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Η ΗΓΕΣΙΑ ΚΑΙ Η ΤΗΡΗΣΗ ΤΗΣ ΙΕΡΑΡΧΙΑΣ, ΑΝΑΠΟΣΠΑΣΤΟΙ 
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του καπτ. Γ. Γεωργούλη
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Τι μέλλει γενέσθαι στην αγορά φυσικού αερίου  
με γνώμονα το project του Κατάρ
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«ΟΙ ΚΑΙΝΟΎΡΓΙΕΣ 
ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ ΔΗΜΙΟΎΡΓΟΎΝ 
ΠΟΛΎ ΠΕΡΙΣΣΟΤΕΡΕΣ ΘΕΣΕΙΣ 
ΕΡΓΑΣΙΑΣ ΑΠΟ ΑΎΤΕΣ ΠΟΎ 
ΧΑΝΟΝΤΑΙ ΚΑΙ ΠΕΡΙΣΣΟΤΕΡΟ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΙΚΕΣ».
Σελ. 16

«ΟΙ ΕΛΛΗΝΕΣ ΔΙΑΚΡΙΝΟΝΤΑΙ 
ΓΙΑ ΤΗΝ ΎΨΗΛΗ ΤΕΧΝΟΓΝΩΣΙΑ, 
ΠΟΎ ΙΣΩΣ ΕΙΝΑΙ ΜΟΝΑΔΙΚΗ 
ΣΤΟΝ ΚΟΣΜΟ, ΓΙΑ ΤΗΝ 
ΕΎΕΛΙΞΙΑ ΚΑΙ ΓΙΑ ΤΗΝ 
ΙΚΑΝΟΤΗΤΑ ΤΟΎΣ ΝΑ 
ΕΠΙΧΕΙΡΟΎΝ ΕΠΙΤΎΧΩΣ ΣΕ ΜΙΑ 
ΟΜΟΛΟΓΟΎΜΕΝΩΣ ΕΎΜΕΤΑΒΛΗΤΗ 
ΑΓΟΡΑ». Σελ. 24

«Η ΝΑΎΤΙΛΙΑ ΑΠΟΤΕΛΕΙ 
ΤΟΝ ΑΚΡΟΓΩΝΙΑΙΟ ΛΙΘΟ ΤΗΣ 
ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΗΣ, ΕΠΙΣΙΤΙΣΤΙΚΗΣ
ΚΑΙ ΕΦΟΔΙΑΣΤΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 
ΤΗΣ ΕΎΡΩΠΗΣ». Σελ. 20

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

FSC
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¾ ¾ Flexible and Expandable 
¾ ¾ Cost effective   
¾ ¾ Close Approach Temperature 
¾ ¾ Easy maintenance 
¾ ¾ Small footprint
¾ ¾ Superior clip-on gasket design

14 Alon str., 18540 Piraeus, Greece

T: +30 2104227410 | F: +30 2104227303 | E: info@farad.gr
www.farad.gr

Our Featured Products

Petrochemical  Energy Food & Beverage  HVAC &  
Refrigeration  

Marine

Since 1979, FARAD SA has been designing and manufacturing
 high quality Tubular & Gasketed Plate Heat Exchangers

SHELL & TUBE HEAT EXCHANGERS PLATE HEAT EXCHANGERS CHARGE AIR COOLERS

ELECTRIC HEATERS ALUMINUM COOLERS COOLING UNITS



PLATE HEAT 
EXCHANGERS 
gasketed

¾ ¾ Compact design solution 
¾ ¾ High efficiency     
¾ ¾ Flexible and Expandable 
¾ ¾ Cost effective   
¾ ¾ Close Approach Temperature 
¾ ¾ Easy maintenance 
¾ ¾ Small footprint
¾ ¾ Superior clip-on gasket design

14 Alon str., 18540 Piraeus, Greece

T: +30 2104227410 | F: +30 2104227303 | E: info@farad.gr
www.farad.gr

Our Featured Products

Petrochemical  Energy Food & Beverage  HVAC &  
Refrigeration  

Marine

Since 1979, FARAD SA has been designing and manufacturing
 high quality Tubular & Gasketed Plate Heat Exchangers

SHELL & TUBE HEAT EXCHANGERS PLATE HEAT EXCHANGERS CHARGE AIR COOLERS

ELECTRIC HEATERS ALUMINUM COOLERS COOLING UNITS



ΝΆΥΤΙΛΙΆΚΉ ΕΠΙΧΕΙΡΉΜΆΤΙΚΟΤΉΤΆ

16



Έχοντας ως αφετηρία τη ναυτιλία, 
εξετάζετε άλλες επιχειρηματικές 
ευκαιρίες; Ποιες είναι οι ιδιαιτερό-
τητες της ναυτιλίας και τα μοναδικά 
χαρακτηριστικά της;

Δεν επενδύω σε τίποτε άλλο πέραν της ναυτιλίας, 
διότι πιστεύω στις προοπτικές της ναυτιλίας.  
Η ναυτιλία είναι η βιομηχανία που γνωρίζω και 
δεν θέλω να επενδύω σε κάποιον επιχειρηματικό 
τομέα του οποίου τα χαρακτηριστικά και τις ιδιαι-
τερότητες δεν γνωρίζω. Μέσω της ενασχόλησης 
με τη ναυτιλία, μπορεί κανείς, εάν διαθέτει το 
κατάλληλο μέγεθος, να συναλλάσσεται με πελά-
τες και εταιρείες διεθνούς φήμης, όπως είναι 
για παράδειγμα οι ναυλωτές, οι τράπεζες και οι 
ασφαλιστές. Όλα τα προαναφερθέντα κάνουν τη 
ναυτιλία μια ξεχωριστή βιομηχανία. Δεν αγκυρο-
βολείς σε ένα μέρος. Όπου υπάρχει διαθέσιμο 
φορτίο, πηγαίνουν τα πλοία μας για να το μετα-
φέρουν. Όπου γης και πατρίς.
Όταν οι τράπεζες αντιλήφθηκαν τη μοναδικότητα 
της ναυτιλίας, ήταν διατεθειμένες να τη χρηματο-
δοτήσουν. Διότι η όλη διαδικασία να πάρουν ένα 
Χ ποσό, με τους πλοιοκτήτες να δίνουν το πλοίο 
σε πρώτη προτιμώμενη υποθήκη, είναι γρήγορη. 
Δεν συμβαίνει το ίδιο με τις βιομηχανίες στη 
στεριά.
Έχω ωστόσο και ενδιαφέροντα αλλού, τα οποία 
προκύπτουν από τη ναυτιλία. Όταν η Diana 
εισήχθη στο χρηματιστήριο, συναναστράφηκα 
με σημαντικό αριθμό βιομηχάνων, πέραν των 
ναυλωτών. Συναναστράφηκα με φαρμακοβιομή-
χανους και αντιλήφθηκα ότι μπορώ να πάρω κάτι 

από αυτούς και να το φέρω πίσω στη χώρα που 
με γέννησε. Αυτός είναι και ο λόγος που ασχο-
λήθηκα και με άλλες δραστηριότητες και στόχος 
δεν ήταν το κέρδος.

Ποιοι λόγοι οδήγησαν στην εισαγωγή 
της Diana Shipping Inc. στο χρημα-
τιστήριο της Νέας Υόρκης; Ποιες οι 
προκλήσεις αλλά και τα οφέλη αυτού 
του εγχειρήματος; Για ποιους λόγους 
βλέπουμε αύξηση των spin-off από 
ελληνικών συμφερόντων ναυτιλιακές 
εταιρείες;

Η αγορά της θάλασσας, όπως και όλες οι αγορές 
που διέπονται από την προσφορά και τη ζήτηση, 
καταλήγει σε μια ημιτονοειδή καμπύλη, που τη 
χαρακτηρίζει η μεταβλητότητα. Επειδή η αγορά 
έχει τα πάνω και τα κάτω της, έπρεπε να αποκτή-
σουμε «critical mass». Χρειάζεται να περάσουν 
πολλά χρόνια προκειμένου το πρώτο πλοίο να 
φέρει τέτοια κέρδη ώστε να είναι κάποιος πλοιο-
κτήτης σε θέση να αγοράσει και ένα δεύτερο κ.ο.κ. 
Και βέβαια θα πρέπει να αποφευχθούν τα λάθη. 
Μια εισηγμένη, όμως, εταιρεία έχει τη δυνατότητα 
να αντλεί τόσο γρήγορα κεφάλαια επιτυγχάνοντας 
το «critical mass».
Αναφορικά με τα spin-off, είναι μια δυνατότητα 
που παρέχει το χρηματιστήριο στις εταιρείες και 
το χρησιμοποιούν προκειμένου να μην υπάρχει 
διαφοροποίηση στα είδη πλοίων μέσα στην ίδια 
εταιρεία. Το spin-off σου δίνει τη δυνατότητα να 
έχεις εταιρείες ενός συγκεκριμένου είδους και 
όχι πολλών.

Σε όλες τις δημόσιες τοποθετήσεις του, ο κ. Παληός μιλά από καρδιάς και με αυθορμητισμό. 
Στη συνέντευξή του στα Ναυτικά Χρονικά συζητά, με την ειλικρίνεια που τον διακρίνει,  
για τον προσωποκεντρικό χαρακτήρα της ελληνικής ναυτιλίας, που την κατέστησε κορυφαία  
παγκοσμίως, τον αντίκτυπο των γεωπολιτικών διενέξεων στις ναυλαγορές και τις προοπτικές 
του ελληνικού νηολογίου. Εκφράζει, τέλος, τη βεβαιότητά του για την εμφάνιση των πλήρως 
αυτόνομων πλοίων, η οποία κατά τον ίδιο είναι κοντά.

ΣΥΝΉΘΩΣ
ΟΙ ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΣΥΡΡΆΞΕΙΣ 
ΒΟΉΘΟΥΝ ΤΙΣ ΝΆΥΛΆΓΟΡΕΣ

Συνέντευξη του  
Συμεών Παληού, 
ιδρυτή και προέδρου του 
Διοικητικού Συμβουλίου 
της Diana Shipping,

 
στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο

Ö

á
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Ή ελληνική ναυτιλία διακρίνεται για 
τον προσωποκεντρικό χαρακτήρα της, 
τον εξαιρετικά σημαντικό ρόλο των 
διαπροσωπικών σχέσεων αλλά και του 
hands-on management. Διακρίνετε 
ακόμα και σήμερα αυτά τα χαρακτη-
ριστικά στις σύγχρονες ναυτιλιακές 
επιχειρήσεις ή βλέπετε τον κλάδο να 
αλλάζει δομή, χαρακτηριστικά και προ-
τεραιότητες;  

Νομίζω ότι το management θα γίνει πιο απρόσωπο 
και θα χάσει την αίγλη του. Πλέον δημιουργείς σχέ-
σεις με το πάτημα ενός κουμπιού στον υπολογιστή. 
Παλιά, τα πράγματα ήταν διαφορετικά. Ήταν ωραίες 
οι διαπροσωπικές σχέσεις. Εγώ, για παράδειγμα, 
έχω πολύ καλή σχέση με την οικογένεια Chao του 
Χονγκ Κονγκ. Ο Chao με βοήθησε να επεκταθώ στις 
ασιατικές αγορές και εγώ αντίστοιχα τον βοήθησα 
να εισέλθει δυναμικά στην Ευρώπη. Τα παιδιά του 
Chao τα νιώθω παιδιά μου.

Είναι το ελληνικό νηολόγιο ανταγω-
νιστικό; Υπό ποιες προϋποθέσεις θα 
μπορούσε να προσελκύσει περισσότερα 
πλοία;

Νομίζω ότι πρέπει να βρούμε έναν τρόπο να ενισχυ-
θεί το ελληνικό νηολόγιο, διότι είναι ωραίο να βλέπεις 
στην πρύμνη του βαποριού την ελληνική σημαία. Και 
πλέον δεν υπάρχουν μεγάλες διαφορές με τις άλλες 
σημαίες. Η πιο σημαντική και ίσως η μοναδική δια-
φορά η οποία κρατά πίσω την ελληνική σημαία είναι 
η γραφειοκρατία. Ως ελληνική σημαία θα πρέπει να 
ρίξουμε νερό στο κρασί μας και να προσπαθήσουμε 
να πλησιάσουμε τις άλλες σημαίες, που αποτελούν 
τη μερίδα του λέοντος στα ελληνόκτητα πλοία. 
Είναι διαφορετικό να ταξιδεύει η ελληνική σημαία 
στις διεθνείς θάλασσες. Είμαι, πάντως, αισιόδοξος.  
Ο υπουργός Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής,  
κ. Στυλιανίδης, είναι αξιόλογος άνθρωπος και 
πιστεύω ότι θα επιτελέσει έργο ως προς την αντα-
γωνιστικότητα του ελληνικού νηολογίου.

Πώς επηρεάζει ο πόλεμος στην Ουκρα-
νία την αγορά των φορτηγών πλοίων; 
Συχνά αναφέρεται στον Τύπο πως η ναυ-
τιλιακή βιομηχανία μόνο κερδισμένη βρί-
σκεται από τις γεωπολιτικές διενέξεις. 
Βρίσκετε αλήθεια σε αυτή τη διατύπωση; 

Ναι, συνήθως οι γεωπολιτικές συρράξεις βοηθούν 
τις ναυλαγορές. Χαρακτηριστικό παράδειγμα είναι ο 
πόλεμος της Κορέας, κατά τη διάρκεια του οποίου 
οι ναυτιλιακές εταιρείες αποκόμισαν σημαντικά 
κέρδη. Αλλά βεβαίως οι γεωπολιτικές διενέξεις 
μπορεί να έχουν και αντίστροφα αποτελέσματα. Για 
παράδειγμα, αναφορικά με τον πόλεμο στην Ουκρα-
νία, από τη μία φορτία σιτηρών μεταφέρονται σε 
πιο μακρινές αποστάσεις, αυξάνοντας τη ζήτηση, 

όμως από την άλλη εκλείπουν φορτία από τη Μαύρη 
Θάλασσα.
Σε κάθε περίπτωση, όπως προείπα, θα πρέπει μια 
εταιρεία να διαθέτει τέτοια κλίμακα ώστε να μην την 
ενδιαφέρει η μεταβλητότητα της αγοράς. Υπάρχουν 
όμως εφοπλιστές που «σπάνε» νόμιμα το μποϊκοτάζ 
προς τη Ρωσία. Εφοπλιστές, όχι πλοιοκτήτες, διότι 
υπάρχει διαφορά. 
Ο πλοιοκτήτης έχει μια ρευστότητα και επενδύει 
στη ναυτιλιακή δραστηριότητα. Ο εφοπλιστής είναι 
αυτός που φέρει εις πέρας αυτή τη δραστηριότητα. 
Η έννοια του εφοπλιστή πάει πίσω στον χρόνο 
με τους εμποροπλοιάρχους. Ο εμποροπλοίαρχος 
έπαιρνε το πλοίο, ταξίδευε για τρία τέσσερα χρό-
νια, το ναύλωνε, αναλάμβανε την τροφοδοσία, την 
ασφάλιση, τις επισκευές κ.λπ. Ήταν εφοπλιστής-κα-
πετάνιος. Στην Ελλάδα, ο εφοπλισμός ξεκίνησε δειλά 
δειλά από το 1963. 

Βλέπετε πλέον να εισέρχονται στον ναυ-
τιλιακό στίβο νέοι εφοπλιστές, έτσι όπως 
εσείς ορίζετε την έννοια;

Βέβαια. Υπάρχουν πολλοί. Βλέπεις πολλά νέα παιδιά 
με γνώσεις να εισέρχονται στον κλάδο και να τα 
πηγαίνουν καλά. Διότι οι περισσότεροι νέοι σήμερα 
είναι μορφωμένοι. Πολύ περισσότερο από ό,τι εμείς. 
Άλλα ήταν τα δικά μας χαρακτηριστικά που μας έκα-
ναν να πετύχουμε. Τα πανεπιστήμια όμως, πέραν 
όλων των άλλων, δίνουν τη δυνατότητα δικτύωσης 
με άλλους ανθρώπους, με τους οποίους μελλοντικά 
ενδέχεται να υπάρξει συνεργασία.  

Θεωρείτε εφικτή τη ναυπήγηση και τη 
λειτουργία αυτόνομων ή υψηλού βαθμού 
αυτονομίας πλοία στο εγγύς μέλλον;

Θα δούμε fully-unmanned vessels σε λιγότερο 
από δέκα χρόνια. Είμαι εκατό τοις εκατό βέβαιος. 
Το 1976, ο διακεκριμένος επιστήμονας της NASA 
Σταμάτης Κριμιζής έστειλε δορυφόρο εκτός ηλιακού 
συστήματος. Είναι πολύ απλό, μια πρωτοβάθμια εξί-
σωση. Το 1965 ήμασταν σε θέση να το κάνουμε σε 
συνεργασία με την British Petroleum. Το μόνο εμπό-
διο ήταν η δορυφορική κάλυψη, που δεν παρείχε 
ορισμένες πληροφορίες. Και θα αναρωτηθεί κάποιος 
τι μηχανή θα έχει ένα τέτοιο πλοίο. Εγώ θα επέ-
λεγα συμβατική δίχρονη μηχανή. Θα είναι λίγο πιο 
ακριβή, τα κράματα λίγο πιο διαφορετικά, όπως και 
η έγχυση των κραμάτων θα γίνεται με διαφορετικό 
τρόπο. Θα στοιχίσει το πλοίο συνολικά κάποια παρα-
πάνω εκατομμύρια. Σε περίπτωση που αναρωτηθεί 
κανείς αν θα χάσει κάποιος τη θέση του στη ναυ-
τιλία, να ξέρει ότι οι καινούργιες τεχνολογίες δημι-
ουργούν πολύ περισσότερες θέσεις εργασίας από 
αυτές που χάνονται και περισσότερο αποτελεσμα-
τικές. Όπως προείπα, δεν είναι δύσκολο να δούμε 
πλήρως αυτόνομα πλοία, και μάλιστα σύντομα. Οι 
εξελίξεις τρέχουν ραγδαία. 
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Κατά τη διάρκεια του European 
Shipping Summit έγινε πολύς λόγος 
για την ανάγκη ενίσχυσης της ναυτιλι-
ακής χρηματοδότησης προερχόμενης 
από ευρωπαϊκά κεφάλαια. Ποια είναι η 
επόμενη ημέρα για τη ναυτιλιακή χρη-
ματοδότηση στην Ευρώπη μετά και τη 
συμφωνία για τη Βασιλεία ΙΙΙ;

Το θέμα της χρηματοδότησης του κλάδου απο-
τελεί μία από τις κύριες προτεραιότητες που 
θέλουμε να επισημάνουμε και να αναδείξουμε 
στο άμεσο μέλλον. Πιστεύουμε ότι η νέα Ευρω-
παϊκή Επιτροπή, που θα αναλάβει καθήκοντα το 
δεύτερο εξάμηνο του 2024, θα πρέπει να λάβει 
σοβαρά υπόψη τη συνεχώς μειούμενη ευρωπαϊκή 
χρηματοδότηση και να εξετάσει συγκεκριμένα 
μέτρα, που θα επαναφέρουν τα ευρωπαϊκά χρη-
ματοπιστωτικά ιδρύματα στο προσκήνιο.
Η ναυτιλία υποδέχτηκε θετικά την πρόσφατη 
ενσωμάτωση τροποποιήσεων της Βασιλείας ΙΙΙ 
στο ευρωπαϊκό δίκαιο και θεωρείται ένα βήμα 
προς τη σωστή κατεύθυνση. Αυτό θα επιτρέψει 
στις τράπεζες να λαμβάνουν υπόψη τα ειδικά 
χαρακτηριστικά του κλάδου κατά τον υπολογισμό 
των συντελεστών αντιστάθμισης κινδύνου και, 
τελικά, των κεφαλαιακών αναγκών τους. Ωστόσο, 
η πρόσβαση της ναυτιλίας σε ευρωπαϊκά χρημα-
τοπιστωτικά ιδρύματα έχει συρρικνωθεί δραστικά 
τα τελευταία δέκα έως δεκαπέντε χρόνια, ανα-
γκάζοντας τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις να ανα-
ζητούν χρηματοδότηση εκτός Ευρώπης, κυρίως 
στην Ασία. 
Η έλλειψη χρηματοπιστωτικής πρόσβασης σε 
ευρωπαϊκό επίπεδο είναι ένα ζήτημα που πρέ-

πει να εξετάσουμε στο πλαίσιο της στρατηγικής 
αυτονομίας και της αρχιτεκτονικής ασφάλειας 
της Ευρώπης. 
Καταλήγοντας, η ενσωμάτωση των τροποποιή-
σεων της Βασιλείας ΙΙΙ αποτελεί ένα θετικό ξεκί-
νημα και μια νίκη για τον κλάδο, αλλά υπάρχει 
ακόμη ανάγκη για πολλά περαιτέρω βήματα, προ-
κειμένου να αποκατασταθεί η επαρκής χρηματο-
πιστωτική πρόσβαση του κλάδου σε ευρωπαϊκό 
επίπεδο. 

Θεωρείτε ότι η ναυτιλιακή βιομηχανία 
έχει ενισχύσει τη φωνή της στις Βρυ-
ξέλλες; Οι αλλεπάλληλες κρίσεις των 
τελευταίων ετών συντέλεσαν προς την 
αναγνώριση του ρόλου της ναυτιλίας 
για την παγκόσμια οικονομία;

Η πρόσφατη εξαιρετικά επιτυχημένη διοργάνωση 
του European Shipping Summit στις Βρυξέλ-
λες δείχνει ότι η φωνή της ναυτιλίας ακούγεται 
ξανά δυνατά στις Βρυξέλλες. Είναι αλήθεια ότι 
η παρουσία μας είχε αποδυναμωθεί. Ωστόσο, τα 
τελευταία τέσσερα χρόνια ξεκίνησε μια συστη-
ματική προσπάθεια, που χαρακτηρίζεται από 
μεθοδικότητα και σαφείς στρατηγικούς στόχους.
Η πανδημία και ο πόλεμος στην Ουκρανία σημα-
τοδοτούν μια νέα εποχή, όπου η κρίση γίνεται η 
νέα κανονικότητα. Η πανδημία αποκάλυψε τον 
θεμελιώδη ρόλο της ναυτιλίας στο παγκόσμιο 
εμπόριο, ενώ ο πόλεμος στην Ουκρανία υπογράμ-
μισε τη στρατηγική σημασία του κλάδου στην 
ασφάλεια της Ευρώπης. Η ναυτιλία αποτελεί τον 
ακρογωνιαίο λίθο της ενεργειακής, επισιτιστικής 
και εφοδιαστικής ασφάλειας της Ευρώπης.

Με αφορμή το πρόσφατο European Shipping Summit στις Βρυξέλλες, που στέφθηκε με επιτυ-
χία, ο πρόεδρος της ECSA μιλά στα Ναυτικά Χρονικά για το τοπίο γύρω από την ευρωπαϊκή 
ναυτιλιακή χρηματοδότηση, τα πλεονεκτήματα που πρέπει να επικοινωνήσει η ναυτιλία προ-
κειμένου να προσελκύσει νέους εργαζομένους και τον αντίκτυπο των γεωπολιτικών αναταρα-
χών στις θαλάσσιες μεταφορές. 

Ή ΝΕΆ ΒΕΒΆΙΟΤΉΤΆ 
ΕΙΝΆΙ Ή ΆΒΕΒΆΙΟΤΉΤΆ

Συνέντευξη του  
Φίλιππου Φιλή, 
προέδρου της ECSA, 

στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο
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Μεγάλες χώρες της ΕΕ κατάφεραν να περιορί-
σουν την ενεργειακή τους εξάρτηση από τη Ρωσία 
μέσω θαλάσσιων μεταφορών υγροποιημένου φυσι-
κού αερίου (LNG) και μέσω της χρήσης πλοίων 
ως αποθηκών και μονάδων αποϋγροποίησης.  
Η μεταφορά σιτηρών από την Ουκρανία, που 
συνέβαλε στη σταθεροποίηση των παγκόσμιων 
τιμών τροφίμων, πραγματοποιήθηκε με πλοία που 
ήταν εκτεθειμένα σε σοβαρούς κινδύνους, κυρίως 
λόγω υποθαλάσσιων ναρκοθετημένων περιοχών.  
Η ικανότητα της Ευρώπης να εισάγει και να εξάγει 
αγαθά παγκοσμίως και να διατηρεί την ανταγωνι-
στικότητά της βασίζεται στη ναυτιλία και κυρίως 
στην ευρωπαϊκή ναυτιλία.

Έχει κάνει βήματα προόδου η ευρω-
παϊκή ναυτιλία σε θέματα diversity και 
inclusion του εργατικού της δυναμικού;

Οι άνθρωποί μας συνιστούν το πολυτιμότερο 
κεφάλαιο της ναυτιλίας. Οι ναυτικοί αποτελούν τη 
ζωτική δύναμη της ναυτιλίας και διαδραματίζουν 
κρίσιμο ρόλο στην παγκόσμια οικονομία, διευκο-
λύνοντας και εξυπηρετώντας το διεθνές εμπόριο 
κάτω από οποιεσδήποτε συνθήκες. Η ενίσχυση 
λοιπόν της πολυμορφίας και η ένταξη υπο-αντι-
προσωπευόμενων ομάδων, όπως οι γυναίκες, 
αποτελούν θεμελιώδες θέμα αρχής. Επιπλέον, 
συχνά παραγνωρίζεται το γεγονός ότι ένα εργα-
σιακό περιβάλλον που προωθεί τη διαφορετικότητα 
οδηγεί σε μεγαλύτερη καινοτομία, αξιοποίηση του 
ταλέντου των εργαζομένων και, τελικά, σε αύξηση 
της ανταγωνιστικότητας της επιχείρησης. Έχουν 
γίνει πολλά και σημαντικά βήματα προς αυτή την 
κατεύθυνση, σε συνεργασία τόσο με εταιρείες 
του κλάδου όσο και με εκπαιδευτικά ιδρύματα και 
οργανισμούς που προωθούν τη διαφορετικότητα 
και την ισότητα των φύλων, καθώς και την ένταξη 
αυτών των ομάδων στη ναυτιλία. Έχουμε σημειώ-
σει σημαντική πρόοδο όσον αφορά την ευαισθη-
τοποίηση και την αναγνώριση της σημασίας της 
διαφορετικότητας και της ένταξης, αλλά πρέπει 
να συνεχίσουμε αυτή την πορεία με ακόμα μεγα-
λύτερη αποφασιστικότητα.

Μπορεί η ναυτιλία να προσελκύσει 
εργαζομένους με υψηλές δεξιότητες, 
την ίδια ώρα που ο ανταγωνισμός από 
άλλους κλάδους είναι μεγάλος; Ποια 
πλεονεκτήματα θα πρέπει να επικοι-
νωνήσει η βιομηχανία προς αυτή την 
κατεύθυνση;

Ο πράσινος και ψηφιακός μετασχηματισμός της 
ναυτιλίας θα επηρεάσει σε μεγάλο βαθμό το 
επάγγελμα των ναυτικών. Οι καθημερινές τους 
εργασίες θα επηρεαστούν από τις αλλαγές στην 
τεχνολογία των πλοίων, τους νέους τύπους καυσί-
μων και τους κανονισμούς ασφαλείας. Θα δούμε 

νέες, εναλλακτικές τεχνολογίες καυσίμων, όπως το 
υδρογόνο, η μεθανόλη, η αμμωνία, οι μπαταρίες 
και τα βιοκαύσιμα. Η λειτουργία και ο χειρισμός 
όλων αυτών των νέων τεχνολογιών απαιτούν νέες 
δεξιότητες, πρόσθετη εκπαίδευση και επιχειρη-
σιακή κατάρτιση για τους ναυτικούς. Ταυτόχρονα, 
τα πλοία υπό κατασκευή είναι υψηλής τεχνολογίας 
από κάθε άποψη, με αυξημένες ψηφιοποιημένες 
διαδικασίες. Μελέτες δείχνουν ότι θα χρειαστεί να 
επανεκπαιδεύσουμε έως και 800.000 ναυτικούς 
παγκοσμίως, αναβαθμίζοντας τις δεξιότητές τους, 
μέχρι τα μέσα της δεκαετίας του 2030. Χωρίς 
αμφιβολία, η επανεκπαίδευση και η αναβάθμιση 
των ναυτικών μας αποτελεί κορυφαία προτεραι-
ότητα. Η ανάγκη για νέες δεξιότητες δημιουργεί 
επίσης μια μεγάλη ευκαιρία να αυξηθεί η διαφο-
ρετικότητα στον κλάδο και να προσελκύσει νέους 
εργαζομένους.

Τι ρόλο διαδραματίζει πλέον η γεω-
πολιτική στις θαλάσσιες μεταφορές; 
Πιστεύετε ότι τα επόμενα χρόνια θα 
δούμε επιπλέον μεταβολές στα trading 
patterns για τους βασικούς τύπους 
πλοίων; 

Όπως προανέφερα, η γεωπολιτική και οι συνεχείς 
κρίσεις από την πανδημία έως τον πόλεμο στην 
Ουκρανία έχουν αποκαλύψει τον στρατηγικό ρόλο 
της ναυτιλίας στην αρχιτεκτονική ασφάλεια της 
Ευρώπης. Είναι εμφανές ότι έχουμε σημαντικές 
αλλαγές στις εμπορικές διαδρομές και η νέα εποχή 
στην οποία έχουμε εισέλθει θα χαρακτηρίζεται 
από γεωπολιτική αστάθεια και συνεχείς μεταβολές 
στο διεθνές εμπόριο. Αυτή η αστάθεια φαίνεται 
να εξελίσσεται ταυτόχρονα με την αβεβαιότητα 
που φέρνει η μετάβαση σε μια οικονομία χαμηλών 
και τελικά μηδενικών εκπομπών. Δεν γνωρίζουμε 
πότε και πού θα ξεσπάσει η επόμενη κρίση και 
πόσο σοβαρή θα είναι. Δεν γνωρίζουμε επίσης 
πόσο γρήγορα θα προχωρήσει η ενεργειακή μετά-
βαση, με ποια χρηματοδότηση και ποια θα είναι τα 
επικρατέστερα καύσιμα. Αυτό που είναι σίγουρο 
είναι ότι η ναυτιλία προσαρμόζεται γρήγορα και 
εξασφαλίζει απρόσκοπτα την εφοδιαστική αλυσίδα 
κάτω από οποιεσδήποτε συνθήκες.
Ανακεφαλαιώνοντας, θα έλεγα ότι η νέα βεβαιό-
τητα είναι η αβεβαιότητα τόσο σε σχέση με τις 
γεωπολιτικές εξελίξεις όσο και με την ενεργειακή 
μετάβαση. Αυτό που πρέπει να κάνουμε είναι να 
παρακολουθούμε στενά και να αναλύουμε άμεσα 
το γεωπολιτικό, το πολιτικό περιβάλλον και τις 
κανονιστικές ρυθμίσεις τόσο σε ευρωπαϊκό όσο 
και σε παγκόσμιο επίπεδο, να προετοιμαζόμαστε 
συνεχώς για την επόμενη μέρα, να κάνουμε τη 
φωνή μας να ακούγεται δυνατά και να καταθέτουμε 
συγκεκριμένες προτάσεις για τη διατήρηση μιας 
ανταγωνιστικής και ισχυρής ευρωπαϊκής ναυτιλίας.

Οι άνθρωποί 
μας 

συνιστούν το 
πολυτιμότερο 
κεφάλαιο της 
ναυτιλίας. 
Οι ναυτικοί 
αποτελούν 
τη ζωτική 
δύναμη της 

ναυτιλίας και 
διαδραματίζουν 
κρίσιμο ρόλο 
στην παγκόσμια 
οικονομία, 

διευκολύνοντας 
και 

εξυπηρετώντας 
το διεθνές 
εμπόριο 
κάτω από 

οποιεσδήποτε 
συνθήκες.

ΕΥΡΩΠΆΪΚΉ ΝΆΥΤΙΛΙΆ
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Ποιο αναγνωρίζετε ως το σημαντικό-
τερο ανταγωνιστικό πλεονέκτημα για 
μια σύγχρονη ναυτιλιακή εταιρεία;

Η επιτυχία της Ελληνικής ναυτιλίας έγκειται στο 
γεγονός ότι οι τελικές αποφάσεις λαμβάνονται 
από περιορισμένο αριθμό ανθρώπων. Το πλεονέ-
κτημα είναι ότι αντιδρούμε άμεσα και αποτελε-
σματικά, ανταποκρινόμενοι στις συνθήκες και τις 
ιδιαιτερότητες της διεθνούς αγοράς.
Ένα χαρακτηριστικό παράδειγμα είναι η γρήγορη 
προσαρμογή της ελληνικής ναυτιλιακής κοινότη-
τας στις αλλαγές που επέφερε ο ISM Code το 
1990 καθώς και η ανταπόκριση των ελληνικών 
ναυτιλιακών εταιρειών στις αλλαγές τις οποίες 
έχουν επιφέρει και συνεχίζουν να επιφέρουν οι 
περιβαλλοντικοί κανονισμοί, όπως για παράδειγμα 
στη χρήση καυσίμων μειωμένου θείου, στην εγκα-
τάσταση και τη λειτουργία των συστημάτων δια-
χείρισης έρματος, οι κανονισμοί MARPOL, MLC, 
SOLAS και το επερχόμενο EU-ETS (Emissions 
Trading System), κ.λπ. 
Οι Έλληνες διακρίνονται για την υψηλή τεχνο-
γνωσία, που ίσως είναι μοναδική στον κόσμο, για 
την ευελιξία και για την ικανότητά τους να επι-
χειρούν επιτυχώς σε μια ομολογουμένως ευμετά-
βλητη αγορά, η οποία επηρεάζεται από πολλούς 
απρόβλεπτους γεωπολιτικούς, οικονομικούς και 
υγειονομικούς παράγοντες.

Χρειάζεται ηγέτες η ελληνική ναυτι-
λία; Ποια είναι τα χαρακτηριστικά που 

ξεχωρίζουν αν κάποιος είναι ηγέτης ή 
όχι; Άποτελεί και ευθύνη του ηγέτη η 
διαδικασία της διαδοχής;

Δύσκολο ερώτημα, διότι στην πλειονότητα οι ηγέ-
τες έχουν ιδιαίτερη προσωπικότητα και συνήθως 
είναι συγκεντρωτικοί χαρακτήρες.
Η Ελληνική ναυτιλία σε όλα αυτά τα χρόνια έχει να 
παρουσιάσει πολλά και αξιόλογα ηγετικά στελέχη· 
άλλωστε, η πορεία της το αποδεικνύει.
Η μετάδοση της γνώσης από τη μια γενιά στην 
άλλη είναι μια απαραίτητη αλλά συνάμα και ιδι-
αίτερα δύσκολη διαδικασία, αφενός διότι πρέπει 
να διατηρηθούν η τεχνογνωσία και η εμπειρία και 
αφετέρου διότι πρέπει να παρακινηθεί η νεότερη 
γενιά σταδιακά να συμμετάσχει ενεργά στη λήψη 
κρίσιμων αποφάσεων. Σε διαφορετική περίπτωση, 
η διαδοχή δεν θα είναι επιτυχής. Βέβαια θα πρέ-
πει να λαμβάνονται υπόψη και να γίνονται σεβα-
στές οι διαφορές της μιας γενιάς από την άλλη. 
Στη δική μας εταιρεία θα έλεγα αντιμετωπίζεται 
επιτυχώς.

Τι θα συμβουλεύατε έναν νέο μάνα-
τζερ σε μια ναυτιλιακή εταιρεία; Ποια 
χαρακτηριστικά πρέπει να έχει για να 
επιτύχει στο μαραθώνιο της ναυτιλίας;

Ξεκίνησα να δραστηριοποιούμαι στη ναυτιλία το 
1980, αφού τελείωσα το μεταπτυχιακό μου στη 
Σκωτία. Σίγουρα παρατηρώ ότι η διεθνής ναυτιλία 
σήμερα είναι πολύ διαφορετική και απαιτητική με 
βάση τους νέους κανονισμούς και τις πολυποίκι-

Ο κ. Φαράκλας μιλά στα Ναυτικά Χρονικά για τα ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα της ελληνι-
κής ναυτιλίας, τα χαρακτηριστικά ενός επιτυχημένου μάνατζερ και την επίδραση των περι-
βαλλοντικών κανονισμών και της γεωπολιτικής στις ναυλαγορές. Παράλληλα, μοιράζεται τις 
σκέψεις του για τον μελλοντικό ρόλο του 3rd party management στην ελληνική ναυτιλία και 
εκφράζει την αισιοδοξία του για το μέλλον του ναυτικού επαγγέλματος στην Ελλάδα.

ΟΙ ΝΆΥΤΙΛΙΆΚΕΣ  
ΕΤΆΙΡΕΙΕΣ ΘΆ ΠΡΕΠΕΙ 
ΝΆ ΣΥΝΕΙΣΦΕΡΟΥΝ 
ΣΤΟΝ ΤΟΠΟ ΆΥΤΆ ΠΟΥ 
ΆΠΟΛΆΜΒΆΝΟΥΝ

Συνέντευξη του  
Αντώνη Φαράκλα, 
διευθύνοντος συμβούλου 
των ναυτιλιακών 
επιχειρήσεων Charterwell 
Maritime S.A., 
Chartworld Shipping 
Corporation και 
Chartworld Maritime 
Management Corporation 
του Ομίλου Κολλάκη,  

στους Χάρη Παππά και 
Γιάννη Θεοδωρόπουλο
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λες προκλήσεις. Θεωρώ όμως ότι ένας σύγχρονος 
μάνατζερ πρέπει να παρακολουθεί στενά και να 
ενημερώνεται ανελλιπώς για όλες τις εξελίξεις, 
τεχνικές, περιβαλλοντικές, γεωπολιτικές και οικο-
νομικές, προκειμένου να έχει σφαιρική άποψη, 
ώστε οι αποφάσεις να λαμβάνονται με επαρκή 
δεδομένα. 
Χαρακτηριστικό παράδειγμα, η πανδημία. Λίγοι 
εκτίμησαν σωστά τον αντίκτυπό της στους ναύ-
λους των containerships και των άλλων τύπων 
πλοίων, διότι εκτιμήθηκε λανθασμένα ότι η μει-
ωμένη παραγωγή και κατανάλωση λόγω των 
lockdowns και άρα η ζήτηση για θαλάσσιες 
μεταφορές θα μειωθούν. Αντιθέτως, η οικονομική 
στήριξη που προώθησαν οι εθνικές κυβερνήσεις 
συντήρησε την αγοραστική δύναμη των πολιτών 
και επομένως τη ζήτηση σε υλικά αγαθά λόγω της 
ιδιομορφίας των lockdowns. Επιπλέον, η παρά-
μετρος η οποία επηρέασε τις ναυλώσεις, κυρίως 
των containers αλλά και των άλλων τύπων πλοίων, 
ήταν το πρόβλημα της αναταραχής (disruption) 
στα logistics και των καθυστερήσεων κυρίως στα 
λιμάνια Κίνας/Αμερικής/Ευρώπης, την οποία λίγοι 
μπόρεσαν να προβλέψουν εγκαίρως, ακόμα και 
μεγάλες εταιρείες του χώρου των containers. Η 
γνώμη μου είναι ότι ένας μάνατζερ πρέπει πάνω 
και πέρα από όλα να ακούει, να μαθαίνει από τα 
λάθη του και να συνεργάζεται με το προσωπικό 
της εταιρείας και να τηρεί τις συμφωνίες του. 

Μετά την πανδημία, η ναυτιλία είναι 
καλύτερα προετοιμασμένη να αντιμε-
τωπίσει μια παρόμοια κρίση;

Κατ’ αρχάς, κανένας μας δεν είχε εμπειρία από 
τις προκλήσεις της πανδημίας και των lockdowns. 
Όμως πιστεύω ότι, αν εξαιρέσουμε την αδυνα-
μία εκτίμησης και πρόβλεψης, όπως προανέφερα, 
πιστεύω ότι ο κλάδος μας αντιμετώπισε τις όποιες 
προκλήσεις της με μεγάλη επιτυχία και ταχύτητα. 
Άλλοι ήταν οι παράγοντες που οδήγησαν σε συμ-
φόρηση πλοίων και διαταραχές στις εφοδιαστι-
κές αλυσίδες. Οι ναυτικοί μας επωμίστηκαν το 
μεγαλύτερο βάρος της κρίσης και χάρη στη δική 
τους προσπάθεια και τις δικές τους θυσίες οι 
θαλάσσιες μεταφορές συνέχισαν απρόσκοπτα τη 
λειτουργία τους. Η κατάσταση με τις αλλαγές πλη-
ρωμάτων εν μέσω Covid ήταν δραματική, με τους 
ναυτικούς να μένουν στα πλοία για πάρα πολ-
λούς μήνες και πέραν της λήξης των συμβάσεών 
τους και δυστυχώς η βοήθεια που δόθηκε από τις 
αρχές/κυβερνήσεις κ.λπ. ήτο σχεδόν μηδενική, αν 
όχι πολλές φορές απάνθρωπη.

Πώς επιδρούν οι γεωπολιτικές ανατα-
ραχές και οι περιβαλλοντικοί κανονι-
σμοί στις ναυλαγορές;

Το 1967, ο πατέρας μου αγόρασε συνεταιριστικά 

ένα πλοίο και έχασε τα λεφτά του διότι έκλεισε η 
Διώρυγα του Σουέζ. Η θετική ή αρνητική έκβαση 
των γεωπολιτικών εξελίξεων εξαρτάται από το 
πού βρίσκεσαι εκείνη τη δεδομένη στιγμή.
Συνήθως, οι γεωπολιτικές αναταραχές αποβαίνουν 
θετικές για τη ναυτιλία και κυρίως για τα πετρε-
λαιοφόρα. Για παράδειγμα, το τελευταίο χρονικό 
διάστημα υπάρχει σημαντική άνοδος της ναυλα-
γοράς των δεξαμενόπλοιων και των υγραεριοφό-
ρων, λόγω του πολέμου στην Ουκρανία, ο οποίος 
άλλαξε το ton-mile για τα πετρελαϊκά προϊόντα 
και τα προϊόντα υγραερίου λόγω των κυρώσεων 
που επιβλήθηκαν στη Ρωσία από την Ευρωπαϊκή 
Ένωση και τις Ηνωμένες Πολιτείες. Παρόμοια 
αύξηση είχαμε, σε χαμηλότερα επίπεδα, και στα 
φορτηγά πλοία για τους ίδιους περίπου λόγους. 
Γενικά, θα έλεγα ότι οι γεωπολιτικές αναταράξεις 
επηρεάζουν τη ναυτιλία και κυρίως τον τομέα των 
πετρελαιοφόρων και των gas carriers (υγραεριο-
φόρων), για ευνόητους λόγους. 
Στο περιβαλλοντικό μέτωπο, σίγουρα αλλαγές θα 
επιφέρουν ο EEXI (Energy Efficiency Existing 
Ship Index), ο CII (Carbon Intensity Indicator) 
και το EU-ETS (EU Emissions Trading System) και 
θα δημιουργήσουν προκλήσεις και νέα δεδομένα 
στην αγορά. Θεωρώ ότι ο αντίκτυπος θα αρχίσει 
να φαίνεται από το 2025. Πλοία ναυπηγημένα 
μέχρι και το 2012 θα έχουν μείωση ισχύος κυρίας 
μηχανής (derating) μέχρι και 40-45%, ίσως και 
50% με ανάλογη ελάττωση ταχύτητας. Ο CII είναι 
μια παράμετρος operational, ίσως διαδραματίσει 
ρόλο, αλλά το πλαίσιο εφαρμογής του είναι ακόμη 
ρευστό, διότι εξαρτάται περισσότερο από τον ναυ-
λωτή και το trade του πλοίου. Παράδειγμα, όπως 
έχει διαμορφωθεί από τον IMO, αδελφά πλοία 
ενδέχεται να έχουν διαφορετικό rating λόγω του 
trading που κάνουν. Είναι νωρίς ακόμη για συμπε-
ράσματα και απαιτείται χρόνος για να δούμε το 
πώς θα λειτουργήσει στην πράξη. 
Σχετικά με το EU-ETS, το οποίο προβλέπεται ότι 
θα επιβληθεί στα Ευρωπαϊκά λιμάνια από τον 
Ιανουάριο του 2024, θα δούμε πώς θα εφαρμο-
στεί, διότι ακόμη αναμένονται διευκρινίσεις από 
την Ευρωπαϊκή Ένωση σε νομικά θέματα. Πιστεύω 
ότι, εφόσον εφαρμοστεί, θα δούμε αλλαγές στο 
trading από και προς την Ευρώπη και πιθανώς 
να δούμε αύξηση των μεταφορτώσεων εκτός των 
Ευρωπαϊκών ορίων, το οποίο μάλλον θα αποβεί 
θετικό για τη ναυτιλία.
Η Ευρωπαϊκή Ένωση αποσκοπεί στο να δημιουρ-
γήσει έναν φοροεισπρακτικό μηχανισμό, αλλά 
χωρίς αρκετά σαφές νομικό καθεστώς. Να ξεκα-
θαρίσω σε αυτό το σημείο ότι η ιδέα και το όλο 
διακύβευμα είναι σημαντικό και με βρίσκει επί της 
αρχής σύμφωνο, διότι για όλους μας προέχει το 
περιβάλλον. Αλλά η ναυτιλία μόνη της δεν μπο-
ρεί να δώσει λύση στην απανθρακοποίηση του 

Είμαι από 
αυτούς που 

πιστεύουν πως 
υπάρχει μέλλον 
για τον Έλληνα 
ναυτικό, όσο και 
να πληθαίνουν 
οι φωνές που 

κάνουν λόγο για 
αυτοματοποιημένα 

πλοία και 
αξιοποίηση 
εφαρμογών 

της τεχνητής 
νοημοσύνης.
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περιβάλλοντος. Χρειάζεται συμμετοχή και άλλων 
φορέων, δηλαδή κατασκευαστές μηχανών και 
μηχανημάτων, ναυπηγείων, παραγωγή πράσινων 
καυσίμων, κ.λπ. Γνώμη μου είναι ότι θα μπορούσε 
να είχε εφαρμοστεί ένα πιο απλό σύστημα, όπως 
το levy/tn, που έχει ήδη προταθεί από πολλές 
χώρες στον ΙΜΟ. Ελπίζω στο άμεσο μέλλον η 
Ευρωπαϊκή Ένωση να μας δώσει τις καθοριστικές 
οδηγίες για το πώς θα ενεργήσουμε και πώς θα 
συνεργαστούμε για το καλό του περιβάλλοντος.

Τα τελευταία χρόνια διαφαίνεται 
αύξηση του στόλου που διαχειρίζονται 
οι 3rd party διαχειρίστριες εταιρείες 
με έδρα την Ελλάδα; Πού, κατά τη 
γνώμη σας, οφείλεται αυτή η αύξηση; 
Εκτιμάτε ότι θα δούμε τη θέση των 
3rd party διαχειριστριών εταιρειών να 
ενισχύεται;

Συνεργαζόμαστε αυτή τη στιγμή με 2 διαχειρί-
στριες εταιρείες για συγκεκριμένο τύπο πλοίων. 
Η διαφάνεια είναι στο επίκεντρο της πολιτικής 
που έχουμε αμοιβαία συμφωνήσει. Δουλεύουμε 
και επιβλέπουμε στενά την καθημερινή λειτουργία 
των πλοίων, σαν να είναι κάτω από τη δική μας 
διαχείριση. Πιστεύω ότι για τις μικρού μεγέθους 
εταιρείες το 3rd party management θα είναι 
μονόδρομος, όχι λόγω έλλειψης τεχνογνωσίας, 
αλλά διότι θα είναι εξαιρετικά δύσκολο να αντα-
ποκριθούν στις νέες απαιτήσεις της ναυτιλίας, οι 
οποίες είναι πολύ υψηλές, μη διαθέτοντας τους 
απαραίτητους πόρους και προσωπικό, ώστε να 
μπορούν να ακολουθήσουν και να συμμορφωθούν 
με τις απαιτήσεις των νέων κανονισμών, IMO/
Ευρωπαϊκής Ένωσης/Ασφάλειες/Ναυλωτών i.e. 
Rightship/TMSA/Vettings, κ.λπ. 
Επιπλέον, οι περισσότεροι νέοι πλοιοκτήτες προ-

τιμούν την εξειδίκευση στο εμπορικό κομμάτι. 
Δυστυχώς εκτιμώ ότι στα επόμενα 10 χρόνια 
μεγάλο ποσοστό της ελληνικής ναυτιλίας θα έχει 
στραφεί σε διαχειρίστριες εταιρείες και οι πλοι-
οκτήτες θα έχουν μια ομάδα στο Operation και 
Technical departments να διαχειρίζονται τους 
managers. Αυτό πιστεύω ότι θα είναι το ελληνικό 
μελλοντικό ναυτιλιακό μοντέλο, διότι η πληθώρα 
των νέων κανονισμών εκεί μας οδηγεί.

Και τα κριτήρια για να επιλέξετε μια 
3rd party management εταιρεία ποια 
μπορεί να είναι;

Πιστεύω ότι οι 3rd party διαχειρίστριες εται-
ρείες δεν παρουσιάζουν σημαντικές διαφορές. 
Ο λόγος που επιλέξαμε τις εταιρείες με τις οποίες 
συνεργαζόμαστε είναι διότι συμφώνησαν από την 
αρχή στη συνεργασία με βάση τη διαφάνεια και 
επί του παρόντος το έχουμε πετύχει, αλλά πάντα 
με συνεχή παρακολούθηση και εποικοδομητική 
συνεργασία. Δεν είναι εύκολο να πας από in house 
management σε 3rd party management. Χρειά-
ζεται αλλαγή κουλτούρας. 

Βλέπετε στο μέλλον εταιρείες όπως η 
Chartworld να παίζουν τον ρόλο των 
εταιρειών 3rd party management;

Αν με ρωτούσατε κάποια χρόνια πριν, πιθανώς η 
απάντηση να ήταν θετική. Στο παρελθόν έχουμε 
διαχειριστεί πλοία φίλων ή συνεργατών, αλλά 
υπήρχε απόλυτη σύμπνοια απόψεων και εμπι-
στοσύνη. Ίσως το δοκιμάσει η επόμενη γενιά. Η 
Chartworld Shipping Corporation, η Charterwell 
Maritime S.A. και η Chartworld Maritime 
Management Corporation χαίρουν μεγάλου σεβα-
σμού στο χώρο όπου δραστηριοποιούνται.

Πόσο σημαντική θεωρείτε για τη ναυ-
τιλία την πρόκληση της έλλειψης ναυ-
τικών; Ποιες οι σκέψεις σας για τον 
νέο Έλληνα ναυτικό; 

Είμαι από αυτούς που πιστεύουν πως υπάρχει 
μέλλον για τον Έλληνα ναυτικό όσο και να πλη-
θαίνουν οι φωνές που κάνουν λόγο για αυτομα-
τοποιημένα πλοία και αξιοποίηση εφαρμογών 
της τεχνητής νοημοσύνης. Το 2006 αγοράσαμε 
τέσσερα πλοία-ψυγεία, τα οποία ναυπηγήθηκαν το 
1990. Όταν ναυπηγήθηκαν αυτά τα πλοία, μεγέ-
θους 40.000 dwt, ήταν σχεδιασμένα με τεχνο-
λογίες υψηλής αυτοματοποίησης για την εποχή, 
έτσι ώστε να λειτουργούν με μόλις 7 άτομα ως 
πλήρωμα, δηλαδή unmanned για την εποχή. Τα 
πρώτα πέντε χρόνια, τα πλοία πράγματι λειτουρ-
γούσαν με 9 άτομα. Σήμερα, με όλες αυτές τις 
απαιτήσεις, τα πλοία έχουν 17 άτομα πλήρωμα. 
Εκτιμώ λοιπόν πως πάντα θα υπάρχει η ανάγκη 
του έμπειρου ναυτικού, είτε στο κατάστρωμα είτε 
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Στιγμιότυπο από την  
πρόσφατη παραλαβή  
(6 Σεπτεμβρίου 2023)  
του «LIMA EXPRESS», 
νεότευκτου Container χω-
ρητικότητας 13.300 TEUs, 
το οποίο κατασκευάστηκε 
στη New Times Shipyard 
στην Κίνα.
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στο μηχανοστάσιο, ιδίως όσο τα πλοία μεγαλώ-
νουν ηλικιακά.
Βεβαίως, σίγουρα θα δούμε ελάττωση προσωπι-
κού σε ορισμένους κλάδους και σε τύπους πλοίων 
λόγω τεχνητής νοημοσύνης, αλλά η εμπειρία λέει 
ότι θα δούμε νέα επαγγέλματα που θα αντικατα-
στήσουν τα παλιά. Σαν παράδειγμα ήδη βλέπουμε 
ηλεκτρολόγοι να αντικαθίστανται από ηλεκτρονι-
κούς μηχανικούς. 
Γι’ αυτό πρέπει να δοθεί έμφαση από την πολιτεία 
στην εκπαίδευση των Ελλήνων ναυτικών στις νέες 
τεχνολογίες, γιατί τους χρειαζόμαστε όχι μόνο για 
τα πλοία αλλά και για τα γραφεία, αν θέλουμε να 
συνεχίσουμε να έχουμε ελληνόκτητη ναυτιλία.

Πώς βλέπετε τη νέα γενιά που ακο-
λουθεί τα ναυτικά και τα ναυτιλιακά 
επαγγέλματα και τι κινήσεις θα πρέπει 
να ακολουθήσει η ναυτιλιακή βιομη-
χανία προκειμένου να προσελκύσει 
νέους και καλά καταρτισμένους εργα-
ζομένους;

Η νέα γενιά δεν μπορεί να συγκριθεί με τις παλαι-
ότερες, διότι η τεχνολογία έχει προχωρήσει, ιδίως 
τα τελευταία 15 χρόνια. Υπήρχαν και συνεχίζουν 
να υπάρχουν και σήμερα πολλά ικανά στελέχη. 
Βέβαια, μιλάω από πλεονεκτική θέση, διότι η 
εταιρεία μας παίρνει κάθε χρόνο δοκίμους, τους 
οποίους προχωρεί στα πλοία και φροντίζουμε να 
προαχθούν ώστε να γίνουν μελλοντικά στελέχη 
της. Αυτή τη στιγμή, οι 8 στους 10 εργαζομένους 
μας έχουν βγει από τα σπλάχνα της εταιρείας, 
οπότε έχουν γαλουχηθεί με τις αρχές και τις αξίες 
της.
Χαρακτηριστικά συνηθίζω να λέω ότι η ναυτι-
λιακή εταιρεία είναι σαν μια ομάδα η οποία με 
ποδοσφαιρικούς όρους χρειάζεται τους παίκτες 
ανάλογα με τις ανάγκες. Αυτή είναι η δική μου 
θεωρία, που την έχω ενστερνιστεί από την αρχή 
της καριέρας μου. Προσπαθούμε να συνδυάζουμε 
τις εμπειρίες και τις γνώσεις εργαζομένων από 
Πανεπιστημιακές, Πολυτεχνικές και Οικονομικές 
σχολές, αλλά και όσων έχουν εμπειρία από τη 
θάλασσα. 
Γενικώς, πιστεύω ότι πρέπει να είσαι κοντά στον 
κόσμο της εταιρείας, ανεξαρτήτως εθνικότητος. 
Αυτό δίνει το παράδειγμα να προσελκύσεις και 
να διατηρήσεις τον κόσμο σου. 
Ακολουθώντας αυτή την πολιτική, νομίζω ότι 
μέχρι στιγμής ως εταιρεία τα έχουμε καταφέρει 
καλά.

Δέσμευση βλέπετε από τη νέα γενιά;
Βέβαια. Αλλά αν ο νέος ή η νέα δεν μπορούν 
να αντεπεξέλθουν στις απαιτήσεις της ναυτιλίας, 
δεν σημαίνει ότι δεν είναι ικανοί. Η ναυτιλία δεν 
είναι για όλους, διότι είναι τρόπος ζωής. Είτε την 

αγαπάς είτε όχι. Θυσιάζεις προσωπική ζωή, με 
ό,τι αυτό συνεπάγεται.
Τα τελευταία χρόνια βλέπω αρκετά νέα παιδιά 
να ακολουθούν το επάγγελμα. Πιστεύω ότι ένα 
σεβαστό ποσοστό θα μείνει στο χώρο, διότι οι 
συνθήκες έχουν βελτιωθεί πολύ από κάθε άποψη: 
οικονομική, χρόνου παραμονής στα πλοία, επικοι-
νωνία με την οικογένεια, κ.λπ. 

Πολλές από τις σύγχρονες ελληνικών 
συμφερόντων διαχειρίστριες εταιρείες 
εξακολουθούν σήμερα, δεκαετίες μετά 
την ίδρυσή τους, να διατηρούν στενές 
επαφές με τον τόπο καταγωγής των 
πλοιοκτητών. Ένα τέτοιο παράδειγμα 
αποτελεί η Chartworld. Πού οφείλο-
νται αυτοί οι στενοί δεσμοί;

Οι λόγοι δεν είναι μόνο συναισθηματικοί, αλλά 
διότι ως εταιρεία πιστεύουμε ότι πρέπει να προ-
σελκύσουμε νέους με έφεση στο ναυτικό επάγ-
γελμα. Γενικώς, βλέπουμε ανταπόκριση από τη 
νέα γενιά Χιωτών. Πιστεύω ότι η Χίος παραμένει 
ναυτομάνα, με ό,τι αυτό συνεπάγεται. Στα δικά μου 
χρόνια, όταν εγώ τελείωσα το γυμνάσιο, ήμασταν 
27 παιδιά, εκ των οποίων τα 20 ακολουθήσαμε 
σταδιοδρομία στη ναυτιλία. Συχνά με ρωτούν κατά 
πόσο μου έλειπε ο πατέρας μου. Και αυθόρμητα 
απαντώ όχι, διότι η μεγάλη πλειοψηφία των συμ-
μαθητών μου ήμασταν παιδιά ναυτικών. Αυτή ήταν 
η καθημερινότητα και η ζωή μας.
Σήμερα, η δομή της οικογένειας είναι διαφορε-
τική και, παρόλο που η συνδεσιμότητα πλοίου 
και ξηράς έχει ενισχυθεί σημαντικά, οι απολα-
βές είναι πολλαπλάσιες της ξηράς και ο χρόνος 
παραμονής στο πλοίο έχει ελαττωθεί στους 3-4 
μήνες, η οικογένεια αρκετές φορές δεν κάνει απο-
δεκτή τη δουλειά του ναυτικού, ιδίως αν δεν έχει 
μεγαλώσει σε οικογένεια ναυτικών για να γνωρίζει 
τις ιδιομορφίες του επαγγέλματος.

Εξακολουθεί σήμερα να υπάρχει στενή 
σχέση ανάμεσα στην Ελληνική ναυτι-
λία και κοινωνία;

Η ναυτιλία διά την Ελληνική οικονομία είναι 
δεύτερος πυλώνας μαζί με τον τουρισμό, για 
το συνάλλαγμα που εισάγει και για το προσω-
πικό που απασχολεί στα γραφεία ή στα πλοία με 
μισθούς πολλαπλάσιους της ξηράς, με ό,τι αυτό 
συνεπάγεται για την εθνική οικονομία.
Η ναυτιλία δρα αυτόνομα και ανεξάρτητα. Στη-
ρίζεται στη δική της οικονομική δύναμη σε ένα 
δύσκολο και ανταγωνιστικό παγκόσμιο περιβάλλον 
χωρίς κρατικές επιδοτήσεις. 
Τέλος, πιστεύω ότι οι ναυτιλιακές εταιρείες πρέπει 
να είναι αρωγοί στην Ελληνική κοινωνία και να μη 
λησμονούν να ανταποδίδουν στην Ελλάδα μας τα 
προνόμια που απολαμβάνουν.
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Ή Hapag-Lloyd συμμετείχε στη δια-
δικασία υποβολής προσφορών για 
την εξαγορά της HMM. Θα δούμε 
περαιτέρω ενοποιήσεις στη liner 
ναυτιλία, ειδικά μεταξύ των δέκα 
κορυφαίων σε μεταφορική ικανότητα 
εταιρειών;

Μετά από μια περίοδο consolidation, η μεταφο-
ρική ικανότητα της Hapag-Lloyd έχει υπερδι-
πλασιαστεί από το 2014. Ωστόσο, η περαιτέρω 
ενοποίηση μεταξύ των μεγαλύτερων ανταγωνι-
στών της αγοράς γίνεται λιγότερο επιτακτική, 
λόγω των μειωμένων οφελών κόστους. Αν 
και υπάρχει πάντα πιθανότητα για μικρότερες 
συναλλαγές στον κλάδο μας, δεν αναμένουμε 
σημαντικές εξαγορές προς το παρόν.

Ή Hapag-Lloyd επένδυσε πρόσφατα 
στα logistics. Κατά τη γνώμη σας, θα 
εξελιχθούν οι μεγάλες ναυτιλιακές 
εταιρείες σε σχήματα logistics που 
προσφέρουν ολοκληρωμένες door-
to-door υπηρεσίες;

Ορισμένοι ανταγωνιστές έχουν εισέλθει στα 
logistics με εξαγορές στους τομείς αεροπορι-

κών μεταφορών και αποθήκευσης. Κάτι τέτοιο 
δεν αποτελεί προτεραιότητα για μας προς το 
παρόν. Όταν εξετάζουμε εξαγορές ή επενδύ-
σεις, εστιάζουμε στις βασικές ναυτιλιακές δρα-
στηριότητες της Hapag-Lloyd, όπως οι επεν-
δύσεις μας σε τερματικούς σταθμούς λιμένων. 

Οι Evergreen και ONE αυξάνουν 
ραγδαία τους στόλους τους. Βάσει 
των δεδομένων της Alphaliner, ο 
στόλος της Evergreen προβλέπεται 
ότι θα ξεπεράσει αυτόν της Hapag-
Lloyd, ενώ ο στόλος της ONE αναμέ-
νεται να τον φτάσει. Θα καταφέρει η 
Hapag-Lloyd να διατηρήσει τη θέση 
της ως η πέμπτη μεγαλύτερη εται-
ρεία μεταφοράς εμπορευματοκιβω-
τίων στον κόσμο;

Παραμένουμε προσηλωμένοι στη διατήρηση 
μιας ανταγωνιστικής και βιώσιμης θέσης στον 
κλάδο. Είναι σημαντικό να σημειωθεί ότι η 
δέσμευσή μας στην ποιότητα, στην καινοτομία 
και στην αξιοπιστία αντανακλάται στην παραγ-
γελία δέκα νεότευκτων πλοίων μεταφορικής 
ικανότητας 13.000 TEUs έκαστο και δώδεκα 
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Ο κ. Rolf Habben Jansen συζητά για την πρόταση εξαγοράς της HMM, τον ανταγωνισμό στη 
liner ναυτιλία και σχολιάζει την τάση ναυπήγησης ολοένα και μεγαλύτερων containerships 
και τις επενδύσεις μεγάλων liner εταιρειών στα logistics.

H ΕΞΕΥΡΕΣΉ 
ΙΣΟΡΡΟΠΙΆΣ 
ΣΤΉΝ ΆΓΟΡΆ ΜΆΣ 
ΕΙΝΆΙ ΚΆΙΡΙΆΣ 
ΣΉΜΆΣΙΆΣ

Συνέντευξη του  
Rolf Habben Jansen, 
CEO της Hapag-Lloyd, 

στους Γιάννη Θεοδωρόπουλο  
και Μάνο Χαρίτο
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πλοίων κατανάλωσης διπλού καυσίμου μετα-
φορικής ικανότητας 23.600 TEUs έκαστο. Ο 
ανταγωνισμός είναι πανταχού παρών, αλλά οι 
στρατηγικοί μας στόχοι περιστρέφονται γύρω 
από την ικανοποίηση των αναγκών των πελατών 
μας, και όχι μόνο.

Πώς επηρέασε η ξηρασία στη Διώ-
ρυγα του Παναμά την αγορά εμπο-
ρευματοκιβωτίων; Έχετε αναζητήσει 
εναλλακτικές διαδρομές, και αν ναι, 
ποιο ήταν το επιπλέον κόστος;

Σίγουρα η ξηρασία στη Διώρυγα του Παναμά 
είχε αντίκτυπο στην αγορά. Μας ώθησε να 
αξιολογήσουμε και να προσαρμόσουμε ορι-
σμένες από τις υπηρεσίες μας, προκειμένου 
να περιορίσουμε οποιαδήποτε διαταραχή. 
Επίσης, ήρθαμε αντιμέτωποι με μια επιπλέον 
προσαύξηση, η οποία επιβλήθηκε από τις τοπι-
κές αρχές. Γενικά, διερευνούμε εναλλακτικές 
διαδρομές σε περίπτωση διαταραχών στις εφο-
διαστικές αλυσίδες, ώστε να διασφαλίσουμε 
την έγκαιρη παράδοση αγαθών, αν και αυτές 
οι αλλαγές ενδέχεται να συνεπάγονται επιπρό-
σθετο κόστος. 

Εταιρείες στη ναυτιλία γραμμών 
κατασκευάζουν ολοένα και μεγαλύ-
τερα πλοία. Πιστεύετε ότι τα μεγα-
λύτερα containerships επιτυγχάνουν 
οικονομίες κλίμακας;

Τα μεγαλύτερα containerships μπορούν να επι-
τύχουν οικονομίες κλίμακας σε κάποιο βαθμό, 
καθώς μειώνουν το κόστος μεταφοράς ανά 
εμπορευματοκιβώτιο. Ωστόσο, τα παραπάνω 
οφέλη μειώνονται όσο αυξάνεται το μέγεθος. 
Παράλληλα, είναι σημαντικό να βρεθεί η σωστή 
ισορροπία, καθώς τα μεγάλα πλοία μπορούν 
να παρουσιάσουν λειτουργικές δυσκολίες και 
περιορισμούς σε ό,τι αφορά την πρόσβασή τους 
σε συγκεκριμένες υποδομές. 

Ή άνθηση των εξαγωγών αυτοκι-
νήτων από την Άσία και η έλλειψη 
πλοίων μεταφοράς αυτών θα προ-
σφέρουν ένα παράθυρο ευκαιρίας 
για τη ζήτηση containerships;

Oι αυξημένες εξαγωγές ασιατικών αυτοκινήτων 
και η ελλιπής προσφορά πλοίων μεταφοράς 
τους ενδέχεται να δημιουργήσουν ευκαιρίες 
για την κάλυψη της αυξανόμενης ζήτησης. 
Ωστόσο, η επιτυχής χρήση containerships θα 
απαιτούσε την αξιολόγηση παραγόντων όπως 
η διαχείριση του φορτίου και η συμβατότητα 
του εξοπλισμού. Φυσικά, ως δυνατότητα θα 
πρέπει να αξιολογηθεί εάν έχει νόημα και αν 
είναι οικονομικά εφικτό. 

ΝΆΥΤΙΛΙΆ ΤΆΚΤΙΚΩΝ ΓΡΆΜΜΩΝ

Ορισμένοι ανταγωνιστές έχουν εισέλθει 
στα logistics με εξαγορές στους τομείς 
αεροπορικών μεταφορών και αποθήκευσης. 
Κάτι τέτοιο δεν αποτελεί προτεραιότητα  

για μας προς το παρόν.
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Ποια είναι τα σημαντικά επιτεύγματα 
της PCT στην Ελλάδα;

Ο Σταθμός Εμπορευματοκιβωτίων Πειραιά (PCT) 
αναπτύσσει και διαχειρίζεται, από τον Οκτώβριο 
του 2009 και για 35 χρόνια, τις εγκαταστάσεις 
των προβλητών ΙΙ και ΙΙΙ του σταθμού εμπορευ-
ματοκιβωτίων του λιμένα Πειραιά. 
Είναι θυγατρική εταιρεία της COSCO SHIPPING 
Ports Limited, μιας εκ των δύο κορυφαίων εται-
ρειών εκμετάλλευσης σταθμών εμπορευματοκι-
βωτίων παγκοσμίως, η οποία ως COSCO Pacific 
Limited υπέγραψε το 2009 τη Σύμβαση Παρα-
χώρησης για την επέκταση, την ανακατασκευή 
και τη διαχείριση του προβλήτα ΙΙ, καθώς και την 
κατασκευή και τη διαχείριση του προβλήτα ΙΙΙ του 
λιμένα Πειραιά.
Από το 2010, όταν ανέλαβε επίσημα τη λειτουρ-
γία, και για τα τελευταία δεκατρία χρόνια, η PCT 
υλοποιεί ένα επενδυτικό πρόγραμμα με σκοπό να 
καταστήσει την Ελλάδα και το μεγαλύτερο λιμάνι 
της κορυφαία πύλη εισόδου της Νοτιοανατολικής 
Ασίας προς την υπόλοιπη Ευρώπη: τον πιο ελκυ-
στικό και ανταγωνιστικό εμπορικό και ναυτιλιακό 
κόμβο στην Ευρώπη και στη Μεσόγειο. 
Από το 2010, η PCT έχει επενδύσει στο λιμάνι του 
Πειραιά περίπου 600 εκατ. ευρώ για την κατα-

σκευή κύριων και βοηθητικών λιμενικών έργων, 
την προμήθεια τεχνικού, μηχανικού και τεχνολογι-
κού εξοπλισμού, την εκπαίδευση και την ασφάλεια 
στην εργασία. Ο εκσυγχρονισμός και η επέκταση 
των υποδομών, καθώς και η ανάπτυξη καταρτι-
σμένου ανθρώπινου δυναμικού, αξιοποίησαν τα 
γεωγραφικά πλεονεκτήματα του λιμένα, προσδί-
δοντάς του πρόσθετα συγκριτικά πλεονεκτήματα: 
λειτουργική σταθερότητα, μειωμένους χρόνους 
φορτοεκφόρτωσης, δυνατότητα ταυτόχρονης 
εξυπηρέτησης τεσσάρων πλοίων 20.000 και άνω 
TEUs, σιδηροδρομικό δίκτυο άμεσα συνδεδεμένο 
με άλλες χώρες της ΕΕ.
Η επένδυση της PCT έχει φέρει τεράστιες δυνα-
τότητες ανάπτυξης στον ΣΕΜΠΟ του Πειραιά. 
Η υψηλή ποιότητα των παρεχόμενων υπηρεσιών, 
σε συνδυασμό με την υψηλή λειτουργική απο-
τελεσματικότητα, έχουν προσελκύσει τις τρεις 
μεγάλες παγκόσμιες liner συμμαχίες ως σταθε-
ρούς πελάτες της PCT. Σήμερα, η ετήσια διακί-
νηση εμπορευματοκιβωτίων ξεπερνά τα 5 εκατ. 
TEUs, έχοντας τοποθετήσει το λιμάνι του Πειραιά 
μεταξύ των σαράντα μεγαλύτερων τερματικών 
σταθμών εμπορευματοκιβωτίων στον κόσμο, όταν 
το 2010 κατατασσόταν στην 93η θέση. Η PCT 
αποτελεί κορυφαίο τερματικό σταθμό εμπορευμα-

Ο Managing Director της PCT κάνει έναν απολογισμό της παρουσίας της εταιρείας στην Ελ-
λάδα και περιγράφει τα μελλοντικά σχέδια, προκειμένου ο Πειραιάς να ενισχύσει περαιτέ-
ρω τη θέση του στο παγκόσμιο θαλάσσιο εμπόριο.

ΣΤΟΧΟΣ ΜΆΣ ΤΟ 
ΛΙΜΆΝΙ ΤΟΥ ΠΕΙΡΆΙΆ 
ΝΆ ΜΕΤΆΤΡΆΠΕΙ ΣΕ 
ΣΉΜΆΝΤΙΚΟ ΚΕΝΤΡΟ 
LOGISTICS

Συνέντευξη του  
Capt. Wang Jihang, 
Managing Director 
της PCT (Σταθμός 
Εμπορευματοκιβωτίων 
Πειραιά),

στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο
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τοκιβωτίων στη Μεσόγειο, ενώ συγκατα-
λέγεται στα κορυφαία ευρωπαϊκά λιμάνια 
του Ρότερνταμ, της Αμβέρσας και του 
Αμβούργου. Αυτές οι κατατάξεις έχουν 
ενισχύσει τη φήμη της Ελλάδας και έχουν 
συμβάλει σημαντικά στην οικονομική και 
κοινωνική ανάπτυξη της χώρας.

Ποια η συνεισφορά της PCT 
στην ελληνική οικονομία και 
στην τοπική κοινότητα γενι-
κότερα;

Πέραν της συμβολής της στην αναβάθ-
μιση της θέσης του Πειραιά και της 
Ελλάδας στον παγκόσμιο χάρτη των ναυ-
τιλιακών εμπορευματικών μεταφορών, η 
PCT συνεισφέρει σημαντικά στην ελλη-
νική οικονομία, με όρους συμβολής στα 
δημόσια έσοδα, στήριξης των εγχώριων 
επιχειρήσεων και αύξησης της απασχό-
λησης. Από το 2009 έως το 2022, το 
δημοσιονομικό όφελος (συμπεριλαμβα-
νομένων των τελών εκχώρησης, φόρων, 
ασφαλιστικών εισφορών, κ.λπ.) ανέρχεται 
στα 500 εκατ. ευρώ. Η PCT συνεργάζε-
ται με περισσότερους από 600 προμη-
θευτές, η πλειονότητα των οποίων προ-
έρχεται από την τοπική αγορά, έχοντας 
συνάψει, μόνο για το οικονομικό έτος του 
2022, συμβάσεις συνολικού ύψους 209 
εκατ. ευρώ. Επίσης έχει δημιουργήσει 
περισσότερες από 2.500 άμεσες θέσεις 
εργασίας, γεγονός που την καθιστά από 
κοινού με τις θυγατρικές εταιρείες της 
μεταξύ των μεγαλύτερων εργοδοτών στην 
Ελλάδα και στα Βαλκάνια. 
Επιπλέον, η PCT είναι ενεργή στο μέτωπο 
της κοινωνικής ευθύνης. Οι δωρεές της 
στην κοινωνία, στις τοπικές κοινότητες, 
στην εκπαίδευση, στον πολιτισμό και στον 
αθλητισμό ξεπερνούν τα 600.000 ευρώ. 
Για παράδειγμα, δώρισε ολοκαίνουργιο 
εξοπλισμό σκι ειδικά προσαρμοσμένο για 
τον Γιώργο Σφαλτό, τον γνωστό Έλληνα 
αθλητή Παραολυμπιακών Αγώνων, ώστε 
να μπορεί να συμμετέχει καλύτερα στις 
προπονήσεις και να αξιοποιεί πλήρως τις 
δυνατότητές του.
Πρόσφατα, τηρώντας τη δέσμευσή της να 
έχει θετικό αντίκτυπο στην κοινωνία και 
στο περιβάλλον, περισσότεροι από εκατό 
υπάλληλοι της εταιρείας PCT μαζί με τις 
οικογένειές τους συμμετείχαν στον καθα-
ρισμό παραλιών. Αυτή η δράση διοργανώ-
θηκε από την PCT σε συνεργασία με την 
ελληνική περιβαλλοντική ΜΚΟ We4all και 
αφορά τον καθαρισμό παραλιών πέντε 

χιλιομέτρων στο παραλιακό μέτωπο της 
Αττικής. Επίσης, διοργανώνουμε ήδη την 
εθελοντική δενδροφύτευση της εταιρείας 
μας τώρα τον Νοέμβριο, πάλι σε συνερ-
γασία με τη We4all.

Ποιος ο ρόλος του ανθρώπι-
νου δυναμικού στις επιχειρη-
ματικές σας δραστηριότητες; 
Ποιες πρωτοβουλίες έχετε 
αναλάβει για το reskilling και 
το upskilling του ανθρώπινου 
δυναμικού σας;

Η PCT επιδιώκει συστηματικά τη βελ-
τίωση των υπηρεσιών της. Το σύνθημά 
μας είναι: «For you, we can do better». 
Πιστεύουμε ότι το πιο πολύτιμο πλεονέ-
κτημά μας είναι οι εργαζόμενοί μας και 
πάντα τους ενθαρρύνουμε να βελτιώνουν 
τις γνώσεις τους μέσω της εκπαίδευσης, 
είτε αυτή σχετίζεται με τη δουλειά τους 
είτε με την προσωπική τους εξέλιξη και 
πρόοδο.
Επιπλέον, μέσω των προσπαθειών του 
τμήματος Human Resources, διεξά-
γουμε ανά τακτά διαστήματα μια σειρά 
από εκπαιδεύσεις δεξιοτήτων για όλους 
τους υπαλλήλους της PCT, καλύπτοντας 
πτυχές όπως η υγεία και η ασφάλεια 
στον χώρο εργασίας, ο επιχειρηματικός 
κώδικας δεοντολογίας, η εξοικείωση με 
τις οργανωτικές λειτουργίες και η περι-
βαλλοντική ευαισθητοποίηση.
Υπό αυτό το πρίσμα, η PCT δεν επα-
ναπαύεται ποτέ και προσπαθεί πάντα 
να επιδιώκει περαιτέρω ανάπτυξη. Για 
παράδειγμα, η Μαρίνα Omar ξεκίνησε ως 
μέλος του Administration Department 
όταν εντάχθηκε στην εταιρεία το 2012. Η 
ενεργή συμμετοχή της στη ναυτιλία και 
η επιθυμία της να συνεχίσει την εκπαί-
δευσή της υποστηρίχτηκαν από την εται-
ρεία καθ’ όλη τη διάρκεια της απασχό-
λησής της. Η PCT παρείχε εκπαιδευτική 
επιδότηση ίση με το 50% των συνολικών 
διδάκτρων, η οποία χρησιμοποιήθηκε 
για την επιτυχή ολοκλήρωση του μετα-
πτυχιακού της στη Ναυτιλία. Σήμερα, η 
Μαρίνα έχει εξελιχθεί σε Senior Officer 
του εμπορικού τμήματος της PCT και 
είναι ένα από τα εξέχοντα μέλη αυτού 
του νευραλγικού τμήματος. Παράλληλα, 
λοιπόν, με τα εξελιγμένα επίπεδα κατάρ-
τισης και αυτοβελτίωσης των εργαζομέ-
νων, αυξάνεται και η προστιθέμενη αξία 
του ανθρώπινου δυναμικού για την PCT. 
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Τι ρόλο διαδραματίζει ο Πειραιάς 
στη συνδεσιμότητα μεταξύ της 
Ευρώπης και άλλων χωρών; Ποια 
η συμβολή του σε τρέχουσες οικο-
νομικές και εμπορικές συνθήκες;

Το λιμάνι του Πειραιά είναι το πρώτο ευρωπα-
ϊκό λιμάνι που συνδέεται άμεσα με το οδικό και 
σιδηροδρομικό δίκτυο της ΕΕ, μετά τη Διώ-
ρυγα του Σουέζ. Αυτή η στρατηγική θέση όχι 
μόνο τον καθιστά ιδανικό κόμβο για φορτία που 
προορίζονται για τη Μεσόγειο και τη Μαύρη 
Θάλασσα, αλλά παρέχει επίσης έναν βιώσιμο 
εταίρο για όλους τους stakeholders στις 
υπηρεσίες διανομής logistics στην Ευρώπη, 
στη Μέση Ανατολή και στην Αφρική. Σύμ-
φωνα με την τελευταία έκθεση Xinhua-Baltic 
International Shipping Center Development 
Index (ISCDI), ο Πειραιάς κατατάσσεται στην 
όγδοη θέση ανάμεσα στα διεθνή ναυτιλιακά 
κέντρα στον κόσμο που παρέχουν ολοκληρω-
μένες υπηρεσίες, αντικατοπτρίζοντας τη θέση 
του στο παγκόσμιο διά θαλάσσης εμπόριο.
Πλοία μεγάλων παγκόσμιων συμμαχιών κατα-
πλέουν τακτικά στον ΣΕΜΠΟ του Πειραιά, 
υποδηλώνοντας ότι το λιμάνι έχει πλέον 
μετατραπεί σε βασικό κόμβο, συνδέοντας την 
Άπω Ανατολή με την Ευρώπη, τη Μεσόγειο, 
τη Μαύρη Θάλασσα και την Αφρική. Αυτές 
οι οδοί συνδέουν το λιμάνι του Πειραιά, το 
μαργαριτάρι του Αιγαίου, με το διεθνές δίκτυο 
θαλάσσιου εμπορίου, μειώνοντας το κόστος 
και δημιουργώντας περαιτέρω αξία για τους 
πλοιοκτήτες, τους ιδιοκτήτες φορτίου και όλα 

τα ενδιαφερόμενα μέρη στην αλυσίδα εφο-
διασμού.

Ποια είναι τα μελλοντικά σχέδια 
της PCT για τον Πειραιά;

Όσον αφορά τον μελλοντικό σχεδιασμό, η PCT 
θα συνεχίσει να προασπίζει την έννοια του 
αμοιβαίου οφέλους. Έχοντας επιτύχει να ανα-
δείξει τον Πειραιά σε πρώτο λιμάνι της Μεσο-
γείου και μεταξύ των μεγαλύτερων εμπορι-
κών λιμένων της Ευρώπης, θα συνεχίσουμε 
να επιδιώκουμε την περαιτέρω αναβάθμιση 
του εμπορευματικού σταθμού, με σκοπό την 
παροχή ποιοτικών υπηρεσιών στους πελά-
τες μας και την καθιέρωση του λιμανιού του 
Πειραιά ως του κορυφαίου περιφερειακού 
διαμετακομιστικού κόμβου στη θαλάσσια 
εμπορική οδό που συνδέει την Ασία με την 
Ευρώπη. Στόχος είναι να μετατραπεί το λιμάνι 
του Πειραιά, στη νότια πύλη της Ευρώπης, 
σε σημαντικό κέντρο διανομής logistics στην 
ευρύτερη περιοχή Ευρώπης, Μέσης Ανατολής 
και Αφρικής, παρέχοντας ένα πλήρες φάσμα 
λιμενικών υπηρεσιών και λύσεων σε πελάτες 
σε παγκόσμιο επίπεδο.
Ταυτόχρονα, η PCT θα συνεχίσει ενεργά την 
εταιρική κοινωνική της ευθύνη, δημιουργώ-
ντας περαιτέρω αξία και συνεισφορά στην 
τοπική κοινωνία και οικονομία, αποτελώ-
ντας, την ίδια ώρα, μια γέφυρα «σύνδεσης 
μεταξύ ανθρώπων» ανάμεσα στην Κίνα και 
την Ελλάδα.

Πόσο σημαντική είναι η ανάπτυξη 
υποδομών ανεφοδιασμών ναυτιλια-
κών καυσίμων στον Πειραιά, δεδο-
μένου ότι ακόμη υπάρχει αβεβαιό-
τητα για το κυρίαρχο καύσιμο του 
μέλλοντος;

Στους κόλπους της ναυτιλιακής βιομηχανίας, 
προτεραιότητα αποτελεί η ενεργειακή μετά-
βαση, η οποία συνεπάγεται μεταστροφή από 
τα ορυκτά καύσιμα, όπως το επικρατέστερο 
βαρύ μαζούτ (HFO), σε μια νέα γενιά εναλλα-
κτικών καυσίμων. Στο πλαίσιο αυτό και λαμ-
βάνοντας υπόψη την πορεία της εταιρείας 
μας προς τη βιωσιμότητα, πραγματοποιούμε 
ήδη σχετικές τεχνικές μελέτες και σχεδιά-
ζουμε τον προϋπολογισμό για την αναβάθμιση 
των υποδομών του σταθμού εμπορευματοκι-
βωτίων, ώστε να είναι δυνατή η προμήθεια 
εναλλακτικών πράσινων καυσίμων στα πλοία 
που καταπλέουν στο λιμάνι του Πειραιά. Το 
έργο αυτό ενισχύει τη δέσμευσή μας να παρέ-
χουμε την καλύτερη και πιο αποτελεσματική 
υπηρεσία στους πελάτες μας, με βιώσιμο και 
υπεύθυνο τρόπο.
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ΟΙ ΚΥΡΙΟΤΕΡΕΣ 
ΠΡΟΚΛΉΣΕΙΣ  
ΤΉΣ ΝΆΥΤΙΛΙΆΣ  
ΣΤΉΝ ΆΤΖΕΝΤΆ  
ΤΉΣ INTERCARGO

Όσα συζητήθηκαν κατά τη διάρκεια της καθιερωμένης συνάντησης της INTERCARGO στην Αθήνα.

Η απανθρακοποίηση της ναυτιλιακής βιομηχανίας, 
με συγκεκριμένους στόχους αλλά αβέβαια –και 
ενδεχομένως μη ασφαλή– μέσα και εργαλεία, φαί-
νεται πως απασχολεί ιδιαίτερα τους πλοιοκτήτες 
των πλοίων μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου.
Στο πλαίσιο αυτό, οι πρωτοβουλίες και οι στόχοι 
για τη μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώμα-
τος της ναυτιλιακής βιομηχανίας βρέθηκαν στο 
επίκεντρο των συζητήσεων της καθιερωμένης 
εξαμηνιαίας συνάντησης της Τεχνικής και Εκτε-
λεστικής Επιτροπής της INTERCARGO, η οποία 
έλαβε χώρα στις 23 και 24 Οκτωβρίου 2023, 
στην Αθήνα. Τα μέλη συζήτησαν για την απανθρα-
κοποίηση του κλάδου, τα πρότυπα λειτουργικής 
ποιότητας στον τομέα της χύδην ναυτιλίας ξηρού 
φορτίου, την ασφάλεια, καθώς και για τις επιμέ-
νουσες προκλήσεις αναφορικά με τη διαχείριση 
bulk carriers.
Κατά τη διάρκεια της συνέντευξης Τύπου που διε-
ξήχθη στην Αθήνα, ο πρόεδρος της INTERCARGO 
δρ. Δημήτριος Φαφαλιός, καθώς και τα μέλη της 
Διοικούσας Επιτροπής, οι αντιπρόεδροι κ. Σπύρος 
Ταράσης και καπτ. Uttam Kumar Jaiswal, ο γ.γ. 
δρ. Κώστας Γκόνης, καθώς και οι ειδικοί σύμβου-
λοι καπτ. Jay Pillay και κ. Δημήτρης Μονιούδης, 
επισήμαναν –για μία ακόμα φορά– τη δέσμευση 

του κλάδου για μια ασφαλέστερη, αποδοτικότερη 
και πιο φιλική προς το περιβάλλον ναυτιλία ξηρού 
φορτίου, ενώ παρουσίασαν τη σημαντική πρόοδο 
που έχει επιτύχει η INTERCARGO τα τελευταία 
χρόνια. Συγκεκριμένα, ο αριθμός των μελών 
ανήλθε στα υψηλότερα επίπεδα στη 43χρονη 
ιστορία της INTERCARGO, η οποία πλέον εκπρο-
σωπεί το 33% του στόλου bulk carriers σε όρους 
χωρητικότητας, ενώ η Ένωση αποτελείται πλέον 
από 250 μέλη από 30 χώρες.
Ο δρ. Δημήτριος Φαφαλιός εστιάστηκε στις προ-
σπάθειες της ναυτιλίας μεταφοράς χύδην ξηρού 
φορτίου να συμμορφωθεί με τους στόχους του 
IMO για το 2050, παρότι ορισμένοι βραχυπρόθε-
σμοι στόχοι για το 2030 μοιάζουν μη ρεαλιστι-
κοί. Ειδικότερα, ο στόχος συμμετοχής καυσίμων 
μηδενικών ρύπων με ποσοστό 5% στο σύνολο 
του μείγματος των ναυτιλιακών καυσίμων μέχρι 
το 2030 δημιουργεί βάσιμους προβληματισμούς, 
αφενός για την επάρκειά τους, τη διαθεσιμότητά 
τους, την ανάπτυξη αντίστοιχων υποδομών και 
ενός δικτύου διανομής τους, αλλά πολύ περισσό-
τερο για τη δυνατότητα των μηχανών των πλοίων 
να καταναλώσουν «πράσινα» καύσιμα, όπως το 
υδρογόνο, η μεθανόλη, η αμμωνία κ.ά. Όπως μάλι-
στα επισήμανε ο πρόεδρος της INTERCARGO, 

NAYΤΙΛΙΆΚΆ FORA

του Xάρη Παππά

42



οι κατασκευαστές μηχανών εκτιμούν πως η πρώτη 
διαθέσιμη μηχανή που θα επιτρέπει την καύση καυσί-
μων μηδενικών ρύπων δεν θα είναι έτοιμη πριν από το 
2025, με τις επικρατέστερες εκτιμήσεις να δείχνουν 
το 2028. Επιπλέον, τα μέλη της Διοικούσας Επιτροπής 
τόνισαν πως ορισμένα εξ αυτών των καυσίμων, όπως 
η αμμωνία, το υδρογόνο κ.ά., φαίνεται πως, παρότι 
ενδέχεται να συμβάλουν στη μείωση των εκπομπών 
διοξειδίου του άνθρακα, είναι αρκετά πιο επιβλαβή 
για το περιβάλλον συνολικά, τόσο κατά το στάδιο 
παραγωγής όσο και κατά την καύση.
Επιπλέον, τόσο ο αντιπρόεδρος κ. Ταράσης όσο και 
ο ειδικός σύμβουλος της INTERCARGO κ. Δημή-
τρης Μονιούδης εστιάστηκαν στο γεγονός πως οι 
πλοιοκτήτες αποτελούν αποκλειστικά ιδιοκτήτες και 
μεταφορείς των φορτίων, χωρίς ουσιαστική ευθύνη 
ή ανάμειξη στην κατασκευή μηχανών ή στο δίκτυο 
διανομής των καυσίμων. Τόνισαν μάλιστα πως η επί-
τευξη των στόχων που έχουν τεθεί από τον IMO είναι 
αδύνατον να πραγματοποιηθεί αποκλειστικά με τη 
δική τους συμβολή, καθώς τόσο τα ναυπηγεία όσο 
και οι ναυλωτές, οι κατασκευαστές και οι εταιρείες 
παραγωγής καυσίμων οφείλουν να είναι μέρος της 
λύσης για μια επιτυχημένη μετάβαση του κλάδου. 
Οι ομιλητές τόνισαν μάλιστα πως –με εξαίρεση το 
EEDI– τα ναυπηγεία δεν υπόκεινται σε συγκεκριμένες 

O στόχος συμμετοχής 
καυσίμων μηδενικών 
ρύπων με ποσοστό 5% στο 
σύνολο του μείγματος των 
ναυτιλιακών καυσίμων μέχρι 
το 2030 δημιουργεί βάσιμους 
προβληματισμούς, αφενός  
για την επάρκειά τους,  
τη διαθεσιμότητά τους,
την ανάπτυξη αντίστοιχων 
υποδομών και ενός δικτύου 
διανομής τους, αλλά 
πολύ περισσότερο για τη 
δυνατότητα των μηχανών 
των πλοίων να καταναλώσουν 
«πράσινα» καύσιμα, όπως  
το υδρογόνο, η μεθανόλη, 
η αμμωνία κ.ά.

Α-Δ:  
Ο δρ. Κώστας Γκόνης,  
o κ. Tom Keenan,  
ο κ. Σπύρος Ταράσης,  
ο δρ. Δημήτρης Φαφαλιός,  
ο καπτ. Uttam Kumar Jaiswal,  
ο κ. Δημήτρης Μονιούδης  
και ο καπτ. Jay Pillay.
(Φωτ. αρχείου)
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νομοθεσίες ή οδηγίες που να εξασφαλίζουν τη 
μετάβαση προς την απανθρακοποίηση, γεγο-
νός που δυσκολεύει ιδιαίτερα τους διαχειριστές 
των πλοίων που επιθυμούν να προχωρήσουν σε 
παραγγελίες πλοίων που θα είναι φιλικότερα 
στο περιβάλλον.
Ο πρόεδρος μάλιστα της Τεχνικής Επιτροπής, 
κ. Tom Keenan, τόνισε πως σε καμία άλλη 
βιομηχανία δεν φέρουν ευθύνη οι ιδιοκτήτες 
ή οι χρήστες των μέσων μεταφοράς για την 
ποιότητα, την αξιοπιστία και την έρευνα που 
πραγματοποιείται από τους κατασκευαστές των 
μέσων, προτάσσοντας τόσο το παράδειγμα της 
αυτοκινητοβιομηχανίας όσο και αυτό της βιο-
μηχανίας αερομεταφορών.
Ο κ. Ταράσης δήλωσε ως προς την απανθρα-
κοποίηση, προκειμένου να δώσει μια εικόνα 
για την πρόοδο του κλάδου συνολικά, πως με 
τα σημερινά δεδομένα ο κλάδος θα εξαρτάται 
άμεσα από τα ορυκτά καύσιμα για τα τουλάχι-
στον είκοσι επόμενα χρόνια.
Ο δρ. Δημήτριος Φαφαλιός αναφέρθηκε σε ορι-
σμένες τεχνολογικές λύσεις και καινοτομίες, 
οι οποίες ενδέχεται να συμβάλουν στη μείωση 
των εκπομπών, εξυπηρετώντας κάποια πλοία 
και σε συγκεκριμένα δρομολόγια, όπως για 
παράδειγμα τα ιστία, εμφανίστηκε όμως μάλλον 
επιφυλακτικός ως προς τη δυνατότητα οριζό-

ντιας εφαρμογής αυτών των λύσεων. Ωστόσο, 
ο δρ. Δημήτριος Φαφαλιός φάνηκε ιδιαίτερα 
αισιόδοξος για τα συστήματα δέσμευσης και 
αποθήκευσης διοξειδίου του άνθρακα και για 
τον ρόλο που αναμένεται να διαδραματίσουν 
στη ναυτιλιακή βιομηχανία, ιδιαίτερα για τον 
υπάρχοντα στόλο, που διαθέτει περιορισμένη 
ευελιξία για άλλου είδους «πράσινες» τροπο-
ποιήσεις και μετατροπές.
Επιπλέον, ο πρόεδρος της INTERCARGO έκανε 
ιδιαίτερη μνεία στη βελτίωση της ασφάλειας 
των bulk carriers, παρουσιάζοντας την εκθετική 
πρόοδο από το 1980 μέχρι και σήμερα, καθώς 
και στην ανάγκη για προσέλκυση ναυτικών στη 
βιομηχανία, η οποία πρέπει, όπως τόνισαν τα 
μέλη της Διοικούσας Επιτροπής, να στραφεί 
ενδεχομένως σε νέες χώρες για την άντληση 
ναυτεργατικού δυναμικού.
Ο κ. Μονιούδης παρουσίασε επίσης εν συντο-
μία το νέο σύστημα ταξινόμησης bulk carriers 
της Rightship. Ο ειδικός σύμβουλος της 
INTERCARGO εξήγησε τους λόγους για τους 
οποίους το CII παρουσιάζει σημαντικές παρα-
λείψεις, σύμφωνα με τη Rightship, ενώ εξήγησε 
πως το νέο σύστημα ταξινόμησης, που ανα-
μένεται να παρουσιαστεί σύντομα, πρόκειται 
–σύμφωνα με αρχικές ανακοινώσεις– να λαμ-
βάνει υπόψη του στοιχεία που καταθέτουν εθε-
λοντικά διαχειρίστριες εταιρείες, προκειμένου 
να συγκρίνει κάθε πλοίο με αντίστοιχα πλοία 
που εκτελούν παρόμοια ταξίδια. Ωστόσο, ο κ. 
Μονιούδης φάνηκε συγκρατημένος ως προς 
την αποτελεσματικότητα και τη χρηστικότητα 
του τελικού συστήματος ταξινόμησης της 
Rightship, μέχρις ότου παρουσιαστεί τελικά.
Τα μέλη της Διοικούσας Επιτροπής δεν παρέ-
λειψαν να τονίσουν πως ο κλάδος συνολικά 
αντιμετωπίζεται με «απαξίωση», καθώς η αξία 
του μεταφερόμενου φορτίου σε όρους κόστους 
είναι συχνά μικρότερη από αυτήν των δεξα-
μενόπλοιων ή των πλοίων μεταφοράς εμπο-
ρευματοκιβωτίων. Ωστόσο, οι φωνές αυτές 
παραβλέπουν πως τα φορτία που μεταφέρουν 
τα bulk carriers είναι κρίσιμα για την οικονο-
μική ανάπτυξη και την ευημερία των κοινωνιών. 
Άλλωστε, αξιοποιούνται για την κάλυψη βασι-
κών αναγκών, με χαρακτηριστικό παράδειγμα 
τα σιτηρά, ή για την κάλυψη των ενεργειακών 
αναγκών των βαριών βιομηχανιών, με χαρακτη-
ριστικό παράδειγμα το σιδηρομετάλλευμα και 
τον άνθρακα.
Τέλος, υπενθύμισαν πως η ναυτιλία αποτελεί 
μια παγκοσμιοποιημένη βιομηχανία και ως εκ 
τούτου μόνο ο ΙΜΟ, ως παγκόσμιος νομοθέτης, 
μπορεί να παράσχει ισότιμους όρους ανταγω-
νισμού που απαιτούνται γι’ αυτόν τον ποικιλό-
μορφο κλάδο και όλα τα έθνη που εκπροσωπεί.

NAYΤΙΛΙΆΚΆ FORA
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O CEO τoυ DFC, Scott Nathan, άνοιξε τον κύκλο ομιλιών, 
δηλώνοντας: «Εγκαινιάζουμε μια νέα εποχή συνεργασίας.  
Η χρηματοδότηση για την αποκατάσταση των Ναυπηγείων 
Ελευσίνας δεν θα δημιουργήσει μόνο θέσεις εργασίας, αλλά 
αφορά επίσης μια ευρύτερη προοπτική οικονομικής ανάπτυ-
ξης, ευκαιριών και ασφάλειας. Αυτό είναι το είδος της εται-
ρικής σχέσης που τόνισε ο πρόεδρος Μπάιντεν, στο οποίο 
έχει δεσμευτεί η κυβέρνηση των ΗΠΑ και για το οποίο η DFC 
εργάζεται καθημερινά σε όλο τον κόσμο».
Ο πρόεδρος και διευθύνων σύμβουλος του ομίλου ONEX 
Shipyards & Technologies, Πάνος Ξενοκώστας, αναφέρθηκε 
στη συμβολή τόσο της αμερικανικής όσο και της ελληνικής 
κυβέρνησης για να επιτευχθεί η συμφωνία. «Είμαστε εδώ και 
φτιάχνουμε ναυπηγεία για τους Έλληνες εφοπλιστές», είπε 
και πρόσθεσε ότι περίπου το 80% των πλοίων στα Ναυπηγεία 
Ελευσίνας και Σύρου είναι πλοία Ελλήνων εφοπλιστών.
«Απαιτούνται επενδύσεις εκατομμυρίων, γιατί οι υποδομές 
είχαν απαξιωθεί», εξήγησε ο κ. Ξενοκώστας, αναφέροντας 
ότι ο όμιλος ONEX Shipyards & Technologies έχει προχωρήσει 
σε επενδύσεις 80 εκατ. ευρώ.
«Το πλάνο μας, μετά τη συμφωνία με τον DFC, αφορά συνολι-
κές επενδύσεις 500 εκατ. ευρώ», επισήμανε, ενώ διευκρίνισε 
ότι περίπου 300 εκατ. ευρώ αφορούν έργα υποδομών. Ο κ. 
Ξενοκώστας σημείωσε ότι η επίδραση στο ΑΕΠ της χώρας 
από την επανέναρξη της λειτουργίας των Ναυπηγείων Σύρου 
και Ελευσίνας θα αγγίξει το 1%, ενώ έθεσε ως στόχο την εξυ-
πηρέτηση 300 πλοίων ετησίως σε Σύρο και Ελευσίνα (200 
στην Ελευσίνα και 100 στη Σύρο).
«Η σημερινή μέρα, η υπογραφή με τον DFC, είναι μια παρακα-
ταθήκη, μια σφραγίδα φιλίας μεταξύ δύο λαών, του αμερικανι-
κού και του ελληνικού, οι οποίοι μοιράζονται τις ίδιες αξίες και 
αρχές της ελευθερίας και της δημοκρατίας. Μαζί επανατοποθε-
τούμε την Ελλάδα γεωστρατηγικά μέσω των επενδύσεων στα 

ΆΛΛΆΓΉ 
ΣΕΛΙΔΆΣ ΓΙΆ 
ΤΆ ΝΆΥΠΉΓΕΙΆ 
ΕΛΕΥΣΙΝΆΣ

Τη Δευτέρα 6 Νοεμβρίου υπεγράφη η συμφωνία 
χρηματοδότησης των Ναυπηγείων Ελευσίνας από 
τον αμερικανικό αναπτυξιακό χρηματοδοτικό 
οργανισμό US International Development 
Finance Corporation (DFC), ύψους 125 εκατ. 
ευρώ. Τη συμφωνία χρηματοδότησης υπέγραψαν  
ο κ. Ξενοκώστας και ο CEO του DFC,  
Scott Nathan.

Α-Δ: Ο CEO τoυ DFC, Scott Nathan, και ο πρόεδρος και διευθύνων σύμβουλος του ομίλου ONEX Shipyards & Technologies, Πάνος Ξενοκώστας.
(Φωτ.: Ναυτικά Χρονικά)
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ναυπηγεία Σύρου και Ελευσίνας και φιλοδοξούμε 
μέσα από τη δουλειά μας να αφήσουμε στις επό-
μενες γενιές έναν καλύτερο πλανήτη από αυτόν που 
παραλάβαμε», κατέληξε ο κ. Ξενοκώστας.
Μετά την υπογραφή, ο πρέσβης των ΗΠΑ στην 
Ελλάδα, Τζορτζ Τσούνης, στον χαιρετισμό του, χαρα-
κτήρισε ιδιαίτερη τιμή το να βρίσκεται στην υπο-
γραφή της συμφωνίας. «Στο πρόσωπο της ONEX και 
της ελληνικής κυβέρνησης, η κυβέρνηση των ΗΠΑ 
έχει βρει εξαιρετικά ικανούς και αποτελεσματικούς 
εταίρους. Είμαστε σίγουροι ότι αυτή η επένδυση 
των 125 εκατ. δολαρίων θα επιτρέψει στον Πάνο 
Ξενοκώστα και στην ONEX να πετύχουν εδώ αυτό 
που έχουν ήδη πραγματοποιήσει στη Σύρο», σημεί-
ωσε χαρακτηριστικά. Παράλληλα, αναφέρθηκε στις 
κοινές αξίες του ελληνικού και αμερικανικού λαού, τη 
δημοκρατία, τον σεβασμό του διεθνούς δικαίου, την 
προστασία του περιβάλλοντος, ενώ πρόσθεσε: «Οι 
ΗΠΑ στέκονται δίπλα στην Ελλάδα, σήμερα και για 
πάντα. Η δουλειά στα ναυπηγεία δίνει τη δυνατότητα 
σε πολύ κόσμο να ζει με αξιοπρέπεια».
Από την πλευρά του, ο υπουργός Ανάπτυξης, 
Κώστας Σκρέκας, ανέφερε ότι «στο βήμα έπρεπε 
να είναι ο Άδωνις Γεωργιάδης για να μιλήσει πριν 
από εμένα». «Λίγοι», συνέχισε, «ξέρουν την προ-
σπάθεια που κατέβαλε για να μπορούμε σήμερα να 
γιορτάζουμε τα εγκαίνια της νέας δεξαμενής. 
»Δεν είναι δυνατόν η Ελλάδα, το έθνος με τον μεγα-
λύτερο στόλο στον κόσμο, να μην έχει ισχυρά και 
βιώσιμα ναυπηγεία στη χώρα μας», τόνισε ο κ. Σκρέ-
κας. «Οφείλουμε να στηρίζουμε ανθρώπους σαν τον 
Πάνο Ξενοκώστα, που έχουν “όραμα”», ανέφερε ο 

υπουργός Ανάπτυξης. Η σημερινή υπογραφή «δεί-
χνει την πίστη του DFC στα ελληνικά ναυπηγεία 
και στους ανθρώπους που δουλεύουν σε αυτά. Θα 
στηρίξουμε με όλες μας τις δυνάμεις τα Ναυπηγεία 
Ελευσίνας ώστε να προχωρήσουν μπροστά. Να σαλ-
πάρουν σε νέους δρόμους ανάπτυξης», υπογράμ-
μισε ο κ. Σκρέκας.
Ο υπουργός Εργασίας, Άδωνις Γεωργιάδης, εμφα-
νώς συγκινημένος, ευχαρίστησε τον κ. Σκρέκα για 
την αναγνώριση της συμβολής του. «Παραλάβαμε 
πάνω από 400 εκατ. χρέη, εργάτες χωρίς δουλειά, 
μια διοίκηση που δεν ήθελε να φύγει και τα πλοία 
του Πολεμικού Ναυτικού να μην έχουν παραδοθεί», 
ανέφερε ο κ. Γεωργιάδης για τα Ναυπηγεία Ελευ-
σίνας. Συνεχάρη τους εργάτες στα ναυπηγεία «που 
στήριξαν πάνω από όλους την προσπάθειά μου», 
όπως είπε χαρακτηριστικά ο κ. Γεωργιάδης.
Ο κ. Γεωργιάδης χαρακτήρισε «αληθινό πρωτα-
γωνιστή» της συγκεκριμένης ημέρας τον Πάνο 
Ξενοκώστα και υπογράμμισε: «Τελικά η κινητήριος 
δύναμη ενός εγχειρήματος είναι πάντα ο άνθρω-
πος και το όραμα που αυτός έχει. Αν δεν υπάρχει 
εκείνη η προσωπικότητα που είναι διατεθειμένη να 
βγει μπροστά, να πάρει το ρίσκο και να κάνει τη 
δουλειά να συμβεί, τίποτα τελικά δεν προχωράει. 
Στην περίπτωση και της Σύρου και της Ελευσίνας, 
ο άνθρωπος αυτός έχει ονοματεπώνυμο και είναι ο 
Πάνος Ξενοκώστας».
Μιλώντας με την ιδιότητα του υπουργού Εργασίας 
πλέον, ο κ. Γεωργιάδης ανέφερε χαρακτηριστικά: 
«Στηρίζουμε τη μαθητεία στη ναυπηγική βιομηχανία. 
Πιστεύουμε ότι η μεταμόρφωση της Ελλάδας σε μια 

1% θα είναι 
η επίδραση 
στο ΑΕΠ από την 
επαναλειτουργία 
των Ναυπηγείων 
Σύρου και 
Ελευσίνας.

Α-Δ: Ο πρόεδρος 
των εργαζομένων στα 
Ναυπηγεία Ελευσίνας, 
Νίκος Παπανικολάου, 
ο πρέσβης των ΗΠΑ 
στην Ελλάδα,  
Τζορτζ Τσούνης,  
ο υπουργός Εργασί-
ας, Άδωνις Γεωργιά-
δης, ο πρόεδρος  
και διευθύνων σύμ-
βουλος του ομίλου 
ONEX Shipyards  
& Technologies,  
Πάνος Ξενοκώστας, 
και ο υπουργός  
Ανάπτυξης,  
Κώστας Σκρέκας.
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παραγωγική χώρα θα χρειαστεί περισσότερα εργα-
τικά χέρια σε αυτές τις εργασίες και με τις επεν-
δύσεις που γίνονται και έρχονται αυτοί οι άνθρω-
ποι όχι μόνο θα βρουν δουλειά αλλά θα βρουν και 
καλοπληρωμένη δουλειά, για να μπορούν να κάνουν 
τη δική τους οικογένεια με προκοπή και να δουν τα 
δικά τους οράματα να προκόβουν».
«Σήμερα είναι μια μέρα χαράς, μια μέρα δικαίωσης. 
Το όραμά μας για ισχυρά ναυπηγεία και ασφαλείς 
και αξιοπρεπείς θέσεις εργασίας παίρνει σάρκα και 
οστά. Δεν υπάρχουν περιθώρια πανηγυρισμών και 
εφησυχασμών, διότι μας περιμένει πολλή δουλειά. 
Γι’ αυτό, άλλωστε, αγωνιστήκαμε και αγωνιζόμαστε. 
Για να έχουμε δουλειά, να την κάνουμε με τον καλύ-
τερο δυνατό τρόπο, ώστε να φέρουμε τα Ναυπηγεία 
Ελευσίνας στην κορυφή», ανέφερε στην ομιλία του 
ο πρόεδρος των εργαζομένων στα Ναυπηγεία Ελευ-
σίνας, Νίκος Παπανικολάου.
Στην εκδήλωση που πραγματοποιήθηκε στα Ναυ-
πηγεία Ελευσίνας έδωσαν το «παρών», μεταξύ 
άλλων, ο υπουργός Αγροτικής Ανάπτυξης Λευτέρης 
Αυγενάκης, ο αναπληρωτής υπουργός Εσωτερικών 
Θοδωρής Λιβάνιος, η γενικής γραμματέας Ιδιωτι-
κών Επενδύσεων του Υπουργείου Ανάπτυξης Βίκυ 
Λοΐζου, ο περιφερειάρχης Νοτίου Αιγαίου Γιώργος 
Χατζημάρκος, ο επίτιμος αρχηγός ΓΕΕΘΑ, πρώην 
υπουργός Εθνικής Άμυνας και βουλευτής Επικρα-
τείας με τον ΣΥΡΙΖΑ Ευάγγελος Αποστολάκης, ο 
κοινοβουλευτικός εκπρόσωπος του ΠΑΣΟΚ Μιχά-
λης Κατρίνης, πλήθος υψηλόβαθμων στελεχών της 

ONEX Shipyards & Technologies και του DFC, αλλά 
και του ναυτιλιακού και εφοπλιστικού κόσμου ευρύ-
τερα, καθώς και εκπρόσωποι της τοπικής αυτοδιοί-
κησης, των Σωμάτων Ασφαλείας και των εργαζομέ-
νων στα ναυπηγεία.
Όπως ανέφερε σε ανακοίνωσή του ο όμιλος ONEX 
Shipyards & Technologies, «για πρώτη φορά, ο αμε-
ρικανικός αναπτυξιακός χρηματοδοτικός οργανισμός 
των ΗΠΑ, DFC, προχωρά σε χρηματοδότηση ενός 
αντίστοιχου εγχειρήματος». Με αυτόν τον τρόπο, 
προστίθεται στην ανακοίνωση, επιβεβαιώνεται «η 
κομβική σημασία των μεγαλύτερων ναυπηγείων της 
χώρας ως γεωστρατηγικού κόμβου της ευρύτερης 
περιοχής της Ανατολικής Μεσογείου».
Την ίδια ημέρα πραγματοποιήθηκαν και τα εγκαίνια 
της σύγχρονης δεξαμενής «Στρατής Γ. Ανδρεάδης» 
των Ναυπηγείων Ελευσίνας. Με απόφαση του ιδιο-
κτήτη των Ναυπηγείων Ελευσίνας, κ. Πάνου Ξενο-
κώστα, η Νο 2 Panamax δεξαμενή έλαβε το όνομά 
της τιμώντας τη μνήμη του ιδρυτή των ναυπηγείων 
και αποδίδοντας φόρο τιμής στις προσωπικότητες 
που διαφύλαξαν και ανέδειξαν τη λαμπρή ναυτική 
και ναυπηγική παράδοση της χώρας.
Ο αγιασμός πραγματοποιήθηκε λίγο μετά τις 13:40, 
ενώ ακολούθησε η τελετή ονοματοδοσίας της 
δεξαμενής, με το καθιερωμένο κόψιμο της κορδέ-
λας, στο οποίο, ανάμεσα σε άλλους, συμμετείχαν 
ο Κώστας Σκρέκας και ο Άδωνις Γεωργιάδης. Στο 
αμέσως επόμενο διάστημα, σειρά έχουν δύο ακόμα 
πλωτές δεξαμενές των ναυπηγείων, οι οποίες, όπως 
ανέφερε ο κ. Ξενοκώστας, θα μετονομαστούν σε 
«Γιάννης Γουλανδρής» και «Σταύρος Νιάρχος», στη 
μνήμη των ιδρυτών των Ναυπηγείων Σύρου και Σκα-
ραμαγκά αντίστοιχα.
Η ανακατασκευή και η αναβάθμιση της δεξαμενής, 
κατηγορίας Panamax, ολοκληρώθηκε σε χρόνο-ρε-
κόρ, παραδίδοντας και πάλι σε λειτουργία ένα από 
τα σημαντικότερα assets της ελληνικής ναυπηγι-
κής βιομηχανίας, επισημαίνεται σε ανακοίνωση του 
ομίλου ONEX Shipyards & Technologies. Στην ίδια 
ανακοίνωση τονίζεται ότι η επιτυχής ολοκλήρωση 
του άθλου των εργασιών για τη δεξαμενή χαρακτη-
ρίζεται ως «κίνηση ματ» για τη στρατηγική ανα-
βάθμιση των κατασκευαστικών δυνατοτήτων του 
ναυπηγείου, καθώς:
– Πρόκειται για την πιο σύγχρονη δεξαμενή στην 
Ελλάδα, με σύστημα έξυπνης διαχείρισης.
– Έγινε ηλεκτρονικοποίηση όλης της δεξαμενής με 
σύγχρονα συστήματα.
– Επιτρέπει την επιτέλεση όλου του φάσματος των 
εργασιών συντήρησης του υφάλου του πλοίου, 
καθώς και των συστημάτων πρόωσης.
– Δίνει τη δυνατότητα να συντελούνται μια σειρά και 
από άλλες εργασίες επισκευής και συντήρησης που 
αφορούν το πλοίο.
– Μπορεί να φιλοξενήσει πλοία μεγέθους Panamax.

ΝΆΥΠΉΓΙΚΉ ΒΙΟΜΉΧΆΝΙΆ
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ΔΩΡΕΑ ΤΟΥ ΙΔΡΥΜΑΤΟΣ ΣΤΑΥΡΟΣ 
ΝΙΑΡΧΟΣ (ΙΣΝ) ΓΙΑ ΕΝΑΝ ΙΣΤΟΡΙΚΟ 
ΕΚΠΑΙΔΕΥΤΙΚΟ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟ
Με έτος ίδρυσης το 1836, η Φιλεκπαιδευτική 
Εταιρεία Αρσάκεια-Τοσίτσεια Σχολεία αποτελεί τον 
παλαιότερο εκπαιδευτικό οργανισμό στην Ελλάδα. 
Η ιστορία του οργανισμού βαδίζει παράλληλα με 
ορισμένους από τους σημαντικότερους σταθμούς 
στη σύγχρονη ιστορία της Ελλάδας.  
Μετά από σχετικό αίτημα, το Ίδρυμα Σταύρος 
Νιάρχος (ΙΣΝ) ενέκρινε δωρεά για την κατασκευή 
ομώνυμου κτιρίου συνολικού εμβαδού πάνω από 
2.000 τ.μ., που αποτελεί τμήμα του ευρύτερου κτι-
ριακού συγκροτήματος των Αρσακείων Σχολείων 
Ιωαννίνων, τη διαμόρφωση του περιβάλλοντος 
χώρου, καθώς και τη δημιουργία ενός γηπέδου 
ποδοσφαίρου 5 x 5 και του χώρου στάθμευσης.
Το νέο κτίριο «Ίδρυμα Σταύρος Νιάρχος», που 
υποδέχεται μαθητές/ριες γυμνασίου και λυκείου, 
εγκαινιάστηκε σε εκδήλωση στις 29 Σεπτεμβρίου, 
παρουσία του προέδρου της Βουλής και πλήθους 
κόσμου, μαθητών και γονέων.
Η Λίνα Γιωτάκη, νομική σύμβουλος του ΙΣΝ, 
εκπροσώπησε το Ίδρυμα στην εκδήλωση και ανέ-
φερε μεταξύ άλλων: «Η συνεργασία μας με τη 
Φιλεκπαιδευτική Εταιρεία, για την ανέγερση του 
κτιρίου που στεγάζει πλέον το Αρσάκειο Γυμνάσι-
ο-Λύκειο Ιωαννίνων καθώς και για τη διαμόρφωση 
του περιβάλλοντος χώρου του σχολείου, ξεκίνησε 
πριν από περίπου πέντε χρόνια. Στο διάστημα αυτό, 
είχαμε τη χαρά να συνεργαστούμε με ανθρώπους 
που είχαν ένα σαφές όραμα, αλλά και τη διάθεση 
και την απαραίτητη αφοσίωση για να προσπερά-
σουν εμπόδια που προκάλεσε μεταξύ άλλων η παν-
δημία, φέρνοντας το έργο σε τροχιά ολοκλήρωσης 
πριν από περίπου έναν χρόνο. Η αποψινή τελετή 
εγκαινίων βρίσκει πλέον το Αρσάκειο Γυμνάσιο-Λύ-

κειο Ιωαννίνων σε πλήρη λειτουργία, σε έναν χώρο 
αντάξιο της ιστορίας του και των μελλοντικών του 
στόχων».

ΙΔΡΥΜΑ ΕΥΓΕΝΙΔΟΥ: ΔΕΚΑ ΝΕΕΣ 
ΕΚΔΟΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΣΠΟΥΔΑΣΤΕΣ ΑΕΝ
Δέκα νέες εκδόσεις έχουν ήδη στα χέρια τους οι 
σπουδαστές των Ακαδημιών Εμπορικού Ναυτι-

Οι δράσεις της ναυτιλιακής οικογένειας προς όφελος της ελληνικής κοινωνίας

ΝΆΥΤΙΛΙΆ
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κού, τις οποίες επιμελήθηκε το τμήμα Εκδόσεων 
του Ιδρύματος Ευγενίδου, ανταποκρινόμενο στην 
ανάγκη για συνεχή αναβάθμιση των γνώσεών 
τους γύρω από τη ναυτιλία.
Η συνεχής τεκμηριωμένη ανανέωση των ναυ-
τικών εκπαιδευτικών βιβλίων του Ιδρύματος 
Ευγενίδου αποτελεί πρωταρχικό στόχο της Επι-
τροπής Εκδόσεών του, η οποία αξιολογεί κάθε 
χρόνο και τους 65 διαφορετικούς τίτλους βιβλίων 
για Πλοιάρχους και Μηχανικούς. Φέτος, τέσ-
σερις νέοι τίτλοι προστέθηκαν στη Βιβλιοθήκη 
του Ναυτικού, ενώ άλλοι έξι δόθηκαν στους 
σπουδαστές επικαιροποιημένοι και σύμφω-
νοι με τις εξελίξεις στον χώρο της ναυτιλίας.  

Οι νέες εκδόσεις 
Οι σπουδαστές των ΑΕΝ Πλοιάρχων έλαβαν για 
πρώτη φορά το βιβλίο ISM Code – Πρότυπα ISO 
– Ασφάλεια Φυλακής, το οποίο περιλαμβάνει τις 
ισχύουσες απαιτήσεις για τον ISM Code, τα πρό-
τυπα ISO που χρησιμοποιούνται στη ναυτιλία και 
τις διαδικασίες για την ασφαλή τήρηση φυλακής 
στη γέφυρα, στο αγκυροβόλιο και στα καταστρώ-
ματα των εμπορικών πλοίων.
Στους Πλοιάρχους διανεμήθηκε και το νέο βιβλίο 
Προστασία Θαλάσσιου Περιβάλλοντος, σημαντική 
συμβολή στο οποίο είχε η Ελληνική Ένωση Προ-
στασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος (HELMEPA). 
Πρόκειται για ένα εκπαιδευτικό βοήθημα το οποίο 
αποτελεί όχι μόνο πηγή πολύτιμων γνώσεων και 
εργαλείων στην πρόληψη, στη διαχείριση και στην 
αποτελεσματική αντιμετώπιση των σύνθετων οικο-
λογικών προκλήσεων, αλλά και εγχειρίδιο καλών 
πρακτικών για το περιβάλλον.
Νέο βιβλίο που έλαβαν οι σπουδαστές των ΑΕΝ 
Πλοιάρχων είναι η Διαχείριση Πόρων Γέφυρας, 
που εστιάζει στη διαχείριση των πόρων της γέφυ-
ρας από την ομάδα της, με στόχο αφενός τη μέγι-
στη απόδοσή της και αφετέρου την ασφάλεια του 
ταξιδιού. Τέλος, στις νέες εκδόσεις συγκαταλέ-
γεται και το βιβλίο Ναυπηγία – Σχέδιο, σκοπός 
του οποίου είναι να αποκτήσουν οι σπουδαστές 
βασικές γνώσεις για την κατασκευή του πλοίου 
και το σχέδιο, τις οποίες θα χρειαστούν όχι μόνο 
κατά τη διάρκεια των σπουδών τους αλλά και στην 
επαγγελματική τους πορεία.
Βιβλία που κυκλοφορούν φέτος σε ολοκληρωτικά 
αλλαγμένη έκδοση είναι η Ναυτιλία (τόμος Α΄) 
για τους πρωτοετείς σπουδαστές Πλοιάρχους, 
οι Ναυτικοί Ατμολέβητες για Μηχανικούς, καθώς 
επίσης οι Διεθνείς Κανονισμοί – Ναυτιλιακή Πολι-
τική και Δίκαιο της Θάλασσας για Πλοιάρχους και 
Μηχανικούς, με ενσωματωμένες όλες τις αλλα-
γές που έχουν επέλθει τα τελευταία χρόνια σε 
κανονισμούς, κώδικες και συμβάσεις. Τέλος, με 
τις απαιτούμενες αλλαγές εκδόθηκαν τα βιβλία 
Επικοινωνίες Ι για Πλοιάρχους, καθώς επίσης και 
τα βιβλία Ναυτιλιακές Γνώσεις και Ηλεκτρικές 
Μηχανές (τόμος Β΄) για Μηχανικούς.

Mε την ευγενική χορηγία
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ΤΟ ΝΑΥΤΙΚO ΜΟΥΣΕIΟ ΘHΡΑΣ
ΕΠΑΝΑΣΥΣTHΝΕΤΑΙ ΣΤΟ ΚΟΙΝO ΜΕ  
ΤΗΝ ΥΠΟΣΤΗΡΙΞΗ ΤΗΣ M/MARITIME
Σε ένα εμβληματικό καπετανόσπιτο στην πανέ-
μορφη Οία ξετυλίγεται η ναυτική ιστορία της 
Σαντορίνης. Μια ιστορία που αντανακλά τα επι-
τεύγματα καραβοκύρηδων, καπετάνιων αλλά και 
εφοπλιστών του νησιού, που από τον 19ο αιώνα 
ανέπτυξαν σημαντική εμπορική δραστηριότητα 
στη Μαύρη Θάλασσα και στη Μεσόγειο, μετα-
φέροντας ξύλο, κρασί, υφάσματα κ.ά.

Ένας από αυτούς τους Σαντορινιούς ανθρώπους 
της θάλασσας ήταν και ο πλοίαρχος Αντώνιος Δ. 
Δακορώνιας, χάρη στην προσωπική συλλογή του 
οποίου δημιουργήθηκε το 1951 το Ναυτικό Μου-
σείο Θήρας. Το 1956, το μουσείο καταστράφηκε 
ολοσχερώς από τον σεισμό. Το 1988, η Ντίνα 
Μανωλέσου-Μπιρμπίλη δώρισε το μισοκατε-
στραμμένο πατρικό της προκειμένου να στεγάσει 
το μουσείο. Το 1992, οι αδελφοί Νικόλαος και 
Δημήτρης Νομικός χρηματοδότησαν την αποκα-
τάσταση του ανωτέρω κτιρίου, φροντίζοντας για 
την επαναλειτουργία του μουσείου.
Το Σάββατο 21 Οκτωβρίου 2023 γράφτηκε μια 
νέα σελίδα στην ιστορία του Ναυτικού Μουσείου 
Θήρας, καθώς πραγματοποιήθηκαν τα εγκαίνια 
μετά την πλήρη ανακαίνισή του χάρη στην πρω-
τοβουλία της προέδρου του μουσείου, κ. Νικο-
λέτας Νομικού, και την αδιάκοπη προσπάθεια 
της ίδιας και της ομάδας της, την οποία με υπε-
ρηφάνεια και σεβασμό για τη ναυτική παράδοση 
υποστήριξε η M/MΑRITIΜΕ.
Το 2023, ύστερα από τριάντα χρόνια ανελλιπούς 
λειτουργίας, με τη χορηγία της M/ΜΑRITIME, 
το μουσείο εκσυγχρονίστηκε, ανακαινίστηκε 
και παρουσιάζει την ιστορία της ναυτιλίας της 

Σαντορίνης και της ναυτοσύνης των κατοίκων 
της με έναν φρέσκο αέρα. Η συμβολή της  
M/MARITIME στο νέο κεφάλαιο του μουσείου 
και εν τέλει στη διαφύλαξη και στη διάδοση της 
ναυτικής παράδοσης της Σαντορίνης αποτυ-
πώνεται στα λόγια της κ. Νικολέτας Νομικού, 
προέδρου του Ναυτικού Μουσείου Θήρας: «H 
ανακαίνιση του μουσείου απαιτούσε σημαντικούς 
πόρους, που στην εποχή μας είναι δύσκολο να 
βρεθούν. Υπάρχουν όμως άνθρωποι που έχουν 
θέληση, όραμα και μεράκι για τη ναυτιλία. Παρα-
δίδουμε σήμερα στο κοινό το Ναυτικό Μουσείο 
Θήρας, με βαθιά συγκίνηση, ακολουθώντας το 
όραμα των γονέων μας, με τη γενναιόδωρη 
προσφορά της M/MARITIME και προσωπικά 
του Γιάννη Μυτιληναίου. Χωρίς την υποστήριξή 
του, δεν θα είχε γίνει πραγματικότητα αυτή η εκ 
βάθρων ανακαίνιση.
»Για μένα, η διαδικασία της ανακαίνισης ήταν 
ένα δύσκολο ταξίδι, τεράστια εμπειρία, με 
θετικό, στα μάτια μου, αποτέλεσμα. Ευχαριστώ 
από καρδιάς τις ομάδες που δούλεψαν για να 
φτάσουμε στον στόχο με επιτυχία».
Από την πλευρά του, ο γενικός γραμματέας 
Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής του Υπουρ-
γείου Ναυτιλίας, κ. Μανώλης Κουτουλάκης, 
σημείωσε: «Το υπουργείο είναι αρωγός σε προ-
σπάθειες που γίνονται για να διατηρηθεί όχι 
απλώς μια μνήμη του παρελθόντος, αλλά και για 
να δώσουν πνοή και περιεχόμενο για το μέλλον. 
Και το έχουμε δείξει στην πράξη. Είναι σπουδαίο 
να αναδεικνύεται η θηραϊκή ναυτιλία ανεξάρτητα 
με την πορεία της στον χρόνο. Είναι μια παρα-
καταθήκη την οποία και οι Σαντορινιοί πρέπει να 
θυμούνται αλλά και όλοι εμείς.
»Δύο είναι οι πυλώνες της ανταγωνιστικότητας 
της ελληνικής σημαίας. Η ελληνική πλοιοκτησία, 
οι Έλληνες εφοπλιστές, που πρωτοστατούσαν, 
συνεχίζουν να πρωτοστατούν και θα πρωτοστα-
τούν. Και ο Έλληνας ναυτικός. Σε κάθε τόπο που 
πηγαίνουμε στη νησιωτική Ελλάδα, να αναδεικνύ-
ονται μικρές και μεγάλες ιστορίες, που καταδει-
κνύουν το δέσιμο της χώρας με τη θάλασσα και 
τις οποίες δεν πρέπει να ξεχνάμε».
Ο βουλευτής Κυκλάδων, κ. Μάρκος Καφούρος, 
επισήμανε: «Οι Κυκλάδες και ιδιαίτερα η Σαντο-
ρίνη φέρουν μια ιστορία ναυτοσύνης πέραν 
των 4.000 ετών. Το Ναυτικό Μουσείο Θήρας 
επισφραγίζει αυτή την ιστορία με τον καλύτερο 
τρόπο, διατηρεί αναλλοίωτα στον χρόνο αντικεί-
μενα, προφυλάσσει και περνάει στις επόμενες 
γενιές και στους επισκέπτες του τόπου μας τη 
συμπυκνωμένη γνώση που φέρει ο λαός μας για 
τη ναυτιλία».
«Είναι πάρα πολύ σημαντικό για όλους εμάς να 
ερχόμαστε κοντά στη θάλασσα, κοντά στα πλοία, 
γιατί η θάλασσα και η ναυτοσύνη είναι αυτά που 

ΝΆΥΤΙΛΙΆ & ΕΥΠΟΙΙΆ
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μας έχουν διατηρήσει στο επίπεδο που είμαστε 
σήμερα», υπογράμμισε ο πρόεδρος του Ναυτικού 
Μουσείου Κρήτης, κ. Εμμανουήλ Πετράκης.
Το Ναυτικό Μουσείο Θήρας λειτουργεί στην Οία 
της Σαντορίνης, καθημερινά, όλο τον χρόνο. Περι-
λαμβάνει μόνιμες συλλογές, εκθέματα από εμπορικά 
πλοία του νησιού, προσωπικά αντικείμενα αξιωμα-
τικών και πληρωμάτων, μεγάλης αξίας βιβλιοθήκη, 
καθώς και το εμβληματικό περισκόπιο υποβρυχίου, 
κατασκευής 1942, που βρίσκεται σε πλήρη λειτουργία.
Στην εκδήλωση παρευρέθηκαν ο γενικός γραμμα-
τέας Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής κ. Μανώλης 
Κουτουλάκης, η πρόεδρος του Ναυτικού Μουσείου 
Θήρας κ. Νικολέτα Νομικού με το Διοικητικό Συμ-
βούλιο του μουσείου, ο βουλευτής Κυκλάδων κ. 
Μάρκος Καφούρος, ο νεοεκλεγείς δήμαρχος Θήρας 
κ. Νίκος Ζώρζος, οι πρόεδροι των Ναυτικών Μου-
σείων Κρήτης και Αιγαίου, αρχιπλοίαρχος Εμμα-
νουήλ Πετράκης και κ. Αικατερίνη Χαριτάτου, η 
υπεύθυνη Εταιρικής Επικοινωνίας κ. Ελίζα Γερούκη, 
καθώς και εκπρόσωποι του επιχειρηματικού κόσμου 
του νησιού και πολλοί κάτοικοι. 

ΚΟΙΝΩΦΕΛΕΣ ΙΔΡΥΜΑ ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ  
Κ. ΛΑΣΚΑΡΙΔΗΣ: ΕΜΠΡΑΚΤΗ ΣΤΗΡΙΞΗ 
ΣΤΗΝ ΑΠΟΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΠΑΡΝΗΘΑΣ
«Στο πνεύμα του κοινωφελούς στόχου του και συνε-
χίζοντας το εκτεταμένο έργο του στην προστασία 
του φυσικού περιβάλλοντος, το Κοινωφελές Ίδρυμα 
Αθανάσιος Κ. Λασκαρίδης συμβάλλει εμπράκτως 
στην προσπάθεια αποκατάστασης των περιοχών 
της Πάρνηθας που επλήγησαν από τις πρόσφατες 
καταστροφικές πυρκαγιές, με δέσμη άμεσων δρά-
σεων συνολικού ύψους 2.100.000 ευρώ», αναφέρει 
σχετική ανακοίνωση του Ιδρύματος.
Ειδικότερα, σε συνεργασία με τη Γενική Διεύθυνση 
Δασών και Δασικού Περιβάλλοντος του Υπουργείου 
Περιβάλλοντος και Ενέργειας, το Κοινωφελές 
Ίδρυμα Αθανάσιος Κ. Λασκαρίδης αναλαμβάνει 

την αποκατάσταση και την ανα-
δάσωση καμένων εκτάσεων της 
Πάρνηθας, συνολικού εμβαδού 
11.124 στρεμμάτων.
Το Ίδρυμα χρηματοδοτεί την 
εκτέλεση αντιδιαβρωτικών και 
αντιπλημμυρικών έργων στις 
περιοχές Ρέμα Αγίου Γεωργίου 
και Ρέμα Πλατανάκι, για την 
κατασκευή κορμοδεμάτων, κλα-
δοδεμάτων και κορμοφραγμάτων, 
με στόχο την αντιπλημμυρική 
θωράκιση και τη φυσική ανά-
πλαση της περιοχής.
Το έργο αποκατάστασης –το 
οποίο εκτελείται με βάση τη 
«Μελέτη αντιδιαβρωτικών έργων 
στις καμένες εκτάσεις της από 
22-8-2023 πυρκαγιάς στην περι-

οχή ευθύνης Δασαρχείου Πάρνηθας», που συντά-
χθηκε από το Δασαρχείο Πάρνηθας, το οποίο θα 
έχει την πλήρη εποπτεία των εργασιών– θα ολο-
κληρωθεί στη διάρκεια τεσσάρων μηνών από την 
έναρξή του.

ΜΕ ΔΩΡΕΑ ΤΗΣ «ΑΙΓΕΑΣ ΑΜΚΕ» Η 
ΑΝΑΚΑΙΝΙΣΗ ΑΙΘΟΥΣΑΣ ΤΗΣ ΕΣΗΕΑ
Ολοκληρώθηκαν οι εργασίες ανακαίνισης της 
αίθουσας του πρώτου ορόφου του κτιρίου της 
ΕΣΗΕΑ, η οποία φέρει το όνομα του αείμνηστου 
προέδρου της ΕΣΗΕΑ και του ΕΔΟΕΑΠ Γεωργίου 
Καράντζα. H αίθουσα ανακαινίστηκε πλήρως χάρη 
στην ευγενική χορηγία της ΑΙΓΕΑΣ ΑΜΚΕ, η οποία 
ανέλαβε τη μελέτη αλλά και το σύνολο των εργα-
σιών ανακαίνισης. 
Μετά την πλήρη ανακατασκευή της, η αίθουσα 
«Γεώργιος Καράντζας» μπορεί να φιλοξενήσει 
παρουσιάσεις βιβλίων με προβολές, συνεντεύξεις 
Τύπου, συνέδρια με ταυτόχρονη μετάφραση.  Επι-
πλέον, διαθέτει live streaming και είναι εξοπλισμένη 
με ό,τι πιο σύγχρονο υπάρχει σε οπτικοακουστικά 
μέσα. 
Στον αγιασμό, που πραγματοποιήθηκε την Παρα-
σκευή 13 Οκτωβρίου, παρευρέθηκε εκ μέρους της 
ΑΙΓΕΑΣ ΑΜΚΕ η πρόεδρος κ. Μαρίνα Μαρτίνου. 
Παρέστησαν επίσης μέλη των ΔΣ της ΕΣΗΕΑ, 
του ΕΔΟΕΑΠ, του Μορφωτικού Ιδρύματος, των 
Πειθαρχικών Συμβουλίων και οι εργαζόμενοι της 
ΕΣΗΕΑ.
Στον χαιρετισμό της, η πρόεδρος του ΔΣ της ΕΣΗΕΑ,  
κ. Μαρία Αντωνιάδου, ευχαρίστησε θερμά την κ. 
Μαρτίνου για την ευγενική της προσφορά και τόνισε 
το πλήθος των δωρεών και των προσφορών της 
ΑΙΓΕΑΣ ΑΜΚΕ σε όλη την επικράτεια. Στην αντιφώ-
νησή της, η κ. Μαρτίνου ευχαρίστησε την πρόεδρο, 
τόνισε τη σημασία που έχει η έγκυρη ενημέρωση 
χωρίς φόβο και πάθος και ευχήθηκε σε όλους προ-
σωπική και επαγγελματική επιτυχία.

ΝΆΥΤΙΛΙΆ & ΕΥΠΟΙΙΆ

Α-Δ: Ο βουλευτής  
Κυκλάδων της ΝΔ  
Μάρκος Καφούρος,  
η Δήμητρα Καλαμάκη, κόρη 
του εμπνευστή του μου-
σείου Αντώνη Δακορώνια, 
η Ελίζα Γερούκη,  
υπεύθυνη εταιρικής  
επικοινωνίας της  
M/MARITIME, η  
πρόεδρος του μουσείου  
Νικολέτα Νομικού, ο δή-
μαρχος Σαντορίνης Νίκος 
Ζώρζος και ο γ.γ. του 
Ύπουργείου Ναυτιλίας  
Μανώλης Κουτουλάκης.
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EKT ΚΑΙ FED ΠΑΓΩΝΟΥΝ ΤΑ ΕΠΙΤΟΚΙΑ
Η Ευρωπαϊκή Κεντρική Τράπεζα (ΕΚΤ) διατήρησε 
αμετάβλητα τα επιτόκια, για πρώτη φορά μετά 
από δέκα συνεχόμενες αυξήσεις, ενώ επανέλαβε 
το μήνυμα ότι δεν θα αυξήσει άλλο τα επιτόκια, 
αν δεν υπάρξουν αποκλίσεις από τον στόχο της 
για μείωση του πληθωρισμού στο 2% το 2025.
Με βάση την τρέχουσα αξιολόγησή του, το Διοι-
κητικό Συμβούλιο θεωρεί ότι τα βασικά επιτόκια 
της ΕΚΤ βρίσκονται σε επίπεδα τα οποία, αν δια-
τηρηθούν για επαρκώς μακρό χρονικό διάστημα, 
θα έχουν σημαντική συμβολή σε αυτόν τον στόχο, 
αναφέρεται στην ανακοίνωση της ΕΚΤ.
Για τον πληθωρισμό σημείωσε ότι μειώθηκε σημα-
ντικά τον Σεπτέμβριο, «μεταξύ άλλων και λόγω 
ισχυρών επιδράσεων της βάσης σύγκρισης, και οι 
περισσότεροι δείκτες μέτρησης του υποκείμενου 
πληθωρισμού συνέχισαν να εξασθενούν».
Για την επαναγορά ομολόγων στο πλαίσιο του προ-
γράμματος για την πανδημία (PEPP), σημειώνεται 
ότι αυτές θα συνεχίζονται έως το τέλος του 2024.
Στο ίδιο μήκος κύματος και η Fed, η οποία δια-
τήρησε αμετάβλητα τα επιτόκια την Τετάρτη 1η 
Νοεμβρίου, για δεύτερη συνεχόμενη φορά, δια-
τηρώντας τα στο τρέχον επίπεδο, μεταξύ 5,25-
5,50%, όπως ανακοίνωσε μετά την ολοκλήρωση 
της συνεδρίασής της.
Στην ανακοίνωση αυτή, η Fed υπογραμμίζει εξάλ-
λου την ευρωστία της αγοράς εργασίας και της 
οικονομικής δραστηριότητας, παρά τις αλλεπάλ-
ληλες αυξήσεις επιτοκίων που είχαν ως στόχο 
να χαλιναγωγήσουν τον πληθωρισμό, ο οποίος 
ωστόσο «παραμένει υψηλός».
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ΠΛΩ
Ψίθυροι και απόηχοι στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες

Mε την ευγενική χορηγία

Η ομοσπονδιακή τράπεζα σημειώνει ότι θέλει 
τώρα να παρακολουθήσει την εξέλιξη της οικο-
νομίας και των δεικτών και ιδίως τις «σωρευτικές 
συνέπειες» από τις αυξήσεις των επιτοκίων.

Η ΔΙΩΡΥΓΑ ΤΟΥ ΠΑΝΑΜΑ «ΧΑΝΕΙ  
ΤΗ ΜΑΧΗ» ΕΝΑΝΤΙΑ ΣΤΗΝ ΞΗΡΑΣΙΑ
Σε περαιτέρω μείωση του αριθμού πλοίων που 
επιτρέπεται να διέλθουν από τη Διώρυγα του 
Παναμά αναμένεται να προβεί η αντίστοιχη αρχή, 
απότοκο της ξηρασίας που ταλανίζει τη σημα-
ντικότατη ναυτιλιακή αρτηρία του παγκόσμιου 
εμπορίου τους τελευταίους μήνες.
Ειδικότερα, βάσει πρόσφατου δημοσιεύματος 
των Financial Times, η Αρχή της Διώρυγας του 
Παναμά γνωστοποίησε ότι ο αριθμός των ημε-
ρήσιων διελεύσεων θα μειωθεί στις 25 (έναντι 
31 τώρα) και από τον Φεβρουάριο του 2024 στις 
δεκαοκτώ. Αξίζει να σημειωθεί ότι προηγουμένως 
κατά μέσο όρο πραγματοποιούνταν 36 διελεύσεις 
ημερησίως.
Η εν λόγω εξέλιξη προκαλεί πληθώρα προβλη-
ματισμών. Κατ’ αρχάς, από τη διώρυγα διέρχεται 
ετησίως το 3% του παγκόσμιου εμπορίου. Ακόμα, 
ο Παναμάς βασίζεται σε σημαντικό βαθμό στα 
έσοδα (άνω των $4,6 δισ. ετησίως) από τη διώ-
ρυγα για την οικονομία του.
Παράλληλα, σε πρόσφατη έκθεσή της, η ΕΙΑ 
(Energy Information Administration) των ΗΠΑ 
ανέλυσε τις επιπτώσεις της ξηρασίας στη Διώ-
ρυγα του Παναμά. Η ΕΙΑ εστιάστηκε στη μείωση 
των διελεύσεων VLGCs και κατ’ επέκταση σε 
σημαντική άνοδο του κόστους μεταφοράς LPG.

ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΑ, CONTAINERSHIPS  
ΚΑΙ LNG CARRIERS ΤΑ ΙΣΧΥΡΑ ΧΑΡΤΙΑ  
ΤΩΝ ΝΟΤΙΟΚΟΡΕΑΤΙΚΩΝ ΝΑΥΠΗΓΕΙΩΝ
Η πλειοψηφία των πλοίων που βρίσκονται υπό 
ναυπήγηση στη Νότια Κορέα είναι είτε LNG 
carriers, είτε containerships, είτε δεξαμενόπλοια, 
γεγονός που αντανακλά τον κεντρικό ρόλο που 
διαδραματίζει η ναυπηγική χώρα στις κατασκευές 
πλοίων των προαναφερθέντων τύπων.
Ειδικότερα, βάσει πρόσφατης έκθεσης της Veson 
Press (VesselsValue), στα τέλη Οκτωβρίου υπό 
ναυπήγηση στη Νότια Κορέα βρίσκονταν 741 
πλοία, αξίας $121,13 δισ. Από αυτά, τα 249 είναι 
LNG carriers συνολικής αξίας $66,1 δισ., τα 263 
είναι containerships συνολικής αξίας $34,2 δισ., 
τα 135 είναι δεξαμενόπλοια συνολικής αξίας 
$10,27 δισ., τα 67 είναι LPG carriers συνολικής 
αξίας $6,64 δισ., ενώ τα υπόλοιπα 27 είναι vehicle 
carriers, offshore, Ro-Ro, Ferry, Small Dry.
Όπως καθίσταται σαφές από τα δεδομένα της 
Veson Press, παρότι τα LNG carriers σε όρους 
αριθμού πλοίων καταλαμβάνουν περίπου το ένα 
τρίτο του συνολικού orderbook, σε όρους αξίας 
καταλαμβάνουν πάνω από το 50%. Το γεγονός 
αυτό οφείλεται στο υψηλό κόστος ναυπήγησης 
των LNG carriers, εν μέσω ιδιαίτερα θετικών βρα-
χυπρόθεσμων και μεσοπρόθεσμων προοπτικών.

ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΕΝΕΣ ΟΙ ΠΑΡΑΓΓΕΛΙΕΣ  
ΓΙΑ CAPESIZES
Στα 20 εκατ. dwt ανερχόταν στις αρχές Οκτω-
βρίου το orderbook των Capesizes, αριθμός ο 
οποίος αντιστοιχεί στο 5% του ενεργού στόλου.
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Οι παραγγελίες νεότευκτων Capesizes έχουν μει-
ωθεί σταδιακά από το peak του 2013 και φέτος 
ανέρχονται σε μόλις 5 εκατ. dwt, παρουσιάζο-
ντας πτώση 4% σε σχέση με πέρυσι, σύμφωνα 
με δεδομένα της BIMCO. Η ραθυμία στις παραγ-
γελίες ερμηνεύεται από τη χαμηλή ναυλαγορά 
τα πρώτα τρία τρίμηνα του 2023, απόρροια της 
αποδυναμωμένης οικονομικής δραστηριότητας 
στην Κίνα.
Σε ό,τι αφορά τις παραδόσεις, η BIMCO εκτιμά 
ότι φέτος θα διαμορφωθούν σε 11 εκατ. dwt, 
37% χαμηλότερα από τον μέσο όρο πενταετίας. 
Παράλληλα, οι παραδόσεις Capesizes θα μειω-
θούν περαιτέρω, τόσο το 2024 όσο και το 2025, 
στα 7 εκατ. dwt. Η χαμηλή ανάπτυξη του στό-
λου θα παράσχει στήριξη στη ναυλαγορά των 
Capesizes βραχυ-μεσοπρόθεσμα, εξέλιξη που 
με τη σειρά της πιθανώς να δώσει ώθηση στην 
τοποθέτηση παραγγελιών.
Εκτός από τους χαμηλούς ναύλους, η μικρό-
τερη ανάγκη για άμεση ανανέωση του στόλου 
των Capesizes μπορεί επίσης να εξηγήσει το 
μικρότερο orderbook, αναφέρει η BIMCO. Ένα 
Capesize είναι κατά μέσο όρο δύο χρόνια νεότερο 
από οποιοδήποτε άλλο bulk carrier και μόνο το 
15% του στόλου των Capesize, ή 54 εκατ. dwt, 
είναι μεγαλύτερα των 14 ετών.
Παρά το γεγονός ότι τα εν λόγω πλοία είναι νεό-
τερα, φαίνεται να πρωτοπορούν στη χρήση εναλ-
λακτικών καυσίμων, καθώς το 55% του orderbook 
μπορεί να καταναλώνει ή μπορεί να μετασκευαστεί 
προκειμένου να καταναλώνει αμμωνία, μεθανόλη 
και LNG, ποσοστό πολύ υψηλότερο από το 17%, 
το αντίστοιχο ποσοστό για το σύνολο του στόλου 
των bulk carriers.

Η ΒΕΝΕΖΟΥΕΛΑ ΕΠΙΣΤΡΕΦΕΙ ΣΤΟ 
ΠΑΙΧΝΙΔΙ: ΧΑΜΟΓΕΛΑ ΣΤΑ ΤΑΝΚΕΡ 
– ΣΤΟ ΠΕΡΙΘΩΡΙΟ Ο «ΣΚΟΤΕΙΝΟΣ 
ΣΤΟΛΟΣ»
Χαμόγελα έφερε στην αγορά των δεξαμενόπλοιων 
η πρόσφατη χαλάρωση των αμερικανικών κυρώ-
σεων στον κλάδο της ενέργειας της Βενεζουέλας.
Οι εξαγωγές πετρελαίου της Βενεζουέλας κυμαί-
νονται μεταξύ 400.000 και 600.000 βαρελιών/
ημέρα, ενώ οι ροές προς τις ΗΠΑ έχουν αυξηθεί 
από το μηδέν στα 130.000 βαρέλια/ημέρα, χάρη 
σε μια άδεια εξαγωγής από πλευράς της Chevron. 
Tην ίδια ώρα, αρκετοί oil majors στην Ευρώπη 
έχουν εισαγάγει πετρέλαιο από τη Βενεζουέλα 
υπό παρόμοιες άδειες, ενώ οι εναπομείναντες 
όγκοι καταλήγουν στην Κίνα και στην Ασία ευρύ-
τερα προκειμένου να επανεξαχθούν.
Πάντως, αναλυτές του κλάδου συνιστούν ότι θα 
είναι δύσκολο για τη Βενεζουέλα να αυξήσει 
σημαντικά τις εξαγωγές, παρά τη χαλάρωση των 
κυρώσεων. Θα χρειαστούν πρόσθετες επενδύ-

15% του  
στόλου των  
Capesizes  
είναι 
μεγαλύτερα  
των 14 ετών.

σεις στην παραγωγή πετρελαίου και στην ανα-
βάθμιση των εγκαταστάσεων εξαγωγής, ενώ το 
σύντομο χρονικό περιθώριο της χαλάρωσης των 
κυρώσεων καθιστά κάθε μεγάλη επένδυση στη 
χώρα όλο και πιο δύσκολη. Ακόμη, οι δεσμοί 
της χώρας με το Ιράν και τη Ρωσία μπορεί να 
περιπλέξουν περαιτέρω την κατάσταση. Η εξέ-
λιξη σε κάθε περίπτωση είναι θετική, δεδομένου 
ότι όγκοι πετρελαίου θα μετατοπιστούν από τον 
«σκοτεινό στόλο» σε συμβατικά δεξαμενόπλοια. 
Ήδη η Trafigura βρίσκεται σε αναζήτηση ναύλω-
σης δεξαμενόπλοιου για τη μεταφορά πετρελαίου 
από τη Βενεζουέλα, ενώ πηγές σημειώνουν στο 
Reuters ότι η PDVSA έχει συνάψει συμφωνία με 
την Trafigura.
Στοιχεία της Gibson δείχνουν ότι 169 δεξαμε-
νόπλοια χωρητικότητας τουλάχιστον 25.000 
dwt συμμετείχαν στις εξαγωγές πετρελαίου της 
Βενεζουέλας από την έναρξη των κυρώσεων και 
μετά: 50 VLCCs, 80 Supramax/Aframaxes και 
πάνω από 30 LR1/MR/Handies. Αν και τα πλοία 
αυτά είναι απίθανο να εξαφανιστούν εν μια νυκτί, 
μπορεί σύντομα να περιθωριοποιηθούν, καθώς 
εμφανίζονται νέοι αγοραστές για τα φορτία της 
Βενεζουέλας.
Η ζήτηση για το βαρύ αργό της χώρας είναι πιθανό 
να προέλθει από τις ΗΠΑ, την Ινδία, τους μεγάλους 
Κινέζους αγοραστές, καθώς και από τα ευρωπα-
ϊκά διυλιστήρια, δεδομένης της περιορισμένης 
προσφοράς ξινού (sour) πετρελαίου. Η Βενεζου-
έλα επιθυμεί να πουλήσει αργό έναντι μετρητών, 
αντί σε εταιρείες στις οποίες έχει ανεκπλήρωτες 
υποχρεώσεις. Στο πλαίσιο αυτό, αγοραστές στις 
ΗΠΑ, στην Ινδία και στην Ευρώπη είναι πιθανό να 
προτιμηθούν έναντι αυτών της Ασίας.
Σε κάθε περίπτωση, το μέγεθος του αντίκτυπου 
στα δεξαμενόπλοια θα εξαρτηθεί από το αν η 
Βενεζουέλα τηρήσει το δικό της μέρος της συμ-
φωνίας, επιτρέποντας στις ΗΠΑ να μην επιβάλουν 
κυρώσεις. Εφόσον όλα κυλήσουν ομαλά, χωρητι-
κότητα που δεν υπόκειται σε κυρώσεις θα επωφε-
ληθεί εν αντιθέσει με τον «σκοτεινό στόλο», που 
θα τεθεί στο περιθώριο.
Πηγή: Gibson Shipbrokers/Tanker Market Report 
20.10.2023

2028… ΚΑΙ ΒΛΕΠΟΥΜΕ ΓΙΑ ΤΗΝ 
ΙΣΟΡΡΟΠΙΑ ΣΤΑ CONTAINERSHIPS
Μη ευνοϊκές θα μπορούσαν να χαρακτηριστούν οι 
συνθήκες στην αγορά των containerships, καθώς 
το κύμα παραγγελιών των προηγούμενων ετών θα 
αυξήσει την προσφορά σε επίπεδα που δύσκολα 
θα απορροφήσει άμεσα η ζήτηση.
Σε πρόσφατη ανάλυσή της η Sea-Intelligence 
επιχειρεί να απαντήσει σε αυτό ακριβώς το ερώ-
τημα, δηλαδή πότε θα επέλθει η ισορροπία στην 
αγορά των containerships. Σύμφωνα με την ανά-
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λυση, αν δεν υπάρξει μια νέα έκρηξη της ζήτησης, 
ένα εξωτερικό σοκ τύπου πανδημίας να απορρο-
φήσει τη ζήτηση, ή αν οι μεταφορείς θέσουν σε 
«αδράνεια» ένα σημαντικό μέρος του στόλου και 
δεν παραγγείλουν άλλα πλοία, τότε θα μπορούσε 
να επιτευχθεί ένα επίπεδο ισορροπίας μεταξύ 
προσφοράς και ζήτησης στο επίπεδο του 2019 
το 2028. Εάν επιβεβαιωθεί αυτό το σενάριο, θα 
σημάνει έναν ίδιο οκταετή κύκλο αναζήτησης της 
ισορροπίας, η οποία, μετά τη χρηματοπιστωτική 
κρίση, τελικά επετεύχθη το 2017. Ο μεγαλύτερος 
αντίκτυπος της υπερπροσφοράς χωρητικότητας 
θα γίνει ορατός το 2024 και έως το 2026 το 
1/3 αυτής θα έχει απορροφηθεί, σύμφωνα με τη 
Sea-Intelligence.
Πάντως, οι παραπάνω εκτιμήσεις βασίζονται σε 
θετικά σενάρια. Η Sea-Intelligence τονίζει ότι, 
εάν η ανάπτυξη της ζήτησης είναι χαμηλότερη 
τα επόμενα χρόνια ή η προσφορά ακολουθήσει 
ακόμα και μια μετριοπαθή άνοδο, η ισορροπία στα 
επίπεδα του 2028 θα μπορούσε να παραταθεί για 
το 2030 και μετά.

ΤΑ CONTAINERSHIPS, ΤΑ ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΑ 
ΣΕ ΗΛΙΚΙΑ ΠΛΟΙΑ
Tην ανιούσα έχει πάρει τα τελευταία δεκατρία χρό-
νια η μέση ηλικία του στόλου των containerships, 
η οποία αγγίζει πλέον τα 14,2 έτη και είναι η υψη-
λότερη μεταξύ των τριών μεγαλύτερων κατηγοριών 
πλοίων. H μέση ηλικία των bulk carriers είναι τα 
11,9 έτη και των δεξαμενόπλοιων τα 12,8 έτη. 
Σύμφωνα με δεδομένα της BIMCO, κατά το προ-

αναφερθέν χρονικό διάστημα η μέση ηλικία των 
πλοίων μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων έχει 
αυξηθεί κατά 4,3 έτη, όταν τον Αύγουστο του 
2010 είχε φτάσει στα ιστορικά χαμηλά επίπεδα 
των 9,9 ετών. Τα 2.516 πλοία που παραδόθηκαν 
και τα 1.384 που διαλύθηκαν έκτοτε δεν κατά-
φεραν να ρίξουν τη μέση ηλικία του στόλου των 
containerships.
Επί του παρόντος, το 21% αυτών των πλοίων είναι 
άνω των 20 ετών και πρώτα υποψήφια για ανα-
κύκλωση. Από αυτά, το 76% είναι μεταφορικής 
ικανότητας 0-2.999 TEUs και το 16% 3.000-5.999 
TEUs, δείγμα ότι η ανανέωση του στόλου εστιάζε-
ται στα Post-panamax. Παράλληλα, το orderbook 
κατά κύριο λόγο περιλαμβάνει containerships 
μεγαλύτερης μεταφορικής ικανότητας και ο 
αριθμός των υπό ναυπήγηση πλοίων κάτω από 
τα 6.000 TEUs είναι αρκετά μικρότερος σε σχέση 
με τον αριθμό αυτών ηλικίας μεγαλύτερης των 20 
ετών και μικρότερης μεταφορικής ικανότητας από 
τα 6.000 TEUs.
Tα υπό ναυπήγηση containerships με μεταφο-
ρική ικανότητα έως 2.999 TEUs είναι 317, ενώ 
αυτά άνω των 20 ετών 994. Για τα containerships 
μεταφορικής ικανότητας 3.000-5.999 TEUs, οι 
αντίστοιχοι αριθμοί είναι 100 και 210.
Παρά τη σημαντική πτώση που σημειώθηκε στους 
ναύλους των containerships τους τελευταίους 
δεκαπέντε μήνες, οι διαλύσεις κατά το 2023 
παρέμειναν σε χαμηλά επίπεδα σε σύγκριση με 
τα τελευταία δέκα χρόνια. Κατά τους πρώτους 
εννέα μήνες, ανακυκλώθηκαν 57 containerships 
σε σύγκριση με 81 κατά μέσο όρο τα προηγούμενα 
δέκα έτη, σημειώνει η BIMCO. «Το orderbook 
αριθμεί 750 πλοία, τα οποία θα παραδοθούν πριν 
από το 2025. Αναλόγως του αριθμού των πλοίων 
που θα ανακυκλωθούν, αυτό θα επιτρέψει τη μεί-
ωση της μέσης ηλικίας και την αύξηση της μέσης 
ενεργειακής απόδοσης των πλοίων. Επιπλέον, το 
μερίδιο των πλοίων που μπορούν να χρησιμοποι-
ούν εναλλακτικά καύσιμα χαμηλών εκπομπών διο-
ξειδίου του άνθρακα θα αυξηθεί», τονίζει ο Niels 
Rasmussen, επικεφαλής ναυτιλιακός αναλυτής 
της BIMCO.

ETS: ΚΛΥΔΩΝΙΣΜΟΙ ΥΠΟ ΤΟΝ ΦΟΒΟ 
ΜΕΤΑΦΟΡΤΩΣΕΩΝ ΕΚΤΟΣ ΕΕ
To ΕTS, το οποίο θα εφαρμοστεί για τη ναυτιλία σε 
λίγους μήνες, αποτελεί «απειλή» για την οικονομική 
ανάπτυξη, καθώς ωφελούνται λιμάνια εκτός ΕΕ, 
τόνισαν έξι κράτη-μέλη στο Συμβούλιο Υπουργών 
Περιβάλλοντος, που πραγματοποιήθηκε στο Λου-
ξεμβούργο τη Δευτέρα 16 Οκτωβρίου 2023.
Ελλάδα, Πορτογαλία, Ιταλία, Βέλγιο, Μάλτα και 
Κύπρος εξέφρασαν την άποψη ότι είναι πιθανό 
πολλές ναυτιλιακές εταιρείες να επιλέγουν να 
ελλιμενίζουν τα πλοία τους σε λιμάνια κοντά στην 
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ΕΕ, αλλά εκτός αυτής, προκειμένου να αποφύ-
γουν την καταβολή του τιμήματος υπό το ETS. Στο 
πλαίσιο αυτό, η Ιταλία ζήτησε από την Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή να εξετάσει μηχανισμούς όπως η οικο-
νομική αποζημίωση.
«Πρέπει να λάβουμε διορθωτικά μέτρα», δήλωσε 
ο Gilberto Fratin, υπουργός της Ιταλίας για την 
Οικολογική Μετάβαση. «Έχει σημαντικές συνέ-
πειες για την ανταγωνιστικότητα της βιομηχανίας 
της ΕΕ».
Aξίζει να σημειωθεί ότι, με στόχο τη μείωση του 
κινδύνου εκτροπής φορτίων από λιμάνια της ΕΕ 
και την αύξηση της δραστηριότητας μεταφορτώ-
σεων σε κοντινά λιμάνια, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή 
συμπεριέλαβε τα λιμάνια Tanger Med και Port 
Said στο ETS καθώς πληρούν τις προϋποθέσεις 
για την αναγνώρισή τους ως γειτονικών λιμανιών 
μεταφορτώσεων εμπορευματοκιβωτίων.

Η EE ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΗ ΜΕ ΕΛΛΕΙΨΗ 
ΥΠΟΔΟΜΩΝ ΦΟΡΤΙΣΗΣ ΠΛΟΙΩΝ
Σύμφωνα με τα αποτελέσματα της μελέτης «Ανά-
γκες ηλεκτροδότησης και μείωσης των ανθρακικών 

εκπομπών πλοίων που καλούν λιμάνια της ΕΕ: Ικα-
νοποιώντας τις φιλοδοξίες των FuelEU Maritime 
and AFIR», που δημοσίευσε πρόσφατα το Διεθνές 
Συμβούλιο για τις Καθαρές Μεταφορές (ICCT), η 
Ευρωπαϊκή Ένωση πρέπει να τριπλασιάσει ή να 
τετραπλασιάσει την εγκατεστημένη ισχύ των υπο-
δομών φόρτισης των λιμένων της έως το 2030, 
προκειμένου να ανταποκριθεί στις φιλοδοξίες των 
κανονισμών FuelEU Maritime και Alternative Fuels 
Infrastructure Regulation (AFIR).
Η μελέτη εντόπισε 51 λιμάνια σε 15 παράκτια κρά-
τη-μέλη της ΕΕ, εξοπλισμένα με χερσαίες εγκα-
ταστάσεις φόρτισης ισχύος 309 MW, κυρίως σε 
τερματικούς σταθμούς επιβατηγών πλοίων και 
κρουαζιερόπλοιων, με την τρέχουσα διαθέσιμη ισχύ 
να υπολείπεται όμως της ζήτησης, απαιτώντας έτσι 
την εγκατάσταση πρόσθετων υποδομών φόρτισης.
H εγκατάσταση χερσαίων υποδομών φόρτισης 
πλοίων μπορεί να προσφέρει πρόσθετα οφέλη, 
συμπεριλαμβανομένης της μείωσης της ατμοσφαι-
ρικής ρύπανσης στα λιμάνια και της μείωσης των 
ποσοστών πρόωρης θνησιμότητας που οφείλονται 
στις ναυτιλιακές εκπομπές. Ως εκ τούτου, η μελέτη 
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συνιστά την αναθεώρηση των κανονιστικών απαιτή-
σεων, ώστε να περιλαμβάνουν ένα ευρύτερο φάσμα 
κατηγοριών πλοίων αλλά και λιμένων.

«ΑΚΡΙΒΟΤΕΡΗ» Η ΔΙΩΡΥΓΑ ΤΟΥ ΣΟΥΕΖ 
ΑΠΟ ΤΟ 2024
Σε περαιτέρω άνοδο των τελών διέλευσης ανα-
μένεται να προβεί η Διώρυγα του Σουέζ από το 
νέο έτος, δίνοντας ιδιαίτερη έμφαση στα δεξα-
μενόπλοια.
Ειδικότερα, σύμφωνα με δημοσίευμα του Reuters, 
που επικαλείται την Αρχή της Διώρυγας του Σουέζ, 
τα τέλη διέλευσης από τον Ιανουάριο θα αυξη-
θούν κατά 15% για τα δεξαμενόπλοια μεταφοράς 
πετρελαίου, προϊόντων πετρελαίου, υγραερίου, 
υγροποιημένου φυσικού αερίου ή χημικών. Τα 
δεξαμενόπλοια δεν είναι τα μοναδικά που επη-
ρεάζονται. Τουναντίον, κατά 15% θα αυξηθούν τα 
τέλη διέλευσης των containerships, των πλοίων 
μεταφοράς οχημάτων αλλά και των επιβατηγών 
πλοίων.
Την ίδια ώρα, η Αρχή της Διώρυγας θα αυξήσει και 
τα τέλη διέλευσης των bulk carriers, των πλοίων 
γενικού φορτίου και των Ro-Ro πλοίων κατά 5%.
Αξίζει να σημειωθεί ότι η Διώρυγα του Σουέζ 
είναι η πιο πολυσύχναστη αρτηρία του παγκό-
σμιου θαλάσσιου εμπορίου. Μόνο το δεύτερο τρί-
μηνο του 2023, η Αρχή της Διώρυγας του Σουέζ 
σημείωσε έσοδα $2,54 δισ.

«ΑΠΑΓΟΡΕΥΤΙΚΟ» ΤΗΣ ΡΩΣΙΑΣ  
ΣΤΟΥΣ ΟΥΚΡΑΝΟΥΣ ΝΑΥΤΙΚΟΥΣ
Με προεδρικό διάταγμα η ρωσική κυβέρνηση 
περιορίζει την είσοδο Ουκρανών υπηκόων στη 
Ρωσία από τη 16η Οκτωβρίου, όπως ενημέρωσε 
σχετικά το NorthStandard.
To διάταγμα προβλέπει ότι οι Ουκρανοί πολίτες, 
ηλικίας άνω των 14 ετών, μπορούν να εισέλ-
θουν στη Ρωσία μόνο μέσω του αεροδρομίου 
Sheremetievo της Μόσχας και ενός ακόμα 
σημείου διέλευσης στη μέση της Ρωσίας. Οι ίδιες 
ενέργειες θα εφαρμοστούν σε όλα τα ρωσικά 
λιμάνια, με αποτέλεσμα τα πλοία με Ουκρανούς 
ναυτικούς να αντιμετωπίζουν καθυστερήσεις στις 
φορτοεκφορτώσεις. Ως εκ τούτου, οι Ουκρανοί 
ναυτικοί θα πρέπει να αποβιβάζονται για αντικα-
τάσταση πριν το πλοίο καταπλεύσει στη Ρωσία.

ΣΗΜΑ ΚΙΝΔΥΝΟΥ ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΥΗΜΕΡΙΑ 
ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΚΩΝ
Περαιτέρω ανησυχίες εγείρονται για την ευη-
μερία των ναυτικών από τα αποτελέσματα του 
τελευταίου Seafarers Happiness Index. Για τρίτο 
διαδοχικό μήνα, ο τριμηνιαίος δείκτης κατέ-
γραψε πτώση της ικανοποίησης των ναυτικών από 
τις συνθήκες διαβίωσης εν πλω. Το τρίτο τρίμηνο, 
ο δείκτης διαμορφώθηκε στο 6,6/10 έναντι 6,77 το 
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δεύτερο τρίμηνο και 7,1 το πρώτο τρίμηνο του 2023.
Τα ευρήματα δείχνουν μια πτώση στους περισ-
σότερους τομείς της ζωής εν πλω, συμπεριλαμ-
βανομένων των απολαβών, του φόρτου εργασίας 
και της συνδεσιμότητας εν πλω. Από την άλλη, οι 
μόνοι επιμέρους δείκτες που σημείωσαν άνοδο 
αφορούσαν το shore leave, την εκπαίδευση και 
τη διατροφή.
Αναφορικά με τις απολαβές, ο δείκτης έπεσε 
στο 6,49 από το 7,02, με τους ναυτικούς που 
συμμετείχαν στην έρευνα να υπογραμμίζουν την 
ανάγκη επαναξιολόγησής τους, για παράδειγμα 
ανά δύο χρόνια, προκειμένου να προσαρμοστούν 
με τον πληθωρισμό. Την ίδια ώρα, οι διαφορές 
στα κόστη διαβίωσης στις χώρες των ναυτικών 
επηρεάζουν επίσης τα επίπεδα ικανοποίησής 
τους και αποτελούν έναν ακόμα παράγοντα για 
την προσαρμογή των απολαβών τους.
Ο φόρτος εργασίας εξακολουθεί να αποτελεί 
πρωταρχική ανησυχία για τους ναυτικούς, η 
οποία μπορεί να επηρεάσει σημαντικά την ευη-
μερία, την απόδοση και την ικανοποίηση από την 
εργασία τους. H έκθεση αναδεικνύει την απαι-
τητική φύση των καθηκόντων τους και την ανά-
γκη για βελτιώσεις στον φόρτο εργασίας τους, ο 
οποίος αυξάνεται διαρκώς λόγω των κανονισμών 
για το περιβάλλον και την ασφάλεια.
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Στα θετικά, οι συμμετέχοντες αναφέρθηκαν 
στα πλεονεκτήματα του ναυτικού επαγγέλμα-
τος, όπως είναι οι σταθερά καλές απολαβές 
αλλά και οι εμπειρίες από πολλά και διαφορε-
τικά μέρη του κόσμου, που δύσκολα παρέχουν 
άλλα επαγγέλματα.

ΣΤΑΘΕΡΑ ΜΕΙΩΜΕΝΑ ΤΑ ΝΑΥΤΙΚΑ 
ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ
Σημαντική μείωση κατέγραψαν τα θαλάσσια 
ατυχήματα το 2022, σύμφωνα με τα ευρή-
ματα της έκθεσης Annual Overview of Marine 
Casualties and Incidents της EMSA.
Συγκεκριμένα, καταγράφηκαν 2.510 ναυτικά 
ατυχήματα και περιστατικά, αριθμός μειωμέ-
νος κατά 182 ατυχήματα σε σχέση με το 2021 
και κατά 84 σε σχέση με το 2020. Η έκθεση 
επικεντρώνεται σε θαλάσσια ατυχήματα τα 
οποία αναφέρθηκαν έως τις 31 Δεκεμβρίου 
2022 από τα κράτη-μέλη της ΕΕ στην ευρωπα-
ϊκή ηλεκτρονική βάση δεδομένων (EMCIP) που 
δημιουργήθηκε με την οδηγία 2009/18/ΕΚ.
Η μείωση 5% των ατυχημάτων επήλθε σε μια 
περίοδο κατά την οποία η ναυτιλιακή κίνηση 
επέστρεψε στα προ πανδημίας επίπεδα, μετά 
την επανεκκίνηση των ταξιδιών κρουαζιερό-
πλοιων και πορθμείων.
Η έκθεση υπογραμμίζει επίσης τη θετική τάση 
που παρατηρείται στους διάφορους δείκτες 
ναυτικών ατυχημάτων. Ο συνολικός αριθμός 
των πλοίων που ενεπλάκησαν σε θαλάσσια 
ατυχήματα και περιστατικά το 2022 μειώθηκε 
σε σύγκριση με τα προηγούμενα έτη, ιδίως των 
φορτηγών πλοίων και των αλιευτικών σκαφών. 
Την ίδια ώρα, ο αριθμός των πολύ σοβαρών 
θαλάσσιων ατυχημάτων συνέχισε να μειώνεται 
το 2022.
Στα επιμέρους δεδομένα της έκθεσης, έξι 
πλοία χάθηκαν, 524 πλοία υπέστησαν ζημιές, 
180 πλοία ήταν ακατάλληλα για να συνεχίσουν 
την πορεία τους, 603 χρειάστηκαν βοήθεια 
από την ξηρά, 330 χρειάστηκαν ρυμούλκηση, 
δεκαεπτά εγκαταλείφθηκαν και πραγματοποι-
ήθηκαν 296 επιχειρήσεις έρευνας και διά-
σωσης (SAR). Ακόμη, από το 2019 σημειώ-
νεται σημαντική μείωση της ατμοσφαιρικής 
ρύπανσης και της ρύπανσης από τα φορτία 
των πλοίων.
Στη γεωγραφία των ατυχημάτων, η πλειο-
νότητα αυτών έλαβαν χώρα στην ΕΕ, στον 
Βόρειο Ατλαντικό και στη Μεσόγειο Θάλασσα.

ΚΥΒΕΡΝΟΕΠΙΘΕΣΕΙΣ: Η ΝΑΥΤΙΛΙΑ  
ΣΤΟ ΜΑΤΙ ΤΟΥ ΚΥΚΛΩΝΑ
Νέα έρευνα καταδεικνύει την ευαλωτότητα 
της ναυτιλίας στις κυβερνοεπιθέσεις, την ίδια 
ώρα που το κόστος αυτών των επιθέσεων και 

η ζήτηση για πληρωμές λύτρων σε ολόκληρο 
τον κλάδο έχουν εκτοξευτεί στα ύψη τους 
τελευταίους δώδεκα μήνες.
Η έρευνα, η οποία εκπονήθηκε από την HFW 
και την CyberOwl, αποκαλύπτει ότι μια μέση 
κυβερνοεπίθεση καταλήγει να κοστίζει στον 
οργανισμό που δέχτηκε την επίθεση $550.000 
έναντι $182.000 το 2022. Ακόμη, οι απαιτή-
σεις για λύτρα έχουν αυξηθεί κατά 350% και 
μια μέση πληρωμή λύτρων ανέρχεται πλέον 
στα $3,2 εκατ. ($3,1 εκατ. πέρυσι).
Η έρευνα, στην οποία συμμετείχαν 150 επαγ-
γελματίες του κλάδου, συμπεριλαμβανομένων 
εμπειρογνωμόνων σε θέματα ασφάλειας στον 
κυβερνοχώρο, ναυτικών, managers και προ-
μηθευτών, υπογραμμίζει το κενό που υπάρχει 
στη διαχείριση των κινδύνων στον κυβερνο-
χώρο από εταιρείες και οργανισμούς της ναυ-
τιλίας και των logistics.
Παρά το γεγονός ότι τέτοιου είδους επιθέ-
σεις αυξάνονται ραγδαία, οι εταιρείες του 
κλάδου δεν επενδύουν σημαντικά κεφάλαια 
στην κυβερνοασφάλεια: το 1/3 επενδύουν 
κάτω από $100.000 ετησίως, ενώ το 25% των 
συμμετεχόντων δήλωσαν ότι οι εταιρείες τους 
δεν διαθέτουν ασφαλιστική κάλυψη έναντι των 
κυβερνοεπιθέσεων.
Στα θετικά, το 80% των συμμετεχόντων 
δήλωσαν ότι γνωρίζουν ποιες ενέργειες να 
ακολουθήσουν σε περίπτωση περιστατικού 
κυβερνοασφάλειας, ενώ το 64% ανέφεραν ότι 
οι εταιρείες τους ακολουθούν συγκεκριμένες 
διαδικασίες διαχείρισης του κινδύνου κυβερ-
νοεπιθέσεων, με στόχο την επίλυση ζητημά-
των με τους προμηθευτές.

ΠΑΡΑΔΟΣΗ ΤΟΥ 1.000ΟΥ ΦΟΡΤΙΟΥ 
LNG ΑΠΟ ΤΗΝ QATARENERGY
Ακόμα ένα ορόσημο πέτυχε πρόσφατα η 
QatarEnergy, παραδίδοντας το χιλιοστό φορ-
τίο υγροποιημένου φυσικού αερίου στον τερ-
ματικό εισαγωγών South Hook του Ηνωμένου 
Βασιλείου.
Ειδικότερα, βάσει σχετικής ανάρτησης της 
QatarEnergy στα μέσα κοινωνικής δικτύωσης, 
η παράδοση πραγματοποιήθηκε από το Q-Max 
LNG carrier «Mozah», που είναι συνηθισμένο 
στο να «γράφει ιστορία»: το 2006 μετέφερε 
το 10.000ό φορτίο που εξήχθη από τον λιμένα 
Ras Laffan.
Παράλληλα, στην ανάρτηση σημειώνεται ότι ο 
τερματικός South Hook έχει υποδεχτεί συνο-
λικά σχεδόν 100 εκατ. τόνους LNG, επίπεδα 
που αντιστοιχούν περίπου στην απαιτούμενη 
ενέργεια για την ηλεκτροδότηση όλων των 
σπιτιών του Ηνωμένου Βασιλείου για σχεδόν 
πέντε χρόνια.
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ΝΆΥΤΙΛΙΆΚΉ 
ΕΠΙΧΕΙΡΉΜΆΤΙΚΟΤΉΤΆ

ΠΡΑΣΙΝΟ ΦΩΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΞΑΓΟΡΑ ΤΗΣ HHLA  
ΑΠΟ ΤΗΝ MSC 
Το πράσινο φως για την εξαγορά της HHLA από την MSC 
άναψε το Διοικητικό Συμβούλιο και το Εποπτικό Συμβούλιο 
της διαχειρίστριας εταιρείας του λιμένα του Αμβούργου.
Στη σχετική ανακοίνωση της HHLA τονίζεται ότι τα δύο 
Συμβούλια ανέλυσαν προσεκτικά και διεξοδικά την οικονο-
μική πρόταση της MSC, η οποία κατατέθηκε στις 23 Σεπτεμ-
βρίου, και έκριναν ότι είναι ικανοποιητική. Παράλληλα, στις 
διαπραγματεύσεις με την πόλη του Αμβούργου και την MSC, 
το Εκτελεστικό Συμβούλιο και το Εποπτικό Συμβούλιο κατέ-
ληξαν σε εκτεταμένες δεσμεύσεις για τη μακροπρόθεσμη 
ανάπτυξη της HHLA.
Αξίζει να σημειωθεί ότι στη δεσμευτική προκαταρκτική συμ-
φωνία HHLA, MSC και πόλης του Αμβούργου προβλέπεται 
ότι, μετά την έγκριση του Κοινοβουλίου του Αμβούργου, η 
πόλη του Αμβούργου και η MSC θα παράσχουν στην HHLA 
πρόσθετο μετοχικό κεφάλαιο συνολικού ύψους 450 εκατ. 
ευρώ για επενδύσεις σε επιχειρηματικές δραστηριότητες 
κατά τα επόμενα έτη.
Παράλληλα διασφαλίζεται η ανεξαρτησία του επιχειρημα-
τικού μοντέλου της HHLA, ιδίως της θυγατρικής εταιρείας 
συνδυασμένων μεταφορών Metrans, και συνεπώς η ίση 
μεταχείριση όλων των πελατών. Όλοι οι πελάτες εξακο-
λουθούν να έχουν ισότιμη πρόσβαση σε όλους τους τερ-
ματικούς σταθμούς και τις υπηρεσίες της HHLA σε όλη 
την Ευρώπη, τονίζεται στην ανακοίνωση. Τέλος, η HHLA 
θα συνεχίσει να λαμβάνει τις αποφάσεις αναφορικά με την 
επενδυτική της στρατηγική.

Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου
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ΥΔΆΤΆ
ΠΑΡΑΓΓΕΛΙΑ-ΜΑΜΟΥΘ ΤΗΣ HYUNDAI 
GLOVIS ΓΙΑ ΠΛΟΙΑ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΩΝ
Με ένα φιλόδοξο πρόγραμμα ανανέωσης και ενίσχυ-
σης του στόλου PCTCs προχωρά η Hyundai Glovis, 
o βραχίονας logistics της αυτοκινητοβιομηχανίας 
Hyundai Motor Group.
Συγκεκριμένα, η εταιρεία θα προβεί σε επένδυση $1,84 
δισ. για την απόκτηση δώδεκα PCTCs διπλού καυσίμου 
κατανάλωσης και LNG. Τα πλοία θα παραδοθούν έως 
τον Σεπτέμβριο του 2027 και, με χωρητικότητα 10.800 
μονάδων ισοδύναμων αυτοκινήτων (CEUs), θα είναι τα 
μεγαλύτερα στον κόσμο. Μέχρι στιγμής, το μεγαλύτερο 
σε μεταφορική ικανότητα PCTC μπορεί να μεταφέρει 
8.500 αυτοκίνητα.
Τα τελευταία χρόνια, μετά το ξέσπασμα της πανδη-
μίας, η έκρηξη της ζήτησης για τη μεταφορά αυτοκι-
νήτων έκανε εμφανή την περιορισμένη προσφορά car 
carriers. Αυτός είναι και ο λόγος που για τις συγκεκρι-
μένες μεταφορές έχουν «επιστρατευτεί» τελευταία τα 
containerships.
Εν μέσω της μικρής προσφοράς και της συνεπακόλου-
θης εκρηκτικής ανόδου των ναύλων, οι παραγγελίες για 
πλοία μεταφοράς αυτοκινήτων έχουν αυξηθεί από το 
2022, με τα κινεζικά ναυπηγεία να εξασφαλίζουν τη 
μερίδα του λέοντος των παραγγελιών.

GRIMALDI GROUP-MINOAN LINES: ΝΕΑ 
ΕΠΟΧΗ ΓΙΑ ΤΟΝ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟ ΛΙΜΕΝΟΣ 
ΗΓΟΥΜΕΝΙΤΣΑΣ
Με μια επίσημη τελετή επισφραγίστηκε η μεταβίβαση 
διαχείρισης του Λιμένος Ηγουμενίτσας στην Κοινο-
πραξία GRIMALDI EUROMED – MINOAN LINES – 
ΕΚΕΒ, στα γραφεία του Οργανισμού στην Ηγουμενίτσα, 
παρουσία του πρωθυπουργού Κυριάκου Μητσοτάκη, 
του υπουργού Εθνικής Οικονομίας και Οικονομικών 
Κωστή Χατζηδάκη, του υπουργού Ναυτιλίας Χρή-
στου Στυλιανίδη και του διευθύνοντος συμβούλου του  
ΤΑΙΠΕΔ, Δημήτρη Πολίτη. Ο διευθύνων σύμβουλος του 
ομίλου Grimaldi, Emanuele Grimaldi, αναφέρθηκε τόσο 
στο γεγονός της απόκτησης του πλειοψηφικού ποσο-
στού –67% του μετοχικού κεφαλαίου έναντι συνολικού 
τιμήματος 84,17 εκατ. ευρώ– όσο και στο αναπτυξιακό 
σχέδιο που προβλέπει για τον λιμένα Ηγουμενίτσας, 
θέτοντας σε νέα τροχιά ανάπτυξης όχι μόνο το λιμάνι 
αλλά και την ευρύτερη περιοχή της Θεσπρωτίας.
Στην εκδήλωση παρέστησαν επίσης ο πρόεδρος της 
Βουλής Κωνσταντίνος Τασούλας, ο πρώην υπουργός 
Ναυτιλίας Γιάννης Πλακιωτάκης, ο βουλευτής Βασί-
λης Γιόγιακας, ο περιφερειάρχης Ηπείρου Αλέξανδρος 
Καχριμάνης, ο αντιπεριφερειάρχης Θεσπρωτίας Θωμάς 
Πιτούλης, οι δήμαρχοι Ηγουμενίτσας Γιάννης Λώλος και 
Φιλιατών Σπύρος Παππάς και ο νεοεκλεγείς δήμαρχος 
Ηγουμενίτσας Παναγιώτης Νταής.
Ο διευθύνων σύμβουλος του ομίλου Grimaldi, 
Emanuele Grimaldi, από το βήμα της εκδήλωσης 
δήλωσε: «Αυτή η στιγμή σηματοδοτεί την κορύφωση 
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μιας πολύμηνης και σχολαστικής διαδικασίας 
που διεξήχθη με υποδειγματικό τρόπο και χαρα-
κτηρίστηκε από εξαιρετική διαφάνεια. Επί του 
παρόντος, θα ήθελα να εκφράσω τις ειλικρινείς 
μου ευχαριστίες προς την ελληνική κυβέρνηση 
για την ταχεία και αποτελεσματική πολιτική που 
εφαρμόστηκε. Ιστορικής σημασίας η σημερινή 
ημέρα για το λιμάνι της Ηγουμενίτσας, καθώς 
προαναγγέλλει την έναρξη μιας νέας εποχής, 
που υπόσχεται να φέρει σπουδαίες εξελίξεις για 
το λιμάνι, την πόλη, την Περιφέρεια Ηπείρου και 
ελπίζω για ολόκληρη τη χώρα». 
Ο όμιλος Grimaldi έχει αναπτύξει ένα φιλόδοξο 
επενδυτικό πρόγραμμα, σχεδιασμένο ώστε να 
ενισχύσει περαιτέρω την επιχειρηματική δρα-
στηριότητα του ακτοπλοϊκού κλάδου, εκείνου της 
κρουαζιέρας αλλά και των μαρινών. Πρωταρχι-
κός στόχος του ομίλου παραμένει να ξεκλειδώσει 
πλήρως το δυναμικό του λιμανιού της Ηγουμε-
νίτσας προς όφελος όλων των ενδιαφερομένων, 
σε τοπικό, εθνικό και διεθνές επίπεδο, όπως έχει 
αναφερθεί με συνέπεια καθ’ όλη τη διάρκεια της 
επενδυτικής του διαδρομής στην Ελλάδα. Με 
την Ηγουμενίτσα να λειτουργεί ως ζωτική πύλη 
που συνδέει το δυτικό τμήμα της Ευρώπης με 
την Ελλάδα, τα Βαλκάνια, ακόμα και τη Μαύρη 
Θάλασσα, η στρατηγική του νέου σχήματος είναι 
να προσελκύσει και να ενισχύσει περαιτέρω τις 
θαλάσσιες υπηρεσίες που είναι αφιερωμένες στη 
μεταφορά τόσο εμπορευμάτων όσο και επιβατών 
μεταξύ αυτού του λιμένα και της Ιταλίας.
Ο κ. Grimaldi ολοκλήρωσε την ομιλία του ανα-
φερόμενος στην πρόθεση του ομίλου να μετα-
τρέψει την Ηγουμενίτσα σε ένα γνήσιο πράσινο 
λιμάνι, σημείο αναφοράς για το σύνολο της λιμε-
νικής βιομηχανίας. «Η δέσμευσή μας σε αυτό το 
όραμα είναι εμφανής μέσα από τις πρόσφατες 
προσπάθειές μας, όπως η ανάπτυξη των πλοίων 
μας Eco-class. Αυτά τα πλοία, που ξεκίνησαν 
να δραστηριοποιούνται μόλις πριν από λίγες 
εβδομάδες, καταπλέουν τώρα και στην Ηγου-
μενίτσα, συνδέοντας τη Βενετία και το Μπάρι 
με την Ηγουμενίτσα και την Πάτρα. Διαθέτουν 
αξιοσημείωτη χωρητικότητα φόρτωσης πέραν 
των 500 ρυμουλκούμενων φορτηγών οχημάτων 
και αναγνωρίζονται ως από τα πιο φιλικά προς το 
περιβάλλον και τα μεγαλύτερα του είδους τους 
σε όλο τον κόσμο. Όλες αυτές οι προσπάθειες 
πρόκειται να οδηγήσουν σε αυξημένες εμπορικές 
ροές, εν δυνάμει ώθηση στον τουρισμό, διευρυ-
μένες επιχειρηματικές ευκαιρίες και δημιουργία 
περισσότερων θέσεων εργασίας».

ΑΚΟΜΑ ΕΝΑΣ ΠΑΙΚΤΗΣ ΣΤΟ  
3RD PARTY MANAGEMENT
Σε νέα επιχειρηματικά μονοπάτια εισέρχεται ο 
γερμανικός όμιλος Harren, εκκινώντας την Harren 

Ship Management, η οποία θα παρέχει υπηρεσίες 
διαχείρισης πλοίων για λογαριασμό τρίτων μερών.
Η Harren Ship Management θα ειδικεύεται στην 
τεχνική διαχείριση και στη διαχείριση πληρωμάτων 
όλων των τύπων πλοίων τόσο του ομίλου Harren 
όσο και άλλων εταιρειών.
Ο Managing Director του γερμανικού ομίλου, Nils 
Aden, σχολίασε ότι «ένα περιουσιακό στοιχείο 
πολλών εκατομμυρίων δολαρίων αξίζει κάτι περισ-
σότερο από μια τυπική διαχείριση. Είναι ζωτικής 
σημασίας να λαμβάνονται προληπτικά υπόψη οι 
πολλές και συνεχώς μεταβαλλόμενες παράμετροι. 
Αυτό περιλαμβάνει τη διαχείριση του opex σε δια-
φορετικούς κύκλους της αγοράς έως τη δυναμική 
προσαρμογή των απαιτήσεων των ναυλωτών και 
την προσαρμοσμένη στρατηγική του περιουσιακού 
στοιχείου».

ΠΡΟΣ ΣΥΓΧΩΝΕΥΣΗ ΟΙ ZERONORTH  
ΚΑΙ ALPHA ORI TECHNOLOGIES
Η ZeroNorth και η Alpha Ori Technologies (AOT) 
ανακοίνωσαν ότι προτίθενται να ενώσουν τις δυνά-
μεις τους σε μια συμφωνία που θα δημιουργήσει 
μια κορυφαία εταιρεία στον ψηφιακό μετασχημα-
τισμό της ναυτιλίας.
Οι δύο εταιρείες σχεδιάζουν να δημιουργήσουν 
συνέργειες, συνδυάζοντας την τεχνογνωσία της 
Alpha Ori Technologies στους αισθητήρες IoT 
και στα δεδομένα υψηλής συχνότητας με την 
τεχνολογική πλατφόρμα πολλαπλών υπηρεσιών 
της ZeroNorth για τη δημιουργία νέων λύσεων 
βιωσιμότητας για τη ναυτιλία. Για τη συγχώνευση 
εκκρεμούν ρυθμιστικές εγκρίσεις.
Το νέο σχήμα θα λειτουργεί κάτω από το σήμα της 
ZeroNorth και ο Søren Meyer, ο οποίος επί του 
παρόντος είναι ο CEO της ZeroNorth, θα ηγηθεί 
της νέας προσπάθειας.
Οι δύο εταίροι ήδη τροφοδοτούν 4.000 πλοία 
παγκοσμίως με καινοτόμες τεχνολογίες. Η συμφω-
νία θα επιτρέψει στους πελάτες να έχουν πρόσβαση 
σε δώδεκα διαφορετικές υπηρεσίες, χρησιμοποιώ-
ντας μία πλατφόρμα και μία πηγή δεδομένων.

ΣΥΜΜΑΧΙΑ DP WORLD-ROSATOM  
ΓΙΑ ΤΟ ΒΟΡΕΙΟ ΠΕΡΑΣΜΑ
Διεθνείς παίκτες εισέρχονται στο παιχνίδι αξιοποί-
ησης του Βόρειου Περάσματος για την αύξηση των 
εμπορευματικών ροών από την εν λόγω θαλάσσια 
αρτηρία. Τελευταίο χαρακτηριστικό παράδειγμα η 
DP World, η οποία συγκρότησε κοινοπραξία με τη 
ρωσική Rosatom για την ενίσχυση της θαλάσσιας 
διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων από την Αρκτική, 
προωθώντας με αυτόν τον τρόπο το όραμα του 
Πούτιν.
Ο Ρώσος πρόεδρος έκανε εκτενή αναφορά στις 
προοπτικές του Βόρειου Περάσματος για το εμπό-
ριο στο πρόσφατο φόρουμ στο περιθώριο της 
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δέκατης επετείου του Belt and Road Initiative. 
Άλλωστε, η Ρωσία επιχειρεί να μετατοπίσει το 
εμπόριό της ανατολικά ως απάντηση στις δυτικές 
κυρώσεις που της έχουν επιβληθεί. «Αναφορικά 
με το Βόρειο Πέρασμα, η Ρωσία δεν προσκαλεί 
μόνο τους εταίρους της να αξιοποιήσουν τις προ-
οπτικές διέλευσης. Καλούμε τα ενδιαφερόμενα 
κράτη να συμμετάσχουν άμεσα στην ανάπτυξή 
του», δήλωσε χαρακτηριστικά ο Πούτιν.
Στην κοινοπραξία International Container 
Logistics, η Rosatom θα συμμετάσχει με ποσο-
στό 51% και η DP World με 49%. Η συνεργασία 
των δύο εταιρειών στοχεύει στην ανάπτυξη μιας 
επιπρόσθετης οδού για τη μεταφορά εμπορευ-
ματοκιβωτίων μέσω του Βόρειου Περάσματος, 
σημειώνεται στη σχετική ανακοίνωση.

Η ΜΕΣΗ ΑΝΑΤΟΛΗ, «ΝΑΡΚΟΠΕΔΙΟ» ΓΙΑ 
ΤΑ ΠΛΟΙΑ: Η ΥΠΟΣΧΕΣΗ ΤΟΥ ΙΣΡΑΗΛ
Αποζημίωση σε πλοία που έχουν υποστεί ζημιές 
λόγω του πολέμου στη Γάζα υπόσχεται το Ισραήλ, 
καθώς αποπειράται να μετριάσει τις επιπτώσεις 
του κινδύνου που αντιμετωπίζουν τα πλοία που 
προσεγγίζουν τους λιμένες της χώρας.
Η συγκεκριμένη πρωτοβουλία του Ισραήλ φαίνεται 
να οφείλεται στον καθοριστικό ρόλο που διαδρα-

ματίζει το θαλάσσιο εμπόριο για την οικονομία του. 
Πέραν αυτού, αξίζει να σημειωθεί ότι αποζημίωση 
θα λάβουν πλοία που έχουν υποστεί πλήγματα τα 
οποία δεν θα είναι απαραίτητα ισραηλινά, αλλά θα 
βρίσκονται στα χωρικά ύδατα.
Παράλληλα, το ύψος της αποζημίωσης θα αγγίζει 
την πλήρη έκταση των πληγμάτων που έχουν υπο-
στεί τα πλοία – δηλαδή, τη διαφορά της αξίας του 
πλοίου πριν και αφότου υπέστη ζημιά.

ΚΥΡ. ΜΗΤΣΟΤΑΚΗΣ: ΕΛΛΑΔΑ ΚΑΙ ΚΙΝΑ 
ΕΧΟΥΝ ΜΙΑ ΙΣΧΥΡΗ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΣΧΕΣΗ
Στη δυνατότητα περαιτέρω ενδυνάμωσης των 
ελληνοκινεζικών σχέσεων σε πολλά επίπεδα 
έδωσε έμφαση ο πρωθυπουργός Κυριάκος 
Μητσοτάκης, ο οποίος πραγματοποίησε επίσημη 
επίσκεψη στην Κίνα στις αρχές Νοεμβρίου.
Ο κ. Μητσοτάκης είχε συναντήσεις με τον πρόε-
δρο της Λαϊκής Δημοκρατίας της Κίνας Xi Jinping, 
τον πρωθυπουργό Li Qiang και τον πρόεδρο της 
Λαϊκής Εθνοσυνέλευσης Zhao Leji, στο Μέγαρο 
του Λαού στο Πεκίνο, όπου συζητήθηκαν οι 
διμερείς σχέσεις, τόσο σε οικονομικό όσο και 
σε πολιτιστικό επίπεδο. Ο πρωθυπουργός, κατά 
τις συναντήσεις του με τους ηγέτες της Κίνας, 
έδωσε ιδιαίτερη έμφαση στον ρόλο που μπορεί να 
διαδραματίσει η χώρα μας ως γέφυρα της Κίνας 
προς την Ευρώπη, ενώ εξήρε τον ρόλο της Κίνας 
στη διεθνή σκηνή.
Ο κ. Μητσοτάκης, στη συνάντηση με τον Κινέζο 
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πρόεδρο Xi Jinping, έδωσε έμφαση στην οικο-
νομική ανάπτυξη της Ελλάδας και επισήμανε με 
ικανοποίηση ότι δύο κινεζικοί οίκοι αξιολόγησης 
αναβάθμισαν την πιστοληπτική ικανότητα της 
χώρας μας. Συγκεκριμένα, κατά την έναρξη της 
συνάντησής του με τον πρόεδρο Xi Jinping, ο 
πρωθυπουργός δήλωσε:
«Η Ελλάδα και η Κίνα έχουν μια ισχυρή σχέση, 
μια ισχυρή οικονομική σχέση. Το λιμάνι του Πει-
ραιά το σηματοδοτεί αυτό. Ήταν μια επιτυχημένη 
επένδυση και για τις δύο πλευρές και προσβλέ-
πουμε στην περαιτέρω επέκτασή της. Φυσικά, 
υπάρχουν σημαντικά περιθώρια να βελτιώσουμε 
και τις εμπορικές μας σχέσεις, ώστε να εισέλθουν 
περισσότερα ελληνικά προϊόντα στην κινεζική 
αγορά, να επισκεφθούν την Ελλάδα περισσότεροι 
Κινέζοι επισκέπτες. 
»Θα ήθελα επίσης να δώσω ιδιαίτερη έμφαση στις 
πολιτιστικές ανταλλαγές μεταξύ των δύο χωρών 
μας. Η Ελλάδα και η Κίνα, ως δύο αρχαίοι πολιτι-
σμοί, έχουν πολλά να μοιραστούν με τον κόσμο και 
πολλά να μάθουν η μία από την άλλη. Χαίρομαι που 
και στο δικό σας επίπεδο, στο επίπεδο του προ-
έδρου της Κίνας, αναγνωρίζεται αυτή η σημασία 
της πολιτιστικής σχέσης μεταξύ των δύο χωρών 
μας», ανέφερε ο Έλληνας πρωθυπουργός.
Κατά τη διάρκεια των συναντήσεων του πρω-

θυπουργού, έγινε επισκόπηση ολόκληρου του 
φάσματος των διμερών σχέσεων, τις οποίες ο 
πρωθυπουργός χαρακτήρισε «ισχυρές και αμοι-
βαία επωφελείς», ενώ συζητήθηκε η ενίσχυσή 
τους, ιδιαίτερα στους τομείς της οικονομίας, του 
εμπορίου, του τουρισμού και του πολιτισμού.
Ο πρωθυπουργός επανέλαβε την πάγια θέση της 
Ελλάδας για την ανάγκη ανοικτών διαύλων επι-
κοινωνίας της ΕΕ με την Κίνα και τόνισε ότι είναι 
αμοιβαίο συμφέρον η σχέση αυτή να είναι εποικο-
δομητική και σταθερή. Υπογράμμισε ότι η Ελλάδα 
μπορεί να διαδραματίσει ρόλο γέφυρας στη σχέση 
αυτή. Επισήμανε ταυτόχρονα την πεποίθησή του 
ότι η Ευρώπη χρειάζεται στρατηγική αυτονομία 
για να αντιμετωπίσει τις παγκόσμιες γεωπολιτικές 
προκλήσεις.
Επιπροσθέτως, τόνισε την ανάγκη συνεργασίας 
ΕΕ-Κίνας για την αντιμετώπιση μεγάλων προκλή-
σεων, όπως η κλιματική αλλαγή και οι Στόχοι για 
τη Βιώσιμη Ανάπτυξη των Ηνωμένων Εθνών.
Συζητήθηκαν ακόμα ζητήματα περιφερειακού και 
διεθνούς ενδιαφέροντος. Ο Κυριάκος Μητσοτά-
κης υπογράμμισε τον σημαντικό ρόλο που μπορεί 
να διαδραματίσει η Κίνα στη διατήρηση της διε-
θνούς ειρήνης και στην επίλυση παγκόσμιων κρί-
σεων, όπως ο πόλεμος στην Ουκρανία, ως μόνιμο 
μέλος του Συμβουλίου Ασφαλείας.
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Νωρίτερα, υπεγράφη συμφωνία αεροπορι-
κών συνδέσεων Ελλάδας-Κίνας. Η συμφωνία 
εκσυγχρονίζει το θεσμικό αεροπορικό πλαίσιο 
μεταξύ των δύο χωρών και θα ενισχύσει τις 
συνδέσεις ελληνικών εταιρειών με την Κίνα και 
αντιστρόφως.

ΡΩΣΙΑ ΚΑΛΕΙ ΚΙΝΑ ΓΙΑ ΤΗΝ  
ΑΠΟ ΚΟΙΝΟΥ ΝΑΥΠΗΓΗΣΗ ΠΛΟΙΩΝ
Αντιμετωπίζοντας τις οικονομικές επιπτώσεις του 
πολέμου στην Ουκρανία και των δυτικών κυρώσεων, 
ο δεύτερος μεγαλύτερος δανειστής της Ρωσίας 
στρέφεται στην Κίνα για προσοδοφόρες ευκαιρίες 
αντιστάθμισης των απωλειών, την ίδια ώρα που 
ορατό είναι το ενδεχόμενο της από κοινού ναυπή-
γησης πλοίων.
Σε συνέντευξή του στο South China Morning Post, 
o CEO της VTB Bank, η οποία έχει αναλάβει τη 
διαχείριση του ρωσικού κρατικού ναυπηγείου United 
Shipbuilding Corporation (USC), εξέφρασε την 
άποψη ότι η τράπεζα θα πρέπει να προσελκύσει 
εξωτερική χρηματοδότηση και η Κίνα φαντάζει 
ιδανικός εταίρος.
Ο Andrey Kostin συνόδευσε τον πρόεδρο Πούτιν 
στην Κίνα στο περιθώριο του Βelt and Road Forum 
στο Πεκίνο. Δεν είναι άλλωστε μυστικό ότι οι δύο 
χώρες έχουν ενισχύσει τις οικονομικές και εμπορι-
κές τους σχέσεις μετά τον πόλεμο στην Ουκρανία. 
«Ερχόμαστε στην Κίνα διότι είναι η κορυφαία ναυπη-
γική δύναμη στον κόσμο. Θα επιστρέψω πιθανώς τον 
Νοέμβριο να συναντήσω κινεζικές εταιρείες και ίσως 
εξετάσουμε το ενδεχόμενο να κατασκευάσουμε από 
κοινού ναυπηγείο με την Κίνα», τόνισε ο CEO της 
VTB Bank και ένας εκ των τραπεζιτών της Ρωσίας 
με τη μεγαλύτερη επιρροή. Ο ίδιος υπογράμμισε ότι 
η USC, που παραδοσιακά ειδικεύεται στα πολεμικά 
πλοία, θα στραφεί στη ναυπήγηση εμπορικών πλοίων 
με την πολύτιμη αρωγή του Πεκίνου.
Κατά την ομιλία του στο Βelt and Road Forum, ο 
Πούτιν αναφέρθηκε σε μια σειρά διμερών έργων, 
συμπεριλαμβανομένου του διαδρόμου Βορρά-Νότου 
στην ευρωπαϊκή Ρωσία, της αρτηρίας μεταφορών 
Βορρά-Νότου μέσω της Σιβηρίας και των σιδηρο-
δρόμων από τη Σιβηρία στην Κίνα μέσω της Μογγο-
λίας. Στο πλαίσιο αυτό, ο Andrey Kostin σημείωσε: 
«Ένας σιδηρόδρομος θα μπορούσε να περάσει από 
τη Ρωσία μέσω του Αζερμπαϊτζάν στο Ιράν και πιο 
μακριά στη Σαουδική Αραβία. Αποτελεί απλώς μια 
ωραία ιδέα, αλλά νομίζω ότι [η Ρωσία] θα είναι πολύ 
πρόθυμη να προσκαλέσει την Κίνα να συμμετάσχει».

ΝΟΤΙΑ ΚΟΡΕΑ-ΚΑΤΑΡ: ΕΝΑ ΦΛΕΡΤ  
ΜΕ ΕΝΤΟΝΟ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟ ΕΝΔΙΑΦΕΡΟΝ
Νότια Κορέα και Κατάρ φαίνεται πως ενισχύουν 
τις διμερείς σχέσεις τους, με την εν λόγω εξέλιξη 
να έχει και ναυτιλιακό ενδιαφέρον.
Πρόσφατα, ο Νοτιοκορεάτης πρόεδρος Yoon 

Suk Yeol συμμετείχε στο Korea-Qatar Business 
Forum στην Ντόχα, σημειώνοντας ότι «θα πρέπει 
να προετοιμαστούμε για μια νέα, αμοιβαία επω-
φελή συνεργασία ευημερίας τα επόμενα πενή-
ντα χρόνια, ενόψει μιας σημαντικής καμπής στην 
παγκόσμια οικονομία».
Για περίπου πενήντα χρόνια μετά τη σύναψη 
διπλωματικών σχέσεων, η Νότια Κορέα ανέλαβε 
την κατασκευή υποδομών για το Κατάρ και το 
Κατάρ τον ενεργειακό εφοδιασμό της Νότιας 
Κορέας, σε μια αμοιβαία επωφελή σχέση για 
την οικονομική ανάπτυξη κάθε μέρους, ανέ-
φερε. Ο πρόεδρος Yoon Suk Yeol εξέφρασε την 
πεποίθηση ότι η συνεργασία θα μπορούσε να 
επεκταθεί στο LNG και στη ναυπήγηση πλοίων. 
Άλλωστε, πρόσφατα η QatarEnergy υπέγραψε 
συμφωνία με την HHI για τη ναυπήγηση δεκα-
επτά LNG carriers υπό το φιλόδοξο ναυπηγικό 
project του Κατάρ.
Την ίδια μέρα, οι δύο χώρες υπέγραψαν δέκα 
μνημόνια συνεργασίας στους τομείς της ενέρ-
γειας, της βιομηχανίας, του εμπορίου και των 
χρηματοοικονομικών.

ΔΙΕΘΝΉ ΥΔΆΤΆ
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ΟΙ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΕΣ 
ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΛΙΜΑΝΙΩΝ
Για δεύτερη διαδοχική χρονιά, η κλιματική 
αλλαγή αποτελεί την κορυφαία πρόκληση για τα 
ευρωπαϊκά λιμάνια, σύμφωνα με όσα προκύπτουν 
από την Ετήσια Περιβαλλοντική Έκθεση 2023 
του Ευρωπαϊκού Οργανισμού Λιμένων (ESPO).
Στην όγδοη έκδοση της Έκθεσης συμμετείχαν 90 
ευρωπαϊκά λιμάνια από 20 χώρες. Ρίχνοντας φως 
στις περιβαλλοντικές προκλήσεις που καλούνται 
να αντιμετωπίσουν τα λιμάνια, η Έκθεση δίνει 
τη δυνατότητα τόσο στον ESPO όσο και στους 
Ευρωπαίους νομοθέτες να έχουν πρόσβαση σε 
δεδομένα για την ορθή λήψη αποφάσεων.
Πέραν της κλιματικής αλλαγής, άλλες κορυ-
φαίες περιβαλλοντικές προτεραιότητες, όπως η 
ποιότητα του αέρα και η ενεργειακή απόδοση, 
εξακολουθούν να συγκεντρώνουν την προσοχή 

των λιμένων. Αξίζει να σημειωθεί ότι, αν και λιγό-
τεροι από τους μισούς λιμένες αντιμετωπίζουν 
λειτουργικές προκλήσεις που σχετίζονται με το 
κλίμα, περισσότεροι από τα τρία τέταρτα ενσω-
ματώνουν παραμέτρους προσαρμογής στην κλι-
ματική αλλαγή κατά τον σχεδιασμό και την υλο-
ποίηση νέων έργων υποδομής. Σημαντικό είναι 
να τονιστεί επίσης ότι η ανάπτυξη των λιμένων 
που σχετίζεται με το νερό εισήλθε για πρώτη 
φορά στην κορυφαία δεκάδα προτεραιοτήτων 
των ευρωπαϊκών λιμανιών.
Συνολικά τα ευρήματα της Έκθεσης φανερώνουν 
βελτίωση της περιβαλλοντικής διαχείρισης των 
λιμένων. Ωστόσο, παρά τη θετική αυτή τάση, 
ορισμένοι βασικοί δείκτες, συμπεριλαμβανομέ-
νων των προγραμμάτων περιβαλλοντικής κατάρ-
τισης για τους εργαζομένους στα λιμάνια και 
της παρακολούθησης των χερσαίων οικοτόπων, 
παρουσίασαν ελαφρά μείωση σε σύγκριση με το 
προηγούμενο έτος.

ΣΤΟ «ΚΟΚΚΙΝΟ» Η ΒΙΟΠΟΙΚΙΛΟΤΗΤΑ 
ΤΩΝ ΩΚΕΑΝΩΝ
Η βιοποικιλότητα των ωκεανών αντιμετωπίζει 
την απειλή των θερμοκρασιών-ρεκόρ που κατα-
γράφονται στα ύδατα. Μάλιστα, δημοσίευμα των 
Financial Times υπογραμμίζει ότι οι θαλάσσιοι 
καύσωνες καταγράφονται σε ορισμένες περιπτώ-
σεις και σε σημεία όπου δεν αναμένεται.
Ως θαλάσσιος καύσωνας ορίζεται η διατήρηση 
της θερμοκρασίας των υδάτων σε συγκεκριμένες 
περιοχές σε αφύσικα για την εποχή επίπεδα για 
τουλάχιστον πέντε συνεχόμενες ημέρες.
Οι θαλάσσιοι καύσωνες αποτελούν σημαντική 
απειλή για πληθώρα θαλάσσιων ειδών, επιδρώ-
ντας στους βιοτόπους τους και κατ’ επέκταση 
στην ευρύτερη τροφική αλυσίδα.
Παράλληλα, στη συγκεκριμένη εξέλιξη φαίνεται 
να συμβάλλει και το λιώσιμο των πάγων, ακόμα 
ένα απότοκο της κλιματικής αλλαγής. Στο παρελ-
θόν, ο πάγος στα ύδατα συνέβαλλε στη διατή-
ρηση της θερμοκρασίας των υδάτων σε φυσιολο-
γικά επίπεδα. Από το 1979 έχουν χαθεί 3,5 εκατ. 
τ.χλμ. πάγου ή αλλιώς επτά Ισπανίες.

H LOMAR «ΕΠΙΣΤΡΑΤΕΥΕΙ» ΡΟΜΠΟΤ 
ΓΙΑ ΤΗ ΜΕΙΩΣΗ ΤΗΣ ΘΑΛΑΣΣΙΑΣ 
ΒΙΟΡΥΠΑΝΣΗΣ
Στο πλαίσιο μιας κίνησης η οποία αναμένεται να 
επαναπροσδιορίσει τις έννοιες της συντήρησης 
του κύτους των πλοίων και της ναυτιλιακής βιωσι-
μότητας, η ναυτιλιακή εταιρεία Lomar ανακοίνωσε 
τη συνεργασία της με την τεχνολογική εταιρεία 
Alicia Bots Inc. Η εν λόγω συνεργασία αφορά την 
ενσωμάτωση των τεχνολογικά προηγμένων λύσεων 
υποβρύχιας επιθεώρησης και καθαρισμού μέσω 
ρομπότ της Alicia Bots στις πρακτικές ελέγχου 
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βιορύπανσης της Lomar, καθώς και τη δοκιμή 
νέων πρακτικών, ενισχύοντας έτσι σημαντικά τις 
προσπάθειες του ναυτιλιακού κλάδου για τη βελ-
τίωση της ενεργειακής απόδοσης των πλοίων και 
την ενίσχυση της περιβαλλοντικής ευθύνης.
Ειδικότερα, η Lomar αναμένεται να χρησιμοποι-
ήσει τη ρομποτική τεχνολογία της Alicia Bots 
σε έως και δεκαπέντε πλοία του στόλου της. Η 
τεχνολογία αυτόνομου καθαρισμού κύτους της 
Alicia Bots προσφέρει μια βιώσιμη μείωση των 
επιπέδων βιορύπανσης του κύτους, μειώνοντας 
την κατανάλωση καυσίμου, τα λειτουργικά κόστη 
και τις ανθρακικές εκπομπές.
Τα μαγνητικά ρομπότ πολλαπλών χρήσεων που 
έχουν αναπτυχθεί από την Alicia Bots μπορούν 
να επιχειρούν αυτόνομα ή απομακρυσμένα μέσω 
ενός καλωδίου πρόσδεσης και έχουν σχεδιαστεί 
για να εκτελούν υποβρύχιες εργασίες επιθεώρη-
σης και συντήρησης σε πλοία και άλλες μεταλλι-
κές κατασκευές. Η υιοθέτηση μιας προορατικής 
προσέγγισης στον υποβρύχιο καθαρισμό του 
κύτους των πλοίων έχει αποδειχθεί ότι μειώνει 
την κατανάλωση καυσίμου και ως εκ τούτου και 
τις παραγόμενες εκπομπές αερίων του θερμο-
κηπίου, ενώ παράλληλα έχει την ικανότητα να 
παρατείνει τη διάρκεια ζωής των αντιρυπαντικών 
επιστρώσεων. Παράλληλα, μειώνει το κόστος του 
υποβρύχιου καθαρισμού των πλοίων και αποτρέπει 
τη μεταφορά χωροκατακτητικών ειδών.
Συνδυάζοντας τη χρήση ρομποτικής με εργα-
λεία τεχνητής νοημοσύνης, τα εν λόγω ευέλικτα 
ρομπότ μπορούν, εκτός από τον υποβρύχιο καθα-
ρισμό του κύτους, να χρησιμοποιηθούν και για τον 
καθαρισμό αμπαριών, την ανίχνευση διάβρωσης, 
τη συλλογή δεδομένων, καθώς και να αξιοποιη-
θούν σε επιχειρήσεις πυρόσβεσης.
O επενδυτικός βραχίονας της Lomar, lomarlabs, 
αναμένεται να συμμετάσχει και εκείνος στη συνερ-
γασία, παρέχοντας πληροφορίες σχετικά με τη 
χρήση της ρομποτικής για την υποστήριξη των 
ναυτιλιακών επιχειρήσεων, και ειδικότερα προς την 
κατεύθυνση της υιοθέτησης αυτόνομων θαλάσ-
σιων drones από τον ναυτιλιακό κλάδο.

ΝΕΑ ΣΥΝΘΕΣΗ ΔΣ ΓΙΑ ΤΗΝ  
ΕΝΩΣΗ ΜΑΡΙΝΩΝ ΕΛΛΑΔΑΣ
Ολοκληρώθηκαν την Τρίτη 24 Οκτωβρίου 2023 
οι αρχαιρεσίες της Ένωσης Μαρινών Ελλάδας με 
την εκλογή των επτά μελών στο Διοικητικό της 
Συμβούλιο. Αναλυτικά, η νέα σύνθεση του ΔΣ της 
ΕΜΑΕ έχει ως ακολούθως:

• Σταύρος Κατσικάδης, 
Μαρίνα Φλοίσβου, Πρόεδρος

• Βασίλειος Τέφας, 
Κλεοπάτρα Μαρίνα, Αντιπρόεδρος

• Κωνσταντίνος Άσβέστης, 
Μαρίνα Αγίου Κοσμά, Γενικός γραμματέας

Η υιοθέτηση 
μιας 
προορατικής 
προσέγγισης 
στον υποβρύχιο 
καθαρισμό του 
κύτους των 
πλοίων έχει 
αποδειχθεί ότι 
μειώνει την 
κατανάλωση 
καυσίμου και ως 
εκ τούτου και 
τις παραγόμενες 
εκπομπές 
αερίων του 
θερμοκηπίου.
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• Ιωάννης Κουτσοδόντης, 
Μαρίνα Ζέας, Ταμίας

• Άντώνιος Δρόσος, 
Μαρίνα Κω, Μέλος

• Χριστόφορος Πριτσούλης, 
Πόρτο Καρράς Μαρίνα, Μέλος

• Παναγιώτης Παππάς, 
Αρετσού Μαρίνα, Μέλος

Τη Γενική Συνέλευση της ΕΜΑΕ τίμησε με την 
παρουσία του ο γενικός γραμματέας Τουρι-
στικής Πολιτικής και Ανάπτυξης, κ. Μύρωνας 
Φλουρής, ο οποίος τόνισε την ανάγκη για στενή 
συνεργασία της Ένωσης Μαρινών Ελλάδας 
με το Υπουργείο Τουρισμού σε δύο βασικούς 
τομείς: στην ανάγκη χάραξης μιας νέας στρα-
τηγικής βιώσιμης ανάπτυξης για τις μαρίνες και 
στην απλούστευση της νομοθετικής διαδικασίας 
για την αδειοδότηση των τουριστικών λιμένων. 
Επίσης, ενημέρωσε τα μέλη της Γενικής Συνέ-
λευσης ότι σύντομα θα ανακοινωθεί επίσημα 
η χρηματοδότηση από το RRF (Recovery and 
Resilience Facility – Μηχανισμός Ανάκαμψης και 
Ανθεκτικότητας), σύμφωνα με το οποίο για τους 
τουριστικούς λιμένες θα διατεθούν 139 εκατ. με 
επιλέξιμες δαπάνες που αφορούν κυρίως την 
πράσινη και ψηφιακή ανάπτυξη, καθώς και την 
προσβασιμότητα.
Ο επανεκλεγείς για έβδομη συνεχή φορά πρό-
εδρος της ΕΜΑΕ και διευθύνων σύμβουλος 
της LAMDA Marinas, κ. Σταύρος Κατσικάδης, 
δήλωσε σχετικά: «Η νέα σύνθεση του ΔΣ της 
Ένωσης έχει κύριο στόχο να αναδείξει τον 
θεσμικό και συμβουλευτικό ρόλο της ΕΜΑΕ. Το 
όραμά μας είναι να υπογραμμίσουμε τη συμβολή 
και την αξία των μαρινών στο ελληνικό επιχειρείν, 
καθώς και τη θέση που τους αρμόζει στη διεθνή 
τουριστική αγορά».

ΕΠΙΒΆΤΉΓΟΣ 
ΝΆΥΤΙΛΙΆ
ATTICA GROUP-ANEK: Η ΕΠΟΜΕΝΗ ΜΕΡΑ 
Μία εκ των μεγαλύτερων ακτοπλοϊκών εταιρειών 
στην Ευρώπη δημιουργεί η συγχώνευση με απορ-
ρόφηση της ΑΝΕΚ από την Attica Group, μετά 
την έγκριση του σχεδίου συγχώνευσης.
Σύμφωνα με τη σχετική έκθεση του σχεδίου 
που εγκρίθηκε από το Διοικητικό Συμβούλιο του 
ακτοπλοϊκού ομίλου της Attica Group, από τη 
συγχώνευση δημιουργείται η μεγαλύτερη εται-
ρεία της επιβατηγού ναυτιλίας στην Ευρώπη με 
κριτήριο τη χωρητικότητα επιβατών και η πέμπτη 
με κριτήριο τη χωρητικότητα σε γραμμικά μέτρα 
γκαράζ.
Όπως ανακοινώθηκε, εξάλλου, σε δύο πλοία της 
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ΑΝΕΚ θα υπάρξει εγκατάσταση συστημάτων 
καθαρισμού καυσαερίων (scrubbers) συνολι-
κού κόστους περίπου 20 εκατ. ευρώ, ενώ άλλα 
11,3 εκατ. ευρώ θα δοθούν σε συντηρήσεις 
πλοίων της κρητικής εταιρείας.
Σημειώνεται ότι η Attica Group συνεχίζει το 
εκτεταμένο επενδυτικό της πρόγραμμα (συνο-
λικού ύψους άνω των 100 εκατ. ευρώ) για την 
ενεργειακή και περιβαλλοντική αναβάθμιση του 
στόλου, καθώς και την εξοικονόμηση κόστους 

καυσίμων και περαιτέρω ψηφιοποίησης των 
εργασιών του ομίλου, με τις συνολικές επεν-
δυτικές ταμειακές εκροές για το πρώτο εξά-
μηνο του 2023 να ανέρχονται σε 28 εκατ. 
ευρώ.
Η Attica Group προτίθεται να διατηρήσει τα 
σήματα της κρητικής εταιρείας, εξασφαλίζο-
ντας παράλληλα τις απαιτήσεις τρίτων, περι-
λαμβανομένων των εργαζομένων, των προμη-
θευτών και των συναλλασσομένων.
Οι μέτοχοι της AΝΕΚ θα λάβουν 0,1217 νέες 
κοινές ονομαστικές μετοχές της Attica Group, 
ονομαστικής αξίας εκάστης μετοχής τριάντα 
λεπτών του ευρώ, για κάθε μία παλαιά, κοινή 
ή προνομιούχα, ενώ οι μέτοχοι της Attica 
Group θα εξακολουθήσουν να κατέχουν τον 
ίδιο αριθμό κοινών μετοχών.
To μετoχικό κεφάλαιο της Αttica Group θα 
αυξηθεί κατά το ποσό των 8.207.505 ευρώ με 
την έκδοση 27.358.350 νέων μετοχών.

ΑΝΑΝΕΩΣΗ ΑΚΤΟΠΛΟΪΚΟΥ ΣΤΟΛΟΥ:  
ΤΟ ΠΑΡΑΔΕΙΓΜΑ ΤΗΣ ΙΤΑΛΙΑΣ
Ένα αποκλειστικά «made in Sicily» πορθμείο, 

το οποίο θα εξυπηρετεί τα νησιά Λαμπεντούζα 
και Παντελέρια, ναυπηγεί η Fincantieri κατόπιν 
παραγγελίας της Περιφέρειας της Σικελίας, 
στην οποία και θα ανήκει το πλοίο.
To νέο πορθμείο (Ropax Class A) θα κατα-
σκευαστεί εξ ολοκλήρου στο ναυπηγείο της 
Fincantieri στο Παλέρμο και θα διαθέτει 
μήκος 140 μ. Mε μεταφορική ικανότητα 1.000 
επιβατών και 200 αυτοκινήτων, θα μπορεί να 
αναπτύξει μέγιστη ταχύτητα 19 κόμβων. Αξίζει 
να σημειωθεί ότι το πλοίο θα είναι εξοπλι-
σμένο με έναν κινητήρα διπλού καυσίμου ο 
οποίος θα καταναλώνει είτε ντίζελ είτε υγρο-
ποιημένο φυσικό αέριο, επιτυγχάνοντας έτσι 
σημαντική μείωση στις παραγόμενες εκπο-
μπές οξειδίων του θείου και οξειδίων του 
αζώτου. Θα διαθέτει επίσης ένα φωτοβολ-
ταϊκό σύστημα το οποίο θα τροφοδοτεί μια 
συστοιχία μπαταριών, εξασφαλίζοντας έτσι 
μηδενικές παραγόμενες εκπομπές ρύπων για 
περίπου τέσσερις ώρες, κατά την παραμονή 
του πλοίου στα λιμάνια.
Το project αποτελεί προϊόν συνεργασίας 
μεταξύ δημόσιου και ιδιωτικού τομέα και θα 
μπορούσε να δείξει τον δρόμο στην Ελλάδα, 
την ίδια ώρα που η ανάγκη για ανανέωση του 
ακτοπλοϊκού στόλου κρίνεται πιο απαραίτητη 
από ποτέ.

ΥΒΡΙΔΙΚΑ ΠΛΟΙΑ, ΤΟ ΣΤΟΙΧΗΜΑ 
ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΠΙΒΑΤΗΓΟΥ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ
Ένα βήμα με γνώμονα την ανάγκη ενεργειακής 
μετάβασης της ναυτιλιακής βιομηχανίας πραγ-
ματοποιεί η εταιρεία Brittany Ferries, η οποία 
γνωστοποίησε την καθέλκυση του «Saint-
Malo», του πρώτου υβριδικού της πλοίου.
Ειδικότερα, σύμφωνα με ανάρτηση της εται-
ρείας στα μέσα κοινωνικής δικτύωσης, το 
«Saint-Malo» είναι το τέταρτο πλοίο στο 
πλαίσιο του προγράμματος ανανέωσης της 
εταιρείας.
Όπως είχε γνωστοποιήσει η εταιρεία το 2022, 
το εν λόγω πλοίο είναι το μεγαλύτερο υβριδικό 
πλοίο που έχει κατασκευαστεί ποτέ. Μάλιστα, 
διαθέτει μήκος 194,7 μ. και είναι εξοπλισμένο 
με ένα υβριδικό σύστημα ισχύος με μπαταρίες 
χωρητικότητας 11,5 MWh για την πρόωσή του.
Αξίζει να σημειωθεί ότι το πλοίο θα εισέλθει 
στον στόλο της Brittany Ferries στο πλαίσιο 
συμβολαίου χρονοναύλωσης, διάρκειας δέκα 
ετών, που έχει υπογραφεί με τη StenaRoRo. 
Επιπλέον, για την παροχή καυσίμου, η Brittany 
Ferries έχει έλθει σε συμφωνία με την εται-
ρεία Titan LNG, βάσει της οποίας η τελευταία 
αναλαμβάνει την προμήθεια καυσίμου LNG και 
υγροποιημένου βιομεθανίου (LBM).

ΔΙΕΘΝΉ ΥΔΆΤΆ
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Greece
Ag. Theodoroi: 1, Spirou Meleti St., 200 03 Ag. Theodoroi
T: +30 27410 62301 / F: +30 210 422 3356
Alexandroupolis: 6, M. Botsari St., 681 00 Alexandroupolis
T: +30 21670 05952 / F: +30 2310 223932
Aliveri (Mylaki Port): 18, A. Nika St., 345 00 Aliveri
T: +30 22230 23692 / F: +30 22230 23789
Chalkis: 10-12, Voudouri Ave., 341 00 Chalkis
T: +30 22210 74810 / F: +30 22210 76760
Eleusis: 19, Kanellopoulou St., 192 00 Eleusis
T: +30 210 556 1654 / F: +30 210 556 1655
Kavala: 1, Er. Stavrou St., 654 03 Kavala
T: +30 2310 230577 / F: +30 2310 240391
Lavrion: Lavriou Sq., 195 00 Lavrion
T: +30 210 422 8077 / F: +30 210 422 8096  
Patras: 124, Ag. Andrea St., 262 21 Patras
T: +30 2610 422102 / F: +30 2610 434297
Thessaloniki: 7, Karatasou St., 546 26 Thessaloniki
T: +30 2310 283375 / F: +30 2310 223932
Volos: 32, Argonafton St., 382 21 Volos
T: +30 24210 23496, / F: +30 24210 39361
Yali (Island): Yali-Nissiros, 853 03 Dodecanese
T: +30 22420 92086 / F: +30 22420 92086
Cyprus
38, Spyrou Kyprianou St., 4042 Germasogeia, Limassol
T: +357 25 833300 / F: +357 25 833301

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

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

www.mylakiltd.gr
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Η Green-Jakobsen μετρά χρόνια διεξα-
γωγής ερευνών πάνω στην ανθρώπινη 
απόδοση στη ναυτιλία, έχοντας συλλέξει 
περισσότερες από 50.000 απαντήσεις 
από ναυτικούς και προσωπικό γραφείου. 
Αυτά τα δεδομένα δεν αποτελούν ένα 
δείγμα, αλλά αντιπροσωπεύουν πλη-
θυσμούς των εταιρειών-πελατών μας, 
που παρακολουθούμε επί σειρά ετών. 
Έχοντας παρατηρήσει σημαντικές εξε-
λίξεις σε αυτούς τους πληθυσμούς, μας 
αποκαλύπτεται ότι η ανθρώπινη απόδοση 
διέπεται από βασικές αρχές, οι οποίες 
παρέχουν πολύτιμες κατευθυντήριες 
γραμμές για τον τρόπο βελτίωσης της 
ανθρώπινης απόδοσης, πρακτικά και 
ολιστικά.

Ή ανθρώπινη απόδοση εξαρτάται 
πάντοτε από το γενικό πλαίσιο
Στην Green-Jakobsen συναντάμε συχνά 
την αντίληψη πως, με την πάροδο του 
χρόνου, ο άνθρωπος απλώς γίνεται καλύ-
τερος σε αυτό που κάνει, διότι αποκτά 
εμπειρία, παρακολουθεί μαθήματα και 
αποκομίζει γνώσεις. Εμείς επιλέγουμε 
να το διερευνήσουμε περαιτέρω. 
Σύμφωνα με στοιχεία από τον κλάδο της 
ιατρικής, και συγκεκριμένα την απόδοση 
χειρουργών (Kelz et al. 2021), το ποσο-
στό θνησιμότητας μεταξύ άπειρων και 
νέων χειρουργών διέφερε κατά 1%. Αυτό 
σημαίνει ότι επιπλέον 1% των ασθενών 
πεθαίνει όταν χειρουργείται από έναν 

άπειρο χειρουργό, σε σχέση με έναν 
έμπειρο. Με το πέρας του χρόνου και 
κατόπιν επανειλημμένων χειρουργείων, 
το ποσοστό έπεσε στο 0,25%. Αυτό δεν 
αποτελεί έκπληξη – οι χειρουργοί απέ-
κτησαν εμπειρία. Ωστόσο, όταν αυτοί οι 
πλέον έμπειροι χειρουργοί μεταφέρθη-
καν σε διαφορετικά νοσοκομεία ή εντά-
χθηκαν σε νέες ομάδες, η διαφορά στο 
ποσοστό θνησιμότητας επέστρεψε ξανά 
στο +1%. Συνεπώς, η εμπειρία ενός ατό-
μου έχει σημασία για την απόδοσή του, 
αλλά η ομάδα στην οποία εντάσσεται 
μπορεί να επηρεάσει σημαντικά αυτή 
την απόδοση. 
Εφαρμόζοντας την αλήθεια αυτών των 
δεδομένων στη ναυτιλία, κάθε φορά που 
αλλάζουμε ένα πλήρωμα επιστρέφουμε 
πάλι στο ίδιο σημείο εκκίνησης. Αυτή 
είναι μια σημαντική πληροφορία που 
πρέπει να λαμβάνουμε υπόψη μας όταν 
μιλάμε για την ανθρώπινη απόδοση στον 
κλάδο μας, όπου οι συνθήκες αλλάζουν 
συνεχώς. Οι άνθρωποι μπορεί να διαθέ-
τουν εξαιρετικές γνώσεις και ικανότη-
τες, όμως η ομάδα στην οποία καλού-
νται να εργαστούν δύναται να επηρεάσει 
καθοριστικά την τελική απόδοση. Αυτό 
συμβαίνει διότι η απόδοση ενός ατόμου 
εξαρτάται από το γενικότερο πλαίσιο στο 
οποίο λαμβάνει χώρα (performance is 
context-based). 
Επίσης, ενώ λέγεται συχνά ότι το να δια-
θέτει κάποιος εμπειρία είναι σημαντικό, 

ΆΝΘΡΩΠΙΝΉ ΆΠΟΔΟΣΉ: 
ΕΝΆΣ ΠΟΛΥΠΛΕΥΡΟΣ 
ΚΆΘΟΡΙΣΤΙΚΟΣ ΠΆΡΆΓΟΝΤΆΣ

των Erik Green, 
Partner,Green-Jakobsen A/S, 

& δρος Μαρίας Προγουλάκη, 
Senior Consultant, Green-Jakobsen A/S

Ο όρος «ανθρώπινη απόδοση» συχνά συγχέεται με την αποδοτικότητα και σχετίζεται με αξιο-
λογήσεις και παρεμβάσεις. Όμως, επιστημονικά δεδομένα δείχνουν ότι ο άνθρωπος ως παρά-
γοντας απόδοσης είναι αρκετά περίπλοκος.
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κρίσιμο για τον οποιονδήποτε είναι ο βαθμός στον 
οποίο κάποιος αντιλαμβάνεται, κατανοεί, αναλύει 
και συμπεριφέρεται στην πραγματικότητα καθώς 
αυτή εξελίσσεται μπροστά του (experience 
versus experiencing). Η ανθρώπινη απόδοση 
βασίζεται πάντα στο γενικό πλαίσιο και το πιο 
σημαντικό είναι να μπορούμε να αναλύουμε αυτό 
που βιώνουμε μέσα σε αυτό το πλαίσιο· ιδιαίτερα 
σε ό,τι έχει να κάνει με τις ανθρώπινες σχέσεις.
Στον ναυτιλιακό κλάδο συναντάται σε μεγάλο 
βαθμό μια μονόπλευρη προσέγγιση, σχεδόν 
εμμονή στο να εστιάζουμε στο άτομο μεμονω-
μένα. Κάνουμε κάθε λογής δράσεις για να δοκι-
μάσουμε τις γνώσεις, τις ικανότητες, τις εμπει-
ρίες του ατόμου, να τον/την εκπαιδεύσουμε. Με 
την προσέγγιση αυτή, ξεχνάμε το απλό, αλλά ανα-
γνωρίσιμο σε όλους· ότι το άτομο δεν μπορεί να 
σταθεί μόνο του. Πώς γίνεται κάποιοι ναυτικοί να 
αποδίδουν καλά σε μια σύνθεση πληρώματος και 
όχι σε κάποια άλλη, παρόλο που οι έλεγχοι πριν 
και μετά την πρόσληψη δείχνουν ότι το άτομο 
είναι ικανό; Όλα αυτά αμφισβητούνται μόλις φτά-
σουν στη σκάλα επιβίβασης του πλοίου, διότι δεν 
γνωρίζουμε πώς θα αποδώσουν και θα ευδοκιμή-
σουν στην ομάδα με την οποία θα συνεργαστούν 
επί του πλοίου.

Ή ανθρώπινη απόδοση ξεπερνά το άτομο
Η ανθρώπινη απόδοση είναι μια συλλογική 
έννοια, που περιλαμβάνει τις αλληλεπιδράσεις 
των ατόμων, των ομάδων και του οργανισμού στο 
σύνολό του. Αυτό δεν μπορεί να διασφαλιστεί με 
τον ατομικό έλεγχο, τη λήψη πιστοποιητικών και 
την παροχή μαθημάτων.
Σε αυτό το σημείο, η απόδοση από ατομική 
γίνεται ομαδική και εταιρική· άρα η οπτική της 
ανάλυσης οφείλει να αλλάξει επίπεδο. Το πόσο 
καλά κάνει το πλήρωμα τη δουλειά του εξαρτά-
ται από το πόσο «συμπαθεί» ο ένας τον άλλον 
(«task reflectivity» versus «social reflectivity»). 

Εάν τα μέλη του πληρώματος ενδιαφέρονται λίγο 
για τους συναδέλφους τους και τη δουλειά τους, 
το αποτέλεσμα είναι μια ψυχρή, δυσλειτουργική 
ομάδα, της οποίας τα μέλη θα είναι αναποτε-
λεσματικά. Ο στόχος στην ανθρώπινη απόδοση 
είναι να εστιάζουμε στο εάν το πλήρωμα ευδο-
κιμεί και στο πόσο καλά κάνει τη δουλειά του. 
Υπάρχει ένας ακόμα όρος για τον κοινωνικό ρόλο 
– ψυχολογική ασφάλεια (psychological safety), κι 
όταν αυτή υπάρχει, η απόδοση ανεβαίνει.
 
Ή ανθρώπινη απόδοση απαιτεί αξιολόγηση από 
την οπτική της ομάδας
Παράδειγμα αποτελεί μια εταιρεία με την οποία 
συνεργάζεται η Green-Jakobsen εδώ και πέντε 
χρόνια, που εστιάζει στην ψυχολογική ασφά-
λεια και σε συνεχείς ομαδικές αξιολογήσεις των 
εργασιών εν πλω (αναστοχασμός εργασίας – task 
reflectivity), και κατ’ αυτόν τον τρόπο προσπαθεί 
να προωθήσει αυτού του είδους την προσέγγιση 
στην αύξηση της απόδοσης. Τα δεδομένα μάς 
δείχνουν ότι βρίσκονται σε κορυφαίο επίπεδο, 
επειδή τα πληρώματά τους μπορούν να εκφρά-
σουν τη γνώμη και τις ανησυχίες τους και να 
αυτο-αξιολογήσουν την απόδοσή τους. Και τα 
ογδόντα πλοία τους εμφανίζουν υψηλό επίπεδο 
αναστοχασμού καθήκοντος και κοινωνικού ανα-
στοχασμού, ενώ ακολουθούν τη σωστή κατεύ-
θυνση και βάσει των κλασικών δεικτών απόδοσης 
(LTIF κ.ά.). 
Άλλες εταιρείες, που ξεκινούν τώρα να αναπτύσ-
σουν την ικανότητα να αναλύουν τις κοινωνικές 
σχέσεις και να δημιουργούν ψυχολογική ασφάλεια 
στον χώρο εργασίας, δεν μπορούν να επιδείξουν 
το ίδιο επίπεδο απόδοσης.
Από όλα τα δεδομένα που έχει συγκεντρώσει η 
Green-Jakobsen είναι προφανές πως, όταν βοη-
θάμε τους ναυτικούς και τους αξιωματικούς να 
στρέφουν την προσοχή τους σε διαφορετικά επί-
πεδα απόδοσης, καθώς και όταν τους βοηθάμε 
να καταλάβουν τι χρειάζεται να συζητήσουν, τους 
βοηθάμε να αντιληφθούν την απόδοσή τους. Αυτό 
συμβαίνει απλώς επειδή κατευθύνουμε την προ-
σοχή τους στα πράγματα που είναι σημαντικά 
για εκείνους.
Όλα αυτά τα χρόνια διαπιστώνουμε ότι στον ναυ-
τιλιακό κλάδο δεν κάνουμε αρκετές αξιολογήσεις 
απόδοσης από την οπτική της ομάδας. Αφού κοι-
νός στόχος όλων είναι να βελτιωθεί η ανθρώ-
πινη απόδοση, είναι αναγκαίο να επικεντρωθούμε 
στην πραγματοποίηση τακτικών αξιολογήσεων 
κουλτούρας και ομαδικών απολογισμών, εξα-
σφαλίζοντας πρωταρχικά συνθήκες ψυχολογικής 
ασφάλειας, δηλαδή συνθήκες όπου οι άνθρωποι 
μπορούν ελεύθερα να εκφράσουν σκέψεις, ιδέες, 
απορίες και προβληματισμούς. 
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Η ασφάλεια εν πλω επηρεάζεται σημαντικά από τις εξε-
λίξεις διεθνώς. Το γεγονός αυτό έχει καταστεί σαφές από 
τον πόλεμο στην Ανατολική Ευρώπη, με τελευταίο τραντα-
χτό παράδειγμα τη ρωσική πυραυλική επίθεση στο λιμάνι 
της Οδησσού, που έπληξε bulk carrier, με αποτέλεσμα 
τον θάνατο ενός ανθρώπου και τον τραυματισμό άλλων 
τεσσάρων.
Στο πλαίσιο αυτό, επιπλέον των παραπάνω, τα γεωπολιτικά 
δρώμενα στη Μέση Ανατολή προκαλούν προβληματισμό, 
καθώς, πέραν του γεγονότος ότι η σφοδρή σύγκρουση 
μεταξύ Ισραήλ και Παλαιστίνης έχει μεγάλο κόστος σε 
ανθρώπινες ζωές, το ενδεχόμενο εξάπλωσης της κρίσης 
δεν έχει αποκλειστεί. Ήδη, λιμένες του Ισραήλ και πλοία 
που τους προσεγγίζουν αντιμετωπίζουν προκλήσεις, εγεί-
ροντας ανησυχίες για τη ναυτική ασφάλεια.
Με αφορμή τα προαναφερθέντα, τα Ναυτικά Χρονικά 
συγκέντρωσαν τις απόψεις στελεχών ναυτιλιακών εται-
ρειών σε καίρια ερωτήματα, καθώς ο κόσμος έχει εισέλθει 
σε μια περίοδο αυξημένης γεωπολιτικής αστάθειας. Οι 
εκπρόσωποι των εταιρειών απαντούν σε ερωτήσεις που 
έχουν ως στόχο τη σκιαγράφηση της στρατηγικής που 
πρέπει να ακολουθήσει μια εταιρεία σήμερα, με γνώμονα 
την ασφάλεια των πλοίων και των πληρωμάτων.

H AΣΦΆΛΕΙΆ 
ΕΝ ΠΛΩ 
ΣΕ ΠΡΩΤΟ 
ΠΛΆΝΟ
Επιμέλεια αφιερώματος: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος

Mε την ευγενική χορηγία
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Ή ΨΥΧΙΚΉ ΔΙΆΣΦΆΛΙΣΉ 
ΤΩΝ ΠΛΉΡΩΜΆΤΩΝ 
ΘΆ ΠΡΕΠΕΙ ΝΆ ΆΠΟΤΕΛΕΙ 
ΆΔΙΆΠΡΆΓΜΆΤΕΥΤΉ ΆΞΙΆ 
ΚΆΙ ΠΡΟΤΕΡΆΙΟΤΉΤΆ

του καπτ. Ιωάννη Δρακογιαννόπουλου,  
RS&Q Manager, DPA/CSO  
της Costamare Shipping Company

Ο καπτ. Ιωάννης Δρακογιαννόπουλος υπογραμμίζει τις δυσκολίες διαχείρισης πληρωμάτων 
εν μέσω γεωπολιτικών αναταράξεων, την ανάγκη συνεργασίας και ανταλλαγής πληροφορι-
ών μεταξύ κρατών και φορέων για την αντιμετώπιση απειλών στη θάλασσα και επισημαίνει 
τις βελτιώσεις που είναι αναγκαίες προκειμένου ο ISPS να συμβάλει στην ενίσχυση  
της ναυτικής ασφάλειας.

Μετά την απαγόρευση της Ρωσίας στην είσοδο Ουκρανών ναυτικών σε 
όλα τα λιμάνια της χώρας (μέχρι τώρα υπήρχαν λιμάνια όπου επιτρεπόταν), 
ποια είναι τα μέτρα που καλείστε να λάβετε προκειμένου να διασφαλιστεί η 
ασφαλής και χωρίς καθυστερήσεις λειτουργία των πλοίων και η διατηρησι-
μότητα (retention) των πληρωμάτων της εταιρείας ως στοιχείο ποιότητας 
παροχής των υπηρεσιών της; 

Είναι, δυστυχώς, άλλη μία δύσκολη περίσταση κυρίως για τους Ουκρα-
νούς ναυτικούς αλλά και για τα τμήματα που ασχολούνται με τα πλη-
ρώματα. Η πραγματικότητα αυτή έχει επιφέρει αλλαγές στον τρόπο 
διαχείρισης των πληρωμάτων, με κύριο μέτρο τις αλλαγές των εθνικο-
τήτων των ναυτικών στα πλοία που προσεγγίζουν λιμένες με τέτοιους 
περιορισμούς.
Ταυτόχρονα επιβάλλεται η καλύτερη δυνατή διαχείριση των πληρω-
μάτων στον τομέα του κύκλου επαναπρόσληψης, την περίοδο δηλαδή 
που χρειάζεται για να επαναπροσληφθούν, ιδιαίτερα όταν για λόγους 
περιορισμών δεν καταφέρνουν να παραμείνουν και να τερματίσουν τη 
συμφωνημένη από τη σύμβαση περίοδο. Σε κάποιες περιπτώσεις, τέτοια 
προβλήματα μπορούν να λυθούν και με αλλαγή πλοίου για τον ναυτικό, 
σε γραμμές που δεν υπόκεινται σε ανάλογους περιορισμούς. Γενικά, 
αποδεικνύεται πως σε αυτή την περίοδο ο τρόπος διαχείρισης των 
πληρωμάτων έχει επιφέρει σημαντικές προκλήσεις στα στελέχη αυτών 
των τμημάτων και δεν θα πρέπει να ξεχνάμε τις ιδιαίτερες δυσκολίες 
που ξεπέρασαν με τον καλύτερο τρόπο τα τελευταία χρόνια λόγω και 
της πανδημίας. 
Εδώ αξίζει να επισημάνουμε ότι σε αυτές τις δύσκολες εποχές, όπου 
δοκιμάζονται όλοι οι εμπλεκόμενοι, οι λύσεις που έχουν δοθεί ώστε να 
παραμείνει αδιατάρακτη η αλυσίδα της θαλάσσιας μεταφοράς έχουν 
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κόστος και σε καθαρά ανθρώπινο επίπεδο αλλά 
και σε οικονομικό, με τις διαχειρίστριες εταιρείες 
παρ’ όλα αυτά να καταφέρνουν αρκετές φορές 
μικρά θαύματα.

Ή αποσταθεροποίηση στη Μέση Άνατολή δεν αποκλείει 
σήμερα και την εμπλοκή χωρών-χρηστών των θαλάσσιων 
μεταφορών, ειδικά στο πετρέλαιο και στις τακτικές γραμ-
μές. Άν τελικά το σενάριο επαληθευτεί, ποια τα μέτρα για 
την ασφάλεια του πλοίου και των πληρωμάτων;

Τα γεγονότα στη Μέση Ανατολή αλλά και οι επι-
πτώσεις που θα επέλθουν στην περίπτωση εμπλο-
κής χωρών-χρηστών που πρωταγωνιστούν στο 
εμπόριο πετρελαίου και στις θαλάσσιες μεταφο-
ρές θέτουν σημαντικές προκλήσεις για την ασφά-
λεια των πλοίων και των πληρωμάτων τους.
Ένα από τα πρωταρχικά μέτρα για την αποτροπή 
απειλών και τη διασφάλιση της θαλάσσιας ασφά-
λειας σε ασταθείς περιοχές είναι η αύξηση της 
ναυτικής πολεμικής δύναμης στην περιοχή. Ναυ-
τικές δυνάμεις τόσο περιφερειακών όσο και διε-
θνών φορέων μπορούν να διεξάγουν περιπολίες 
και να συνιστούν ορατό αποτρεπτικό παράγοντα 
κατά της πειρατείας, της τρομοκρατίας και άλλων 
θαλάσσιων απειλών. Επίσης, ναυτικές δυνάμεις ή 
άλλες εταιρείες ασφαλείας μπορούν να παρέχουν 
υπηρεσίες συνοδείας για εμπορικά πλοία σε περι-
οχές υψηλού κινδύνου. Αυτά τα σκάφη συνοδείας 

μπορούν να συνοδεύουν τα εμπορικά πλοία για 
να τα προστατεύουν από πιθανές απειλές, όπως 
συμβαίνει και σε άλλες περιοχές ανά τον κόσμο. 
Επίσης, ορισμένες εταιρείες ειδικεύονται στην 
παροχή υπηρεσιών ασφαλείας για πλοία που δρα-
στηριοποιούνται σε περιοχές υψηλού κινδύνου.  
Οι εταιρείες αυτές προσφέρουν ένοπλους φρου-
ρούς, αξιολογήσεις ασφαλείας και υπηρεσίες ανά-
λυσης κινδύνου για την ενίσχυση της ασφάλειας 
του πλοίου και του πληρώματος.
Ζωτικής σημασίας για τον εντοπισμό και την αντι-
μετώπιση πιθανών απειλών είναι, εν συνεχεία, 
η ανταλλαγή πληροφοριών μεταξύ των χωρών 
και των αρμόδιων αρχών, η οποία επιτρέπει την 
έγκαιρη προειδοποίηση και τη συντονισμένη αντί-
δραση. Η καθιέρωση ασφαλών διαύλων επικοινω-
νίας και πρωτοκόλλων για την αναφορά περιστα-
τικών είναι επιτακτική. 
Επιπροσθέτως, ο προσδιορισμός ασφαλών περιο-
χών αγκυροβολίου και η εξασφάλιση της ασφάλειάς 
τους είναι σημαντική για τα πλοία που αναζητούν 
καταφύγιο όταν αντιμετωπίζουν απειλές.
Οι πλοιοκτήτες και οι φορείς διαχείρισης, με τη 
σειρά τους, θα πρέπει να διενεργούν συνεχώς αξι-
ολογήσεις κινδύνου (Risk Assessments) καθώς και 
ελέγχους ασφαλείας για τον εντοπισμό των τρω-
τών σημείων και την εφαρμογή των κατάλληλων 
μέτρων ασφαλείας.
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Εδώ οφείλουμε να επισημάνουμε ότι θα πρέ-
πει να ληφθούν και αποφάσεις σε ανάλογο 
συλλογικό επίπεδο και όχι, φυσικά, μεμο-
νωμένα. Οι διεθνείς οργανισμοί αλλά και τα 
κράτη-μέλη θα πρέπει να λάβουν σοβαρά 
υπόψη τους τη δημιουργία πλαισίου που θα 
καθορίζει και τον ασφαλή διάπλου αλλά και 
να εγγυώνται την ασφάλεια του ανθρώπινου 
δυναμικού στις θαλάσσιες μεταφορές. Το 
έχουμε όλοι μαζί επιτύχει ξανά στο παρελθόν 
και το συνεχίζουμε επιτυχημένα στην κατα-
πολέμηση της πειρατείας.
Οι διπλωματικές και πολιτικές προσπάθειες 
για τη μείωση των εντάσεων στην περιοχή 
μπορούν να έχουν σημαντικό αντίκτυπο στη 
θαλάσσια ασφάλεια. Η διεθνής συνεργασία 
είναι απαραίτητη για την αντιμετώπιση των 
βαθύτερων αιτιών της αστάθειας. 
Τέλος, επισημαίνω ξανά ότι, κατά την κρίση 
μου, είναι αναγκαίο να συζητηθούν/προβλε-
φθούν όλα αυτά τα μέτρα σε ανώτατο επίπεδο 
με τη συμμετοχή όλων των εμπλεκομένων.

Με τη στοχοποίηση των ευρωπαϊκών χωρών από 
τρομοκρατικές ομάδες, είναι πιθανό να υπάρξουν και 
επιθέσεις σε πλοία δυτικών σημαιών ή πλοιοκτητών. 
Σε μια τέτοια αυξανόμενη πιθανότητα, θα εφαρμο-
στούν τα προβλεπόμενα από τον κώδικα ISPS με τη 
συμμετοχή των σημαιών ή προτίθεστε να ζητήσετε 
την εφαρμογή πρόσθετων μέτρων, όπως στην περί-
πτωση της πειρατείας (Operation ATALANTA);

Ο κώδικας ISPS καθορίζει ένα ολοκληρω-
μένο πλαίσιο για την αξιολόγηση και τη δια-
χείριση των κινδύνων ασφαλείας, την εφαρ-
μογή μέτρων ασφαλείας και τη διασφάλιση 
της συνεργασίας μεταξύ πλοίων, λιμενικών 
εγκαταστάσεων και αρμόδιων αρχών.
Σε περίπτωση αυξανόμενης πιθανότητας 
τρομοκρατικών επιθέσεων σε πλοία δυτικών 
σημαιών ή πλοιοκτητών, ο κώδικας ISPS και 
οι διατάξεις του θα εξακολουθήσουν να δια-
δραματίζουν κεντρικό ρόλο στην ενίσχυση 
της ασφάλειας στη θάλασσα. Οι απαιτήσεις 
του κώδικα είναι σχεδιασμένες ώστε να είναι 
ευέλικτες και προσαρμόσιμες στις μεταβαλ-
λόμενες καταστάσεις ασφαλείας. Παρ’ όλα 
αυτά οι πλοιοκτήτες, οι εταιρείες διαχείρι-
σης καθώς και τα κράτη σημαίας θα πρέπει 
να επικαιροποιούν συνεχώς τα μέτρα και τα 
σχέδιά τους για την ασφάλεια μέσω της διε-
ξαγωγής συνεχών αξιολογήσεων δυνητικών 
κινδύνων, ώστε να αντιμετωπίζουν κάθε νέα 
αναδυόμενη απειλή.
Η συγκεκριμένη ερώτηση μου δίνει και μια 
αφορμή για να τοποθετηθώ εμπειρικά μέσα 
από τον τομέα του τμήματος ποιότητας και 
ασφάλειας το οποίο υπηρετώ, και ειδικά για 

το κομμάτι του ISPS θα ήθελα να αναφέρω 
πως οι αδυναμίες που παρατηρούνται πλέον 
στις λιμενικές δομές σε πολλές χώρες εκθέ-
τουν τον κώδικα και τον λόγο δημιουργίας 
του. Είναι καλό να δούμε πόσες περιπτώ-
σεις υπάρχουν παγκοσμίως σε λιμάνια που 
εκθέτουν τα μέτρα ασφαλείας αλλά στο 
τέλος της ημέρας βαραίνουν τα πλοία και 
τα πληρώματα.
Κλείνοντας, σε συνδυασμό με τα παραπάνω, 
θεωρώ πως, παρόλο που ο κώδικας παρέχει 
ένα θεμέλιο, ενδέχεται να χρειαστούν πρό-
σθετα μέτρα, συνδυασμοί μέτρων αλλά και 
συντονισμός για την αντιμετώπιση συγκεκρι-
μένων προκλήσεων ασφάλειας όχι μόνο στη 
θάλασσα αλλά –ιδίως– και στις υπηρεσίες 
λιμένων και κρατικής ασφάλειας, που συνδέο-
νται άμεσα με την ασφάλεια των πληρωμάτων.

Σε περιπτώσεις όπου η πίεση αυξάνεται στο προ-
σωπικό των πλοίων, λόγω συνθηκών που διαμορ-
φώνονται από το εξωτερικό περιβάλλον (συρράξεις, 
πειρατείες, επιχειρήσεις φόρτωσης/εκφόρτωσης 
και ασφαλούς ναυσιπλοΐας), η ανάπτυξη των ήπιων 
δεξιοτήτων (soft skills) ειδικότερα των ανώτερων 
αξιωματικών του πλοίου –όπως αυτών της ηγεσίας 
και της επικοινωνίας– βοήθησε πολύ στην επιτυχη-
μένη διαχείριση τέτοιων καταστάσεων. Ή εταιρεία 
σας έχει επενδύσει στην ανάπτυξη τέτοιων δεξιο-
τήτων από τους αξιωματικούς της;

H ανάπτυξη των κοινωνικών δεξιοτήτων, 
συμπεριλαμβανομένων των ηγετικών και επι-
κοινωνιακών δεξιοτήτων, είναι ζωτικής σημα-
σίας στη ναυτιλιακή βιομηχανία, όπως φυσικά 
και σε πολλά άλλα επαγγέλματα. Είναι επω-
φελής όχι μόνο για τη διαχείριση δύσκολων 
καταστάσεων, όπως συρράξεις, πειρατείες 
κ.ά., αλλά και για τη βελτίωση της ομαδικής 
εργασίας, του ηθικού του πληρώματος και της 
συνολικής ικανοποίησης από την εργασία.
Η εταιρεία μας βρίσκεται σε συνεχή ανα-
ζήτηση με σκοπό την ενίσχυση της εκπαί-
δευσης των πληρωμάτων της, μέσα από το 
κέντρο εκπαίδευσής της, που λειτουργεί με 
επιτυχία, αλλά και συμπληρωματικών προ-
γραμμάτων άλλων κέντρων σε ανάλογους 
τομείς. Η μέριμνα όλων για την ασφάλεια και 
την εκπαίδευση στον τομέα αυτό συνεχίζεται 
με σεμινάρια που παρέχονται στα πληρώματα 
εκτός αλλά και εντός του πλοίου. Οι έμπει-
ροι αξιωματικοί μας καθημερινά καθοδηγούν 
τους νεότερους επί του πλοίου, βοηθώντας 
τους να αναπτύξουν ηγετικές, επικοινωνιακές 
και κοινωνικές δεξιότητες, για παράδειγμα 
μέσω της διεξαγωγής ασκήσεων και προ-
σομοιώσεων, ώστε να τους προετοιμάσουν 
για τον χειρισμό καταστάσεων έκτακτης ανά-
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γκης. Πιστεύουμε επίσης πως η πολιτική μας 
για μια συνεχή επαγγελματική ανάπτυξη/
εξέλιξη των ναυτικών μας μέσα στην ίδια 
την εταιρεία μας, με συνεχή ενθάρρυνση, 
αξιολόγηση και υποστήριξη, μπορεί να τους 
βοηθήσει να βελτιώσουν τις δεξιότητές τους 
αυτές με την πάροδο του χρόνου. 

Σήμερα, τα συστήματα ΟΤ είναι απαραίτητα ως βοη-
θήματα για την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας και την 
ασφαλή διεξαγωγή όλων των επιχειρήσεων πάνω 
στο πλοίο. Μετά τις τελευταίες εξελίξεις στη Βαλ-
τική, στη Μαύρη Θάλασσα, στην Άνατολική Μεσό-
γειο και πιθανώς στην Ερυθρά Θάλασσα και στον 
Περσικό Κόλπο, αυτά τα συστήματα ενδέχεται να 
δεχτούν κυβερνοεπιθέσεις από κακόβουλα λογι-
σμικά ή/και τρομοκρατικές οργανώσεις. Τα μέτρα 
που μέχρι σήμερα έχετε λάβει για την αποτροπή 
αυτών των επιθέσεων κρίνονται επαρκή; 

Τα μέτρα που έχουν ληφθεί έως τώρα και 
έχουν συμπεριληφθεί στο σύστημα ασφα-
λούς διαχείρισής μας θεωρούμε πως έχουν 
την απαιτούμενη επάρκεια, καθώς έχουν 
προβλεφθεί αρκετές περιπτώσεις άμυνας 
για πιθανές κυβερνοεπιθέσεις. Σαφώς και θα 
πρέπει πάντα να παρακολουθούμε τις εξελί-
ξεις και τα γεγονότα, έτσι ώστε να μπορούμε 
να τα εμπλουτίζουμε, με σκοπό την πρόληψη 
και την αποφυγή.
Μία από τις κυριότερες αδυναμίες που 
παρατηρείται σε αυτόν τον τομέα έχει να 
κάνει με τον τρόπο διεξαγωγής των διαδικα-

σιών επί του πλοίου. Το τρωτό αυτό σημείο, 
που καθιστά πολλά συστήματα ευάλωτα, 
δημιουργώντας ευκαιρίες κυβερνοεπιθέ-
σεων, δεν έχει να κάνει απαραιτήτως μόνο 
με την εκπαίδευση και την ευαισθητοποί-
ηση των πληρωμάτων μας και τα μέτρα για 
την αποφυγή τους, αλλά σαφώς και με τους 
εξαντλητικούς ρυθμούς και τη γραφειοκρα-
τία που επικρατούν επί του πλοίου την ώρα 
της τήρησης όλων των απαραίτητων δια-
δικασιών, καθιστώντας δυσκολότερη την 
αποφυγή ανθρώπινου λάθους και κατόπιν 
τη δημιουργία συστημικών κενών. Εδώ κρί-
νεται επιβεβλημένη και από εμάς, τη μεριά 
του γραφείου δηλαδή, η συνεχής συμβολή/
ενημέρωση και στήριξη προς αυτή την 
κατεύθυνση.

Το περιβάλλον στο οποίο οι επαγγελματίες της 
θάλασσας καλούνται να λειτουργήσουν τελευ-
ταία επιβαρύνει πολύ σοβαρά το ηθικό τους και 
την ψυχική τους υγεία. Τι πιστεύετε, λοιπόν, ότι 
απαιτείται για να μπορέσουν οι ναυτικοί να διαχει-
ριστούν την πίεση από το εξωτερικό περιβάλλον 
και τους αντίστοιχους κινδύνους που προκύπτουν 
από αυτό;  

Η αλήθεια είναι πως επιβάλλεται, όσο ποτέ 
άλλοτε, η ουσιαστική στήριξη προς τους 
επαγγελματίες της θάλασσας. Παρόλο που 
κάποιος μπορεί να πει ότι η τεχνολογία 
έχει βοηθήσει κατά κόρον στη δημιουργία 
ενός καλύτερου περιβάλλοντος, κυρίως για 
την ψυχική υγεία των ναυτικών, σε σχέση 
με κάποιες δεκαετίες πίσω, το πρόβλημα 
ενισχύεται με τις καταιγιστικές εξελίξεις, 
τους συνεχείς κανονισμούς τόσο σε τοπικό 
όσο και σε διεθνές επίπεδο, την πίεση του 
εξωτερικού περιβάλλοντος καθώς και των 
αντίστοιχων κινδύνων που ελλοχεύουν.
Η ψυχική διασφάλιση των πληρωμάτων των 
εμπορικών πλοίων θα πρέπει να αποτελεί 
αδιαπραγμάτευτη αξία και προτεραιότητα. 
Η δημιουργία μιας υπηρεσίας εμπιστευτικής 
ψυχικής υποστήριξης για επαγγελματίες της 
θάλασσας σε κοινό κέντρο, με τη δυνατό-
τητα τηλεφωνικού διαλόγου ή και chating με 
ειδικούς, θεωρώ πως είναι ύψιστης σημα-
σίας και θα βοηθούσε ιδιαίτερα σε περιπτώ-
σεις που το απαιτούν.
Είναι πλέον απαραίτητο να εφαρμοστεί μια 
ολιστική προσέγγιση, που να αντιμετωπίζει 
τόσο τους ατομικούς όσο και τους συστη-
μικούς παράγοντες που επηρεάζουν την 
ψυχική τους υγεία, με όλους τους εμπλε-
κόμενους φορείς να κατανοούν την ιδιαιτε-
ρότητα του συγκεκριμένου επαγγέλματος, 
αποδίδοντας τα ανάλογα.
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Μετά την απαγόρευση της Ρωσίας στην είσοδο Ουκρανών ναυτικών 
σε όλα τα λιμάνια της χώρας (μέχρι τώρα υπήρχαν λιμάνια όπου επι-
τρεπόταν), ποια είναι τα μέτρα που καλείστε να λάβετε, προκειμένου 
να διασφαλιστεί η ασφαλής και χωρίς καθυστερήσεις λειτουργία των 
πλοίων και η διατηρησιμότητα (retention) των πληρωμάτων της εται-
ρείας ως στοιχείο ποιότητας παροχής των υπηρεσιών της;

Η συγκεκριμένη απόφαση προσθέτει ακόμα μεγαλύτερες προκλή-
σεις στην προσπάθεια ομαλοποίησης της διαχείρισης των πληρω-
μάτων μετά και το πέρας της πανδημίας και εντείνει τις δυσκολίες 
στο ήδη απαιτητικό επάγγελμα των ναυτικών μας. 
Από την έναρξη της κρίσης, λόγω και της φύσης των φορτίων που 
μεταφέρουμε (οχήματα), η εταιρεία μας αποφάσισε να διακόψει την 
τακτική γραμμή που διατηρούσε προς Ρωσία και Ουκρανία. Όσον 
αφορά τον στόλο των φορτηγών πλοίων μας, αν οι οδηγίες των 
ναυλωτών μας συμπεριλάβουν προσέγγιση σε λιμένα της Ρωσίας, η 
εταιρεία μας θα προβεί σε αντικατάσταση των Ουκρανών ναυτικών 
σε προηγούμενο λιμένα, με συγκεκριμένο πλάνο για την άμεση 
μεταφορά τους σε άλλο πλοίο της εταιρείας μέχρι την ολοκλήρωση 
του συμβολαίου τους.
Η ευελιξία στην εφαρμογή των πλάνων τοποθέτησης των ναυτι-
κών μας στα πλοία του στόλου μέσω συχνής επικοινωνίας είναι 
επιτακτική ανάγκη για τη διατηρησιμότητα των πληρωμάτων μας 
σε ένα τόσο ευμετάβλητο περιβάλλον. Η ασφάλεια των ναυτικών 
μας είναι για εμάς πρωτίστης σημασίας.

Ή αποσταθεροποίηση στη Μέση Άνατολή δεν αποκλείει σήμερα και 
την εμπλοκή χωρών-χρηστών των θαλάσσιων μεταφορών, ειδικά στο 
πετρέλαιο και στις τακτικές γραμμές. Άν τελικά το σενάριο επαλη-

Ή ΆΣΦΆΛΕΙΆ ΤΩΝ  
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O κ. Δημήτρης Μπαλαμάτσιας εκφράζει τις απόψεις του και υπογραμμίζει την ανάγκη υπο-
στήριξης των ναυτικών στις δύσκολες συνθήκες που δημιουργούν για το θαλάσσιο εμπόριο 
οι γεωπολιτικές αναταράξεις.
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Ή ΆΣΦΆΛΕΙΆ ΤΩΝ  
ΝΆΥΤΙΚΩΝ ΜΆΣ ΕΙΝΆΙ  
ΠΡΩΤΙΣΤΉΣ ΣΉΜΆΣΙΆΣ

θευτεί, ποια τα μέτρα για την ασφάλεια του πλοίου και των 
πληρωμάτων;

Η εταιρεία μας και παρακολουθεί στενά τις εξελίξεις και 
έχει ήδη εκπονήσει σχέδια αντιμετώπισης τέτοιων κινδύ-
νων (risk assessment processes). Σε συνεχή επικοινωνία με 
τους ασφαλιστές μας, τους πελάτες μας και τους τοπικούς 
πράκτορες, αναλύουμε σε καθημερινή βάση τα δεδομένα 
και είμαστε έτοιμοι να ακυρώσουμε άμεσα οποιαδήποτε 
προσέγγιση κριθεί ως «αυξημένου κινδύνου», λόγω επι-
δείνωσης των συνθηκών.   
Υπό τις παρούσες συνθήκες, κατά την προσέγγισή μας σε 
κάποιον «ευαίσθητο» λιμένα, εφαρμόζουμε μέτρα ισο-
δύναμα με επίπεδο ασφαλείας 3, όπως αυτά ορίζονται 
στο σχέδιο ασφαλείας του πλοίου. Επιδιώκουμε την όσο 
το δυνατόν μικρότερη παραμονή του πλοίου στον λιμένα, 
αποσκοπώντας στην κατευθείαν πρόσδεση του πλοίου 
μετά την άφιξή του στον πλοηγικό σταθμό, αποφεύγουμε 
την πραγματοποίηση άλλων εργασιών πέραν της φορτοεκ-
φόρτωσης και εγκαθιστούμε μια στενή επικοινωνία με τον 
υπεύθυνο ασφαλείας του λιμένα και τον πράκτορά μας, ο 
οποίος βρίσκεται στο πλοίο μας καθ’ όλη τη διάρκεια της 
παραμονής του στο λιμάνι.     

Με τη στοχοποίηση των ευρωπαϊκών χωρών από τρομοκρατι-
κές ομάδες, είναι πιθανό να υπάρξουν και επιθέσεις σε πλοία 
δυτικών σημαιών ή πλοιοκτητών. Σε μια τέτοια αυξανόμενη 
πιθανότητα, θα εφαρμοστούν τα προβλεπόμενα από τον κώδικα 
ISPS με τη συμμετοχή των σημαιών ή προτίθεστε να ζητήσετε 
την εφαρμογή πρόσθετων μέτρων, όπως στην περίπτωση της 
πειρατείας (Operation ATALANTA);    

Ήδη αρκετές ευρωπαϊκές σημαίες, όπως και η ελληνική, 
εξέδωσαν οδηγίες στα πλοία τα οποία προσεγγίζουν ευαί-
σθητες περιοχές, ζητώντας την εφαρμογή μέτρων ισοδύ-
ναμων με επίπεδο ασφαλείας 3. 
Ακολουθούμε πιστά τις οδηγίες που εκδίδονται, θέτοντας 
πάντα ως προτεραιότητα την ασφάλεια των ναυτικών μας, 
παρακολουθούμε στενά τις εξελίξεις και, εφόσον κριθεί 
απαραίτητο, θα ζητήσουμε την εφαρμογή επιπρόσθετων 
μέτρων.  
 

Σε περιπτώσεις όπου η πίεση αυξάνεται στο προσωπικό των 
πλοίων λόγω συνθηκών που διαμορφώνονται από το εξωτε-
ρικό περιβάλλον (συρράξεις, πειρατείες, επιχειρήσεις φόρ-
τωσης/εκφόρτωσης και ασφαλούς ναυσιπλοΐας), η ανάπτυξη 
των ήπιων δεξιοτήτων (soft skills) ειδικότερα των ανώτερων 
αξιωματικών του πλοίου –όπως αυτών της ηγεσίας και της 
επικοινωνίας– βοήθησαν πολύ στην επιτυχημένη διαχείριση 
τέτοιων καταστάσεων. Ή εταιρεία σας έχει επενδύσει στην 
ανάπτυξη τέτοιων δεξιοτήτων από τους αξιωματικούς της;

Μέσα από συνεχόμενες δύσκολες, πρωτόγνωρες και κρί-
σιμες καταστάσεις, η ανάγκη υποστήριξης των ναυτικών 
με εργαλεία εκπαίδευσης πέραν των συνηθισμένων είναι 
πλέον επιβεβλημένη.  
Από τον Ιούλιο του 2023, το τμήμα πληρωμάτων μας έχει 
θέσει σε εφαρμογή νέο σχέδιο εκπαίδευσης των ναυτικών 
μας, μέσω της καινούργιας μας ηλεκτρονικής πλατφόρμας.
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Τα εκπαιδευτικά αυτά προγράμματα περι-
λαμβάνουν, επιπροσθέτως των κλασικών, 
προγράμματα σχετικά με την ανθεκτικότητα 
(Resilience), η οποία περικλείει την ικανότητα 
λήψης αποφάσεων υπό ιδιαίτερες συνθήκες, 
την αντιμετώπιση κρίσεων, τη σημασία της 
καλής επικοινωνίας μεταξύ των ναυτικών, τη 
σημαντικότητα της φυσικής άσκησης και της 
σωστής διατροφής για τη σωματική αλλά και 
ψυχική υγεία, καθώς επίσης και προγράμ-
ματα αυτο-αξιολόγησης με σκοπό την ανα-
γνώριση αδυναμιών και τη βελτίωση αυτών.  

Σήμερα, τα συστήματα ΟΤ είναι απαραίτητα ως 
βοηθήματα για την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας και 
την ασφαλή διεξαγωγή όλων των επιχειρήσεων 
πάνω στο πλοίο. Μετά τις τελευταίες εξελίξεις στη 
Βαλτική, στη Μαύρη Θάλασσα, στην Άνατολική 
Μεσόγειο και πιθανώς στην Ερυθρά Θάλασσα και 
στον Περσικό Κόλπο, αυτά τα συστήματα ενδέχεται 
να δεχτούν κυβερνοεπιθέσεις από κακόβουλα λογι-
σμικά ή/και τρομοκρατικές οργανώσεις. Τα μέτρα 
που μέχρι σήμερα έχετε λάβει για την αποτροπή 
αυτών των επιθέσεων κρίνονται επαρκή;

Η προσβολή των ΟΤ συστήματων που βρί-
σκονται στα πλοία μπορεί να αποτελέσει 
ένα μεγάλο ρίσκο ασφάλειας σε περίπτωση 
κυβερνοεπίθεσης. 
Εφαρμόζοντας το σχέδιό μας για την κυβερ-
νοασφάλεια (cybersecurity plan), αποφεύ-
γουμε τη φυσική σύνδεση των ΟΤ συστημά-
των σε δίκτυα τα οποία είναι συνδεδεμένα 
στο διαδίκτυο. Οποιαδήποτε ενημέρωση 
των λογισμικών γίνεται κατόπιν ελεγχόμενης 
διαδικασίας (off-line), ελαχιστοποιώντας τη 

δυνατότητα προσβολής των ΟΤ συστημάτων 
κατευθείαν από εξωγενείς παράγοντες.    
Για όσα ΟΤ συστήματα απαιτείται διαρκής 
σύνδεση λόγω επιχειρησιακών αναγκών, η 
επικοινωνία μεταξύ γραφείου και πλοίου 
είναι whitelisted από και προς τα firewall 
των δύο άκρων και κρυπτογραφημένη.
Η προσπάθεια για τη διατήρηση της κυβερ-
νοασφάλειας με τη χρήση τεχνολογιών απο-
τροπής πρέπει να είναι συνεχής. Κρίνεται 
ίσως, όμως, ακόμα πιο σημαντική η εκπαί-
δευση του προσωπικού στη σωστή εφαρ-
μογή αλλά και στην κατανόηση των πολιτικών 
προστασίας. 

Τέλος, το περιβάλλον στο οποίο οι επαγγελματίες 
της θάλασσας καλούνται να λειτουργήσουν τελευ-
ταία επιβαρύνει πολύ σοβαρά το ηθικό τους και 
την ψυχική τους υγεία. Τι πιστεύετε, λοιπόν, ότι 
απαιτείται για να μπορέσουν οι ναυτικοί να διαχει-
ριστούν την πίεση από το εξωτερικό περιβάλλον 
και τους αντίστοιχους κινδύνους που προκύπτουν 
από αυτό; 

Έχω την τύχη να εργάζομαι σε μια εταιρεία 
όπου η κατεύθυνση είναι: «Κάντε αυτό που 
πρέπει για να μην ακούσουμε ποτέ κανένα 
παράπονο από τους ανθρώπους  μας στα 
πλοία». Αυτό αντανακλάται και στο υψηλό 
ποσοστό διατηρησιμότητας των πληρώματων 
μας (retention ratio), που είναι πάνω από 90%.
Με συνέπεια στον βασικό πυλώνα της εταιρι-
κής μας κουλτούρας, στεκόμαστε έμπρακτα 
δίπλα στους ναυτικούς μας και στις οικογένειές 
τους. Όλα τα τμήματα της εταιρείας βρίσκο-
νται σε καθημερινή επικοινωνία μαζί τους και 
πραγματοποιούνται συχνές επισκέψεις των 
ανθρώπων του γραφείου πάνω στα πλοία, ενι-
σχύοντας έτσι την ανοιχτή και ελεύθερη επικοι-
νωνία, που είναι απαραίτητη για την ουσιαστική 
υποστήριξη των ναυτικών μας. 
Η δωρεάν παροχή γρήγορης σύνδεσης ίντερ-
νετ και δορυφορικής τηλεόρασης, ο σεβασμός 
στις ώρες ξεκούρασης, η ύπαρξη επαρκώς 
εξοπλισμένων χώρων γυμναστικής, το ποιοτικό 
φαγητό, η παροχή ιδιωτικής ιατροφαρμακευτι-
κής ασφάλειας και η εφαρμογή προγραμμάτων 
επιβράβευσης (bonus) αποτελούν μερικά από 
τα πιο σημαντικά πρακτικά μέτρα στήριξης των 
ναυτικών μας.
Πιστεύω ότι αποτελεί σημαντικό κίνητρο 
για τους νέους και τις νέες που επιλέγουν 
να ακολουθήσουν τον δρόμο της θάλασσας 
στην επαγγελματική τους πορεία να υπάρχουν 
τέτοιες συνθήκες εργασίας και διαβίωσης στα 
πλοία, οι οποίες θα αντισταθμίζουν τις πιέσεις 
που προκύπτουν από τη φύση του επαγγέλ-
ματος.

ΆΦΙΕΡΩΜΆ ΆΣΦΆΛΕΙΆ

94





Μετά την απαγόρευση της Ρωσίας στην είσοδο Ουκρανών ναυτικών 
σε όλα τα λιμάνια της χώρας (μέχρι τώρα υπήρχαν λιμάνια όπου επι-
τρεπόταν), ποια είναι τα μέτρα που καλείστε να λάβετε προκειμένου 
να διασφαλιστεί η ασφαλής και χωρίς καθυστερήσεις λειτουργία των 
πλοίων και η διατηρησιμότητα (retention) των πληρωμάτων της εται-
ρείας ως στοιχείο ποιότητας παροχής των υπηρεσιών της; 

Για τις εταιρείες που έχουν Ουκρανούς ναυτικούς, ειδικά εάν 
είναι οι υψηλόβαθμοι αξιωματικοί, είναι πρακτικά αδύνατον να 
καλέσουν πλέον τα πλοία τους σε ρωσικά λιμάνια, καθώς είναι 
εξαιρετικά κοστοβόρα αλλά και ριψοκίνδυνη η όποια προσπάθεια 
αντικατάστασής τους μόνο για ένα ταξίδι που περιλαμβάνει ένα 
ρωσικό λιμάνι. Πλοία που είναι επανδρωμένα με Ουκρανούς 
ναυτικούς πρακτικά δεν θα πάνε σε ρωσικά λιμάνια, αν η απα-
γόρευση ισχύσει χωρίς κάποια αλλαγή.

Ή αποσταθεροποίηση στη Μέση Άνατολή δεν αποκλείει σήμερα και 
την εμπλοκή χωρών-χρηστών των θαλάσσιων μεταφορών, ειδικά στο 
πετρέλαιο και στις τακτικές γραμμές. Άν τελικά το σενάριο επαληθευ-
τεί, ποια τα μέτρα για την ασφάλεια του πλοίου και των πληρωμάτων; 

Σε τέτοιες περιπτώσεις, όπου οι κίνδυνοι προέρχονται από πολε-
μικές ή ανάλογες επιχειρήσεις, δεν υπάρχουν αμυντικά μέτρα 
που να μπορεί πρακτικά να πάρει ένα εμπορικό πλοίο για να 
αμυνθεί. Μόνο η αποφυγή των επηρεαζόμενων περιοχών και η 
χρήση λιμανιών και άλλων εγκαταστάσεων σε ικανή απόσταση 
από περιοχές επιχειρήσεων και υπό την κάλυψη ισχυρών αμυ-
ντικών στρατιωτικών συστημάτων ή σχηματισμών μπορούν να 
προσφέρουν ικανοποιητική ασφάλεια στα πλοία και στα πλη-
ρώματά τους. 

ΖΩΤΙΚΉΣ ΣΉΜΆΣΙΆΣ 
Ή ΚΆΤΆΝΟΉΣΉ 
ΤΟΥ ΠΕΡΙΒΆΛΛΟΝΤΟΣ 
ΠΙΕΣΉΣ ΤΟΥ ΝΆΥΤΙΚΟΥ

του Δημήτρη Ορφανού,  
HSQE Manager, DPA/CSO  
της M/MARITIME

O κ. Δημήτρης Ορφανός συζητά για τα μέτρα που μπορεί να λάβει μια εταιρεία για  
την ασφάλεια των ναυτικών σε περιοχές υψηλού κινδύνου και τον ρόλο των soft skills 
στην αντιμετώπιση εξωτερικών πιέσεων. 

ΆΦΙΕΡΩΜΆ ΆΣΦΆΛΕΙΆ
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ΖΩΤΙΚΉΣ ΣΉΜΆΣΙΆΣ 
Ή ΚΆΤΆΝΟΉΣΉ 
ΤΟΥ ΠΕΡΙΒΆΛΛΟΝΤΟΣ 
ΠΙΕΣΉΣ ΤΟΥ ΝΆΥΤΙΚΟΥ

Με τη στοχοποίηση των ευρωπαϊκών χωρών από τρο-
μοκρατικές ομάδες, είναι πιθανό να υπάρξουν και επι-
θέσεις σε πλοία δυτικών σημαιών ή πλοιοκτητών. Σε 
μια τέτοια αυξανόμενη πιθανότητα, θα εφαρμοστούν τα 
προβλεπόμενα από τον κώδικα ISPS με τη συμμετοχή 
των σημαιών ή προτίθεστε να ζητήσετε την εφαρμογή 
πρόσθετων μέτρων, όπως στην περίπτωση της πειρατείας 
(Operation ATALANTA); 

Επιχειρήσεις όπως η Operation ATALANTA καλύ-
πτουν συγκεκριμένες περιοχές, άρα αν η απειλή 
είναι γενικότερη δεν μπορούν να προστατεύσουν 
όλα τα πλοία που πλέουν στην περιοχή της Ευρω-
παϊκής Ένωσης, για παράδειγμα. Θα πρέπει να 
υπάρχει ένας συνδυασμός αυξημένης επιτήρη-
σης στα ευρωπαϊκά λιμάνια, όσο και θαλάσσιων 
περιπολιών των λιμενικών αρχών και των ναυτικών 
δυνάμεων στην ευρύτερη περιοχή. Τα προβλεπό-
μενα από τον ISPS μέτρα που μπορούν να λάβουν 
τα εμπορικά πλοία δεν δύνανται στην πράξη να 
αποτρέψουν ένα χτύπημα από αποφασισμένους 
επιτιθέμενους, παρά μόνο από μάλλον ερασιτεχνι-
κές βομβιστικές προσπάθειες (άφεση εκρηκτικών 
μηχανισμών πάνω σε πλοία).

Σε περιπτώσεις όπου η πίεση αυξάνεται στο προσωπικό 
των πλοίων, λόγω συνθηκών που διαμορφώνονται από το 
εξωτερικό περιβάλλον (συρράξεις, πειρατείες, επιχειρή-
σεις φόρτωσης/εκφόρτωσης και ασφαλούς ναυσιπλοΐας), 
η ανάπτυξη των ήπιων δεξιοτήτων (soft skills) ειδικότερα 
των ανώτερων αξιωματικών του πλοίου –όπως αυτών 
της ηγεσίας και της επικοινωνίας– βοήθησε πολύ στην 
επιτυχημένη διαχείριση τέτοιων καταστάσεων. Ή εταιρεία 
σας έχει επενδύσει στην ανάπτυξη τέτοιων δεξιοτήτων 
από τους αξιωματικούς της; 

Ναι, η εκπαίδευση σε ήπιες δεξιότητες περιλαμ-
βάνεται στο γενικό πρόγραμμα εκπαίδευσης των 
ναυτικών μας, αλλά εξίσου σημαντική είναι η ρεα-
λιστική και τακτική εκπαίδευση στην αντιμετώπιση 
έκτακτων συνθηκών, βάσει του προγράμματος 

Τα προβλεπόμενα από τον ISPS 
μέτρα που μπορούν να λάβουν τα εμπορικά πλοία  

δεν δύνανται στην πράξη 
να αποτρέψουν ένα χτύπημα από αποφασισμένους 

επιτιθέμενους, παρά μόνο από μάλλον ερασιτεχνικές 
βομβιστικές προσπάθειες.
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γυμνασίων του πλοίου, που «χτίζουν» 
την ικανότητα αποτελεσματικής αντί-
δρασης σε κάποιο έκτακτο γεγονός και 
μαθαίνουν στους ναυτικούς να διαχει-
ρίζονται με ηρεμία, πειθαρχία και σχέ-
διο την όποια κατάσταση κινδύνου στο 
πλοίο. 

Σήμερα, τα συστήματα ΟΤ είναι απαραίτητα ως 
βοηθήματα για την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας 
και την ασφαλή διεξαγωγή όλων των επιχει-
ρήσεων πάνω στο πλοίο. Μετά τις τελευταίες 
εξελίξεις στη Βαλτική, στη Μαύρη Θάλασσα, 
στην Άνατολική Μεσόγειο και πιθανώς στην 
Ερυθρά Θάλασσα και στον Περσικό Κόλπο, 
αυτά τα συστήματα ενδέχεται να δεχτούν 
κυβερνοεπιθέσεις από κακόβουλα λογισμικά ή/
και τρομοκρατικές οργανώσεις. Τα μέτρα που 
μέχρι σήμερα έχετε λάβει για την αποτροπή 
αυτών των επιθέσεων κρίνονται επαρκή; 

Στα συνήθη εμπορικά πλοία, όπως αυτά 
που διαχειρίζεται η Μ/ΜΑRITIME (dry 
bulk carriers), τα πιο σημαντικά συστή-
ματα, για την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας 
κυρίως, είναι τα όργανα της γέφυρας, 
όπως το ραντάρ και το GPS, και οι επι-
κοινωνίες. 
Τα παραπάνω συστήματα είναι ευάλωτα 
σε παρεμβολές από στρατιωτικά συστή-
ματα παρεμβολών, που κάποιος από 
τους εμπλεκομένους μπορεί να χρησι-
μοποιεί ως μέρος της ολικής πολεμι-

κής προσπάθειάς του σε συγκεκριμένες 
περιοχές.
Όσον αφορά τη ναυσιπλοΐα, το 
μόνο μέτρο που μπορεί να ληφθεί  
–και εμείς ως εταιρεία έχουμε κατά 
περίπτωση κάνει στο παρελθόν σε 
συγκεκριμένα ταξίδια– είναι ο εξο-
πλισμός του πλοίου με δορυφορικούς 
δέκτες εύρεσης θέσης από συστήματα 
πέραν του αμερικανικού GPS (π.χ. 
ρωσικά GLONASS σε περιοχές όπου 
είναι πιθανές οι παρεμβολές στο GPS, 
από δυνάμεις αντίπαλες στις ΗΠΑ, 
όπως π.χ. η Μαύρη Θάλασσα).   

Το περιβάλλον στο οποίο οι επαγγελματίες 
της θάλασσας καλούνται να λειτουργή-
σουν τελευταία επιβαρύνει πολύ σοβαρά 
το ηθικό τους και την ψυχική τους υγεία. 
Τι πιστεύετε, λοιπόν, ότι απαιτείται για να 
μπορέσουν οι ναυτικοί να διαχειριστούν 
την πίεση από το εξωτερικό περιβάλλον 
και τους αντίστοιχους κινδύνους που προ-
κύπτουν από αυτό;  

Ορατή και έμπρακτη στήριξη από την 
εταιρεία στα σημαντικά θέματα της ζωής 
του ναυτικού, αρχίζοντας από την κατα-
νόηση αυτού του περιβάλλοντος πίεσης, 
στο οποίο λειτουργούν, από τις διαχειρί-
στριες εταιρείες και την αποφυγή αχρεί-
αστης αύξησης αυτής της πίεσης (π.χ. 
λελογισμένες απαιτήσεις, κατανόηση στο 
λάθος, φιλική διάθεση στην επικοινωνία 
και στην καθημερινή αλληλογραφία). 
Καλή διαθεσιμότητα ίντερνετ, ώστε να 
μπορεί ο ναυτικός να αποσυμφορηθεί 
ψυχικά μέσω της επαφής με τα αγαπη-
μένα του πρόσωπα, και καλοφτιαγμένο, 
εύγευστο και υγιεινό καθημερινό φαγητό 
είναι συχνά οι μόνες διέξοδοι για τον 
ναυτικό μετά από μια μέρα πιεστικής 
και κουραστικής εργασίας. Αυτά τα δύο, 
ειδικά, αποκτούν στο περιβάλλον του 
πλοίου πολύ μεγαλύτερη σημασία από 
αυτή στη στεριά και συνιστούν κρίσιμους 
παράγοντες υποστήριξης του ηθικού των 
ναυτικών στο πλοίο. 
Τέλος, η προσωπική επαφή του γραφείου 
με τον κόσμο στα πλοία, ώστε αυτός να 
νιώθει άνετα να μοιραστεί προβλήματα 
και να αισθάνεται ότι κάποιος στην εται-
ρεία τον νοιάζεται και κατανοεί τα προ-
βλήματα και τις ανάγκες του (π.χ. την 
ανάγκη επαναπατρισμού για κάποιον 
σημαντικό οικογενειακό λόγο), είναι ίσως 
το σημαντικότερο όλων.
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Μετά την απαγόρευση της Ρωσίας στην είσοδο Ουκρανών ναυτικών σε όλα τα 
λιμάνια της χώρας (μέχρι τώρα υπήρχαν λιμάνια όπου επιτρεπόταν), ποια είναι 
τα μέτρα που καλείστε να λάβετε προκειμένου να διασφαλιστεί η ασφαλής και 
χωρίς καθυστερήσεις λειτουργία των πλοίων και ταυτόχρονα η διατηρησιμότητα 
(retention) των πληρωμάτων της εταιρείας ως στοιχείο ποιότητας παροχής 
των υπηρεσιών της;

Πρωταρχικός στόχος στη διακίνηση πληρωμάτων, από και προς τα πλοία, 
είναι η διασφάλιση της ακεραιότητας των ναυτικών, η επίτευξη όσο το 
δυνατόν περισσότερο ικανοποιητικών συνθηκών αεροπορικού ταξιδιού 
(λιγότερες ενδιάμεσες πτήσεις και μειωμένες αναμονές στους ενδιάμε-
σους σταθμούς), όπως επίσης η εξασφάλιση των ωραρίων-ημερομηνιών 
ταξιδιών, μέσω της επιλογής αναγνωρισμένων αεροπορικών εταιρειών.
Η επιλογή των προορισμών αποστολής ναυτικών σε λιμένες κατάπλου 
των πλοίων, για την αλλαγή πληρωμάτων, πάντοτε γινόταν με βάση την 
κοινωνική και πολιτική κατάσταση που επικρατεί σε κάθε χώρα, ώστε να 
αποφεύγονται περιοχές με πιθανότητα γεγονότων (κάθε λογής, από πιθανές 
έκνομες ενέργειες έως ταραχές και εξεγέρσεις) που θα θέσουν σε κίνδυνο 
ή θα απειλήσουν την ακεραιότητα των ναυτικών που προαναφέραμε, όπως 
και στελεχών του γραφείου ή συνεργατών που ταξιδεύουν από και προς 
τα πλοία. Οπότε, διαχρονικά, για ευνόητους λόγους, συγκεκριμένα λιμάνια 
(και χώρες) δεν προσφέρονται για αλλαγές πληρωμάτων και επισκέψεις 
στελεχών στα πλοία του στόλου. Βέβαια, όπως θα βεβαιώσουν τα στελέχη 
που ασχολούνται με τις αλλαγές πληρωμάτων, «τίποτα δεν πηγαίνει βάσει 
προγραμματισμού…».

Ή αποσταθεροποίηση στη Μέση Άνατολή δεν αποκλείει σήμερα και την εμπλοκή 
χωρών-χρηστών των θαλάσσιων μεταφορών, ειδικά στο πετρέλαιο και στις 
τακτικές γραμμές. Άν τελικά το σενάριο επαληθευτεί, ποια τα μέτρα για την 
ασφάλεια του πλοίου και των πληρωμάτων;

Παρόμοια σενάρια έχουμε αντιμετωπίσει και στο παρελθόν. Η δραστηριο-
ποίηση στις θαλάσσιες μεταφορές ευρείας κλίμακας εμπεριέχει κινδύνους 

Ή ΉΓΕΣΙΆ ΚΆΙ Ή ΤΉΡΉΣΉ 
ΤΉΣ ΙΕΡΆΡΧΙΆΣ, 
ΆΝΆΠΟΣΠΆΣΤΟΙ ΠΆΡΆΓΟΝΤΕΣ 
ΆΠΟΔΟΤΙΚΉΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΆΣ 
ΤΩΝ ΠΛΟΙΩΝ

του καπτ. Απόστολου Σκεμπέ,  
HSQE Manager – DPA – Training Manager  
της Arcadia Shipmanagement Co. Ltd.

Ο καπτ. Απόστολος Σκεμπές αναφέρεται στη στρατηγική που ακολουθεί η εταιρεία του για 
την ασφάλεια των πληρωμάτων εν μέσω ραγδαίων γεωπολιτικών κινδύνων και αυξημένης εργα-
σιακής πίεσης επί των πλοίων.
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και απειλές για τα πλοία και τα πληρώματά 
τους, προερχόμενους από διάφορες κοινω-
νικοπολιτικές καταστάσεις και συρράξεις ανά 
την υφήλιο. Η διέλευση μέσω, ή εγγύς, των 
λεγόμενων περιοχών υψηλού κινδύνου (High 
Risk Areas) σηματοδοτεί για τα πληρώματα των 
πλοίων την επαύξηση της ετοιμότητας και του 
επισταμένου ελέγχου της θαλάσσιας κυκλο-
φορίας στην περιοχή του πλου, όπως επίσης 
και την εφαρμογή μέτρων αποτροπής εισβολής 
στο πλοίο. Πρόκειται για τα λεγόμενα βέλτιστα 
μέτρα διαχείρισης της προστασίας του πλοίου 
και των επιβαινόντων, τα οποία ενισχύονται 
κατά περίσταση και με βάση τις διεθνείς πρα-
κτικές και συστάσεις που κοινοποιούνται. 
Τα τελευταία δύο χρόνια, ως μία ακόμα περι-
οχή υψηλού κινδύνου χαρακτηρίζεται το βόρειο 
τμήμα της Μαύρης Θάλασσας. Τις τελευταίες 
εβδομάδες, συγκεκριμένες περιοχές των –προς 
ανατολή– ακτών της Ανατολικής Μεσογείου 
χαρακτηρίζονται ως αναβαθμισμένου κινδύνου. 
Οι ταραχώδεις καταστάσεις, ανά την υφήλιο, 
είναι δυναμικές, με αποτέλεσμα όσα συζητάμε 
και οργανώνουμε «σήμερα» ίσως να ανατρα-
πούν και να διαφοροποιηθούν «αύριο». Αυτό 
είναι ένα από τα ρίσκα της ναυτιλίας «μεγάλων 
αποστάσεων». 

Με τη στοχοποίηση των ευρωπαϊκών χωρών από τρο-
μοκρατικές ομάδες, είναι πιθανό να υπάρξουν και 
επιθέσεις σε πλοία δυτικών σημαιών ή πλοιοκτητών. 
Σε μια τέτοια αυξανόμενη πιθανότητα, θα εφαρμο-
στούν τα προβλεπόμενα από τον κώδικα ISPS με τη 
συμμετοχή των σημαιών ή προτίθεστε να ζητήσετε 
την εφαρμογή πρόσθετων μέτρων, όπως στην περί-
πτωση της πειρατείας (Operation ATALANTA);    

Ως πλοιοκτήτριες ή διαχειρίστριες ναυτιλια-
κές εταιρείες, δεν μπορούμε μονομερώς να 
ζητήσουμε την εφαρμογή πρόσθετων μέτρων. 
Μπορούμε να κάνουμε υπομνήματα και ανα-
φορές στις αρμόδιες αρχές της Σημαίας που 
φέρουν τα πλοία μας (εν προκειμένω ελλη-
νική) και στις επαγγελματικές ενώσεις (ΕΕΕ, 
ΠΕΠΕΝ, ΠΕΜΕΝ, ΠΝΟ κ.λπ.). Αυτό που 
μπορεί να κάνει μια ναυτιλιακή εταιρεία, σε 
σχέση με την εφαρμογή πρόσθετων μέτρων 
προστασίας, είναι να προβεί σε αξιολόγηση 
των υφιστάμενων μέτρων προστασίας που 
περιλαμβάνονται στο σχέδιο προστασίας 
πλοίου βάσει του κώδικα ISPS και, αν δια-
πιστωθούν «κενά» τα οποία δεν καλύπτουν 
νέου τύπου απειλές, να προχωρήσει σε 
αναθεώρηση ή εμπλουτισμό των μέτρων. 
Τα θέματα προστασίας τελούν υπό συνεχή 
αξιολόγηση, ώστε να παραμένουν αποτελε-
σματικά. Αναφερόμενοι σε αύξηση του κινδύ-
νου για ενδεχόμενες επιθέσεις σε πλοία που 

δραστηριοποιούνται στην Ανατολική Μεσό-
γειο, «αυτόματα» η σκέψη στρέφεται, εκτός 
από συγκεκριμένους εμπορικούς λιμένες της 
περιοχής, στη Διώρυγα του Σουέζ και στον 
αυξημένο αριθμό διέλευσης πλοίων, τα οποία, 
λόγω της προκαθορισμένης διαδρομής τους 
και ταχύτητας εντός της διώρυγας, αποτελούν 
«εύκολο» στόχο.  

Σε περιπτώσεις όπου η πίεση αυξάνεται στο προ-
σωπικό των πλοίων λόγω συνθηκών που διαμορφώ-
νονται από το εξωτερικό περιβάλλον (συρράξεις, 
πειρατείες, οι επιχειρήσεις φόρτωσης/εκφόρτωσης 
και ασφαλούς ναυσιπλοΐας), η ανάπτυξη των ήπιων 
δεξιοτήτων (soft skills) ειδικότερα των ανώτερων 
αξιωματικών του πλοίου –όπως αυτών της ηγεσίας 
και επικοινωνίας– βοήθησε πολύ στην επιτυχημένη 
διαχείριση τέτοιων καταστάσεων. Ή εταιρεία σας 
έχει επενδύσει στην ανάπτυξη τέτοιων δεξιοτήτων 
από τους αξιωματικούς της;

Η πίεση (stress) στην εργασία επί των πλοίων 
αποτελεί πολύ επικίνδυνο παράγοντα για 
την ασφάλεια, αλλά και την εποικοδομητική 
συνεργασία μεταξύ των μελών του πληρώ-
ματος. Οπότε, είναι πρωταρχικής σημασίας 
επιδίωξη η αποφυγή δημιουργίας «πιεστι-
κών» καταστάσεων. 
Για να μη δημιουργούνται παρόμοιες συν-
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θήκες, δύο είναι οι παράγοντες που χρειά-
ζεται να εξετάζονται και να εφαρμόζονται: 
1) Η επικοινωνία πλοίου-γραφείου, με γνώ-
μονα την υποστήριξη (support), την πληρο-
φόρηση (information sharing), την ενημέ-
ρωση (awareness) και την παροχή λύσεων 
(solutions) όπου χρειάζεται, χωρίς την ανα-
ζήτηση «ενόχων» (no blame culture), ώστε 
να εξασφαλίζονται η συνεργασία και η από 
κοινού αντιμετώπιση οποιωνδήποτε θεμάτων 
ανακύπτουν. 2) Τα θέματα ηγεσίας και δια-
χείρισης των επιμέρους αναγκών του πλη-
ρώματος, εντός του πλοίου. Η ηγεσία και η 
τήρηση της ιεραρχίας είναι αναπόσπαστος 
παράγων καλής και αποδοτικής λειτουργίας 
των πλοίων. Όμως, επειδή δεν είμαστε στον 
«Μεσαίωνα», η διαχείριση των ομάδων 
εργασίας ανά επιστασία στο πλοίο, αλλά και 
η προσοχή που χρειάζεται να δίνεται σε κάθε 
μέλος ξεχωριστά, προϋποθέτουν την ανά-
πτυξη των ήπιων δεξιοτήτων από πλευράς 
των ηγετών (αξιωματικοί αλλά και επικεφα-
λής επιστασιών) και των συνθηκών που θα 
οδηγούν σε «συναισθηματικά υγιείς» ναυτι-
κούς. Η «καλή ψυχική υγεία» (well-being), 
όπως και η σωματική υγεία, είναι θέματα που 
απασχολούν την εταιρεία μας και διαρκώς 
παρέχονται οδηγίες, επισημάνσεις, υπενθυ-
μίσεις και τεχνικές υποστήριξης προς τους 
ναυτικούς. 
Το θέμα της ασφαλούς και υγιούς κουλτού-
ρας από πλευράς ναυτικών, αλλά και στε-
λεχών γραφείου, τελεί υπό συνεχή μελέτη, 
αξιολόγηση και αντιμετώπιση (shaping of a 
safety and healthy culture). 

Σήμερα, τα συστήματα ΟΤ είναι απαραίτητα ως βοη-
θήματα για την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας και την 
ασφαλή διεξαγωγή όλων των επιχειρήσεων πάνω 
στο πλοίο. Μετά τις τελευταίες εξελίξεις στη Βαλ-
τική, στη Μαύρη Θάλασσα, στην Άνατολική Μεσό-
γειο και πιθανώς στην Ερυθρά Θάλασσα και στον 
Περσικό Κόλπο, αυτά τα συστήματα ενδέχεται να 
δεχτούν κυβερνοεπιθέσεις από κακόβουλα λογι-
σμικά ή/και τρομοκρατικές οργανώσεις. Τα μέτρα 
που μέχρι σήμερα έχετε λάβει για την αποτροπή 
αυτών των επιθέσεων κρίνονται επαρκή;

Αποτρεπτικά μέτρα για την αντιμετώπιση 
κυβερνοεπιθέσεων λαμβάνονται τα τελευταία 
χρόνια, με την εφαρμογή τεχνολογιών ψηφι-
οποίησης και σύνδεσης μέσω διαδικτύου. 
Όπως ισχύει και με τα μέτρα προστασίας 
(security), ομοίως τα μέτρα ψηφιακής προ-
στασίας (cyber-security) τελούν υπό συνεχή 
αξιολόγηση και αναθεωρούνται βάσει των 
ενημερώσεων που λαμβάνονται από αρμό-
διους φορείς. Πρωταρχικής σημασίας είναι 
η ενημέρωση των χρηστών συστημάτων ΟΤ 

(αλλά και IT), τόσο στα πλοία όσο και στο 
γραφείο κάθε εταιρείας. Η ενημέρωση χρει-
άζεται να είναι διαρκής/επαναλαμβανόμενη, 
καθώς η ανθρώπινη φύση τείνει να εφησυχά-
ζει όσο δεν συμβαίνουν περιστατικά. Καθώς 
οι επίδοξοι «εισβολείς» είναι περισσότερο 
τεχνολογικά προηγμένοι και επαγγελματικά 
ενημερωμένοι από τους «μέσους» χρήστες 
αυτών των συστημάτων, η έγκαιρη αναγνώ-
ριση προσπάθειας κακόβουλης εισβολής 
στα συστήματα και η άμεση ενημέρωση 
των αρμόδιων στελεχών κάθε εταιρείας, 
που έχουν εξειδικευτεί στη νέα τεχνολογία 
και στην αντιμετώπιση παρόμοιων περιστατι-
κών, αποτελούν τα εχέγγυα για τη διατήρηση 
αλώβητων συστημάτων.   

Το περιβάλλον στο οποίο οι επαγγελματίες της 
θάλασσας καλούνται να λειτουργήσουν τελευταία 
επιβαρύνει πολύ σοβαρά το ηθικό τους και την 
ψυχική τους υγεία. Τι πιστεύετε, λοιπόν, ότι απαιτεί-
ται για να μπορέσουν οι ναυτικοί να διαχειριστούν 
την πίεση από το εξωτερικό περιβάλλον και τους 
αντίστοιχους κινδύνους που προκύπτουν από αυτό;

Ποτέ το περιβάλλον του επαγγέλματος στη 
θάλασσα δεν ήταν ήπιο για την ψυχική υγεία 
των ναυτικών. Πάντοτε υπήρχαν παράγοντες 
που απασχολούσαν το μυαλό, όπως οι καιρι-
κές συνθήκες, η κατάσταση των πλοίων (που 
ήταν μεγαλύτερης ηλικίας σε σχέση με τα 
σύγχρονα) και οι πολεμικές συρράξεις, που 
δυστυχώς ανακύπτουν κατά τη διάρκεια των 
χρόνων. Όμως, αξίζει να «σκύψουμε» με ενδι-
αφέρον και σοβαρότητα στην κατάσταση που 
αντιμετωπίζουν οι ναυτικοί του «σήμερα», 
καθώς έχουν διαφορετική ψυχολογία και 
αντοχές, σε σχέση με τις παλαιότερες γενιές 
που είχαν ενηλικιωθεί μέσω κακουχιών. 
Η δυσάρεστη εμπειρία του Covid-19 δεν πρέ-
πει να διαγράφει τα αρνητικά αποτελέσματα 
και τις τραυματικές μνήμες του Β΄ Παγκο-
σμίου Πολέμου, της μικρασιατικής καταστρο-
φής και άλλων συρράξεων του παρελθόντος 
ανά την υφήλιο. Δεν μπορούμε να αλλάξουμε 
τις συνθήκες που επιβαρύνουν το ηθικό στην 
εργασία στη θάλασσα, όπως είναι η από-
σταση από τους οικείους και οι συνεχώς 
μεταβαλλόμενοι εξωτερικοί παράγοντες. 
Μπορούμε όμως και πρέπει να παρέχουμε 
σταθερό, ασφαλές και έμπιστο εργασιακό 
περιβάλλον (πλοίο) και συνθήκες εργασίας 
(ποιότητα πληρωμάτων, εταιρικές παροχές), 
ώστε οι «εξωτερικές πιέσεις» που ασκούνται 
να συναντούν και να αντικρούονται από την 
ψυχική «άμυνα» ναυτικών με ακμαίο ηθικό και 
εσωτερική δύναμη, που τροφοδοτείται από 
την επαγγελματική ηρεμία και αυτοπεποίθηση.
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Ο ΡΟΛΟΣ ΤΩΝ ΝΆΥΤΙΚΩΝ
ΓΙΆ ΤΉΝ ΆΣΦΆΛΕΙΆ 
ΤΩΝ ΠΛΟΙΩΝ

της Christina Cheh, 
Vice President, Global HSEQ and Systems 
της Wilhelmsen Ship Management

Η ύπαρξη εργαλείων και διαδικασιών διασφάλισης της ασφάλειας είναι σημαντική, αλλά  
στο τέλος της ημέρας η ασφάλεια αποτελεί ατομική ευθύνη. Η στάση των ναυτικών είναι 
πρωταρχικής σημασίας για την κουλτούρα ασφαλείας (safety culture) επί του πλοίου. 

Η σωστή προσέγγιση της ασφάλειας μπο-
ρεί να συμβάλει θετικά στην κουλτούρα 
ασφάλειας επί του πλοίου, βοηθώντας να 
διασφαλιστεί ότι τα μέλη του πληρώματος 
θα αποφύγουν ενέργειες οι οποίες μπορεί 
να βλάψουν τον εαυτό τους ή τους άλλους. 
Θα αυξήσει επίσης την πιθανότητα να 
εκφράσουν τη γνώμη τους όταν λαμβάνει 
χώρα μια μη ασφαλής ενέργεια.
Είναι σημαντικό να αναγνωρίσουμε ότι 
κάθε ναυτικός είναι μοναδικός και συμπε-
ριφέρεται διαφορετικά για την ανάληψη του 
κινδύνου. Η πρόσληψη ναυτικών με σωστό 
προφίλ ασφαλείας στον χώρο εργασίας 
είναι ζωτικής σημασίας για την απόδοση 
της ομάδας επί του πλοίου, η οποία καθο-
ρίζει και την απόδοση του πλοίου.
Αξιοποιώντας δεδομένα επτά ετών για 
περιστατικά ατυχημάτων επί του πλοίου, 
κάνουμε μια γραφική παράσταση των περι-
στατικών, βασιζόμενοι σε γενικά προφίλ 
πληρωμάτων. Από τα δεδομένα προκύπτει 
υψηλή συσχέτιση της ασφάλειας με τον 
χρόνο απασχόλησης του πληρώματος στην 
εταιρεία. Οι παρατηρήσεις των δεδομένων 
μας έχουν αποδείξει ότι οι αξιωματικοί με 
μεγαλύτερη θητεία στην εταιρεία καταγρά-
φουν λιγότερα περιστατικά επί του πλοίου 
από τους νεοπροσληφθέντες έμπειρους 
αξιωματικούς. Υπάρχουν πολλοί παράγο-
ντες που θα μπορούσαν να εξηγήσουν αυτή 
την τάση. Ένας είναι η αποτελεσματικότητα 
της κουλτούρας και της εκπαίδευσής μας 
για την ασφάλεια, η οποία έχει θέσει ισχυρά 
θεμέλια για τη στάση του πληρώματος απέ-
ναντι στην ασφάλεια. Η συνεχής έκθεση 
στην ισχυρή μας κουλτούρα ασφαλείας έχει 
σημαντική επίδραση στη διαχείριση των 
επικίνδυνων συμπεριφορών. Οι νεοπρο-
σληφθέντες αξιωματικοί έχουν τη σχετική 
εμπειρία, αλλά ενδέχεται να μην έχουν τη 

σχετική έκθεση σε μια ισχυρή κουλτούρα 
ασφαλείας επί του πλοίου. 
Λαμβάνοντας υπόψη μας αυτές τις πληρο-
φορίες, εστιάζουμε την προσοχή μας στους 
νεοπροσληφθέντες αξιωματικούς. Η ανα-
γνώριση αυτού του κενού –ανάμεσα στην 
εμπειρία και την έκθεση σε μια κουλτούρα 
ασφαλείας– είναι ζωτικής σημασίας για 
να διασφαλιστεί ότι το βασικό προσωπικό 
υποστήριξης, όπως οι διαχειριστές πλοίων, 
το σύστημα διαχείρισης HSEQ (Health, 
Safety, Environment and Quality), και οι 
marine managers παρέχουν την κατάλληλη 
υποστήριξη στους νεοπροσληφθέντες αξι-
ωματικούς μας και διασφαλίζουν ότι έχουν 
εκπαιδευτεί για να αναπτύξουν τη σωστή 
συμπεριφορά στον χώρο εργασίας. 
Η μείξη πληρωμάτων με διαφορετικό προ-
φίλ επί του πλοίου παίζει επίσης σημαντικό 
ρόλο στην απόδοση του πλοίου. Αξιοποιώ-
ντας τα δεδομένα μας, ο συντονισμός των 
πληρωμάτων μας στοχεύει στη δημιουργία 
του ιδανικού συνδυασμού πληρώματος που 
διατηρεί υψηλές επιδόσεις σε ό,τι αφορά 
την ασφάλεια πλοίων συγκεκριμένου τύπου 
και ηλικίας. Ένας βασικός παράγοντας είναι 
η εύρεση της ιδανικής αναλογίας έμπειρων 
και νεοπροσληφθέντων αξιωματικών στην 
εταιρεία μας, ώστε να επιτευχθεί η βέλτι-
στη ισορροπία ασφαλούς συμπεριφοράς 
επί του πλοίου.
Ως διαχειριστές πλοίων, πιστεύουμε ακρά-
δαντα ότι η διατήρηση του πληρώματος 
είναι απαραίτητη για τη διασφάλιση της 
συνεχούς παροχής ικανών μελών πληρώ-
ματος, που μπορούν να χειρίζονται τα πλοία 
μας με ασφάλεια και σε συμμόρφωση με 
τους κανονισμούς. Αυτή η δέσμευση υπο-
γραμμίζει την αφοσίωσή μας στην τήρηση 
των υψηλότερων προτύπων ασφαλείας στη 
διαχείριση πλοίων. 

ΆΦΙΕΡΩΜΆ ΆΣΦΆΛΕΙΆ
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Τα σύγχρονα εμπορικά πλοία θεωρούνται 
«πλωτά ψηφιακά γραφεία», καθώς φιλο-
ξενούν και αλληλεπιδρούν με πολύπλοκα, 
ετερογενή πληροφοριακά συστήματα και 
εξαρτώνται από πολλούς παρόχους (π.χ. 
παρόχους εξοπλισμού πλοήγησης, παρό-
χους cloud, παρόχους τηλεπικοινωνιών, 
κ.λπ.). Έτσι, τα εμπορικά πλοία εκτίθενται 
σε πολλαπλές και γνωστές επιθέσεις στον 
κυβερνοχώρο και τρωτά σημεία, καθιστώ-
ντας την ασφάλεια στον κυβερνοχώρο μια 
κρίσιμη πτυχή της επιχειρηματικής συνέ-
χειας των ναυτιλιακών οργανισμών. 
Επιπλέον, τα εμπορικά πλοία διαδραματί-
ζουν αποφασιστικό ρόλο στο περιβάλλον 
της ναυτιλίας, αλληλεπιδρώντας με πολ-
λές οντότητες –πλήρωμα, κατασκευαστές 
πλοίων, λιμενικές αρχές, επιθεωρητές, 
ιδιοκτήτες φορτίου, ναυλωτές, πάροχοι 
τηλεπικοινωνιών– και οποιαδήποτε υπο-
βάθμιση, διακοπή ή υποβάθμιση των πλη-
ροφοριακών συστημάτων των πλοίων θα 
έχει σοβαρές συνέπειες στην ομαλή λει-
τουργία των δραστηριοτήτων του πλοίου 
και των αλληλεπιδρωσών οντοτήτων, καθι-

στώντας τη διαχείριση της ασφάλειας ένα 
από τα σημαντικότερα ζητήματα. 
Προκειμένου να βελτιωθεί η ασφάλεια και 
να αποφευχθούν τέτοια συμβάντα, υπάρ-
χουν αρκετές κατευθυντήριες γραμμές και 
βέλτιστες πρακτικές που πρέπει να ακολου-
θούνται, όπως το MCS-FAL.1-Circ.3 του 
ΙΜΟ «Guidelines on Maritime Cyber   Risk 
Management», το «Tanker Management 
Self Assessment 3» του OCIMF και 
«Guidelines on Cyber   Security Onboard 
Ships V4» της BIMCO. 
Όλες οι παραπάνω οδηγίες μπορούν να 
καλυφθούν από γνωστά διεθνή πρότυπα 
και κανονισμούς, όπως ISO/IEC 27001, 
ISO/IEC 22301, SOC 2, GDPR, CCPA 
κ.λπ. και ο πιο αποτελεσματικός τρόπος 
συμμόρφωσης με αυτές τις πολύπλο-
κες απαιτήσεις είναι η υιοθέτηση ενός 
Cybersecurity Compliance Framework 
για την αξιολόγηση και τη συνεχή βελτί-
ωση της ασφάλειας των πληροφοριακών 
συστημάτων πλοίων. 
Στην ICT PROTECT έχουμε αναπτύξει και 
υλοποιήσει το Framework αυτό μέσω του 
εργαλείου διαχείρισης ασφάλειας STORM 
GRC και το χρησιμοποιούμε για να βοηθή-
σουμε τους πελάτες μας να διαχειριστούν 
το νέο αυτό απαιτητικό περιβάλλον συμ-
μόρφωσης. 
Tο STORM GRC προσφέρει υπηρεσίες 
οι οποίες διευκολύνουν τη διαχείριση της 
ασφάλειας πληροφοριών και προστασίας 
δεδομένων, υλοποιώντας το Cybersecurity 
Compliance Framework και συνδυάζοντας 
όλα τα πρότυπα που αναφέραμε παραπάνω. 
Το STORM GRC μπορεί να παραμετρο-
ποιηθεί και να καλύψει τις ανάγκες τόσο 
πολύπλοκων οργανισμών όσο και μικρών 
και μικρομεσαίων επιχειρήσεων και να 
αποτελέσει ένα ολιστικό εργαλείο συμ-
μόρφωσης με τις απαιτήσεις ασφάλειας 
της «νέας πραγματικότητας». 

του Θοδωρή Ντούσκα,  
Principal Information Security Consultant 
της ICT PROTECT 

ΠΛΆΙΣΙΟ ΣΥΜΜΟΡΦΩΣΉΣ 
ΜΕ ΤΉΝ ΚΥΒΕΡΝΟΆΣΦΆΛΕΙΆ 
ΣΤΉ ΝΆΥΤΙΛΙΆ

Τα πιο κρίσιμα και ευαίσθητα δεδομένα των Οργανισμών φιλοξενούνται στα πληροφοριακά 
τους συστήματα και οποιαδήποτε δυσλειτουργία ή διακοπή των πληροφοριακών συστημάτων 
μπορεί να έχει σημαντικό αντίκτυπο στις επιχειρηματικές δραστηριότητες του Οργανισμού.

KYBEΡΝΟΆΣΦΆΛΕΙΆ
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Παρουσία του υφυπουργού ΥΝΑΝΠ κ. Γιάννη 
Παππά, βουλευτών, του Α΄ υπαρχηγού ΛΣ-ΕΛΑΚΤ 
αντιναυάρχου ΛΣ Αλέξανδρου Τσελίκη, τ. αρχηγών, 
δεκάδων στελεχών του Λιμενικού Σώματος και των 
οικογενειών τους, καθώς και απόστρατων στελεχών, 
πραγματοποιήθηκε τόσο η ετήσια Γενική Συνέλευση 
της Ένωσης όσο και οι τιμητικές βραβεύσεις, αλλά 
και το συνέδριο.
Τους καλεσμένους υποδέχτηκε ο πρόεδρος της 
ΠΕΑΛΣ κ. Γρηγόριος Γραβάνης, ο οποίος παρουσίασε 
αναλυτικά τα σημεία του επικαιροποιημένου διεκδικη-
τικού πλαισίου, τονίζοντας ότι αυτά θα αποτελέσουν 
τον οδηγό για τη δράση της Ένωσης στο προσεχές 
διάστημα, ενώ εξέθεσε ενώπιον της πολιτικής και 
στρατιωτικής ηγεσίας, αλλά και των λοιπών παρευ-
ρισκομένων, μια σειρά από ζητήματα και προκλήσεις 
που απασχολούν τους αξιωματικούς ΛΣ και τα οποία 
χρήζουν άμεσης αντιμετώπισης. Επιπλέον, ο πρόε-
δρος της ΠΕΑΛΣ κάλεσε τα μέλη να επικοινωνούν 
τακτικά τα ζητήματα που τους απασχολούν με το 
ΔΣ της Ένωσης, προκειμένου να ενισχύεται –όσο το 
δυνατόν περισσότερο– η αποτελεσματικότητά της.
Με γνώμονα τον επετειακό χαρακτήρα του συνε-
δρίου, το οποίο συμπίπτει και με την επέτειο 20 ετών 
από την ίδρυση της ΠΕΑΛΣ, ο γενικός γραμματέας  
κ. Γεώργιος Φύκας πραγματοποίησε μια σύντομη 
ιστορική ανασκόπηση, από την ίδρυση της ΠΕΑΛΣ 
μέχρι σήμερα, κάνοντας ειδική αναφορά στον Σύν-
δεσμο Αξιωματικών ΛΣ (ΣΑΛΣ) –τον προάγγελο της 
ΠΕΑΛΣ– και στα πρόσωπα που διαδραμάτισαν πρω-

ταγωνιστικό ρόλο στο πρώτο Διοικητικό Συμβούλιο 
της Ένωσης, καθώς και στο σύνολο των διατελεσά-
ντων, μέχρι σήμερα, προέδρων.
Το συνέδριο χαιρέτισαν επίσης ο υφυπουργός Ναυ-
τιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής κ. Γιάννης Παππάς, 
ο βουλευτής  Ηλείας, τ. γ.γ. ΥΝΑΝΠ και γραμματέας 
της Κοινοβουλευτικής Ομάδας ΣΥΡΙΖΑ-ΠΣ κ. Διονύ-
σιος-Χαράλαμπος Καλαματιανός, ο βουλευτής Χίου 
ΠΑΣΟΚ-ΚΙΝΑΛ και υποναύαρχος ΛΣ (ε.α.) Σταύρος 
Μιχαηλίδης, ο Α΄ υπαρχηγός ΛΣ αντιναύαρχος Αλέ-
ξανδρος Τσελίκης, ο επίτιμος αρχηγός ΛΣ Θεόδωρος 
Ρεντζεπέρης, ο πρόεδρος της ΠΟΑΣΥ κ. Γρηγόριος 
Γερακαράκος, ο πρόεδρος της ΠΟΑΞΙΑ κ. Ανδρέας 
Βέλλιος, ο γενικός γραμματέας της ΠΟΕΥΠΣ  
κ. Νικόλαος Λαυράνος, ο πρόεδρος της ΠΟΕΠΛΣ  
κ. Παναγιώτης Τσιάνος, ο πρόεδρος της ΠΟΜΕΝΣ  
κ. Δημήτριος Ρώτας, καθώς και ο π. Δημήτριος, 
ιερέας ΛΣ, εκ μέρους του σεβασμιότατου Μητροπο-
λίτη Πειραιώς κ. Σεραφείμ.
Ακολούθησαν τιμητικές βραβεύσεις αξιωματικών ΛΣ 
για την προσφορά τους στο Σώμα και στην κοινωνία. 
Ειδικότερα τιμήθηκαν:
– Ο ναύαρχος ΛΣ (ε.α.) Ευθύμιος Μητρόπουλος, επί-
τιμος γενικός γραμματέας του IMO, για την πολυετή 
δράση και προσφορά του στον χώρο της ναυτιλίας, 
τιμώντας και φέροντας τον τίτλο του αξιωματικού 
του ΛΣ, κατέχοντας την υψηλότερη θέση που έχει 
κατακτήσει Έλληνας στον Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανι-
σμό και κοσμώντας κατ’ αυτόν τον τρόπο το Λιμενικό 
Σώμα. Λόγω ανειλημμένων υπoχρεώσεων στο εξωτε-

ΠΕΆΛΣ
ΤΟ ΛΙΜΕΝΙΚΟ ΣΏΜΑ ΏΣ ΠΥΛΏΝΑΣ ΤΗΣ  
ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΚΑΙ ΚΟΙΝΏΝΙΑΣ

Με κεντρικό σύνθημα «20 χρόνια Πανελλήνια Ένωση Αξιωματικών Λιμενικού Σώματος: Εμπνε-
όμαστε από το παρελθόν – Χαράζουμε πορεία για το μέλλον», πραγματοποιήθηκε την Κυρια-
κή 1η Οκτωβρίου 2023, στον πλωτό χώρο «Ploes» στο Παλαιό Φάληρο, το 16ο Συνέδριο της 
ΠΕΑΛΣ. Αποκλειστικός χορηγός επικοινωνίας του συνεδρίου ήταν τα Ναυτικά Χρονικά.
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ρικό, το βραβείο κατόπιν παράκλησής του παρέλαβε ο 
αντιναύαρχος ΛΣ (ε.α.) Γιάννης Καραγεωργόπουλος.
– Ο πλωτάρχης ΛΣ Θεόδωρος Βλάχος, για την πρό-
σφατη επιτυχία της Εθνικής Ομάδας Υδατοσφαίρισης 
Ανδρών στο Παγκόσμιο Πρωτάθλημα και την εν γένει 
παρουσία του στον χώρο του αθλητισμού, τιμώντας 
κατ’ αυτόν τον τρόπο την Ελλάδα και το Λιμενικό 
Σώμα.
– Η υποπλοίαρχος ΛΣ Ευτυχία Καραγιάννη, για την 
πρόσφατη επιτυχία της Εθνικής Ομάδας Υδατοσφαί-
ρισης Νεανίδων στο Παγκόσμιο Πρωτάθλημα και την 
εν γένει παρουσία της στον χώρο του αθλητισμού, 
τιμώντας κατ’ αυτόν τον τρόπο την Ελλάδα και το 
Λιμενικό Σώμα.
– Η υποπλοίαρχος ΛΣ Αικατερίνη Οικονομοπούλου, 
για την πρόσφατη επιτυχία της Εθνικής Ομάδας Υδα-
τοσφαίρισης Νεανίδων στο Παγκόσμιο Πρωτάθλημα 
και την εν γένει παρουσία της στον χώρο του αθλη-
τισμού, τιμώντας κατ’ αυτόν τον τρόπο την Ελλάδα 
και το Λιμενικό Σώμα.
– Ο π. πρόεδρος ΠΕΑΛΣ, αντιναύαρχος ΛΣ (ε.α.) 
Βασίλειος Μπουρνιάς, ως πρόεδρος του πρώτου 
Διοικητικού Συμβουλίου της Ένωσης, αλλά και ως 
ελάχιστο φόρο τιμής και αναγνώρισης της συνει-
σφοράς του στα στελέχη του Λιμενικού Σώματος και 
της Ένωσης.
Ακολούθησαν δύο συζητήσεις στρογγυλής τραπέ-
ζης. Στην πρώτη συζήτηση με τίτλο «Το Λιμενικό 
Σώμα-Ελληνική Ακτοφυλακή στο σύγχρονο γεωπο-
λιτικό περιβάλλον. Ευκαιρίες, περιορισμοί και συσχε-

τισμοί στην Ανατολική Μεσόγειο» συμμετείχαν, ως 
ομιλητές, ο κ. Αλέξανδρος Π. Μαλλιάς, πρέσβης ε.τ., 
ο καθ. Κωνσταντίνος Η. Υφαντής, καθηγητής Διεθνών 
Σχέσεων στο Πάντειο Πανεπιστήμιο, καθώς και ο καθ.  
Κωνσταντίνος Φίλης, καθηγητής Διεθνών Σχέσεων 
και διευθυντής του Ινστιτούτου Διεθνών Σχέσεων. 
Τη συζήτηση συντόνισε ο κ. Παναγιώτης Κόρακας, 
επικεφαλής του Ιστορικού Αρχείου των Ναυτικών 
Χρονικών.
Κατά τη διάρκεια της συζήτησης, ο κ. Κωνσταντί-
νος Φίλης αναφέρθηκε στον ενεργειακό πλούτο της 
Μεσογείου, αλλά και στο ασταθές πολιτικό και γεω-
πολιτικό πλαίσιο που επικρατεί στην Αφρική, καθώς 
και στο εκρηκτικό μείγμα του δημογραφικού της ηπεί-
ρου, το οποίο αναμένεται να αλλάξει τις ισορροπίες 
διεθνώς. Χαρακτήρισε επίσης την Ελλάδα ως πυλώνα 
σταθερότητας στην ευρύτερη περιοχή.
Ο καθ. Κωνσταντίνος Η. Υφαντής σημείωσε ότι δεν 
διακατέχεται από ιδιαίτερη αισιοδοξία ως προς τη 
βελτίωση των ελληνοτουρκικών σχέσεων, προτάσσο-
ντας τις πάγιες μαξιμαλιστικές θέσεις της Τουρκίας 
και του κινήματος της «γαλάζιας πατρίδας», τονίζο-
ντας πως δεν θα πρέπει να τρέφουμε μεγάλες προσ-
δοκίες. Ο κ. καθηγητής δεν παρέλειψε να αναφερθεί 
και στις προβληματικές σχέσεις ανάμεσα στις ΗΠΑ 
και στην Τουρκία, σημειώνοντας πως η Ουάσιγκτον 
δεν θεωρεί την Τουρκία, σήμερα, αξιόπιστο εταίρο.
Ο κ. Αλέξανδρος Π. Μαλλιάς αναφέρθηκε εκτενώς 
στα ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα της Ελλάδας, που 
δεν είναι άλλα από τη θάλασσα, την ομογένεια και 
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τον πολιτισμό, στις ιδιαιτερότητες της Μεσογείου, η οποία, όπως 
τόνισε, είναι τόσο παλιά όσο η ιστορία και η γεωγραφία, αλλά 
και στην πολύτιμη συνεισφορά του Λιμενικού Σώματος, το οποίο 
αποτελεί την ισχυρότερη ασπίδα ενεργητικής αποτροπής κατά 
των δικτύων παράνομης διακίνησης παράτυπων μεταναστών και 
ναρκεμπόρων, καθώς και τον μεγαλύτερο διασώστη ανθρώπινων 
ψυχών στη Μεσόγειο.
Στη δεύτερη συζήτηση, με θέμα «Το Λιμενικό Σώμα-Ελληνική 
Ακτοφυλακή ως διοικητικός βραχίονας της ελληνικής ναυτιλίας. 
Σύγχρονες προκλήσεις και πρακτικές», συμμετείχαν, ως ομιλητές, 
ο κ. Χρήστος Κοντορουχάς, αρχιπλοίαρχος ΛΣ και συντονιστής 
του γραφείου αρχηγού ΛΣ, η κ. Βενετία Καλλιπολίτου, πλοίαρχος 
ΛΣ (ε.α.) και ναυτιλιακό στέλεχος, καθώς και ο κ. Σταύρος Μεϊντά-
νης, επίσης ναυτιλιακό στέλεχος. Το πάνελ συντόνισε ο κ. Γιάννης 
Θεοδωρόπουλος, αρχισυντάκτης των Ναυτικών Χρονικών.
Ο αρχιπλοίαρχος ΛΣ Χρήστος Κοντορουχάς ανέλυσε τις προκλή-
σεις που αντιμετωπίζει το Λιμενικό Σώμα-Ελληνική Ακτοφυλακή, 
ως διοικητικός φορέας της ελληνικής ναυτιλίας, εστιάζοντας στην 
κλιματική κρίση, στην ψηφιοποίηση, στην ανταγωνιστικότητα και 
στον ανθρώπινο παράγοντα στη ναυτιλία. Τέλος, επισήμανε ότι το 
ΛΣ-ΕΛΑΚΤ θα πρέπει να προσαρμοστεί αναλόγως, προκειμένου 
να αντιμετωπίσει τις σύγχρονες γεωπολιτικές προκλήσεις.
Η κ. Βενετία Καλλιπολίτου επικεντρώθηκε στην ανάγκη άμεσης 
μετάβασης του Λιμενικού Σώματος στην ψηφιακή εποχή, με 
σημαντικά οφέλη στην ταχύτητα, στην αποτελεσματικότητα και 
στην αξιοπιστία του Σώματος. Επιπλέον, η πλοίαρχος ΛΣ (ε.α.) 
δεν δίστασε να τονίσει τα οφέλη της μεταλαμπάδευσης γνώσεων, 
ως σκυτάλη που παραδίδεται από τη μια γενιά στην επόμενη, 
αλλά και την ανάγκη τόνωσης της εξωστρέφειας του Σώματος 
και της επικοινωνίας του με τη ναυτιλιακή κοινότητα. Η κ. Καλλι-
πολίτου κατέληξε πως, χωρίς τους Έλληνες ναυτικούς, ελλοχεύει 
ο κίνδυνος για απώλεια του γνήσιου δεσμού, που αποτελεί το 
«οξυγόνο» της ελληνικής σημαίας.
Ο κ. Σταύρος Μεϊντάνης εστιάστηκε στον ρόλο του Λιμενικού 
Σώματος στις επιθεωρήσεις των πλοίων, ιδιαίτερα μετά τον 
Covid, επισημαίνοντας πως τα στελέχη του διαθέτουν υψηλή 
κατάρτιση και αίσθημα ευθύνης.
Το συνέδριο τίμησαν με την παρουσία τους ο πρόεδρος του 
ΣΕΕΝ κ. Διονύσιος Θεοδωράτος, ο πρόεδρος της Minoan Lines 
κ. Emanuele G. Grimaldi, ο εκτελεστικός σύμβουλος της ΣΥΝ- 
ΕΝΩΣΙΣ, ναύαρχος ΛΣ (ε.α.) Αθανάσιος Μπούσιος, ο διευθυ-
ντής του Ναυτικού Επιμελητηρίου Ελλάδος, αντιναύαρχος ΛΣ 
(ε.α.) Γεώργιος Μπαρκάτσας, ο διευθυντής του ΣΕΕΝ κ. Κων-
σταντίνος Γκώνιας, ο διευθύνων σύμβουλος της Minoan Lines  
κ. Σιγάλας Λουκάς, οι κ. Δημήτριος και Γεώργιος Στεφάνου της 
Golden Star Ferries, o διευθυντής της Golden Star Ferries  
κ. Βασίλειος Μάμμης, ο πρόεδρος του Foreign Affairs Institute 
κ. Λουκάς Κατσώνης, καθώς και ο π. πρόεδρος της ΠΕΑΛΣ κ. 
Δημόκριτος Τζιρίτης, ο γενικός επιθεωρητής ΛΣ, υποναύαρχος 
Αντώνιος Μάζης, ο διευθυντής Κλάδου Γ΄ υποναύαρχος ΛΣ 
Γεώργιος Σκανδάλης, οι τ. αρχηγοί Λιμενικού Σώματος, ναύαρχος 
(ε.α.) Θεόδωρος Ρεντζεπέρης, ναύαρχος (ε.α.) Αθανάσιος Αθα-
νασόπουλος και ναύαρχος (ε.α.) Σταμάτιος Ράπτης.
Η βραδιά ολοκληρώθηκε με την παράθεση της επετειακής δεξί-
ωσης για τη συμπλήρωση των 20 ετών της ΠΕΑΛΣ.
Στις σελίδες που ακολουθούν, οι κ. Φίλης και Υφαντής απαντούν 
στις ερωτήσεις των Ναυτικών Χρονικών.

ΣΥΝΕΔΡΙΟ

Α-Δ: Ο κ. Παναγιώτης Κόρακας, ο κ. Αλέξανδρος Π. Μαλλιάς,  
ο καθ. Κωνσταντίνος Η. Ύφαντής και ο καθ. Κωνσταντίνος Φίλης.

Α-Δ: Ο κ. Γιάννης Θεοδωρόπουλος, ο κ. Χρήστος Κοντορουχάς,  
η κ. Βενετία Καλλιπολίτου και ο κ. Σταύρος Μεϊντάνης.

Α-Δ: Λουκάς Κανέτης, γραμματέας οργανωτικού ΠΕΑΛΣ,  
Ιωάννης Χαβιάρης, Β’ αντιπρόεδρος ΠΕΑΛΣ, Ιωάννης Βήχος,  
Α’ αντιπρόεδρος ΠΕΑΛΣ, Γρηγόριος Γραβάνης, πρόεδρος ΠΕΑΛΣ,  
Γεώργιος Φύκας, γενικός γραμματέας ΠΕΑΛΣ, Παρασκευή Λύγκου,  
μέλος ΠΕΑΛΣ, Κωνσταντίνος Παστρικάκης, αναπληρωτής  
γενικός γραμματέας ΠΕΑΛΣ, και Ιωάννης Παγάνης, ταμίας ΠΕΑΛΣ.
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Ή ΕΛΛΆΔΆ, ΣΉΜΕΙΟ ΆΝΆΦΟΡΆΣ 
ΣΤΉΝ ΕΝΕΡΓΕΙΆΚΉ ΕΞΙΣΩΣΉ 
ΤΉΣ ΆΝΆΤΟΛΙΚΉΣ ΜΕΣΟΓΕΙΟΥ

του Κωνσταντίνου Φίλη,

καθηγητή Διεθνών Σχέσεων, 

διευθυντή του Ινστιτούτου Διεθνών Σχέσεων

Μπορεί να υποστηριχθεί ότι, στην τρέχουσα 
συγκυρία, στην περιοχή της Άνατολικής Μεσο-
γείου συγκεντρώνονται μια σειρά προκλήσεων, 
ευκαιριών αλλά και απειλών. Ποια είναι η θέση 
της Ελλάδας σε αυτό το περιβάλλον;

Στη σκιά του πολέμου της Ουκρανίας και της πρό-
σφατης ανάφλεξης στη Λωρίδα της Γάζας, και 
δεδομένου ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση αναζητά και 
επιζητά εναγωνίως εναλλακτικές πηγές ενέργειας 
απέναντι στη Ρωσία, είναι εμφανές πως το ενερ-
γειακό ζήτημα αποκτά κεντρικό ρόλο. 
Η Ανατολική Μεσόγειος είναι μια περιοχή που δια-
θέτει ενεργειακό πλούτο, και δεν αναφέρομαι μόνο 
στις παραδοσιακές μορφές ενέργειας, αλλά και στις 
ανανεώσιμες. Ως εκ τούτου, θα πρέπει να επικε-
ντρωθούμε στον ρόλο που διαδραματίζει η Ελλάδα 
στην περιοχή ως προς τον τομέα της ενέργειας. 
Η Ελλάδα επιχειρεί –και έχει– καλές πιθανότητες 
να πετύχει να καταστεί σημείο αναφοράς σε αυτή 
την ενεργειακή εξίσωση που εξελίσσεται στην 
περιοχή. Ως χώρα συμμετέχουμε σε διάφορα σχέ-
δια, τα οποία τροφοδοτούν κυρίως την περιοχή της 
Ανατολικής Ευρώπης. Το γεγονός ότι είμαστε μια 
χώρα που πρωτοπορούμε στη χρήση ανανεώσιμων 
πηγών ενέργειας δεν είναι ευρέως γνωστό. Βρι-
σκόμαστε στις πρώτες δέκα θέσεις πανευρωπαϊκά 
και παγκοσμίως (κατά κεφαλήν) για την αιολική και 
ηλιακή ενέργεια αντίστοιχα. Είναι κάτι το οποίο 
οφείλω να ομολογήσω ότι δεν το γνώριζα ούτε 
εγώ, παρότι παρακολουθώ τα γεγονότα.  
Η Ελλάδα, λοιπόν, έχει τη δυνατότητα να συμμετά-
σχει σε αρκετά σχέδια τροφοδοσίας της ευρωπαϊ-
κής αγοράς και, σε περίπτωση που επιτύχει να υλο-
ποιήσει τα περισσότερα από αυτά, δημιουργείται 
μια δυναμική για την ελληνική πλευρά. Μέσα από 
την ενέργεια επέρχεται μια γεωπολιτική αναβάθ-
μιση, ένα μεγάλο οικονομικό όφελος, και η χώρα 
βέβαια θεάται και από τον ξένο παράγοντα διαφο-

ρετικά, με διαφορετική βαρύτητα, στην ευρύτερη 
περιοχή. Η αλήθεια είναι ότι εργαζόμαστε προς 
την κατεύθυνση η Ελλάδα να καταστεί πυλώνας 
σταθερότητας και ευημερίας.
Εκτός από το ενεργειακό, υπάρχουν πολλές προ-
κλήσεις, όπως είναι αυτή της τρομοκρατίας. Δεν 
πρέπει να ξεχνάμε ότι η διεθνής τρομοκρατία έχει 
απλώσει τα δίχτυα της στην ευρύτερη περιοχή, στη 
Μέση Ανατολή και στην Αφρική. Μόνο τη φετινή 
χρονιά είχαμε, μέσα σε λίγες ημέρες, δύο πρα-
ξικοπήματα στην αφρικανική ήπειρο και σύνολο 
οκτώ την τελευταία τριετία. Αυτό είναι ένα ιδιαίτερα 
ανησυχητικό φαινόμενο, δεδομένης της αυξανό-
μενης γεωπολιτικής και γεωοικονομικής σημασίας 
της ηπείρου.
Η Αφρική θα παίξει πάρα πολύ σημαντικό ρόλο 
στα παγκόσμια δρώμενα τα επόμενα χρόνια. Είναι 
μια ήπειρος που διαθέτει σπάνιες γαίες, έχει ανα-
πτυσσόμενο δημογραφικό, παρατηρείται δράση του 
διεθνούς τρομοκρατικού δικτύου και υπάρχουν σε 
αυτήν αρκετά ασταθή καθεστώτα. Παράλληλα βλέ-
πουμε να γίνονται αιφνίδιες πολιτικές ανατροπές, 
ενώ υπάρχει ένας διεθνής ανταγωνισμός μεταξύ 
Ηνωμένων Πολιτειών-Κίνας με επίκεντρο την περι-
οχή, με την ΕΕ να έχει δυστυχώς υποχωρήσει.
Διαφαίνεται συνεπώς ότι στην ευρύτερη περιοχή 
αναδύονται προκλήσεις αλλά και ευκαιρίες σε 
αυτό το περιβάλλον. Κάποιοι παράγοντες συνι-
στούν απειλές και αφορούν το διεθνές οργανω-
μένο έγκλημα, ενώ ορισμένες συγκρούσεις μεταξύ 
κρατών τείνουν να παγιωθούν, όπως είναι βέβαια 
η περίπτωση της Κύπρου. 
Στην ευρύτερη περιοχή μας υπάρχουν ασταθή 
καθεστώτα, τα λεγόμενα dysfunctional states, 
όπως είναι η Λιβύη, η Συρία και ο Λίβανος, τα οποία 
δημιουργούν πιέσεις. Υπάρχουν βέβαια και οι κοι-
νές προκλήσεις, όπως είναι το προσφυγο-μετανα-
στευτικό ζήτημα, το οποίο μεγεθύνεται με κάθε 
νέα σύρραξη στην ευρύτερη περιοχή, αλλά και η 
κλιματική κρίση, θέματα δηλαδή τα οποία μπορούν 
να φέρουν κοντά τις χώρες. 
Σε ό,τι αφορά το μεταναστατευτικό, είναι ένα καίριο 
ζήτημα, το οποίο η Ευρώπη προσπαθεί να αντι-
μετωπίσει και δεν τα έχει καταφέρει μέχρι στιγ-
μής. Ούτε στο κομμάτι της πρόληψης, δηλαδή των 
παρεμβάσεων και των ενεργειών για την αποτροπή 
των διαφόρων περιφερειακών συγκρούσεων που 
ανακύπτουν, ούτε στο κομμάτι της διαχείρισης των 
ροών. Δεν υπάρχει ανάλογη κατανομή των βαρών 
εντός των κρατών-μελών, και είναι ένα θέμα το 
οποίο η Ευρώπη μετά το 2015 το αντιμετώπισε 
με φοβικότητα και πανικό, δίνοντας στην Τουρκία 
τα κλειδιά των προσφυγο-μεταναστευτικών ροών, 
ως προς το ανατολικό κομμάτι της Μεσογείου. Ως 
προς το κομμάτι της Νοτίου Μεσογείου, ισχυρός 
είναι ο ρόλος της Λιβύης αλλά και της Αιγύπτου. 
Ειδικότερα στην Αίγυπτο υπάρχουν περίπου 7-8 
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εκατ. άνθρωποι οι οποίοι επιθυμούν να περάσουν 
στην ευρωπαϊκή ήπειρο και συγκρατούνται χάρη σε 
προσπάθειες της αιγυπτιακής κυβέρνησης. Με βάση 
αυτό δικαιολογείται, εν μέρει, και η άρνηση του Καΐρου 
να δεχτεί Παλαιστίνιους από τη Γάζα. Αντιλαμβανό-
μαστε όλοι τι θα σήμαινε για την ευρύτερη περιοχή 
μια ενδεχόμενη αποκαθήλωση του καθεστώτος αυτή 
τη στιγμή στην Αίγυπτο. Είναι πάρα πολύ κρίσιμη η 
σταθερότητα της Αιγύπτου, η οποία έχει επηρεαστεί 
σε μεγάλο βαθμό από τον πόλεμο στην Ουκρανία και 
τη διάθεση σιτηρών, καθώς αυξάνεται η φτώχεια στη 
χώρα, αλλά και δοκιμάζεται αυτή τη στιγμή τόσο από 
την αναταραχή στη Λιβύη, αλλά και στη Γάζα. Το φαινό-
μενο αυτό πρέπει να «ανησυχήσει» τους Ευρωπαίους, οι 
οποίοι μέχρι τώρα δεν έχουν δώσει ιδιαίτερη σημασία. 
Στις μεταναστευτικές ροές, ως πρώτο «μαξιλαράκι 
ασφαλείας» μπορούμε να θεωρήσουμε τη χώρα προ-
έλευσης, ως «δεύτερο μαξιλαράκι ασφαλείας» μπο-
ρούν να ιδωθούν οι γειτονικές σε αυτές χώρες, ενώ 
ένα τρίτο επίπεδο προστασίας είναι οι χώρες πρώτης 
υποδοχής. Τέτοιες χώρες είναι η Ελλάδα, η Ιταλία, ενώ 
κάποια στιγμή τέτοιο ρόλο διαδραμάτισε και η Ισπανία. 
Η πίεση λοιπόν που δέχονται αυτές οι χώρες για την 
ώρα δεν αντιμετωπίζεται παρά μόνο με ημίμετρα, και 
αυτό είναι εξαιρετικά προβληματικό. 
Σύμφωνα με εκτιμήσεις, τις επόμενες δεκαετίες έως 
και 150 εκατ. άνθρωποι θα επιχειρήσουν να περάσουν 
στη Γηραιά Ήπειρο. Αυτή είναι μια τεράστια πρόκληση, 
η οποία προφανώς απαιτεί πολιτική βούληση και σχέδιο, 
απαιτεί προετοιμασία και αποτελεσματικότητα, όπως 
αυτή που επιδεικνύεται ειδικότερα τα τελευταία χρόνια 
από ελληνικής πλευράς. Σε κάθε περίπτωση, επειδή οι 
μετακινήσεις πληθυσμών είναι ένα μόνιμο και συνεχές 
φαινόμενο, που δεν πρόκειται να ανακοπεί υψώνοντας 
τείχη είτε νοητά είτε υπαρκτά, θα πρέπει να έχουμε 
κατά νου ότι με αυτή την πρόκληση θα πορευτούμε 
για τα επόμενα πολλά χρόνια.
Επανερχόμενος στο δημογραφικό ζήτημα, θα πρέπει 
να αναλογιστούμε το εκρηκτικό μείγμα που δημιουρ-
γείται με τις δημογραφικές μεταβολές που συμπλέ-
κονται ανά τον πλανήτη. Ειδικότερα στην αφρικανική 
ήπειρο, αν συνεχιστούν οι τρέχοντες ρυθμοί, μέχρι το 
2060 ο πληθυσμός της θα είναι ο διπλάσιος από ό,τι 
είναι σήμερα, φτάνοντας τα 2,5 δισ. ανθρώπους. Για 
παράδειγμα, η Νιγηρία είναι μια χώρα που σήμερα 
έχει πληθυσμό σχεδόν 200 εκατομμυρίων. Αν διατη-
ρήσει τους ίδιους δημογραφικούς ρυθμούς, το 2100 
θα είναι η τρίτη πολυπληθέστερη χώρα στον πλανήτη, 
υπερφαλαγγίζοντας τις ΗΠΑ των 480 εκατ. ανθρώ-
πων.  
Συμπληρωματικά με το δημογραφικό, το ζήτημα της 
κλιματικής κρίσης δημιουργεί ένα εκρηκτικό μείγμα, 
διότι οι άνθρωποι θα αναγκαστούν να εγκαταλείψουν 
τις εστίες τους. Και δεν αναφέρω καν θέματα όπως 
η φτώχεια, η ανέχεια, οι πόλεμοι, που δυστυχώς όσο 
περνάει ο καιρός αρχίζουν να γίνονται όλο και πιο 
τοπικοί, όλο και πιο δύσκολα να αντιμετωπίσιμοι. 

Βλέπουμε τι συμβαίνει σε επίπεδο Οργανισμού Ηνω-
μένων Εθνών: δεν υπάρχει αυτή τη στιγμή ούτε παγκό-
σμιος «χωροφύλακας» ούτε κάποιος μηχανισμός ο 
οποίος να μπορεί να αποτρέψει κάποια κρίση από 
το να εξελιχθεί σε σύγκρουση. Ταυτόχρονα, ακόμα 
και αν αύριο «ως εκ θαύματος» δεν υπήρχε κανέ-
νας πόλεμος και καμία σύγκρουση στον πλανήτη, οι 
μετακινήσεις των ανθρώπων θα συνεχίζονταν. Είναι 
ένα μόνιμο φαινόμενο στην ιστορία, που φτάνει στα 
βάθη των αιώνων.

Ή ΆΝΘΡΩΠΙΝΉ ΔΡΆΣΤΉΡΙΟΤΉΤΆ 
ΕΙΝΆΙ ΜΙΆ ΣΥΝΕΧΉΣ ΔΙΆΧΕΙΡΙΣΉ 
ΚΡΙΣΉΣ

του Κωνσταντίνου Η. Υφαντή,  
καθηγητή Διεθνών Σχέσεων,  
Πάντειο Πανεπιστήμιο

Με δεδομένη την αλλαγή ισορροπίας στη σχέση 
μεταξύ των Ήνωμένων Πολιτειών και της Τουρ-
κίας, τι μπορούμε να περιμένουμε τα επόμενα χρό-
νια στις ελληνοτουρκικές σχέσεις και πώς αυτές 
επηρεάζουν διαχρονικά τη δράση της ελληνικής 
ακτοφυλακής;

Τρία είναι τα σημεία τα οποία θα ήθελα να σχολιάσω.
Αρχικά, θα ήθελα να σταθώ στο πού βρισκόμαστε 
σήμερα γενικά και ποια είναι η μεγάλη εικόνα σε 
σχέση με τα ελληνοτουρκικά και την αντιμετώπιση 
από την πλευρά μας του φαινομένου που αντιλαμβα-
νόμαστε εδώ και πάρα πολλές δεκαετίες ως τουρκική 
προκλητικότητα/επιθετικότητα και εν τέλει τουρκική 
αναθεωρητική συμπεριφορά.
Έχουμε μόλις βγει προσωρινά (;) από μια τετραετία 
πολύ μεγάλης διπλωματικής έντασης και κρίσης. Είναι 
πρωτοφανές το γεγονός ότι, μετά από όσα συνέβη-
σαν τα προηγούμενα τέσσερα χρόνια, δεν είχαμε 
κατάρρευση των διπλωματικών σχέσεων με την ανά-
κληση πρέσβεων εκατέρωθεν. Το καλοκαίρι του 2020, 
βεβαίως, δεν είναι πολύ μακριά. Το ελληνικό Πολεμικό 
Ναυτικό αντιμετώπισε την πρόκληση της ανάσχεσης 
της επιθετικότητας του τουρκικού Πολεμικού Ναυτι-
κού, ενώ το ελληνικό Λιμενικό Σώμα σε καθημερινή 
βάση αντιμετωπίζει προβλήματα τα οποία σχετίζο-
νται άμεσα ή έμμεσα με την τουρκική πολιτική. Το 

ΣΥΝΕΔΡΙΟ
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σημαντικό, πάντως, είναι πως εδώ και περίπου οκτώ 
μήνες βιώνουμε μια ολοκληρωτική αποκλιμάκωση 
της έντασης, και μάλιστα με μονομερή απόφαση της 
τουρκικής πλευράς, η οποία σε κάθε περίπτωση ήταν 
υπεύθυνη τα προηγούμενα χρόνια. Πιο συγκεκριμένα, 
από την επομένη των καταστροφικών σεισμών στη 
νοτιοανατολική Τουρκία έχει αποκλιμακωθεί αυτή η 
ένταση. Η τρέχουσα κατάσταση, δηλαδή, είναι πολύ 
καλύτερη, αλλά πρέπει πάντοτε να έχουμε στο μυαλό 
μας το ερώτημα: Μπορεί να είναι μόνιμη;
Με βάση την ιστορική εμπειρία, δεν επιτρέπεται 
υπέρμετρη αισιοδοξία. Δεν έχουμε κάποια ένδειξη 
ότι οι πάγιες τουρκικές μαξιμαλιστικές θέσεις, οι 
οποίες δυστυχώς απαγορεύουν ή υπονομεύουν την 
προοπτική επίλυσης των ελληνοτουρκικών διαφορών, 
έχουν αλλάξει. Η απαίτηση για αποστρατιωτικοποιή-
σεις των ελληνικών νησιών και η περίφημη «Γαλάζια 
Πατρίδα» ως στρατηγικό γεωπολιτικό όραμα στην 
ευρύτερη περιοχή δεν αφήνουν πολλά περιθώρια 
αισιοδοξίας.
Από την άλλη πλευρά, είναι γεγονός ότι ξεκινάει μια 
διαδικασία διαλόγου και μια διάδραση που έχει τρεις 
διαστάσεις:
– Τον πολιτικό διάλογο.
– Τη συζήτηση για τα μέτρα οικοδόμησης εμπιστο-
σύνης, που θα βοηθήσει στην καλύτερη διαχείριση 

της επόμενης κρίσης αν και όταν αυτή ξεσπάσει.
– Τη θετική ατζέντα μεταξύ των δύο χωρών.
Ο διάλογος αυτός μας επιτρέπει να συντη-
ρούμε μια μικρή ελπίδα ότι τα πράγματα μπο-
ρεί αυτή τη φορά να εξελιχθούν καλύτερα. 
Όπως προανέφερα, όμως, οι προσδοκίες 
δυστυχώς δεν μπορεί παρά να είναι χαμηλές.  
Ως δεύτερο σχόλιο θα ήθελα να θέσω την ερμηνεία 
της ελληνικής εξωτερικής πολιτικής, καθώς η χώρα 
μας τα προηγούμενα χρόνια προσπάθησε να αντιμε-
τωπίσει και να ανασχέσει την τουρκική επιθετικότητα 
σε περιφερειακό και διεθνές επίπεδο. Εδώ πρέπει 
να αναφερθώ στον πυρήνα της ερώτησης και στις 
σχέσεις ΗΠΑ-Τουρκίας. Είναι αλήθεια ότι οι τουρκο- 
αμερικανικές σχέσεις δεν διανύουν την καλύτερή τους 
φάση. Αυτό οφείλεται σε πολλούς λόγους, μεταξύ των 
οποίων είναι η εσωτερική πολιτική κατάσταση στη 
γείτονα αλλά και οι φιλοδοξίες στρατηγικής αυτο-
νόμησης από την πλευρά της Τουρκίας. Υπάρχει ένα 
τεράστιο έλλειμμα εμπιστοσύνης στην Ουάσιγκτον 
τόσο στο επίπεδο της αμερικανικής γραφειοκρατίας 
όσο και στο επίπεδο του αμερικανικού πολιτικού προ-
σωπικού. Συζητείται έντονα και σε πολλούς κύκλους 
ότι η Τουρκία δεν είναι ένας εταίρος στον οποίο οι 
Ηνωμένες Πολιτείες μπορούν να εμπιστευτούν την 
προσπάθειά τους να αντιμετωπίσουν αναδυόμενες 
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δυνάμεις και απειλές, όπως της Ρωσίας αλλά και 
της Κίνας.
Η Ελλάδα κατάφερε με πολύ συστηματικό τρόπο, 
και τώρα αλλά και παλαιότερα σε δύσκολες επο-
χές, να θέσει τα θεμέλια για την αποκατάσταση 
της εμπιστοσύνης στις ελληνοαμερικανικές σχέ-
σεις. Κατάφερε να καλλιεργήσει την πεποίθηση 
στην Ουάσιγκτον ότι είναι η καλύτερη, η πιο αξι-
όπιστη και η πιο έγκυρη εναλλακτική στο γεω-
πολιτικό και γεωστρατηγικό –κυρίως– κενό που 
αφήνει η Τουρκία. Συμπληρωματική σε αυτή τη 
δραστηριότητα είναι και η συστηματική προσπά-
θεια που έκανε η Ελλάδα τα τελευταία χρόνια 
να ενισχύσει τις συνεργασίες της και να δώσει 
βάθος σε σχέσεις που παραδοσιακά δεν μπορού-
σαμε να εξαργυρώσουμε διπλωματικά. Τέτοιες 
σχέσεις αναπτύξαμε με χώρες όπως το Ισραήλ, 
η Αίγυπτος και τα Ηνωμένα Αραβικά Εμιράτα. Η 
χώρα –αναγκαστικά ίσως λόγω της τουρκικής επι-
θετικότητας– άνοιξε το στρατηγικό της βλέμμα σε 
πρωτεύουσες που στο παρελθόν δεν αξιολογού-
νταν ως σημαντικές.
Τέλος, θα ήθελα να αναφερθώ στον πόλεμο στην 
Ουκρανία ως αποτέλεσμα της ρωσικής εισβολής, 
η οποία άλλαξε το διεθνές γεωπολιτικό περιβάλ-
λον. Το γεγονός αυτό δείχνει πόσο ρευστά είναι τα 
πράγματα και πόσο δυναμική είναι η διεθνής πολι-
τική σκηνή: εν μέσω μιας γεωπολιτικής νηνεμίας, 
ξαφνικά εκρήγνυται στην Ευρώπη ένας πόλεμος, 
ο οποίος δεν μοιάζει με κανέναν άλλον και που 
μας επιστρέφει σε εποχές πολύ δύσκολες για την 
παγκόσμια ειρήνη. Αρκεί να αναφέρουμε ότι η 
κορυφαία παραγωγός χώρα σιτηρών επιτέθηκε 
και καταστρέφει την πέμπτη μεγαλύτερη παρα-
γωγό χώρα σιτηρών στον κόσμο. Καταλαβαίνει 
κανείς τις επιπτώσεις του πολέμου σε παγκόσμια 
κλίμακα. Όχι μόνο στην Ευρώπη, που είναι μεν 
σημαντικές, αλλά και στον υπόλοιπο κόσμο. Γι’ 
αυτό είναι τόσο διαφορετικός αυτός ο πόλεμος 
από άλλες συγκρούσεις που βιώσαμε και στην 
Ευρώπη, αλλά και στην ευρωπαϊκή περιφέρεια.
Ταυτόχρονα, πέρα από αυτό που ονομάζουμε 
εξωτερική εξισορρόπηση, με τον διπλωματικό 
ακτιβισμό της χώρας, που κατάφερε σε έναν 
βαθμό να περιορίσει την Τουρκία, πρέπει να 
εξετάσουμε τη διμερή κατάσταση ή εσωτερική 
εξισορρόπηση, όπως την ονομάζουμε. Πραγμα-
τοποιήθηκε μια τεράστια θυσία, ώστε η Ελλάδα 
να ενισχύσει τις υποδομές και τα μέσα σκληρής 
ισχύος. Μια προσπάθεια που δεν είναι καθόλου 
αυτονόητη: το 2022 η χώρα ξόδεψε 8,5 δισ. και 
το 2023 είμαστε σε ανάλογα επίπεδα, καθώς 
αυτή τη στιγμή δαπανούμε το 3,8% του ΑΕΠ για 
να ανατάξουμε τις αδυναμίες και τα κενά μιας πολύ 
δύσκολης περιόδου οικονομικής δυσπραγίας.
Ως ένα καταληκτικό σχόλιο, θα ήθελα να ανα-
φερθώ στο Λιμενικό Σώμα-Ελληνική Ακτοφυλακή 

και στον ρόλο του σε αυτή τη συγκυρία. Οι προ-
κλήσεις που αντιμετωπίζει το προσωπικό είναι 
τεράστιες. Το Λιμενικό Σώμα είναι πια το πρώτο 
εργαλείο διαχείρισης κρίσεων. Επειδή η Τουρ-
κία δεν θα επιδιώξει, τουλάχιστον με δική της 
ευθύνη, μια στρατιωτική εμπλοκή αλλά θα συνε-
χίσει –αν τα πράγματα δεν συνεχίσουν προς μια 
πλήρη εξομάλυνση των σχέσεων– να μας πιέζει 
με αυτό που ονομάζουμε υβριδικές μεθόδους 
και προσεγγίσεις, δεν έχουμε άλλη επιλογή από 
το να τις αντιμετωπίσουμε με μη στρατιωτικά 
μέσα. Όταν μιλάμε για υβριδικές προσεγγίσεις 
ή για υβριδικό πόλεμο από μια χώρα προς μια 
άλλη, εννοούμε ότι χρησιμοποιεί τέτοιες μεθό-
δους που απαγορεύουν πολιτικά τη χρήση των 
ενόπλων δυνάμεων, δηλαδή δεν μπορείς να κλι-
μακώσεις σε επίπεδο στρατιωτικής εμπλοκής. 
Συνεπώς, η Ελληνική Ακτοφυλακή αποτελεί το πιο 
σημαντικό εργαλείο και μέσο που έχει η ελληνική 
πολιτεία στον επιχειρησιακό σχεδιασμό με φόντο 
το Αιγαίο και την Ανατολική Μεσόγειο.
Υπάρχει μια σειρά από άλλες προκλήσεις που θα 
αντιμετωπίσει το Λιμενικό Σώμα-Ελληνική Ακτο-
φυλακή: η κλιματική κρίση, η παράνομη αλιεία, η 
θαλάσσια διακίνηση ναρκωτικών, το οργανωμένο 
έγκλημα και, βεβαίως, το μεταναστευτικό.
Η ανάγκη για έρευνα και διάσωση θα γίνεται ολο-
ένα και πιο έντονη τα επόμενα χρόνια, δεν υπάρ-
χει καμία αμφιβολία γι’ αυτό. Σήμερα το 40% του 
ανθρώπινου πληθυσμού, σε παγκόσμια κλίμακα, 
ζει εντός εκατό χιλιομέτρων από τις ακτογραμμές 
με μια αυξανόμενη τάση. Λαμβάνοντας υπόψη 
αυτά τα δεδομένα, η διαχείριση των αναγκών 
μιας τέτοιας κατάστασης κρίνεται κρίσιμη. Και 
δεν έχω αναφερθεί σε ζητήματα όπως είναι η 
τρομοκρατία και η πειρατεία, που ευτυχώς δεν 
έχουν παρατηρηθεί ακόμη στη Μεσόγειο, όπως 
αλλού. 
Η εικόνα δεν είναι βεβαίως αισιόδοξη και απαι-
τείται διαρκής επαγρύπνηση και συντονισμός. 
Πρέπει να σκεφτόμαστε «έξω από το κουτί», 
καθώς οι εποχές αλλάζουν ταχύτητες που δεν 
έχουμε συνηθίσει. Για παράδειγμα, οι προκλή-
σεις της τεχνολογίας σε σχέση με το οργανωμένο 
έγκλημα, το οποίο έχει στη διάθεσή του μη επαν-
δρωμένα εναέρια, θαλάσσια, ακόμα και υποβρύ-
χια μέσα, είναι τεράστιες. Νομίζω ότι δεν μπο-
ρούμε ακόμη να φανταστούμε πώς θα εξελιχθούν 
τα πράγματα, αλλά θα ήθελα να ολοκληρώσω με 
μια αισιόδοξη νότα: Δεν είναι πρωτοφανείς αυτές 
οι προκλήσεις. Η ανθρώπινη δραστηριότητα είναι 
μια συνεχής διαχείριση κρίσεων. Δεν υπάρχει 
διακυβέρνηση εν ηρεμία. Η διακυβέρνηση είναι 
μια συνεχής διαχείριση κρίσεων. Κρίσεων που 
εξελίσσονται και είναι ολοένα και πιο πολύπλο-
κες, πιο ευρύτερες περιφερειακά και λιγότερο 
τοπικές, αποκτώντας παγκόσμιο χαρακτήρα.
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του καπτ. Γ. Γεωργούλη

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΆΣ

ΑΠΩΛΕΙΑ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΩΝ  
ΣΤΗ ΘΑΛΑΣΣΑ: ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΚΑΙ  
ΜΕΤΡΑ ΠΡΟΛΗΨΗΣ
Το Παγκόσμιο Συμβούλιο Ναυτιλίας (WSC) 
δημοσίευσε την ετήσια έκθεσή του για τα εμπο-
ρευματοκιβώτια που χάνονται στη θάλασσα, 
σύμφωνα με την οποία φαίνεται καθαρά η θετική 
εξέλιξη στην ασφάλεια των εμπορευματοκιβω-
τίων στον κλάδο της ναυτιλίας τακτικών γραμ-
μών. Σύμφωνα λοιπόν με την έκθεση, το 2022, 
661 εμπορευματοκιβώτια χάθηκαν στη θάλασσα. 
Αυτό αντιπροσωπεύει λιγότερο από το ένα χιλιο-
στό του 1% (0,00026%) των 250 εκατ. συσκευ-
ασμένων και κενών εμπορευματοκιβωτίων που 
μεταφέρονται κάθε χρόνο, με μεταφερόμενο 
φορτίο αξίας άνω των 7 τρισ. δολαρίων.
Κατά τη διάρκεια του 2022, οι περισσότεροι 
μεταφορείς-μέλη του WSC δεν είχαν ή είχαν 
μονοψήφιες απώλειες εμπορευματοκιβωτίων, 
με μόνο δύο εταιρείες να αναφέρουν απώλειες 
άνω των 100 μονάδων κατά το παραπάνω έτος. 
Εξετάζοντας τα αποτελέσματα της συνολικής 
δεκαπενταετίας (2008-2022) που ερευνή-

θηκε, το WSC εκτιμά ότι χάνονταν κατά μέσο 
όρο συνολικά 1.566 εμπορευματοκιβώτια στη 
θάλασσα κάθε χρόνο. Οι μέσες απώλειες για 
την τελευταία τριετία ήταν 2.301 εμπορευματο-
κιβώτια ετησίως (2020-2022).
Μπορεί επίσης να είναι χρήσιμο να γίνει 
σύγκριση των παραπάνω αποτελεσμάτων με 
την τάση των μέσων τριών ετών που αναφέρ-
θηκαν σε καθεμία από τις προηγούμενες ενη-
μερώσεις. Την πρώτη περίοδο (2008-2010), οι 
συνολικές απώλειες ήταν κατά μέσο όρο 675 
ετησίως και στη συνέχεια τετραπλασιάστηκαν σε 
2.683 κατά μέσο όρο ετησίως την επόμενη περί-
οδο (2011-2013). Η άνοδος αυτή οφειλόταν σε 
μεγάλο βαθμό στη βύθιση του «MOL Comfort» 
το 2013, που είχε ως αποτέλεσμα την απώλεια 
4.293 εμπορευματοκιβωτίων, αλλά και στην προ-
σάραξη και την απώλεια του «M/V Rena» το 
2011, με αποτέλεσμα την απώλεια περίπου 900 
εμπορευματοκιβωτίων.
Την επόμενη περίοδο (2014-2016) βυθίστηκε ένα 
σκάφος, το «SS El Faro» (2015). Ακόμα και με 
αυτό, η μέση ετήσια απώλεια τριών ετών για την 

Γράφημα 1 
Απώλειες εμπορευματοκιβω-
τίων στη θάλασσα 
Πηγή: World Shipping 
Council

Total Loss

3 Year Average
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ΆΠΟ ΤΉ ΓΕΦΥΡΆ
περίοδο ήταν 1.390, περίπου η μισή από εκείνη της 
προηγούμενης περιόδου. Η πτωτική τάση συνεχίστηκε 
το 2017-2019, οπότε η μέση ετήσια τιμή στις απώλειες 
της τριετίας σχεδόν μειώθηκε στο μισό, και πάλι σε 
779. Επίσης, δεν υπήρξαν μεμονωμένες ζημίες τόσο 
σημαντικές όσο αυτές που σημειώθηκαν τις προηγού-
μενες περιόδους.
Η μέση ετήσια απώλεια για τη διετία 2020-2021 
σημείωσε αύξηση σε 3.113, από 779 την προηγούμενη 
περίοδο, λόγω μεγάλων περιστατικών. Το 2020, το 
«ONE Opus» έχασε περισσότερα από 1.800 κοντέινερ 
σε κακές καιρικές συνθήκες. Το «Maersk Essen» επί-
σης αντιμετώπισε έντονα καιρικά φαινόμενα το 2021, 
που είχαν ως αποτέλεσμα την απώλεια περίπου 750 
εμπορευματοκιβωτίων.
Συνολικά 661 κοντέινερ χάθηκαν στη θάλασσα το 
2022, από τα 250 εκατ. που μεταφέρθηκαν. Αυτό αντι-
προσωπεύει τις χαμηλότερες απώλειες επί τοις εκατό 
από την έναρξη της έρευνας το 2008. Οι βελτιωμένοι 
αριθμοί συνιστούν θετικά νέα, αλλά δεν υπάρχει χρό-
νος για εφησυχασμό και θα πρέπει να συνεχιστούν οι 
προσπάθειες για να μειωθεί ο αριθμός των εμπορευ-
ματοκιβωτίων που χάνονται στη θάλασσα. Στο σημείο 
αυτό πρέπει να αναφερθεί ότι η απώλεια των εμπο-
ρευματοκιβωτίων, εκτός από οικονομική ζημιά, απο-
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τελεί και μεγάλο ναυτιλιακό κίνδυνο, αν ληφθεί 
υπόψη ότι είναι βυθισμένα κατά τα δύο τρίτα στο 
νερό και δεν έχουν ηχώ στις οθόνες ραντάρ των 
πλοίων, με αποτέλεσμα τη νύχτα μια πρόσκρουση 
πλοίου με το παρασυρόμενο εμπορευματοκιβώτιο 
να προκαλέσει αρκετά μεγάλη ζημιά στο πλοίο, 
και αν αυτό είναι αλιευτικό, μπορεί να είναι μοι-
ραία.
Το Marin TopTier Joint Industry Project, ένα 
πρόγραμμα που στοχεύει στη μείωση των απω-
λειών των εμπορευματοκιβωτίων στη θάλασσα, 
έχει ήδη παραδώσει συγκεκριμένα αποτελέσματα 
σχετικά με τα αίτια των απωλειών των εμπορευ-
ματοκιβωτίων στη θάλασσα μαζί με συστάσεις 
και εκπαιδευτικό υλικό για τον τρόπο αποφυγής 
και διαχείρισης διαφορετικών ειδών επικίνδυνου 
διατοιχισμού (rolling) του πλοίου. 

Η ΑΠΩΛΕΙΑ ΤΗΣ ΑΓΚΥΡΑΣ ΑΠΟΤΕΛΕΙ 
ΠΗΓΗ ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΚΑΙ 
ΥΨΗΛΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ ΑΠΑΙΤΗΣΕΩΝ
Η απώλεια της άγκυρας, εκτός από βασική αιτία 
για πολλές προσαράξεις και συγκρούσεις, περι-
λαμβάνεται και μεταξύ των πέντε κορυφαίων 
λόγων για τις απαιτήσεις που προκύπτουν με πολύ 
υψηλό κόστος. Η απώλεια άγκυρας και αλυσίδας 
μπορεί συχνά να οδηγήσει σε συγκρούσεις και 
προσάραξη, γεγονός που πιθανόν να προκαλέ-
σει ανυπολόγιστη ζημιά στο πλοίο. Στο κόστος 
της απώλειας άγκυρας προστίθεται και η δίκαιη 
απαίτηση από τις λιμενικές αρχές να ανακτώνται 
οι χαμένες άγκυρες. 
Οι άγκυρες μαζί με την αλυσίδα τους στον βυθό 
ασφαλούς αγκυροβολίου τελικά αναιρούν την 
ασφάλειά του, διότι ελλοχεύει ο κίνδυνος ανά-
συρσης της χαμένης άγκυρας από άγκυρα άλλου 
πλοίου, με κίνδυνο αυτό το πλοίο να συγκρουστεί 

με άλλα πλοία στο αγκυροβόλιο, χωρίς να ανα-
φερθούν ο χρόνος και το κόστος της απελευθέ-
ρωσής του από τη χαμένη άγκυρα άλλου πλοίου.
Μια μελέτη για τις βαθύτερες αιτίες αποκάλυψε 
ότι η πλειονότητα αυτών των απωλειών θα μπο-
ρούσε να αποφευχθεί με καλύτερη ανάγνωση 
των συνθηκών του περιβάλλοντος του αγκυροβο-
λίου, περισσότερη προσοχή σε ορισμένα βασικά 
τεχνικά ζητήματα και, γενικά, εφαρμογή ναυτική 
τέχνης. 
Διερεύνηση της βασικής αιτίας της απώλειας της 
άγκυρας έχει δείξει ότι, στην πλειονότητα των 
περιπτώσεων, ευθύνονται οι συνθήκες του περι-
βάλλοντος (καιρικές, ρεύματα) του αγκυροβολίου 
και η δυναμική τους. Πολλές θέσεις αγκυροβο-
λίας είναι εκτός προστατευμένων υδάτων, όπου 
οι μέγιστες μετρήσεις υπερβαίνουν τις μέγιστες 
συνθήκες ασφαλούς αγκυροβολίας. 

• Ταχύτητα ρεύματος: μέγιστη 1,5 m/s
• Ταχύτητα ανέμου: μέγιστη 11 m/s
•  Ύψος κύματος: μέγιστο 2 μ.

Προκειμένου να επιτευχθεί η απαραίτητη δύναμη 
συγκράτησης της άγκυρας, είναι απαραίτητο η 
αλυσίδα και το στριφτάρι (swivel) να παραμένουν 
οριζόντια στον βυθό της θάλασσας και o βυθός 
να έχει την ανάλογη υφή για τη συγκράτηση.
Η αναλογία μεταξύ του βάθους του νερού και του 
εκτάματος της αλυσίδας είναι βασικός παράγο-
ντας για την ασφάλεια της αγκυροβολίας. Συνή-
θως 3 κλειδιά (cables) επιπλέον του βάθους 
αγκυροβολίας. Για παράδειγμα, αν το βάθος 
της αγκυροβολίας είναι 40 μ., τότε το ασφαλές 
έκταμα είναι, ανάλογα με τις καιρικές συνθήκες, 
από 6 έως 10 κλειδιά (1 κλειδί περίπου 27,5 μ.). 
Επιπλέον, ο κινητήρας του βαρούλκου αγκύρωσης 
είναι τυπικά σχεδιασμένος για να ανυψώνει την 
άγκυρα και τρία μήκη αλυσίδας (82,5 μ). Σύμφωνα 
με τη μελέτη, υπήρξαν αρκετές περιπτώσεις και 
περιοχές αγκυροβολίας στις οποίες το βαρούλκο 
δεν μπόρεσε να σηκώσει το βάρος της άγκυρας 
και της αλυσίδας, λόγω αγκυροβολίας σε νερά 
που ήταν πολύ βαθιά (Fujairah, Πειραιάς).
Ορισμένα βασικά βήματα τα οποία σχετίζονται 
με τεχνικές βλάβες που προκαλούν απώλεια της 
άγκυρας και πρέπει να τηρούνται από το σχέδιο 
συντήρησης του πλοίου είναι:

• Έλεγχος της άγκυρας κατά τον δεξα-
μενισμό (απλωμένη στη δεξαμενή) για 
φθορές.

• Έλεγχος του κλειδιού σχήματος D όσο 
πιο συχνά γίνεται.

• Αλλαγή στα φερμουίτ (bandage) του 
φρένου όταν παρατηρείται φθορά.

• Έλεγχος της κατάστασης όλου του 

Εικόνα 1 
Χαμένη άγκυρα πλοίου  
ανασύρεται από άγκυρα  
άλλου πλοίου 
Πηγή: DNV
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εξοπλισμού (κόμπλερ, γρανάζια, τα λού-
κια του αλυσέλυκτρου, διαρροές λαδιού 
στον κινητήρα του βαρούλκου) για την 
ασφαλή συγκράτηση της άγκυρας.

• Η άγκυρα και η αλυσίδα με τα αμοιβά 
της να φέρουν πιστοποιητικά.

•  Η αγκυροβολία να εκτελείται σύμφωνα 
με τα πρωτόκολλα ασφαλείας και με την 
εφαρμογή της ναυτικής τέχνης. 

• Αν οι συνθήκες περιβάλλοντος στο αγκυ-
ροβόλιο χειροτερέψουν, τότε αύξηση του 
εκτάματος της αλυσίδας και η μηχανή σε 
ετοιμότητα. 

Η απώλεια άγκυρας περιλαμβάνει επίσης λει-
τουργικά ζητήματα που σχετίζονται με την 
ασφαλή αγκυροβολία, όπως:

• Όλοι οι αξιωματικοί του καταστρώματος 
πρέπει να γνωρίζουν τις μέγιστες τιμές 
στις συνθήκες περιβάλλοντος που μπορεί 
να αντέξει ο εξοπλισμός. 

• Σωστή εφαρμογή των τακτικών επιθεω-
ρήσεων και στη συντήρηση του εξοπλι-
σμού αγκυροβολίας. 

• Όταν ναυπηγούνται νέα πλοία, πρέπει να 
γίνεται αξιολόγηση της πιθανής ανάγκης 
για αύξηση των μέγιστων τιμών συγκρά-
τησης της άγκυρας από τον εξοπλισμό 
αγκυροβολίας.

ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ ΑΙΟΛΙΚΗΣ 
ΠΡΟΩΣΗΣ
Η εταιρεία Berge Bulk, με μεγάλο στόλο πλοίων 
χύδην ξηρού φορτίου, ανακοίνωσε πρόσφατα ότι 
μπήκε στη ναυλαγορά ένα νέο πλοίο μεταφοράς 
χύδην φορτίου μεγέθους Newcastlemax, στο οποίο 
εγκαταστάθηκαν τέσσερα Wind Wings (ιστία), μια 
τεχνολογία που χρησιμοποιεί αιολική ενέργεια για 
να μειώσει την κατανάλωση καυσίμου και τις εκπο-
μπές ρύπων.
Το M/V «Berge Olympus», εξοπλισμένο με τέσσερα 
ιστία Wind Wings της Yara Marine Technologies, θα 
εκτελεί πλόες μεταξύ Βραζιλίας και Κίνας, όπου ως 
γνωστόν τα αιολικά φορτία ευνοούν τη χρήση των 
ιστίων σε όλο το εύρος της διαδρομής. Τα άκαμπτα 
πανιά από χάλυβα και συνθετικό γυαλί, με πλάτος 
20 μ. και ύψος 37,5 μ., μπορούν να αναπτυχθούν 
κατάλληλα με στόχο τη βελτιστοποίηση της κατανά-
λωσης καυσίμου του πλοίου. Στην πραγματικότητα, 
η συνολική επιφάνεια των τεσσάρων πτερυγίων 
(πανιών), περίπου 3.000 τ.μ., είναι υπερτριπλάσια 
της επιφάνειας των φτερών του μεγαλύτερου επι-
βατικού αεροσκάφους στον κόσμο, του αεροπλάνου 
A380. 
Χρησιμοποιώντας την αιολική ενέργεια, υπό ιδανικές 
συνθήκες ανέμου, αυτά τα αεροδυναμικά πανιά μπο-
ρούν να εξοικονομήσουν περίπου 6 τόνους καυσί-
μου την ημέρα ή περίπου το 20% της κατανάλωσης 

καυσίμου και να μειώσουν τις εκπομπές CO₂ κατά 
περίπου 19,5 τόνους την ημέρα κατά μέσο όρο.
Η εγκατάσταση των ιστίων στο «Berge Olympus» 
ακολουθεί την τεχνολογία των Wind Wings που 
εφαρμόστηκε αρχικά στο M/V «Pyxis Ocean», πλοίο 
μεταφοράς χύδην φορτίου 80.000 τόνων που ναυ-
λώθηκε από την αμερικανική εταιρεία αγροτικών 
προϊόντων Cargill κυρίως για τη μεταφορά σιτη-
ρών. Το «Pyxis Ocean», που ανήκει σε θυγατρική 
της Mitsubishi Corp., ολοκλήρωσε πρόσφατα το 
παρθενικό του ταξίδι από τη Σαγκάη στη Σιγκα-
πούρη μετά την εγκατάσταση δύο Wind Wings στο 
κατάστρωμά του.
Η εγκατάσταση των ιστίων Wind Wings αποτελεί 
μέρος του φιλόδοξου στόχου της Berge Bulk να 
επιτύχει απανθρακοποίηση του στόλου της έως 
το 2025. Το σχέδιο απανθρακοποίησης τεσσάρων 
πυλώνων της εταιρείας περιλαμβάνει:

• Βελτιστοποίηση της ενεργειακής απόδο-
σης του στόλου της.

• Εγκατάσταση εφαρμογών τεχνολογίας 
όπως αυτή των Wind Wings.

• Πιλοτικά νέα καύσιμα. 
• Επενδύσεις στη δέσμευση άνθρακα. 

Επιπροσθέτως, το M/V «Berge Olympus» χρησι-
μοποιεί για την παραγωγή ενέργειας την τεχνολογία 
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shaft generator, δηλαδή τη χρήση άξονα από την 
κύρια μηχανή για την κίνηση της γεννήτριας, με 
αποτέλεσμα να μειώνει περισσότερο το ενεργει-
ακό της αποτύπωμα σε ό,τι αφορά τις εκπομπές 
άνθρακα.
Σύμφωνα με την Berge Bulk, από το 2008 μέχρι 
σήμερα έχει επιτευχθεί μια αξιόλογη μείωση κατά 
46% στις εκπομπές CO₂ ανά τονομίλι, ξεπερνώ-
ντας ήδη τον στόχο του ΙΜΟ για το 2030 για 
μείωση των εκπομπών άνθρακα στο 50%. 
Η εταιρεία Yara Marine Technologies, που έχει 
κάνει άλματα στη ναυτική τεχνολογία (αυτόνομο 
πλοίο που έχει ολοκληρώσει τα πιλοτικά ταξίδια 
του), έχει επανειλημμένως τονίσει τις δυνατότη-
τες της αιολικής πρόωσης για την επίτευξη του 
στόχου της βιομηχανίας για καθαρές μηδενικές 
εκπομπές. 
Μένει όμως να δοθούν και απαντήσεις για λει-
τουργικά προβλήματα που μπορούν να ανακύψουν 
σε ό,τι αφορά τη συγκεκριμένη τεχνολογία (Wind 
Wings), όπως:

• Η ανάπτυξη των πτερυγίων μπορεί να 
είναι ρυθμιζόμενη, ανάλογα με το αιο-
λικό δυναμικό;

• Τα πτερύγια μπορούν να διπλώνονται 
στο κατάστρωμα, αλλά τι γίνεται σε 

περίπτωση που τα κύματα καλύπτουν 
το κατάστρωμα (το υλικό κατασκευής 
θα αντέξει την καταπόνηση της θάλασ-
σας σε όλες τις καταστάσεις);

• Τι γίνεται με τη φορτοεκφόρτωση στο 
λιμάνι (τα ιστία πρέπει είτε να είναι 
ανεπτυγμένα είτε στη θέση ασφάλι-
σης στο κατάστρωμα, εμποδίζοντας 
την εύκολη πρόσβαση των μέσων φορ-
τοεκφόρτωσης); 

Είναι βέβαιο ότι οι νέες τεχνολογίες μπορούν 
να μειώσουν ή/και να μηδενίσουν το αποτύ-
πωμα άνθρακα των πλοίων, όμως επίσης είναι 
βέβαιο ότι θα δημιουργηθούν και προβλήματα 
άγνωστα μέχρι την εφαρμογή τους σε ευρεία 
κλίμακα, όπως και σε άλλες τεχνολογικές εφαρ-
μογές (ballast treatment systems, scrubbers). 
Εν αναμονή, λοιπόν, των αποτελεσμάτων από τις 
παραπάνω εφαρμογές.

ΚΥΨΕΛΕΣ ΚΑΥΣΙΜΟΥ (FUEL CELLS):  
Η ΛΥΣΗ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΑΡΑΓΩΓΗ 
ΕΝΕΡΓΕΙΑΣ ΜΕ ΜΗΔΕΝΙΚΕΣ  
ΕΚΠΟΜΠΕΣ ΑΝΘΡΑΚΑ; 
Η κυψέλη καυσίμου είναι ένα ηλεκτροχημικό 
στοιχείο που μετατρέπει τη χημική ενέργεια σε 

123



ηλεκτρική μέσω ηλεκτροχημικών αντιδράσεων 
ενός καυσίμου (όπως το υδρογόνο) και ενός 
οξειδωτικού (όπως το οξυγόνο). Ενώ οι κοινές 
μπαταρίες χρησιμοποιούν χημική ενέργεια από 
χημικές ουσίες που υπάρχουν ήδη σε αυτές, 
οι κυψέλες καυσίμου διατηρούν τις χημικές 
αντιδράσεις τροφοδοτώντας συνεχώς καύσιμο 
και οξυγόνο (συνήθως από τον αέρα). Οι κυψέ-
λες καυσίμου μπορούν να παράγουν ηλεκτρική 
ενέργεια συνεχώς για όσο διάστημα παρέχεται 
καύσιμο και οξυγόνο.
Υπάρχουν όμως πολλοί κίνδυνοι στη χρήση 
και στην παραγωγή ενέργειας από τις κυψέ-
λες καυσίμου. Για την πρόληψη των παραπάνω 
κινδύνων, έχουν εκπονηθεί από τους νηογνώ-
μονες οδηγίες για τις διατάξεις ασφαλείας που 
σχετίζονται με τον σχεδιασμό πλοίων τα οποία 
τροφοδοτούνται από κυψέλες καυσίμου καθώς 
και τα ίδια τα συστήματα ισχύος κυψελών καυ-
σίμου, εφόσον αναμένεται ευρεία αύξηση της 
υιοθέτησης κυψελών καυσίμου στις θαλάσσιες 
μεταφορές.
Οι κυψέλες καυσίμου είναι συστήματα ισχύος 
τα οποία χρησιμοποιούν ηλεκτρική ενέργεια 
που λαμβάνεται από τη χημική αντίδραση 
μεταξύ υδρογόνου και οξυγόνου. Συγκεκριμένα, 
δεν εκπέμπουν CO₂ κατά την παραγωγή ηλε-
κτρικής ενέργειας, τοποθετώντας τα ως πιθανή 
λύση για τη μείωση των εκπομπών αερίων του 
θερμοκηπίου από τη ναυτιλία.

Από την άλλη πλευρά, η χρήση κυψελών καυσί-
μου συνεπάγεται χειρισμό υδρογόνου, το οποίο 
έχει πολλές φυσικές ιδιότητες διαφορετικές 
από τα συμβατικά αέρια καυσίμου. Για να δια-
σφαλιστεί η ασφαλής χρήση του υδρογόνου 
ως καυσίμου, είναι σημαντικό να ληφθούν 
επαρκή μέτρα. Επί του παρόντος βρίσκονται 
σε εξέλιξη συζητήσεις στον ΙΜΟ για την τρο-
ποποίηση του Διεθνούς Κώδικα Ασφάλειας για 
Πλοία που χρησιμοποιούν αέρια ή άλλα καύ-
σιμα χαμηλού σημείου ανάφλεξης (IGF Code), 
ώστε να συμπεριληφθούν διατάξεις ειδικά για 
τις κυψέλες καυσίμου. Στη συνεδρίαση της 
Επιτροπής Ασφαλείας MSC105, εγκρίθηκαν 
οι κατευθυντήριες γραμμές για την ασφάλεια 
των πλοίων που χρησιμοποιούν εγκαταστάσεις 
ισχύος κυψελών καυσίμου. Οι Απαιτήσεις Σχε-
διασμού έχουν αναπτυχθεί για την ασφάλεια 
των πλοίων που χρησιμοποιούν εγκαταστά-
σεις ηλεκτρικού ρεύματος κυψελών καυσίμου. 
Οι Απαιτήσεις Σχεδιασμού αποσκοπούν στην 
παροχή της ασφάλειας που είναι τουλάχιστον 
ισοδύναμη με αυτή των νέων συμβατικών βασι-
κών και βοηθητικών μηχανημάτων με καύσιμο 
πετρελαίου, ανεξάρτητα από τον τύπο και το 
καύσιμο μιας συγκεκριμένης κυψέλης καυσί-
μου. Επιπροσθέτως, άλλοι κώδικες (π.χ. Κώδι-
κας IGF, μέρος Α) και διατάξεις (π.χ. Μέρος Α, 
Κατευθυντήριες γραμμές για πλοία με χρήση 
μεθυλικής/αιθυλικής αλκοόλης ως καυσίμων 
για πλοία που χρησιμοποιούν εναλλακτικά 
καύσιμα) θα πρέπει να εφαρμόζονται ανάλογα 
με το συγκεκριμένο σύστημα ισχύος κυψελών 
καυσίμου και το καύσιμο που χρησιμοποιείται. 
Αυτές οι οδηγίες περιγράφουν τα πιο πρό-
σφατα μέτρα ασφαλείας για την εγκατάσταση 
ισχύος κυψελών καυσίμου σε πλοία, συμπε-
ριλαμβανομένων των αρχών σχεδιασμού του 
σχετικού εξοπλισμού, της πυρασφάλειας, των 
ηλεκτρικών συστημάτων και των συστημάτων 
ελέγχου, παρακολούθησης και ασφάλειας. Για 
παράδειγμα, τα χαρακτηριστικά των πυρκαγιών 
υδρογόνου δεν είναι ορατά και δεν παράγουν 
καπνό (αυτό δεν ισχύει εάν η φωτιά έχει εξα-
πλωθεί σε άλλες ουσίες). Επιπλέον, δεδο-
μένου ότι η ενέργεια που απαιτείται για την 
ανάφλεξη του υδρογόνου είναι χαμηλή, μπορεί 
να προκληθεί αναζωπύρωση και έκρηξη λόγω 
θερμότητας και τριβής, εάν το άκαυστο αέριο 
υδρογόνο παραμείνει, ακόμα και αν η φωτιά 
έχει σβήσει. Σε πρώτο χρόνο, λοιπόν, σε περί-
πτωση πυρκαγιάς υδρογόνου, είναι σημαντικό 
να αποτραπεί η διαρροή υδρογόνου.
Οι κατευθυντήριες γραμμές καθορίζουν επί-
σης απαιτήσεις για αναφορά στην κλάση των 
πλοίων που πληρούν αυτές τις διατάξεις (Fuel 
Cell Power Systems). 
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Στο παρόν άρθρο παρουσιάζεται μέρος της έρευνας των συγγραφέων που απέσπασε τη ση-
μαντική διεθνή διάκριση του «1st Best Academic Paper Award», στο κορυφαίο παγκόσμιο 
Συνέδριο της Διεθνούς Ένωσης Ναυτιλιακών Οικονομολόγων (International Association of 
Maritime Economists, IAME), που πραγματοποιήθηκε στις 5-8 Σεπτεμβρίου στο Λονγκ Μπιτς 
της Καλιφόρνια (ΗΠΑ).

ΠΟΙΟΤΙΚΉ  
ΆΞΙΟΛΟΓΉΣΉ ΤΩΝ 
ΆΝΆΦΟΡΩΝ ESG 
ΤΩΝ ΝΆΥΤΙΛΙΆΚΩΝ 
ΕΠΙΧΕΙΡΉΣΕΩΝ

Καθ. Θεόδωρος  
Συριόπουλος  
- Τμήμα Διαχείρισης  
Λιμένων και Ναυτιλίας, 
ΕΚΠΑ

 
Δρ. Μιχάλης Τσατσαρώνης 
- Τμήμα Διαχείρισης  
Λιμένων και Ναυτιλίας, 
ΕΚΠΑ 
 
Δρ. Σταύρος Καραμπερίδης 
- Maritime Studies Dpt., 
University of Plymouth 
 
Γεωργία Μπούρα  
– Ύπ. διδάκτωρ, Τμήμα  
Διαχείρισης Λιμένων  
και Ναυτιλίας, ΕΚΠΑ 
 
Αργύρης Δημόπουλος  
– Πτυχιούχος, Τμήμα  
Διαχείρισης Λιμένων  
και Ναυτιλίας, ΕΚΠΑ

E S
Μετά τις κρίσεις που ταλάνισαν την παγκόσμια 
οικονομία τις τελευταίες δεκαετίες, ένα από τα 
ζητήματα που απασχολούν τα ενδιαφερόμενα μέρη 
στους διάφορους κλάδους της οικονομίας είναι η 
βιώσιμη ανάπτυξη. Ο ορισμός της βιώσιμης ανά-
πτυξης έχει αναλυθεί διεξοδικά, όμως οι πρακτικές 
για την επίτευξή της εξακολουθούν να αποτελούν 
έναν βασικό προβληματισμό των διαφόρων οικονο-
μικών οργανισμών. Με στόχο τη βιώσιμη ανάπτυξη, 
οι οικονομικοί οργανισμοί υιοθετούν συνεχώς νέες 
πολιτικές, με απώτερο σκοπό την εναρμόνιση με 
τα διεθνή πρότυπα βιωσιμότητας, περιλαμβάνοντας 
πρακτικές που σε ευρύτερο πλαίσιο αφορούν το 
Περιβάλλον (E – Environment), την Κοινωνία (S – 
Society) και τη Διακυβέρνηση (G – Governance) 
των εταιρειών.
Τα τελευταία χρόνια, το ESG έχει προσελκύσει τα 
βλέμματα των ενδιαφερόμενων μερών σε πολλούς 
κλάδους της οικονομίας. Η ναυτιλιακή βιομηχανία, 
αν και με κάποια καθυστέρηση, δεν αποτελεί εξαί-
ρεση, αφού ένα μεγάλο πλήθος εταιρειών φαίνεται 
να ακολουθεί τα ποικίλα πρότυπα βιωσιμότητας 
και να στοχεύει σε πιο βιώσιμες πρακτικές για την 
ορθή λειτουργία τους. Άξιο αναφοράς, και ίσως ο 
λόγος καθυστέρησης, είναι το γεγονός πως οι ναυ-
τιλιακές επιχειρήσεις συνδυάζουν τη βιώσιμη ανά-
πτυξή τους με τις έντονες κανονιστικές πιέσεις που 
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G
ασκούνται από τους διεθνείς ρυθμιστικούς 
φορείς (π.χ. στόχος του ΙΜΟ για το 2050), 
στοχεύοντας κυρίως στην «πράσινη» μετά-
βαση της ναυτιλίας. Προκειμένου να είναι 
σε θέση να συμμορφωθούν, οι ναυτιλιακές 
εταιρείες καλούνται να αναπτύξουν διαδι-
κασίες που θα τις βοηθήσουν να παρακο-
λουθούν τις περιβαλλοντικές, τις κοινωνι-
κές και τις διοικητικές τους επιδόσεις και 
να σχηματίζουν σχέδια δράσης, ώστε να 
μετριάζουν τις επιπτώσεις τους. 
Η χρηματοοικονομική σημασία όλων των 
παραπάνω εντοπίζεται στο γεγονός ότι οι 
περισσότεροι από αυτούς τους κανονι-
σμούς απαιτούν σημαντικές επενδύσεις σε 
κεφαλαιακές δαπάνες, ώστε να επιτραπεί 
στη ναυτιλιακή βιομηχανία να συμμορφω-
θεί είτε βραχυπρόθεσμα είτε μεσοπρόθε-
σμα είτε μακροπρόθεσμα με αυτούς τους 
κανονισμούς. Στο πλαίσιο των απαιτήσεων 
της «πράσινης» χρηματοδότησης, γίνεται 
εύκολα αντιληπτή η σημασία του ESG για 
τη ναυτιλία. 
Μέχρι σήμερα, η γνωστοποίηση των επιδό-
σεων του ESG πραγματοποιείται σε εθελο-
ντική βάση από τις ναυτιλιακές εταιρείες. 
Ωστόσο, οι πρόσφατες πρωτοβουλίες και 

κανονισμοί αναμένεται να δημιουργήσουν 
άμεση σύνδεση των χρηματοδοτικών όρων 
με τις επιδόσεις του ESG στον ναυτιλι-
ακό κλάδο (βλ. Poseidon Principles, EU 
sustainable finance regulation, EU CSRD 
κ.ά.). Καθίσταται λοιπόν σαφέστερο ότι η 
δημοσιοποίηση των επιδόσεων του ESG 
θα είναι σύντομα κυρίαρχη και επιτακτική 
στη ναυτιλιακή βιομηχανία.

Το «reporting» του ESG στη ναυτιλία
Η ιδιαιτερότητα της ναυτιλιακής αγοράς 
υπαγορεύει εξειδικευμένες εκθέσεις ESG 
για τις ναυτιλιακές εταιρείες. Ως τάση, από 
την έρευνα των συγγραφέων διαπιστώνε-
ται ότι οι ναυτιλιακές εταιρείες απομακρύ-
νονται από τη συλλογή και την υποβολή 
εκθέσεων μεγάλων ποσοτήτων μεικτών 
δεδομένων, όπως συνέβαινε παλιότερα, 
όταν η έκθεση βιωσιμότητας αποτελούσε 
μέρος της ετήσιας έκθεσης (annual 
report), και οδεύουν σε μια πιο εστιασμένη 
νοοτροπία αντιμετώπισης των δεδομένων 
ESG. Επιπλέον, η δημοσιοποίηση των επι-
δόσεων στο ESG αντιμετωπίζεται από τις 
εταιρείες ως σημαντικό στοιχείο για τη 
διαμόρφωση στρατηγικής και στη συνέ-
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χεια για την παροχή στοχευμένων πλη-
ροφοριών σε βασικούς ενδιαφερόμενους 
φορείς.
Σύμφωνα με τα ευρήματα που προκύ-
πτουν από την έρευνα των συγγραφέων, 
αρκετές ναυτιλιακές εταιρείες δημοσι-
εύουν σχετικές εκθέσεις ESG ή βιω-
σιμότητας. Παρ’ όλα αυτά, οι εκθέσεις 
αυτές διαφέρουν σημαντικά μεταξύ τους, 
καθώς δεν υπάρχει ένα κοινό πλαίσιο 
αναφορών. Πιο συγκεκριμένα, από το 
πλήθος των εταιρειών που μελετήθηκαν, 
προκύπτει πως κάθε εταιρεία παρουσιά-
ζει διαφορετικά στοιχεία και δεδομένα, 
ενώ σημαντική διαφοροποίηση παρατη-
ρείται και στη δομή των εκθέσεων. 
Ειδικότερα, έως τώρα για την αναφορά 
και την αξιολόγηση των πρακτικών ESG 
χρησιμοποιούνται διάφορα πλαίσια, με 
συνηθέστερα τους «Στόχους Βιωσιμό-
τητας» του ΟΗΕ, τα GRI και τα SASB. 
Με τους 17 Στόχους Βιωσιμότητας του 
ΟΗΕ (UN SDGs), οι επιχειρήσεις αναφέ-
ρουν με ποιους από αυτούς τους στόχους 
εναρμονίζονται και σε πολλές περιπτώ-
σεις δεν αναφέρουν καθόλου ποσοτικά 
δεδομένα. Τα GRI (Global Reporting 
Initiative) αποτελούν ίσως το πιο συχνό 
μοντέλο που παρατηρείται στις εκθέσεις 
βιωσιμότητας και πρόκειται για ειδικά 
διαμορφωμένους δείκτες ποσοτικής και 
ποιοτικής αξιολόγησης των δεδομένων 
που σχετίζονται με τη βιωσιμότητα και το 
ESG, στοχευμένα όμως σε κλάδους όπως 
η ενέργεια, οι εξορύξεις, η αγροδια-
τροφή, οι χρηματοοικονομικές υπηρεσίες 
κ.ά., αλλά όχι για τη ναυτιλία. Τέλος, το 
πλαίσιο SASB (Sustainability Accounting 
Standards Board) εστιάζει σε λογιστικά 
πρότυπα αναφοράς. Τα παραπάνω πρό-
τυπα αναφορών διαφέρουν σημαντικά 
μεταξύ τους, είναι αρκετά γενικά και δεν 
εμβαθύνουν στις ουσιαστικές ιδιαιτερό-
τητες της ναυτιλίας, ενώ κατά την έρευνα 
των συγγραφέων παρατηρήθηκαν επίσης 
ελλείψεις και επικαλύψεις παραγόντων 
που καθορίζουν τους τρεις πυλώνες του 
ESG. 
Η ερευνητική πρωτοβουλία των συγγρα-
φέων πάνω στο συγκεκριμένο αντικεί-
μενο ξεκίνησε τον Δεκέμβριο του 2019 
και στηρίχτηκε σε μια διαπανεπιστημιακή 
συνεργασία του Τμήματος Διαχείρισης 
Λιμένων και Ναυτιλίας του Εθνικού και 
Καποδιστριακού Πανεπιστημίου Αθηνών 
και του Maritime Studies Dpt., Plymouth 
Business School του Πανεπιστημίου του 
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Οι εκθέσεις ESG των 
ναυτιλιακών εταιρειών
διαφέρουν σημαντικά 
μεταξύ τους,καθώς  
δεν υπάρχει ένα κοινό 
πλαίσιο αναφορών. 
Πιο συγκεκριμένα,  
από το πλήθος των 
εταιρειών που 
μελετήθηκαν,προκύπτει 
πως κάθε εταιρεία 
παρουσιάζει 
διαφορετικά στοιχεία 
και δεδομένα, ενώ 
σημαντική διαφοροποίηση 
παρατηρείται και στη 
δομή των εκθέσεων.

Plymouth. H έρευνα των συγγραφέων, 
διαπιστώνοντας το κενό που υπάρχει στη 
ναυτιλία στο πλαίσιο αναφοράς και αξι-
ολόγησης των πρακτικών ESG, εστίασε 
στη δημιουργία και στην ανάπτυξη ενός 
δείκτη μέτρησης ESG, ειδικά διαμορφω-
μένου και προσαρμοσμένου στις ιδιαι-
τερότητες της ναυτιλιακής βιομηχανίας. 
Ο δείκτης ESG για τη ναυτιλία αποτελεί 
ένα ενιαίο και αποτελεσματικό πλαίσιο, 
μέσα από το οποίο οι εταιρείες θα μπο-
ρούν να αναφέρουν εύκολα και αποδοτικά 
τα ESG αποτελέσματά τους. Ο δείκτης 
ESG και το προτεινόμενο μεθοδολογικό 
πλαίσιο αναφοράς διαμορφώθηκαν από 
την ερευνητική ομάδα, αλλά επιπλέον 
αξιολογήθηκαν από υψηλά ιστάμενα 
στελέχη ναυτιλιακών εταιρειών αλλά και 
οργανισμών του ευρύτερου ναυτιλιακού 
κλάδου. 
Ο δείκτης ESG για τη ναυτιλία αποσκο-
πεί στη δημιουργία ενός ενιαίου πλαισίου 
αναφοράς και αξιολόγησης των πρακτι-
κών ESG για τις ναυτιλιακές επιχειρή-
σεις, συμβάλλοντας ποικιλοτρόπως στις 
διαδικασίες λήψης διοικητικών αποφά-
σεων. Επιπλέον, πρέπει να σημειωθεί 
ότι έχει προβλεφθεί η σύσταση συμβου-
λευτικής επιτροπής για την προσαρμογή 
του πλαισίου σε οποιαδήποτε μελλοντική 
απαίτηση από τους ρυθμιστικούς φορείς 
ή τα εμπλεκόμενα μέρη.

Ή μελέτη
Σκοπός της μελέτης ήταν η αξιολόγηση 
ποιότητας της παρεχόμενης πληροφο-
ρίας δημοσιευμένων εκθέσεων ESG 
ναυτιλιακών εταιρειών για το έτος 2022, 
βάσει του προτεινόμενου μεθοδολογικού 
πλαισίου της έρευνας των συγγραφέων 
(Tsatsaronis, et al., 2022). Για τη διε-
νέργεια της μελέτης ελήφθησαν δεδο-
μένα και πραγματοποιήθηκε αξιολόγηση 
στις εκθέσεις ESG και βιωσιμότητας 70 
ναυτιλιακών εταιρειών, εισηγμένων σε 
μεγάλα διεθνή χρηματιστήρια, όπως τα 
NYSE, NASDAQ, Oslo Stock Exchange 
και Shanghai Stock Exchange. Η αξι-
ολόγηση βασίστηκε σε μια ολοκληρω-
μένη ανάλυση των εκθέσεων ESG των 
εταιρειών για το 2022, αποτιμώντας 
το ποσοστό της παρεχόμενης πληρο-
φορίας σύμφωνα με τα απαιτούμενα 
δεδομένα του προτεινόμενου μεθο-
δολογικού πλαισίου για τον κλάδο των 
θαλάσσιων μεταφορών. Το προτεινόμενο 
πλαίσιο αποτελείται από συγκεκριμένους 
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Παράγοντες πυλώνα Ε Παράγοντες πυλώνα S Παράγοντες πυλώνα G

Εκπομπές αερίων & GHG Ευεξία, υγεία και ασφάλεια Συμμετοχές σε συνδέσμους

Δραστηριότητες 
απανθρακοποίησης Πολιτική ασφαλείας Επιχειρηματική ηθική

Ενεργειακή απόδοση Εργασιακές πρακτικές Συμμόρφωση και κανονιστικές 
αλλαγές

Προστασία του θαλάσσιου 
οικοσυστήματος Εργασιακές σχέσεις Antitrust

Κλιματική αλλαγή Διαφορετικότητα, ισότητα 
και ένταξη

Καταπολέμηση της δωροδοκίας 
και της διαφθοράς

Ανακύκλωση πλοίων Κατάρτιση και εκπαίδευση Απόρρητο δεδομένων 
και κυβερνοασφάλεια

Θαλάσσια ρύπανση Κοινωνική δέσμευση Ψηφιοποίηση λειτουργιών

Διαχείριση έρματος Πολιτική για τα ναρκωτικά  
και το αλκοόλ Διαχείριση κινδύνων

Διαχείριση νερού και αποβλήτων Εξυπηρέτηση πελατών SEC ESG Taskforce

Περιβαλλοντικές επιπτώσεις 
στην ξηρά Κοινωνική εφοδιαστική αλυσίδα Επιχειρησιακή αριστεία

Δραστηριότητα στα μέσα 
κοινωνικής δικτύωσης

Ύπεύθυνες επιχειρηματικές 
πρακτικές

Επικοινωνία 
με τα ενδιαφερόμενα μέρη

R&D

Πρόσληψη και διατήρηση 
εργαζομένων

Πηγή: Tsatsaronis, et al., 2022b

παράγοντες, που υπάγονται στους τρεις 
βασικούς πυλώνες –Περιβάλλον, Κοινω-
νία και Διακυβέρνηση–, και για καθέναν 
από αυτούς τους παράγοντες προτείνο-
νται συγκεκριμένες μετρήσεις. Στον ακό-
λουθο πίνακα παρουσιάζονται οι παρά-
γοντες του εκάστοτε πυλώνα του ESG, 
σύμφωνα με προγενέστερη έρευνα των 
συγγραφέων (Tsatsaronis, et al., 2022).
Το πλήθος των εταιρειών διαχωρίστηκε 
σε διάφορους τομείς, σύμφωνα με τους 
κλάδους δραστηριοποίησής τους: Ξηρού 
Φορτίου (Bulk), Υγρού Φορτίου (Tanker), 
Εμπορευματοκιβωτίων (Container), LNG, 
Μεικτού Στόλου (Multiple Fleet) και Δια-
χείρισης και Ανάπτυξης Λιμένων (Port 
Development). 
Ένα από τα ευρήματα της έρευνας είναι 
η ποικιλομορφία κατά τον τρόπο που οι 
εταιρείες επιλέγουν να δημοσιεύσουν τα 

δεδομένα ESG, αφού το 49% παρέχουν 
εκθέσεις ESG και το 29% εκθέσεις βιω-
σιμότητας, ενώ το 22% των εταιρειών δεν 
δημοσιεύουν κανενός είδους εκθέσεις 
που να σχετίζονται με το ESG ή τη βιω-
σιμότητα (διάγραμμα 1). 
Ακόμη, από την έρευνα προέκυψε πως οι 
29 από τις 70 εταιρείες του δείγματος 
δεν δημοσίευαν κανενός είδους έκθεση 
σχετική με το ESG, τη βιωσιμότητα ή την 
Εταιρική Κοινωνική Ευθύνη (ΕΚΕ) έως το 
2020. Όμως, τα επόμενα δύο έτη, 2021-
2022, οι εταιρείες αυτές μειώθηκαν σε 
δεκαπέντε, προβάλλοντας την τάση του 
ναυτιλιακού κλάδου να καθιστά το ESG 
ζήτημα υψηλής σημασίας. Άξιο αναφο-
ράς είναι πως το μεγαλύτερο μέρος των 
15 εταιρειών που δεν διαθέτουν σχετι-
κές αναφορές, δραστηριοποιούνται στον 
τομέα των δεξαμενόπλοιων. 
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Στη συνέχεια της έρευνας, μελετήθηκαν η ποσό-
τητα και η ακρίβεια των δεδομένων που δημοσιεύ-
ονται για τις μετρήσεις κάθε παράγοντα, σύμφωνα 
με το προτεινόμενο πλαίσιο των ESG αναφορών. 
Με αυτόν τον τρόπο, είναι εφικτή η ποσοτικοποί-
ηση του βαθμού των δεδομένων κάθε πυλώνα, σε 
ποσοστιαία κλίμακα.  
Ξεκινώντας την αξιολόγηση από τον πυλώνα 
του Περιβάλλοντος (E), το μεγαλύτερο ποσοστό 
των εταιρειών δημοσιεύουν δεδομένα σχετικά 
με τους παράγοντες Κλιματική Αλλαγή, Ανακύ-
κλωση Πλοίων, Θαλάσσια Ρύπανση και Διαχείριση 
Έρματος. Αντίθετα, μόλις ένας μικρός αριθμός 
εταιρειών δημοσιεύουν δεδομένα για τους παρά-
γοντες Διαχείριση Νερού και Αποβλήτων και Περι-
βαλλοντικές Επιπτώσεις στην Ξηρά (διάγραμμα 
4). Ενδιαφέρον είναι επίσης πως, για τον παρά-
γοντα Ενεργειακής Απόδοσης και Εξοικονόμησης 
Ενέργειας, οι εταιρείες διαχείρισης και ανάπτυξης 
λιμένων παρέχουν όλα τα απαραίτητα δεδομένα, 
σε αντίθεση με τις ναυτιλιακές εταιρείες. Το γεγο-
νός αυτό παρουσιάζει τον σημαντικό ρόλο των 
λιμένων στην ενεργειακή μετάβαση. 
Όσον αφορά τον πυλώνα της Κοινωνίας (S), 
σύμφωνα με την ποιότητα των αναφορών που 
προκύπτουν από τις εκθέσεις των εταιρειών, οι 
παράγοντες Πολιτική Ασφαλείας, Εργασιακές Σχέ-
σεις, Πολιτική για τα Ναρκωτικά και το Αλκοόλ και 
Εξυπηρέτηση Πελατών αποτελούν τα κορυφαία 
ζητήματα, όπου οι εταιρείες δίνουν προτεραι-
ότητα. Σε καθέναν από τους προαναφερθέντες 
παράγοντες, οι εταιρείες παρέχουν το 100% των 
απαραίτητων μετρήσεων (διάγραμμα 5). Ωστόσο, 
οι παράγοντες Κατάρτιση και Εκπαίδευση, Κοινω-
νική Εφοδιαστική Αλυσίδα και Δραστηριότητα στα 
Μέσα Κοινωνικής Δικτύωσης φαίνεται πως είναι 
προς το παρόν δευτερευούσης σημασίας, αφού 
δεν παρατηρούνται συχνά σχετικές αναφορές στις 
εκθέσεις των εταιρειών. 
Φτάνοντας στον πυλώνα της Διακυβέρνησης (G), 
όπως προκύπτει από τις εκθέσεις, οι σημαντι-
κότεροι παράγοντες είναι οι: Ψηφιοποίηση Λει-
τουργιών, Διαχείριση Κινδύνων, Επικοινωνία με 
τα ενδιαφερόμενα μέρη και Καταπολέμηση της 
Δωροδοκίας και της Διαφθοράς. Στους εν λόγω 
παράγοντες παρατηρούνται αναφερόμενα δεδο-
μένα, σε ποσοστό μεγαλύτερο του 90% (διά-
γραμμα 6). Τα συμπεράσματα που προκύπτουν 
από την αξιολόγηση αυτών των παραγόντων είναι 
πως η ψηφιοποίηση των θαλάσσιων μεταφορών 
και η διαχείριση κινδύνων αποτελούν ρόλο υψη-
λής σημασίας για τη βιομηχανία. Παράλληλα, οι 
εταιρείες εξακολουθούν να θέτουν ψηλά στις προ-
τεραιότητές τους την επικοινωνία με τα ενδιαφε-
ρόμενα μέρη. Με εξαίρεση τον παράγοντα Κατα-
πολέμηση της Δωροδοκίας και της Διαφθοράς, 
στον οποίο οι εταιρείες εμπορευματοκιβωτίων, 

49,28%

28,99%

21,74%

Έκθεση ESG

Έκθεση
Βιωσιμότητας

(Sustainability
Report)

Καμία αυτόνομη
έκθεση

Διάγραμμα 1: Πρακτικές αναφοράς 
του ESG κατά το 2022

Πηγή: Ανάλυση των συγγραφέων

Διάγραμμα 2: Εταιρείες χωρίς δραστηριότητα 
αναφοράς ESG πριν και μετά το 2020

Μετά το 2020

Πριν από το 
2020

Διάγραμμα 3: Αριθμός εταιρειών χωρίς υποβολή 
στοιχείων ESG ανά τομέα δραστηριότητας

0 5 10 15 20 25 30 35

Πηγή: Ανάλυση των συγγραφέων

Άλλα

Διαχείρισης 
λιμένα

Μεικτού 
στόλου

Μεταφοράς 
αερίων

Εμπορευματο-
κιβωτίων

Χύδην υγρού 
φορτίου

Χύδην ξηρού 
φορτίου

0 1 2 3 4 5 6 7 8

131



μεικτού στόλου και διαχείρισης και ανά-
πτυξης λιμένων είναι ποιοτικά κατώτερες, 
τα στοιχεία των υπόλοιπων παραγόντων 
είναι παρόμοια. Επιπροσθέτως, στις 
εκθέσεις των εταιρειών δεν αναφέρο-
νται οι παράγοντες SEC ESG Taskforce, 
Υπεύθυνες Επιχειρηματικές Πρακτικές, 
Έρευνα και Ανάπτυξη και Συμμόρφωση 
με τις Κανονιστικές Αλλαγές, που κατά 
την άποψη των συγγραφέων είναι εξαι-
ρετικά σημαντικοί. 
Κλείνοντας, παρά το ανεπτυγμένο ενδι-
αφέρον πολλών μερών, όπως ναυλωτών, 
ασφαλιστών, επενδυτών, διεθνών οργα-
νισμών και νηογνωμόνων, το πλήθος των 
εκθέσεων που σχετίζονται με τα ESG 
αποτελέσματα των εταιρειών του κλάδου, 
με εξαίρεση τον πυλώνα του Περιβάλ-
λοντος, κρίνονται ελλιπή. Το μεγαλύτερο 
μέρος των εκθέσεων χρησιμοποιούν διά-
φορα μοντέλα αναφοράς και αξιολόγη-
σης, όπως τα SDGs, τα SASB, τα GRIs 
κ.ά., τα οποία δεν ανταποκρίνονται στις 
σημαντικές ιδιαιτερότητες του κλάδου 
των θαλάσσιων μεταφορών, δεν εξα-
σφαλίζουν διαφάνεια και διευκολύνουν 
φαινόμενα «Greenwashing».
Παρότι η έλλειψη δεδομένων και σωστών 
αναφορών ESG είναι εμφανής, η κατά-
σταση δεν έχει αντιμετωπιστεί έως 
τώρα σε διεθνή κλίμακα. Στην παρούσα 
μελέτη πραγματοποιήθηκε η ποιοτική 
αξιολόγηση ως προς την επάρκεια και 
την πληρότητα των πληροφοριών που 
παρέχονται μέσω των αναφορών ESG 
δείγματος εισηγμένων ναυτιλιακών εται-
ρειών με συλλογή δεδομένων για τους 
πιο σημαντικούς παράγοντες βάσει του 
προτεινόμενου, από τους συγγραφείς, 
μεθοδολογικού πλαισίου αναφοράς ESG 
για τη ναυτιλία. 
Από την αξιολόγηση, λοιπόν, προέκυψαν 
σημαντικά ευρήματα. Σε πρώτο στάδιο, 
αξιολογήθηκε εάν η προσαρμογή του 
μεθοδολογικού πλαισίου καθίσταται εφικτή 
στον κλάδο της ναυτιλίας. Με αυτόν τον 
τρόπο, παρατηρήθηκε πως σε ένα ικανο-
ποιητικό ποσοστό οι εταιρείες παρέχουν 
δεδομένα για τους απαραίτητους παρά-
γοντες, ωστόσο είναι αναγκαία η ανα-
φορά επιπλέον δεδομένων για περαιτέρω 
μετρήσεις. Τέλος, μέσω της συγκεκριμένης 
μελέτης έγιναν αντιληπτές οι προτεραιό-
τητες και οι πρακτικές που ακολουθούν οι 
ναυτιλιακές εταιρείες σχετικά με το ESG, 
καθώς και πώς αυτές διαφοροποιούνται 
ανά κλάδο δραστηριοποίησης.

Διάγραμμα 4: Αριθμητικός μέσος όρος  
του ποσοστού πληρότητας του πυλώνα Ε

Διάγραμμα 6: Αριθμητικός μέσος όρος 
του ποσοστού πληρότητας του πυλώνα G
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Εκπομπές αερίων & GHG

Δραστηριότητα στα μέσα κοινωνικής δικτύωσης

Κοινωνική εφοδιαστική αλυσίδα

Εξυπηρέτηση πελατών

Πολιτική για τα ναρκωτικά και το αλκοόλ

Κοινωνική δέσμευση
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Πολιτική ασφαλείας

Ευεξία, υγεία και ασφάλεια

R&D

Επικοινωνία με τα ενδιαφερόμενα μέρη

Ύπεύθυνες επιχειρηματικές πρακτικές

Επιχειρησιακή αριστεία

SEC ESG Taskforce

Διαχείριση κινδύνων

Ψηφιοποίηση λειτουργιών

Απόρρητο δεδομένων και κυβερνοασφάλεια 

Καταπολέμηση της δωροδοκίας & της διαφθοράς

Antitrust

Συμμόρφωση και κανονιστικές αλλαγές

Επιχειρηματική ηθική
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Πρόσληψη και διατήρηση εργαζομένων
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Διάγραμμα 5: Αριθμητικός μέσος όρος  
του ποσοστού πληρότητας του πυλώνα S
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Πηγή: Ανάλυση των συγγραφέων
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Πηγή: Ανάλυση των συγγραφέων
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Η ολοένα αυξανόμενη χρήση του διαδι-
κτύου, ειδικά στις εφηβικές και μετεφηβι-
κές ηλικίες, και συγκεκριμένα των μέσων 
κοινωνικής δικτύωσης, έχει προκαλέσει 
προβληματισμό διεθνώς. Νεότερη εξέλιξη 
στο εν λόγω μέτωπο συνιστά η προσφυγή 
στη δικαιοσύνη από πάνω από 30 πολιτείες 
των ΗΠΑ ενάντια στη Meta, μητρική εται-
ρεία των Instagram και Facebook, δύο εκ 
των δημοφιλέστερων μέσων κοινωνικής 
δικτύωσης¹. 
Αυτή είναι η πραγματικότητα που περιβάλ-
λει τα μέσα κοινωνικής δικτύωσης σήμερα, 
οπότε και η τεχνολογία υιοθετείται με ολο-
ένα ταχύτερους ρυθμούς. Η συγκεκριμένη 
εξέλιξη είναι εμφανής στην ψηφιοποίηση 
πληθώρας διαδικασιών και εργασιών σε 
πολλές βιομηχανίες αλλά ακόμα και στην 
ίδια την καθημερινότητα. 
Οι ανησυχίες αναφορικά με την επίδραση 
των μέσων κοινωνικής δικτύωσης που 
εκφράζονται διεθνώς από κρατικούς 
φορείς αλλά και κοινωνικές ομάδες, καθώς 
και τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των νέων 
της γενιάς Z² -που εισέρχονται σταδιακά 
στην αγορά εργασίας- αλλά και εκείνα των 
παιδιών της νεότερης γενιάς Άλφα -που 
βρίσκονται στο μεταίχμιο πρωτοβάθμιας 
και δευτεροβάθμιας εκπαίδευσης- απα-
σχολούν την ερευνητική κοινότητα. 
Άλλωστε, οι νέοι και οι νέες που εισέρ-
χονται σήμερα στην αγορά εργασίας 
αποτελούν μέρη της πρώτης γενιάς που 
δεν γνώρισε τη σταδιακή υιοθέτηση των 
τεχνολογιών στην καθημερινότητα των 
ανθρώπων αλλά αντιθέτως γεννήθηκε εν 
μέσω αυτής. 
Συνεπώς, η νεότερη γενιά που εισέρχεται 
στην αγορά εργασίας έχει μια ιδιαίτερη 
σχέση με τον κυβερνοχώρο και κατ’ επέ-
κταση την τεχνολογία. Στο πλαίσιο αυτό, η 
Isalos.net στην ετήσια έρευνα «Επιλέγω 
Ναυτιλία», μεταξύ άλλων, εξετάζει τη 
σχέση των φερέλπιδων αξιωματικών ΕΝ 
με το διαδίκτυο. Πόσο χρόνο αφιερώνουν 
οι νέοι και οι νέες στο ίντερνετ; Πώς αξιο-
ποιούν αυτόν τον χρόνο; Τα παραπάνω είναι 
μονάχα κάποια ενδεικτικά ερωτήματα τα 
οποία κλήθηκαν να απαντήσουν οι συμμε-
τέχοντες. 

Γράφημα 1  
Κατανομή των συμμετεχόντων ανά ημερήσια 
διάρκεια της ενασχόλησης με το διαδίκτυο. 
Δεδομένα τόσο για το σύνολο του δείγματος 
όσο και για το κάθε φύλο ξεχωριστά.

Γυναίκες

Έως 1 ώρα την ημέρα 6-8 ώρες την ημέρα

Πάνω από 8 ώρες την ημέρα1-2 ώρες την ημέρα

3-5 ώρες την ημέρα

Άνδρες Σύνολο 

55%
52%

19%
15%

6%

19% 27% 26%

53%

15%

4%

1 Η «κατηγορία» που αντιμετωπίζει η Meta είναι ότι οι πλατφόρμες της προκαλούν εθισμό στους νέους και συνιστούν τροχοπέδη για την 
ψυχική τους υγεία. Δεν είναι η πρώτη φορά που πλατφόρμα κοινωνικής δικτύωσης βρίσκεται στο στόχαστρο της δικαιοσύνης. Άλλωστε, TikTok 
και Youtube αντιμετωπίζουν εκατοντάδες αγωγές λόγω του πόσο εθιστικές είναι για τα παιδιά και τους νέους.

2 Επί του παρόντος, δεν υπάρχει πλήρης ομοφωνία αναφορικά με τα όριο μεταξύ της Gen Y και της Gen Z. Ωστόσο, μια ασφαλής κατηγορι-
οποίηση είναι η εξής: Gen Y ή αλλιώς Millennials θεωρούνται όσοι γεννήθηκαν μεταξύ του 1981 και του 1996 ενώ Gen Z όσοι γεννήθηκαν 
μεταξύ του 1997 και του 2012. Όσοι γεννιούνται από το 2013 και έπειτα αποτελούν μέρος της Gen A. 

Τα ευρήματα που ακολουθούν προκύπτουν 
από τις 1.001 απαντήσεις που καθόρισαν το 
τελικό δείγμα της έρευνας «Επιλέγω Ναυ-
τιλία 2023: Νέοι και νέες στις ναυτικές 
σπουδές». Στην έρευνα είχαν συμμετάσχει 
1.123 πρωτοετείς σπουδαστές και σπου-
δάστριες από τις 11 Ακαδημίες Εμπορικού 
Ναυτικού της Ελλάδας, τη Ναυτική Ακα-
δημία Warsash του Μητροπολιτικού Κολ-
λεγίου στον Πειραιά και τη Mediterranean 
Maritime Academy του Cosmos Nautical 
School στον Πειραιά. 
Το 82% των συμμετεχόντων ήταν άνδρες 
(824) και το 18% γυναίκες (177).

ΚΑΘΗΜΕΡΙΝΗ ΧΡΗΣΗ 
ΔΙΑΔΙΚΤΥΟΥ 
Το διαδίκτυο αποτελεί αναπόσπαστο 
κομμάτι της καθημερινότητας όλων των 
ανθρώπων πλέον και πόσω μάλλον των 
νέων. Οι περισσότεροι από τους νέους 
και τις νέες αφιερώνουν πολλή ώρα από 

την ημέρα τους σε δραστηριότητες που 
σχετίζονται με το διαδίκτυο. 
Ο αριθμός των συμμετεχόντων που απά-
ντησαν ότι η ενασχόλησή τους στο διαδί-
κτυο έχει διάρκεια έως και μία ώρα την 
ημέρα είναι ιδιαίτερα μικρός και για τα 
δύο φύλα. Στο σύνολο του δείγματος, το 
ποσοστό ανέρχεται στο 2%, ενώ είναι 2% 
για τους άνδρες και 1% για τις γυναίκες. 
Με βάση τις απαντήσεις των πρωτοετών 
σπουδαστών και σπουδαστριών, προκύ-
πτει ότι οι γυναίκες περνούν περισσό-
τερο χρόνο στο διαδίκτυο: το 80% των 
πρωτοετών σπουδαστριών απάντησαν 
ότι αφιερώνουν τουλάχιστον 3 ώρες την 
ημέρα στο διαδίκτυο, με το αντίστοιχο 
ποσοστό επί του συνόλου του δείγματος 
να ανέρχεται στο 72%. 
Η συγκεκριμένη διαφορά προκύπτει 
περισσότερο από τις περιπτώσεις ατό-
μων που αφιερώνουν πολύ χρόνο (του-
λάχιστον 6 ώρες) στο διαδίκτυο παρά 
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από εκείνα που βρίσκονται στον μέσο 
όρο των 3-5 ωρών/ημέρα (βλ. γράφημα 
1). Πιο συγκεκριμένα, το 25% των σπου-
δαστριών που συμμετείχαν στην έρευνα 
απάντησαν ότι αφιερώνουν στο διαδί-
κτυο τουλάχιστον 6 ώρες την ημέρα. Το 
αντίστοιχο ποσοστό επί του συνόλου του 
στόλου είναι ίσο με 19%. Σε ευρύτερο 
πλαίσιο, το 26% των συμμετεχόντων 
αφιερώνουν στο διαδίκτυο από 1 έως 2 
ώρες την ημέρα, το 53% από 3 έως 5 
ώρες την ημέρα, το 15% από 6 έως 8 
ώρες την ημέρα και το 4% τουλάχιστον 
8 ώρες την ημέρα. 

ΟΙ ΚΥΡΙΟΤΕΡΕΣ ΔΙΑΔΙΚΤΥΑΚΕΣ 
«ΑΣΧΟΛΙΕΣ» ΤΩΝ ΝΕΩΝ 
Οι δύο κυριότεροι λόγοι χρήσης του δια-
δικτύου για τους νέους και τις νέες των 
Ναυτικών Ακαδημιών της Ελλάδας είναι 
η ψυχαγωγία μέσω μουσικής ή βίντεο και 
η επικοινωνία. Συγκεκριμένα, 76% των 

συμμετεχόντων απάντησαν ότι χρησιμο-
ποιούν το διαδίκτυο για να ακούν μου-
σική ή να παρακολουθούν βίντεο «πολύ» 
ή «πάρα πολύ». Ακόμα, 76% των νέων 
απάντησαν ότι χρησιμοποιούν «πολύ» ή 
«πάρα πολύ» το διαδίκτυο για να επι-
κοινωνούν.  
Ακολουθούν τα μέσα κοινωνικής δικτύω-
σης και η παρακολούθηση ταινιών και σει-
ρών, με 59% και 45% των συμμετεχόντων 
αντίστοιχα να απαντούν ότι χρησιμοποιούν 
το διαδίκτυο «πολύ» ή «πάρα πολύ» για 
τις συγκεκριμένες δραστηριότητες.
Εφόσον κατηγοριοποιήσουμε τις πιθανές 
επιλογές που δόθηκαν στους πρωτοε-
τείς σπουδαστές και σπουδάστριες στο 
πλαίσιο της έρευνας σε τρεις γενικές 
κατηγορίες (Επικοινωνία, Ψυχαγωγία, 
Ενημέρωση), είναι σαφές ότι προτεραι-
ότητα για τους νέους είναι η επικοινωνία 
και η ψυχαγωγία, με την ενημέρωση να 
λαμβάνει δευτερεύοντα ρόλο. 

Γράφημα 2  
Κατανομή του βαθμού σημαντικότητας  
διάφορων δραστηριοτήτων των συμμετεχόντων 
στο διαδίκτυο.
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Άλλωστε, η απόκτηση εγκυκλοπαιδικών 
γνώσεων, η ενημέρωση για τον καιρό και 
η ανάγνωση ειδήσεων αποτελούν «πολύ» 
ή «πάρα πολύ» σημαντικούς λόγους χρή-
σης του διαδικτύου για το 34%, το 26% 
και το 25% των πρωτοετών σπουδαστών 
και σπουδαστριών αντίστοιχα. 

ΤΑ ΜΕΣΑ ΚΟΙΝΩΝΙΚΗΣ 
ΔΙΚΤΥΩΣΗΣ ΠΟΥ «ΜΑΓΝΗΤΙΖΟΥΝ» 
ΤΗ ΝΕΑ ΓΕΝΙΑ
Για ακόμα ένα έτος, το Instagram παρα-
μένει ο «βασιλιάς» των μέσων κοινωνικής 
δικτύωσης που χρησιμοποιούν οι πρωτο-
ετείς σπουδαστές και σπουδάστριες των 
Ναυτικών Ακαδημιών της Ελλάδας. Συγκε-
κριμένα, το Instagram επιλέχθηκε από 
το 95% των συμμετεχόντων με μεγάλη 
διαφορά από το δεύτερο Messenger, το 
οποίο χρησιμοποιείται από το 66%. 
Ο ρόλος του Messenger είναι σαφής, 
καθώς επιτρέπει μονάχα την επικοινω-
νία μέσω μηνυμάτων. Από την άλλη, το 

Instagram παρέχει περισσότερες επι-
λογές, καθώς επιτρέπει τη δημοσίευση 
εικόνων και βίντεο, πέραν της αποστολής 
μηνυμάτων. 
Στην τρίτη θέση της κατάταξης βρίσκεται 
το TikTok, το μέσο κοινωνικής δικτύωσης 
που έχει σαρώσει το διαδίκτυο τα τελευ-
ταία έτη παγκοσμίως, ιδιαίτερα τη γενιά Ζ. 
Είναι το πρώτο μέσο κοινωνικής δικτύωσης 
όπου καταγράφονται ουσιαστικές διαφορο-
ποιήσεις μεταξύ των δύο φύλων. Το 54% 
των πρωτοετών σπουδαστών απάντησαν 
ότι χρησιμοποιούν TikTok, ενώ το ποσοστό 
για τις γυναίκες διαμορφώνεται στο 68%. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι το TikTok καθί-
σταται ολοένα και δημοφιλέστερο με το 
πέρας των ετών. Στην αντίστοιχη έρευνα 
πέρυσι, το 43% των πρωτοετών είχαν 
απαντήσει ότι χρησιμοποιούν το εν λόγω 
μέσο κοινωνικής δικτύωσης. 
Διαφορές μεταξύ των δύο φύλων κατα-
γράφονται και στο Facebook, το οποίο 
χρησιμοποιείται από το 54% των πρω-

Γράφημα 3  
Κατανομή δημοτικότητας των μέσων κοινω-
νικής δικτύωσης βάσει του ποσοστού των 
πρωτοετών σπουδαστών και σπουδαστριών  
που τα χρησιμοποιούν*.

* Δεν υπήρχε περιορισμός σε ό,τι αφορά  
τον αριθμό των απαντήσεων που μπορούσαν  
να επιλέξουν οι συμμετέχοντες.

Tumblr 1%

Tinder/Bumble (etc.) 1%

Άλλο 2%

Instagram 95%

Messenger 66%

TikTok 57%

Facebook 43%

Viber/Whatsapp/Signal (etc.) 28%

Snapchat 21%

Skype/Discord (etc.) 15%

BeReal 10%

X/Twitter 7%

Reddit 6%

Linkedln 3%

EΡΕΥΝΆ

τοετών σπουδαστών αλλά το 34% των 
πρωτοετών σπουδαστριών. Ακόμα, σε 
αντίθεση με το TikTok, το Facebook 
καθίσταται ολοένα και λιγότερο δημο-
φιλές με το πέρας των ετών. Στην αντί-
στοιχη έρευνα πέρυσι, το 60% των πρω-
τοετών σπουδαστών και σπουδαστριών 
είχαν απαντήσει ότι χρησιμοποιούσαν το 
Facebook. 
Παράλληλα, σημαντικό ρόλο στην επικοι-
νωνία των νέων φαίνεται να διαδραματί-
ζουν οι εφαρμογές Viber, Whatsapp και 
Signal, που αποτελούν εναλλακτική του 
Messenger (με τη διαφορά ότι απαιτούν 
τον αριθμό τηλεφώνου του χρήστη). Το 
28% των νέων χρησιμοποιούν μία από τις 
τρεις προαναφερθείσες εφαρμογές. 
Τέλος, υπάρχουν κάποιες ακόμα εφαρμο-
γές που είναι σχετικά δημοφιλείς, όπως 
το Snapchat και το Skype/Discord, ενώ 
οι υπόλοιπες συγκεντρώνουν ποσοστά της 
τάξεως του 10% και κάτω (π.χ. Reddit, X/
Twitter, LinkedIn).  
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Μπροστά από μια οθόνη:
Ή νέα τάξη πραγμάτων

Ή ψυχαγωγία και η επικοινωνία, 
κύριοι λόγοι ενασχόλησης 
με το διαδίκτυο 

Τα μέσα κοινωνικής δικτύωσης 
όπου «βρίσκονται» οι νέοι και οι νέες

1/5  >6H

3/4   

95%

Σχεδόν 1 στους 5 (19%) πρωτοετείς σπουδαστές και σπουδάστριες αφιερώνουν 
τουλάχιστον 6 ώρες την ημέρα στο διαδίκτυο. 

3 στους 4 (76%) πρωτοετείς σπουδαστές και σπουδάστριες θεωρούν την ενασχό-
ληση με τη μουσική ή τα βίντεο «πολύ» ή «πάρα πολύ» σημαντική. Το ίδιο ισχύει 
και για την επικοινωνία. 

Αδιαμφισβήτητη η πρωτοκαθεδρία του Instagram, με το 95% των πρωτοετών σπου-
δαστών και σπουδαστριών να το χρησιμοποιούν. Η χρήση του Messenger είναι 
δημοφιλής (66%), ενώ το Facebook συνεχίζει να χάνει την αίγλη του (43%). Το TikTok 
προσελκύει ολοένα και περισσότερο τους νέους (57%) και ειδικά τις γυναίκες (68%).

EΡΕΥΝΆ
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Με μεγάλη επιτυχία, το Τμήμα Ναυτιλίας και Επιχειρηματικών 
Υπηρεσιών του Πανεπιστημίου Αιγαίου διοργάνωσε το «1st Chios 
International Shipping Summit – A dialogue between Academia 
and the Shipping Industry» την Παρασκευή 29 Σεπτεμβρίου 2023 
στη Χίο, με τη συμμετοχή διακεκριμένων προσωπικοτήτων από 
την ακαδημαϊκή κοινότητα και τους φορείς της ναυτιλιακής βιο-
μηχανίας. Στόχος του Summit ήταν η βαθύτερη κατανόηση των 
σύγχρονων τάσεων και προκλήσεων στο διαρκώς μεταβαλλόμενο 
διεθνές περιβάλλον της ναυτιλίας και ο προσδιορισμός νέων ανα-
γκών για επιστημονική έρευνα και παραγωγή τεχνογνωσίας. 
Η σημαντική αυτή πρωτοβουλία προήγαγε τη συνεργασία μεταξύ 
διεθνών και εθνικών φορέων, ακαδημαϊκών ιδρυμάτων και επιχει-
ρήσεων του ευρύτερου πλέγματος της ναυτιλίας και καθιέρωσε 
τον συστηματικό διάλογο για την υιοθέτηση βέλτιστων και καινο-
τόμων πρακτικών που προάγουν την επιστήμη και τη βιωσιμότητα 
του ναυτιλιακού κλάδου. Η επιτυχία αυτού του πρώτου «Chios 
International Shipping Summit» τεκμηριώνει την αναγκαιότητά 
του και επιβεβαιώνει τον αρχικό στόχο να διοργανώνεται κάθε 
δύο χρόνια, καθιστώντας συνεχή, θεσμικό και σε τακτική βάση 
τον διάλογο μεταξύ ακαδημαϊκής κοινότητας και των φορέων της 
ναυτιλιακής βιομηχανίας. 
Το πρόγραμμα του συνεδρίου φιλοξένησε 30 ομιλητές, επιφανείς 
εκπροσώπους του ακαδημαϊκού χώρου, πλοιοκτήτες, υψηλόβαθμα 
στελέχη επιχειρήσεων και θεσμικών φορέων της διεθνούς ναυτι-
λίας. Το «1st Chios International Shipping Summit» τέλεσε υπό 
την αιγίδα του Υπουργείου Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, 
του Ναυτικού Επιμελητήριου Ελλάδος και της Ένωσης Τραπεζι-
κών και Χρηματοοικονομικών Στελεχών της Ελληνικής Ναυτιλίας. 

Μια σημαντική πρωτοβουλία του Πανεπιστημίου Αιγαίου για την ανάδειξη 
πολλαπλών συνεργειών στη ναυτιλία 

1ST CHIOS 
INTERNATIONAL 
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Ο κ. Μανώλης Κουτουλάκης, γενικός γραμματέας 
Αιγαίου και Νησιωτικής Πολιτικής του Υπουργείου 
Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, αναφέρθηκε 
στις προκλήσεις που αντιμετωπίζει ο ναυτιλιακός 
κλάδος διεθνώς και ανέλυσε τους βασικούς άξονες 
δράσεων του υπουργείου προς την κατεύθυνση της 
βιωσιμότητας και της αειφορίας της ελληνικής ναυ-
τιλίας. Υπογράμμισε επίσης την καθοριστική σημα-
σία των συνεργειών μεταξύ του ακαδημαϊκού και 
του επιχειρηματικού πυλώνα της ναυτιλίας, καθώς 
και την επιστημονική συνεισφορά της πανεπιστη-
μιακής κοινότητας στη διαμόρφωση των εθνικών 
πολιτικών.
Ο κ. Χαράλαμπος Φαφαλιός, πρόεδρος της Ελληνι-
κής Επιτροπής Ναυτιλιακής Συνεργασίας του Λον-
δίνου και Keynote speaker του Συνεδρίου, εστίασε 
την ομιλία του στο Σύστημα Εμπορίας Δικαιωμάτων 
Εκπομπών (EU-ETS), που από το 2024 θα ισχύει 
και για τη ναυτιλία. Ανέφερε μεταξύ άλλων ότι το 
σύστημα ETS, επί της ουσίας, συνιστά εργαλείο 
υπερφορολόγησης. «Στην Ευρώπη, τα τελευταία χρό-
νια έχουν επιβληθεί προσχηματικά φόροι για τη βελτί-
ωση του περιβάλλοντος. Όμως, οι περισσότεροι από 
αυτούς δεν συνέβαλαν πραγματικά στην προστασία 
του περιβάλλοντος, αλλά στην αύξηση του κόστους 
της καθημερινότητας των πολιτών. Το EU-ETS στην 
πράξη δεν στοχεύει στην απανθρακοποίηση και δημι-
ουργεί συνθήκες κερδοσκοπίας, καθώς το κόστος θα 
το επωμιστούν οι ναυλωτές, οι οποίοι στη συνέχεια 
θα το μετακυλίσουν στους καταναλωτές», ανέφερε 
ο κ. Φαφαλιός. Κατά τον ίδιο, η υιοθέτηση περι-
φερειακών πολιτικών αναμένεται να δημιουργήσει 
προβλήματα στο θαλάσσιο εμπόριο, καθώς τα πλοία 
θα παρακάμπτουν τα ευρωπαϊκά λιμάνια γιατί το 
κόστος θα είναι αυξημένο και η επιπλέον γραφει-
οκρατία θα δημιουργήσει περισσότερα προβλήματα 
από όσα υποτίθεται ότι θα λύσει. Την ίδια ώρα, το 
EU-ETS δεν αναμένεται να συμβάλει ουσιαστικά στις 
έρευνες για εναλλακτικά ναυτιλιακά καύσιμα, ενώ θα 
έπρεπε οι προσπάθειες να διοχετευτούν προς αυτή 
την κατεύθυνση. Στο ίδιο μήκος κύματος, άλλωστε, 
κινούνται και άλλοι εκπρόσωποι της ελληνικής και 
διεθνούς ναυτιλιακής κοινότητας, που εκφράζουν 
τις επιφυλάξεις τους για το πού θα διοχετευτούν τα 
κεφάλαια που θα συγκεντρωθούν από το ETS. Ο κ. 
Χαράλαμπος Φαφαλιός σχολίασε ότι μεγάλες χώρες, 
όπως οι ΗΠΑ, Κίνα, Ιαπωνία, Ινδία και Νότια Κορέα, 
δεν έχουν υιοθετήσει πολιτικές αντίστοιχες με αυτές 
της ΕΕ σχετικά με το EU-ETS. Κατέληξε στη διαπί-
στωση ότι ο ΙΜΟ είναι ο κατάλληλος οργανισμός 
για να λάβει αποφάσεις για την πράσινη μετάβαση. 
Ο κ. Συμεών Παληός, ιδρυτής και πρόεδρος του ΔΣ 
της Diana Shipping Inc. και Keynote speaker του 
Συνεδρίου, αναφέρθηκε στην εξέλιξη των μεθόδων, 
των δυνατοτήτων και των πρακτικών ναυτιλιακής 
χρηματοδότησης από τις αρχές του 20ού αιώνα 
έως σήμερα, στο ελληνικό χρηματιστήριο και στην 

πράσινη μετάβαση. Επισήμανε ότι, για τη ναυτιλία, 
το ελληνικό χρηματιστήριο δεν έχει επαρκή όγκο και 
μόνο το χρηματιστήριο της Νέας Υόρκης έχει δυνα-
τότητες σημαντικής χρηματοδότησης. Υπογράμμισε 
ακόμα ότι η γραφειοκρατία αποτελεί βασικό παράγο-
ντα που αποτρέπει την ένταξη ελληνόκτητων πλοίων 
στην ελληνική σημαία. Ως προς τα εναλλακτικά καύ-
σιμα, ο κ. Παληός ανέφερε ότι συζητούνται έντονα 
διάφορα σενάρια αλλαγής καυσίμου, είτε πρόκειται 
για υδρογόνο είτε για μεθανόλη είτε για αμμωνία, 
με στόχο την απανθρακοποίηση της ναυτιλίας, αλλά 
αυτές οι εναλλακτικές δεν οδηγούν σε μηδενική 
εκπομπή CO₂. Επιπλέον, τεκμηρίωσε την άποψη ότι 
η λύση του μέλλοντος είναι η ατομική ενέργεια, αν 
και, όπως σχολίασε, οι εξελίξεις στο συγκεκριμένο 
μέτωπο κινούνται με ταχείς ρυθμούς. Ο κ. Παληός 
ολοκλήρωσε την ομιλία του, αναφερόμενος στη Χίο. 
Χαρακτηριστικά σημείωσε ότι το νησί συνεχίζει να 
γράφει τη δική του ιστορία στην παγκόσμια ναυτι-
λιακή βιομηχανία, ενώ δικαίως έχει εξελιχθεί στο 
ισχυρότερο κέντρο ναυτικής γνώσης, εκπαίδευσης, 
κατάρτισης, έρευνας και δημιουργίας, αφού η Χίος 
διαθέτει Πανεπιστημιακό Τμήμα Ναυτιλίας, το οποίο 
ηγείται στον τομέα της επιστημονικής έρευνας και 
της ναυτιλιακής εκπαίδευσης στελεχών της στεριάς, 
Ακαδημία Εμπορικού Ναυτικού και Πρότυπο Ναυτικό 
Λύκειο TEENS, το οποίο ίδρυσε ο καπετάν Πανα-
γιώτης Τσάκος. 
Ο κ. Δημήτριος Φαφαλιός, πρόεδρος της 
INTERCARGO, επίτιμος διδάκτωρ του Πανεπι-
στημίου Αιγαίου, διηύθυνε τις εργασίες της 1ης 
Συνεδρίας του «1st Chios International Shipping 
Summit» με θέμα «Decarbonization and green 
pathway in shipping». Το πάνελ συγκροτήθηκε από 
μια ομάδα διακεκριμένων ομιλητών, προερχόμενων 
από υψηλού κύρους νηογνώμονες, υψηλόβαθμα 
στελέχη ναυτιλιακών επιχειρήσεων με εξειδίκευση 
σε θέματα ενέργειας και εκπροσώπους της ακαδη-
μαϊκής κοινότητας. Συγκεκριμένα, συμμετείχαν οι κ. Φω
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Πάνος Ζαχαριάδης, Fleet Technical Director, Atlantic 
Bulk Carriers Management Ltd., Σταμάτης Φραδέ-
λος, Vice President Regulatory Affairs, American 
Bureau of Shipping, Bill Σταματόπουλος, Director, 
VeriFuel Global Business Development, Bureau 
Veritas Group, Θεόδωρος Λίλας, επ. καθηγητής 
Πανεπιστημίου Αιγαίου, και Δημήτριος Λυρίδης, αν. 
καθηγητής ΕΜΠ. 
Η Συνεδρία εστίασε στο θέμα της απανθρακοποίησης 
και της μετάβασης στην «πράσινη» ναυτιλία. Κατά 
τη συζήτηση αναφέρθηκαν αντιπροσωπευτικά παρα-
δείγματα, που πιστοποιούν ότι η ελληνόκτητη ναυτιλία 
χαρακτηρίζεται διαχρονικά από την αποτελεσματικό-
τητά της στις εκάστοτε συνθήκες. Από τη συζήτηση 
διαπιστώνεται όμως ότι η αποτελεσματικότητα, από 
μόνη της, δεν αρκεί για την επίτευξη των στόχων 
της μετάβασης στην πράσινη ναυτιλία. Τονίστηκε δε 
ότι το ρυθμιστικό πλαίσιο για την απανθρακοποίηση 
παραμένει περίπλοκο. Σε επίπεδο ρυθμιστικών αρχών, 
είναι απαραίτητη η συνεργασία και η σύγκλιση στη 
λήψη αποφάσεων τόσο σε παγκόσμιο επίπεδο (ΙΜΟ) 
όσο και σε επίπεδο περιφερειακών φορέων, όπως 
η Ευρωπαϊκή Ένωση. Για την επίτευξη των στόχων 
απανθρακοποίησης, επισημάνθηκε η τεράστια σημα-
σία εφαρμογής νέων τεχνολογιών και εναλλακτικών 
καυσίμων όχι μόνο στα νεότευκτα πλοία, αλλά και στον 
υπάρχοντα εν ενεργεία στόλο. 
Ειδική μνεία έγινε στη συμβολή και στις προοπτικές 
των βιοκαυσίμων ως εναλλακτικής πρότασης και 
λύσης «drop in». Στο πλαίσιο αυτό, παρουσιάστηκε και 
συζητήθηκε η τεχνολογία συλλογής και αποθήκευσης 
άνθρακα (Carbon Capture and Storage – CCS) και η 
δυνητική συμβολή της στην πράσινη ναυτιλία. Ωστόσο, 

διαπιστώθηκε ότι οι τεχνολογίες CCS δεν παρουσι-
άζουν ακόμη την επιθυμητή τεχνολογική ωριμότητα, 
καθώς η ισχύς που απαιτείται για την υγροποίηση και 
την αποθήκευση του δεσμευμένου CO₂ είναι ακόμη 
πολύ υψηλή και αντιστοίχως απαιτεί υψηλά κόστη. Επί-
σης, αναλύθηκε η αξιοποίηση των ανανεώσιμων πηγών 
ενέργειας σε πλωτές πλατφόρμες, με στόχο τη χρήση 
των ανεπτυγμένων σχετικών τεχνολογιών από πλοία 
ανοικτής θαλάσσης. Ήταν ομόφωνη η πεποίθηση των 
συμμετεχόντων στο πάνελ ότι η μετάβαση σε μια πιο 
πράσινη ναυτιλία μπορεί να επιτευχθεί μόνο με τον 
συνδυασμό ανάπτυξης τεχνολογιών για τη βελτίωση 
της αποδοτικότητας των πλοίων και διαθεσιμότητας 
ασφαλών καυσίμων χαμηλών ή μηδενικών εκπομπών 
άνθρακα σε παγκόσμια κλίμακα. 
Η καθ. Ελένη Θανοπούλου, του Τμήματος Ναυτιλίας 
και Επιχειρηματικών Υπηρεσιών του Πανεπιστημίου 
Αιγαίου, διηύθυνε τις εργασίες της 2ης Συνεδρίας με 
θέμα «Transforming Research into Action: Critical 
fields in the shipping sector». Το πάνελ συγκρο-
τήθηκε από μια ομάδα διακεκριμένων ομιλητών, 
προερχόμενων από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, την 
πανεπιστημιακή και ναυτιλιακή κοινότητα και άλλους 
φορείς. Συμμετείχαν οι δρ. Άννα Καραμίγκου, Project 
Officer, DG MOVE-European Commission, Professor 
Thierry Vanelslander, University of Antwerp, Ολυ-
μπία Παπάζογλου, Project Engineer, MARAN Dry 
Management Inc., Διονύσης Χριστοδουλόπουλος, 
Managing Director Greece and Cyprus, MAN 
Energy Solutions Hellas Ltd., και από το Πανεπι-
στήμιο Αιγαίου η καθ. Μαρία Λεκάκου, κοσμήτορας 
της Σχολής Επιστημών της Διοίκησης, η καθ. Μαρία 
Λάμπρου, ο καπτ. Γιώργος Γεωργούλης, ο δρ. Ιωάννης 
Δάγκινης και η επ. καθηγήτρια Άννα-Μαρία Κοτρί-
κλα. Τα συμπεράσματα της 2ης Συνεδρίας συνόψισε 
και σχολίασε ο δρ. Νικόλαος Λιάπης, πρόεδρος του 
Ελληνικού Ινστιτούτου Ναυτικής Τεχνολογίας (ΕΛΙΝΤ) 
και μέλος του ΔΣ της Ένωσης Εφοπλιστών Ναυτιλίας 
Μικρών Αποστάσεων (EENMA). Κατά την έναρξη 
της Συνεδρίας, απηύθυνε χαιρετισμό ο κ. Λεωνίδας 
Δημητριάδης-Ευγενίδης, πρόεδρος του Ιδρύματος 
Ευγενίδου και πρεσβευτής του ΙΜΟ. 
Η Συνεδρία εστίασε στην παρουσίαση των ερευνητι-
κών δραστηριοτήτων και έργων που αναπτύσσονται 
τόσο στον ακαδημαϊκό χώρο όσο και στη ναυτιλιακή 
βιομηχανία, καθώς και στις προοπτικές αξιοποίησης 
και εφαρμογής των ερευνητικών αποτελεσμάτων στην 
επιχειρησιακή λειτουργία της ναυτιλίας. Κατ’ αρχάς 
παρουσιάστηκαν οι δυνατότητες χρηματοδότησης 
της έρευνας και καινοτομίας στον τομέα των θαλάσ-
σιων μεταφορών στο επόμενο πρόγραμμα-πλαίσιο 
της DG MOVE της Ευρωπαϊκής Επιτροπής. Στη 
συνέχεια αναλύθηκαν οι προοπτικές συμβολής 
εμβληματικών ερευνητικών έργων (π.χ. Navgreen) 
στην πράσινη μετάβαση μέσω της υλοποίησης και 
της διάχυσης αναδυόμενων ψηφιακών τεχνολογιών. 
Επιπλέον, παρουσιάστηκαν ερευνητικά αποτελέ-
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σματα από διεθνείς μελέτες περίπτωσης σχετικά με 
τον ανταγωνισμό μεταξύ μεταφορικών μέσων και τις 
επιπτώσεις στη ναυτιλία από την υλοποίηση μεγά-
λων έργων υποδομής, όπως το «One belt – One 
road». Επίσης, αναδείχθηκαν σημαντικές πτυχές της 
βιώσιμης γαλάζιας οικονομίας και ανάπτυξης στον 
νησιωτικό χώρο. 
Κατά τη Συνεδρία προσδιορίστηκαν νέες ερευνητικές 
προκλήσεις για τη ναυτιλία και διαπιστώθηκε η αντα-
πόκριση της ναυτιλιακής βιομηχανίας, δεδομένων και 
των απαιτήσεων του διεθνούς θεσμικού πλαισίου και 
των στόχων για βιώσιμη ανάπτυξη. Όπως κατέστη 
προφανές, η διαδικασία επίτευξης των στόχων της 
βιώσιμης ανάπτυξης γεννά και νέες «αγορές», δημι-
ουργεί νέες επιχειρηματικές «ευκαιρίες», υποκινεί 
νέες επιχειρηματικές λογικές και αναπτύσσονται νέα 
επιχειρηματικά μοντέλα. Από τη συζήτηση διαπιστώ-

θηκε ότι η τεχνολογική εξέλιξη αλλάζει σημαντικά 
τις λειτουργίες και τις στρατηγικές των ναυτιλιακών 
εταιρειών, και οι αλλαγές πιστοποιούνται από την 
έρευνα που πραγματοποιείται τόσο από τα πανεπι-
στημιακά ιδρύματα όσο και από τις επιχειρήσεις και 
τους φορείς της ναυτιλίας και του ευρύτερου πλέγ-
ματος συναφών δραστηριοτήτων. Τέλος, προσδιορί-
στηκαν σημαντικές προοπτικές συνεργειών μεταξύ 
του πανεπιστημιακού και του επιχειρηματικού πυλώνα 
της ναυτιλίας στο επίπεδο της έρευνας και της υλο-
ποίησης έργων, με υψηλή προστιθέμενη αξία για τις 
ναυτιλιακές δραστηριότητες, την οικονομία και την 
κοινωνία. 
Ο δρ. Γεώργιος Πατέρας, πρόεδρος του ΝΕΕ, 
διηύθυνε τις εργασίες της 3ης Συνεδρίας με θέμα 
«Adaptability in an ever-changing environment of 
global shipping». Στο πάνελ συμμετείχαν ως ομι-
λητές οι κ. Αντώνης Φαράκλας, Managing Director 
της Chartworld Shipping Corporation, Donald 
McMillan, Managing Director Penfield Marine (UK), 

Βικτωρία Αθανασοπούλου, επ. καθηγήτρια Ναυτικού 
Δικαίου Πανεπιστημίου Αιγαίου, Κώστας Κωνστα-
ντίνου, CEO Moore Stephens, Έλενα Αθουσάκη, 
Head of ESG Motor Oil Group, Ορέστης Σχινάς, 
αν. καθηγητής Ναυτιλιακής Χρηματοοικονομικής 
Πανεπιστημίου Αιγαίου. Τα συμπεράσματα της 3ης 
Συνεδρίας σχολίασε ο κ. Γιώργος Ξηραδάκης, CEO 
XRTC Business Consultants και πρόεδρος της Ένω-
σης Τραπεζικών και Χρηματοοικονομικών Στελεχών 
Ελληνικής Ναυτιλίας. 
Στη Συνεδρία επισημάνθηκαν και καταγράφηκαν οι 
νέες απαιτήσεις προσαρμογής της ναυτιλιακής βιο-
μηχανίας στις επερχόμενες αλλαγές. Επιπροσθέτως, 
αναλύθηκαν ανάγκες τεχνολογικής και διαχειριστι-
κής μετεξέλιξης λόγω των νέων κανονισμών σχετικά 
με τη μείωση ρύπων. Από τη θεσμική και νομική 
οπτική γωνία, αναλύθηκαν οι καινοτομίες του νέου 
Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου της Ελλάδας, 
στο πλαίσιο εναρμόνισης της εθνικής νομοθεσίας 
με το διεθνές και ευρωπαϊκό ρυθμιστικό πλαίσιο, 
και αναφέρθηκαν τα σύγχρονα νομικά εργαλεία για 
τον εφοπλισμό και την πλοιοκτησία. Ακόμη, έγινε 
εκτενής αναφορά στη ραγδαία εξέλιξη του ψηφια-
κού μετασχηματισμού στην πρακτική εφαρμογή της 
λογιστικής στις ναυτιλιακές επιχειρήσεις. Οι τοπο-
θετήσεις εστιάστηκαν επίσης σε θέματα ESG και 
ναυτιλιακής χρηματοδότησης, αναλύοντας τις αλλα-
γές που έχουν ήδη επέλθει και την πολυπλοκότητα 
των νέων πρακτικών. Διαπιστώθηκε μάλιστα ότι 
η ορθή εφαρμογή των πρακτικών βιωσιμότητας 
(sustainability) οδηγεί σε βελτίωση της οικονομικής 
θέσης της επιχείρησης. 
Η καθ. Μαρία Λεκάκου, με αφορμή το πρώτο αυτό 
διεθνές ναυτιλιακό συνέδριο στον ναυτότοπο της 
Χίου, σχολίασε στα Ναυτικά Χρονικά: «Το 1st Chios 
Shipping Summit είναι το forum όπου συνευρίσκο-
νται προσωπικότητες με διακριτούς και σημαντικούς 
ρόλους στο ναυτιλιακό γίγνεσθαι, για να ανταλλά-
ξουν απόψεις και να συνεισφέρουν με τεχνογνωσία 
στις απαιτήσεις του πολύπλοκου παρόντος. Το Πανε-
πιστήμιο Αιγαίου είναι η πλατφόρμα όπου γίνεται 
αυτή η διεπαφή. Όμως έχει ιδιαίτερη σημασία ο 
τόπος! Η Χίος! Το νησί της ναυτοσύνης, που διαθέ-
τει τη δυναμική να καταστεί Διεθνές Κέντρο Ναυ-
τιλιακής Αριστείας. Αυτή άλλωστε είναι η μεγάλη 
πρόκληση: η συνένωση των δυνάμεων, των δρα-
στηριοτήτων και η κάλυψη των κενών. Μπορούμε να 
ξεκινήσουμε από την εκπαίδευση και την κατάρτιση, 
να περάσουμε στην έρευνα και στην εφαρμογή, ενώ-
νοντας με έναν έξυπνο τρόπο και όλες τις δραστη-
ριότητες γύρω από τη ναυτιλία, τη θάλασσα και τη 
νησιωτικότητα. Το πανεπιστήμιο δημιούργησε το 
Smart Blue Growth Center, ενώ ήδη λειτουργούν 
στη Χίο και στις Οινούσσες ιδρύματα και θεσμοί με 
έργο και ιστορία. Έχουν δημιουργηθεί, δηλαδή, οι 
συνθήκες και οι καιροί το απαιτούν για μια μεγάλη 
συμμαχία της Ναυτιλίας και της Θάλασσας!».  

1ST CHIOS INTERNATIONAL SHIPPING SUMMIT

Α-Δ:  
Ο κ. Αντώνης Φαράκλας,  
ο καθ. Σεραφείμ Κάπρος,  
ο κ. Συμεών Παληός και  
ο κ. Ευάγγελος Αγγελάκος.
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Γιάννης Θεοδωρόπουλος, 
Μάνος Χαρίτος

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

ΞΉΡΆ ΦΟΡΤΙΆ ΑΝΘΡΑΚΑΣ 

Άναδιατάξεις στο εμπόριο και ο αντίκτυπος στα 
bulk carriers
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 υδροηλεκτρική 
παραγωγή, σημειώνει ανάλυση της BIMCO.
Μέχρι τα τέλη Σεπτεμβρίου, οι εισαγωγές αντι-
προσώπευαν το 19,1% της παροχής άνθρακα της 
Ινδίας, ποσοστό μειωμένο κατά 3,3% σε σχέση 
με έναν χρόνο πριν.
Από τον Μάιο έως τον Αύγουστο του 2022, η 
κυβέρνηση της Ινδίας ζήτησε από τους σταθ-
μούς ηλεκτροπαραγωγής να αναμειγνύουν του-
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λάχιστον 10% εισαγόμενου άνθρακα, προκειμένου 
να αντιμετωπίσουν τα χαμηλά αποθέματα στους 
σταθμούς ηλεκτροπαραγωγής της και να κατα-
πολεμήσουν τις ελλείψεις ενέργειας. Το 2023, 
το αίτημα εισαγωγής μειώθηκε στο 6% μεταξύ 
Ιανουαρίου-Σεπτεμβρίου και εκ νέου στο 4% 
μεταξύ Σεπτεμβρίου και Μαρτίου του επόμενου 
έτους. Μέχρι το τέλος Σεπτεμβρίου του 2023, 
ο αριθμός των σταθμών ηλεκτροπαραγωγής με 

χαμηλά αποθέματα ήταν κατά 25% χαμηλότερος 
σε σχέση με έναν χρόνο νωρίτερα.
«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 
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.
Σε παγκόσμιο επίπεδο, ο διά θαλάσσης μεταφερό-
μενος όγκος άνθρακα μειώθηκε κατά 3,4%, λόγω 
των αυξημένων εισαγωγών της Κίνας. Ο άνθρακας 
παραμένει το δεύτερο μεγαλύτερο commodity στα 
dry με ποσοστό 25%.
«Η μελλοντική αύξηση της ζήτησης άνθρακα ανα-
μένεται στις αναδυόμενες οικονομίες, ιδίως στην 
Ασία. Ωστόσο, η απεξάρτηση από τον άνθρακα και 
η αύξηση της εγχώριας εξόρυξης στην Κίνα και 
στην Ινδία θα μπορούσαν ακόμη να οδηγήσουν 
σε μείωση των διά θαλάσσης ροών εντός αυτής 
της δεκαετίας, επηρεάζοντας τις συνολικές προ-
οπτικές της ζήτησης για bulk carriers», καταλήγει 
ο Filipe Gouveia.

Οι δεύτερες σκέψεις της Γερμανίας
Απομακρύνεται το ενδεχόμενο πλήρους απε-
ξάρτησης της Γερμανίας από τον άνθρακα έως 
το 2030, λαμβάνοντας υπόψη ότι δεν υπάρχουν 
εναλλακτικές που να είναι οικονομικά προσιτές, 
δήλωσε σε συνέντευξή του στην εφημερίδα 
Kölner Stadt-Anzeiger ο Γερμανός υπουργός 
Οικονομικών Christian Lindner.
«Καθώς δεν είναι ξεκάθαρο ότι θα υπάρξει διαθέ-
σιμη και οικονομικά προσιτή ενέργεια, θα πρέπει 
να τερματίσουμε τα όνειρα για σταδιακή κατάρ-
γηση του άνθρακα έως το 2030», ανέφερε ο ηγέ-
της των Ελεύθερων Δημοκρατών (FDP).
MKO και εμπειρογνώμονες σε θέματα περιβάλ-
λοντος έχουν προειδοποιήσει στο παρελθόν ότι η 
απεξάρτηση της Γερμανίας από τον άνθρακα δεν 
θα σημάνει τίποτα για το κλίμα, δεδομένου ότι 
τα δικαιώματα υπό το ETS μπορούν να χρησιμο-
ποιηθούν αλλού. Το γερμανικό Υπουργείο Οικονο-
μικών έχει δηλώσει επανειλημμένα ότι στοχεύει 
στη διαγραφή της ποσότητας των δικαιωμάτων 
ETS που απελευθερώνονται από την έξοδο του 
άνθρακα, ώστε να αποφευχθεί μια τέτοια εξέλιξη. 
Οι Ελεύθεροι Δημοκράτες (FDP) συμμετέχουν 
στον τριμερή κυβερνητικό συνασπισμό της Γερ-
μανίας με τους Σοσιαλδημοκράτες (SPD) και τους 
Πράσινους. Στη συμφωνία συνασπισμού τους, τα 
κόμματα ανέφεραν ότι η σταδιακή κατάργηση του 
άνθρακα θα πρέπει «ιδανικά» να επισπευσθεί έως 
το 2030, ενώ η προθεσμία είναι το 2038.
Ο κ. Lindner υπογράμμισε επίσης ότι «δεν είναι 
τώρα η κατάλληλη στιγμή για να κλείσουν τα εργο-
στάσια ηλεκτροπαραγωγής», επικαλούμενος το 
υψηλό κόστος της ενέργειας λόγω της χαμηλής 
διαθεσιμότητάς της. Εξέφρασε επίσης την αντί-
θεσή του στο σχέδιο του υπουργού Οικονομίας 
για την εισαγωγή μιας τιμής ρεύματος που θα 
συμβάλει στην άμβλυνση των συγκριτικά υψηλών 
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τιμών ηλεκτρικής ενέργειας για την ενεργοβόρα 
βιομηχανία της Γερμανίας. Αντ’ αυτού έκανε 
έκκληση η Γερμανία να ενισχύσει γρήγορα τις 
ανανεώσιμες πηγές ενέργειας και παράλληλα να 
εντείνει την εγχώρια παραγωγή φυσικού αερίου.

ZAXAΡΗ

Σύννεφα πάνω από την παγκόσμια προσφορά
Η παγκόσμια αγορά ζάχαρης είναι αντιμέτωπη 
με ένα από τα μεγαλύτερα ελλείμματα προ-
σφοράς. Συσσωρευμένα διαδοχικά ελλείμματα, 
κακές καιρικές συνθήκες που επηρέασαν τις 
σοδειές και αναταράξεις στις εφοδιαστικές 
αλυσίδες διαμορφώνουν το σκηνικό στην παγκό-
σμια αγορά ζάχαρης, το οποίο μοιάζει αρκετά με 
το 2010-2011, όταν οι τιμές έφτασαν σε υψηλά 
τριών δεκαετιών.
Σε πρόσφατες δηλώσεις του, ο Mauro Angelo, 
διευθύνων σύμβουλος της Alvean, φάνηκε πεπει-
σμένος ότι για έκτη διαδοχική χρονιά η αγορά 
θα σημειώσει έλλειμμα, με τις προοπτικές για 
την παραγωγή της Ινδίας να μην είναι ευνοϊ-
κές. Μάλιστα, την τρέχουσα εμπορική περίοδο, 
η οποία μόλις εκκίνησε στην Ινδία, η ασιατική 
χώρα αναμένεται να μην εξαγάγει ζάχαρη, μια 
σημαντική αλλαγή σε σχέση με δύο χρόνια πριν, 
οπότε οι εξαγωγές διαμορφώθηκαν σε 11 εκατ. 
τόνους. Κατά τον κ. Angelo, οι συνθήκες αυτές 
μεταφράζονται σε «εξάρτηση» της παγκόσμιας 
αγοράς από τη Βραζιλία, στα λιμάνια της οποίας 
η συμφόρηση πλοίων έμφορτων με ζάχαρη είναι 
μεγάλη.

ΣΙΔΗΡΟΜΕΤΑΛΛΕΥΜΑ - ΧΑΛΥΒΑΣ

Ή Κίνα, οδηγός για την αύξηση της παραγωγής 
σιδηρομεταλλεύματος από τη Rio Tinto
Η Rio Tinto, η δεύτερη μεγαλύτερη εταιρεία 
εξορύξεων παγκοσμίως, σκοπεύει να αυξήσει 
την παραγωγή σιδηρομεταλλεύματος, καθώς οι 
ισχυρότερες προοπτικές της κινεζικής οικονο-
μίας και η τάση αστικοποίησης στην Ινδία και σε 
άλλα μέρη της Ασίας οδηγούν την ανάπτυξη της 
ζήτησης για παραγωγή χάλυβα.
Η εταιρεία θα επενδύσει $70 εκατ. για την αύξηση 
της παραγωγής στο ορυχείο Gudai-Darri στην 
περιοχή Pilbara στη δυτική Αυστραλία, σύμφωνα 
με δηλώσεις του Simon Trott, διευθύνοντος συμ-
βούλου της Rio Tinto. Tην ίδια ώρα, εξετάζονται 
επιπλέον επιλογές, όπως η ανάπτυξη του γιγα-
ντιαίου project Rhodes Ridge, το οποίο θα μπο-
ρούσε να προσθέσει ακόμα 100 εκατ. τόνους.
Η Rio Tintο εκτιμά, άλλωστε, ότι η κινεζική ζήτηση 
θα αυξηθεί κατά 25% έως το 2050. Μάλιστα τα 
πακέτα οικονομικής ενίσχυσης που προωθεί το 
Πεκίνο προορίζονται για επενδύσεις σε υποδο-

μές. «Τα επόμενα δέκα χρόνια θα αστικοποιηθεί 
ο ίδιος αριθμός ανθρώπων με την προηγούμενη 
δεκαετία και ως εκ τούτου το σιδηρομετάλλευμα 
θα αποτελέσει μια ελκυστική και μεγάλη αγορά», 
είπε σε δημοσιογράφους ο Simon Trott.

Συγκρατημένα αισιόδοξες οι εκτιμήσεις για την 
παγκόσμια ζήτηση χάλυβα
Η Διεθνής Ένωση Χάλυβα (World Steel 
Association – WSA) γνωστοποίησε τις αναθεω-
ρημένες εκτιμήσεις της για τις προοπτικές της 
ζήτησης χάλυβα το 2023 και το 2024.
Ειδικότερα, στο εν λόγω βραχυπρόθεσμο outlook, 
η WSA σημειώνει ότι η ζήτηση χάλυβα θα αυξηθεί 
κατά 1,8% το 2023 και θα διαμορφωθεί στους 
1,81 δισ. τόνους. Όσον αφορά το 2024, εκτιμάται 
περαιτέρω άνοδος της τάξεως του 1,9%, στους 
1,85 δισ. τόνους. Άξιο αναφοράς είναι ότι το 2022 
η παγκόσμια ζήτηση χάλυβα κατέγραψε πτώση 
3,3%.
Ο Chairman της Επιτροπής Οικονομικών της 
Ένωσης, κ. Máximo Vedoya, σχολίασε μεταξύ 
άλλων: «Η ζήτηση χάλυβα νιώθει την επίδραση 
του υψηλού πληθωρισμού και του περιβάλλοντος 
αυξημένων επιτοκίων. Από το δεύτερο εξάμηνο 
του 2022, οι λειτουργίες των κλάδων που χρησι-
μοποιούν χάλυβα επιβραδύνθηκαν σημαντικά σε 
πολλές περιοχές, καθώς τόσο οι επενδύσεις όσο 
και η κατανάλωση αποδυναμώθηκαν. Η κατάσταση 
συνεχίστηκε το 2023, επιδρώντας σημαντικά σε 
Ευρωπαϊκή Ένωση και ΗΠΑ. Δεδομένης της 
καθυστερημένης επίδρασης της σύσφιξης της 
νομισματικής πολιτικής, εκτιμούμε ότι η ζήτηση 
χάλυβα θα ανακάμψει αργά στις ανεπτυγμένες 
οικονομίες το 2024. Όσον αφορά τις αναπτυσ-
σόμενες οικονομίες, η ζήτηση χάλυβα θα αυξηθεί 
με μεγαλύτερο ρυθμό».

ΣΙΤΗΡΑ

Τι μέλλει γενέσθαι για παραγωγή, κατανάλωση 
και εμπόριο
Αναθεωρημένη οριακά προς τα κάτω, και συγκε-
κριμένα κατά 2 εκατ. τόνους, είναι η τελευταία 
εκτίμηση του International Grains Council (IGC) 
για την παγκόσμια παραγωγή σιτηρών.
Συγκεκριμένα, το IGC εκτιμά ότι η παγκόσμια 
παραγωγή σιτηρών θα διαμορφωθεί σε 2,292 
δισ. τόνους το 2023/2024, καθώς οι χαμηλότερες 
συγκομιδές κριθαριού και καλαμποκιού θα αντι-
σταθμιστούν από τις υψηλότερες σιταριού. Από 
την άλλη, σταθερή παραμένει η εκτίμηση για την 
κατανάλωση στους 2,305 δισ. τόνους. Το εμπόριο 
θα αγγίξει τους 409 εκατ. τόνους, σύμφωνα με 
το IGC.
Αναφορικά με το εμπόριο σόγιας το 2022/2023 
(Οκτώβριος-Σεπτέμβριος), το IGC αναθεώρησε 
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προς τα επάνω την εκτίμησή του κατά 2 εκατ. 
τόνους, αποτέλεσμα της αυξημένης κινεζικής 
ζήτησης. Στον αντίποδα, οι πτώσεις στην παρα-
γωγή των ΗΠΑ και της Ινδίας διαμορφώνουν την 
παγκόσμια παραγωγή σόγιας στους 393 εκατ. 
τόνους το 2023/2024.

ΣΙΤΑΡΙ

Εκτιμήσεις για πτώση της προσφοράς και της 
ζήτησης
Πτώση θα καταγράψει τόσο η προσφορά όσο 
και η ζήτηση σιταριού σε παγκόσμιο επίπεδο, 
σύμφωνα με πρόσφατο report του αμερικανικού 
Υπουργείου Γεωργίας (World Agricultural Supply 
and Demand Estimates).
Το αμερικανικό υπουργείο αναθεώρησε κατά 3,5 
εκατ. τόνους χαμηλότερα την εκτίμησή του για 
τις προμήθειες, στους 1,051 δισ. τόνους, καθώς η 
μειωμένη παραγωγή από Αυστραλία, Καζακστάν 
και Αιθιοπία θα αντισταθμιστεί εν μέρει από την 
αύξηση της παραγωγής από τις ΗΠΑ. Η παρα-
γωγή της Αυστραλίας θα διαμορφωθεί στους 24,5 
εκατ. τόνους, σύμφωνα με τις αμερικανικές εκτι-
μήσεις, απόρροια της επικρατούσας ξηρασίας σε 
ορισμένες περιοχές.
Την ίδια ώρα, η παγκόσμια κατανάλωση θα φτά-
σει στους 792,9 εκατ. τόνους (-3 εκατ. τόνους), 
αποτέλεσμα της χαμηλότερης χρήσης της Ρωσίας 
και του Καζακστάν για διατροφή και ζωοτροφές. 
Το παγκόσμιο εμπόριο θα διαμορφωθεί σε 206,3 
εκατ. τόνους λόγω των μειωμένων εξαγωγών της 
Αυστραλίας, της Βραζιλίας και του Καζακστάν, οι 
οποίες αντισταθμίζονται μόνο εν μέρει από τις 
υψηλότερες ρωσικές εξαγωγές.

Άκάθεκτες οι ρωσικές εξαγωγές από τη Μαύρη 
Θάλασσα
Αύξηση σημειώνουν εντός του 2023 οι ρωσι-
κές εξαγωγές ξηρών φορτίων από τα λιμάνια 
της Μαύρης Θάλασσας, με το σιτάρι να αποτελεί 
οδηγό.
Συγκεκριμένα, βάσει ανάλυσης της BIMCO, 
μεταξύ Ιανουαρίου και Οκτωβρίου, οι ρωσικές 
εξαγωγές σιταριού σημείωσαν άνοδο 78% σε 
ετήσια βάση, με αποτέλεσμα οι εξαγωγές όλων 
των ξηρών φορτίων της Ρωσίας από τη Μαύρη 
Θάλασσα να παρουσιάζουν άνοδο 13%. Κύριους 
προορισμούς του ρωσικού σιταριού αποτελούν 
η Αφρική και η Μέση Ανατολή. Μάλιστα, οι ροές 
από τη Μαύρη Θάλασσα αντισταθμίζουν έως 
έναν βαθμό τις απώλειες των συγκομιδών από 
Αργεντινή και τις μειωμένες εξαγωγές από την 
Ουκρανία.
Από τον Ιούλιο του 2023, η Ουκρανία έχει κατα-
φέρει να δημιουργήσει έναν διάδρομο εξαγωγών 
σιτηρών στη Μαύρη Θάλασσα, με τα λιμάνια να 

διαχειρίζονται τον Οκτώβριο 1 εκατ. τόνους φορ-
τίου. Παράλληλα, η Ουκρανία εξάγει φορτία μέσω 
των λιμανιών στον Δούναβη και σε άλλα γειτονικά 
κράτη. Ως απόρροια, οι εξαγωγές σιτηρών από τα 
λιμάνια της Βουλγαρίας και της Ρουμανίας έχουν 
αυξηθεί κατά 71% και 58% αντίστοιχα.
Στην Ουκρανία, οι φετινές συγκομιδές καλαμπο-
κιού και σιταριού αυξήθηκαν οριακά, αλλά παρέ-
μειναν αντίστοιχα 34% και 32% χαμηλότερες σε 
σχέση με το 2021. Καθώς οι ουκρανικές ποσό-
τητες καλαμποκιού είναι δύσκολο να αντικατα-
σταθούν, οι παγκόσμιες εξαγωγές θα μπορούσαν 
να μειωθούν κατά 11% το 2023.
Η αντικατάσταση των εξαγωγών σιταριού απο-
δεικνύεται πιο εύκολο εγχείρημα, αλλά οι παγκό-
σμιες συγκομιδές δεν ήταν αρκετά μεγάλες για 
να καλύψουν τη ζήτηση και τα παγκόσμια απο-
θέματα συνέχισαν να μειώνονται. Σύμφωνα με 
το Υπουργείο Γεωργίας των ΗΠΑ, ακόμα και τα 
ρωσικά αποθέματα σιταριού θα μπορούσαν να 
μειωθούν κατά 39% σε ετήσια βάση μέχρι το 
τέλος της τρέχουσας περιόδου.
«Οι εξαγωγές θα μπορούσαν να συνεχίσουν να 
ανακάμπτουν, ιδίως εάν η Ουκρανία επεκτείνει 
επιτυχώς τον εξαγωγικό της διάδρομο. Αυτό 
θα ωφελήσει τα πλοία Panamax, Supramax και 
Handysize και θα συμβάλει στην κάλυψη της 
παγκόσμιας ζήτησης σιτηρών», τονίζει ο Filipe 
Gouveia, ναυτιλιακός αναλυτής της BIMCO.

ΣΟΓΙΑ

Συμφωνία ΉΠΆ-Κίνας με ερωτηματικά
Μειωμένο αγοραστικό ενδιαφέρον από πλευράς 
Κινέζων εισαγωγέων βλέπουν οι Αμερικανοί γεωρ-
γοί, παρά το γεγονός ότι πρόσφατα υπεγράφη 
συμφωνία που θεωρητικά θα άνοιγε τον δρόμο 
για αύξηση του εμπορίου σιτηρών.
Κινέζοι εισαγωγείς υπέγραψαν στην Αϊόβα συμ-
φωνία για την αγορά αμερικανικών σιτηρών αξίας 
δισεκατομμυρίων δολαρίων, με τον μεγαλύτερο 
όγκο να αφορά σόγια. Ήταν η πρώτη τέτοια συμ-
φωνία από το 2017, αν και δεν μαγνήτισε τα φώτα 
της δημοσιότητας.
Οι λεπτομέρειες αναφορικά με τους όγκους και 
τα είδη των εμπορευμάτων που καλύπτονται από 
τη συμφωνία δεν δόθηκαν στη δημοσιότητα από 
την U.S. Soybean Export Council (USSEC). Ουσι-
αστικά πρόκειται για μη δεσμευτικές επιστολές 
πρόθεσης για την αγορά σόγιας σε μεταγενέστερη 
περίοδο και άρα δεν μπορεί να θεωρηθεί βέβαιο 
κατά πόσο θα μετουσιωθούν σε πωλήσεις.
Αξίζει να σημειωθεί ότι η μεγαλύτερη ημερήσια 
πώληση αμερικανικής σόγιας στην Κίνα, ήτοι 2,92 
εκατ. μετρικοί τόνοι, έλαβε χώρα δύο μέρες μετά 
την υπογραφή αντίστοιχης συμφωνίας στην Αϊόβα 
το 2012.

78%
άνοδο σημείωσαν 
οι ρωσικές 
εξαγωγές
σιταριού μεταξύ
Ιανουαρίου και
Οκτωβρίου, 
με αποτέλεσμα
οι εξαγωγές
όλων των ξηρών
φορτίων της
Ρωσίας από τη
Μαύρη Θάλασσα
να παρουσιάζουν
άνοδο 13%.
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ΥΓΡΆ 
ΦΟΡΤΙΆ

ΑΡΓΟ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟ

Καμπανάκι της Παγκόσμιας Τράπεζας για τις 
τιμές
Σε «αχαρτογράφητα νερά» είναι πιθανό να κινη-
θούν οι τιμές πετρελαίου σε περίπτωση που ο 
πόλεμος Ισραήλ-Χαμάς ενταθεί, προειδοποίησε 
η Παγκόσμια Τράπεζα.
Η έκθεση Commodity Markets Outlook της 
Παγκόσμιας Τράπεζας προσομοιώνει τρία σενά-
ρια για την παγκόσμια προσφορά πετρελαίου σε 
περίπτωση μικρής, μεσαίας ή μεγάλης διαταρα-
χής στη Μέση Ανατολή.
Στο πρώτο σενάριο, οι επιδράσεις της σύγκρου-
σης θα είναι περιορισμένες και κατά μέσο όρο 
οι τιμές θα διαμορφωθούν σε $81/βαρέλι το 
επόμενο έτος. Στο σενάριο μεσαίας διαταρα-
χής, η προσφορά πετρελαίου θα μειωθεί κατά 
3 έως 5 εκατ. βαρέλια/ημέρα και οι τιμές είναι 

πιθανό να αυξηθούν κατά 35%. Στο σενάριο της 
μεγάλης διαταραχής –συγκρίσιμο με το πετρε-
λαϊκό εμπάργκο του OPEC το 1973– η παγκόσμια 
προσφορά πετρελαίου θα συρρικνωνόταν κατά 
6 έως 8 εκατ. βαρέλια ημερησίως και οι τιμές 
θα μπορούσαν να αυξηθούν κατά 56% έως 75%, 
φτάνοντας τα $140-157/βαρέλι, σύμφωνα με την 
έκθεση.
Ο Indermit Gill, επικεφαλής οικονομολόγος της 
Παγκόσμιας Τράπεζας, τονίζει ότι, εάν ο πόλεμος 
στη Γάζα ενταθεί περαιτέρω, η αγορά ενέργειας 
θα έρθει αντιμέτωπη, για πρώτη φορά μετά από 
δεκαετίες, με ένα διπλό σοκ, δεδομένου και του 
πολέμου στην Ουκρανία. Τέλος, οι οικονομολόγοι 
της Παγκόσμιας Τράπεζας εκτιμούν ότι ένα ράλι 
στην τιμή του πετρελαίου θα ωθήσει προς τα 
επάνω και τις τιμές βασικών τροφίμων, εγείρο-
ντας νέο κύκλο ανησυχιών για την επισιτιστική 
ασφάλεια παγκοσμίως.
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OPEC: Χωρίς φρένα η ανάπτυξη της ζήτησης 
τα επόμενα χρόνια
Δεν υπάρχει ανάπαυλα στη ζήτηση για τον μαύρο 
χρυσό: ο OPEC αναμένει συνεχή αύξηση της 
παγκόσμιας ζήτησης πετρελαίου μέχρι και το 
2045, σύμφωνα με νέες εκτιμήσεις, οι οποίες δεί-
χνουν πορεία αντίστροφη προς τις προσπάθειες 
που χρειάζονται για να περιοριστεί η άνοδος της 
θερμοκρασίας στον πλανήτη.
Στην έκθεσή του για το 2023 και τις προοπτικές 
της παγκόσμιας ζήτησης πετρελαίου, που δόθηκε 
στη δημοσιότητα, ο Οργανισμός Πετρελαιοεξαγω-
γικών Χωρών περιμένει ότι η ζήτηση για πετρέλαιο 
θα φτάσει τα 116 εκατ. βαρέλια την ημέρα μέχρι 
το 2045, σύμφωνα με το σενάριο αναφοράς του, 
δηλαδή κατά 16,5% μεγαλύτερη από ό,τι το 2022. 
Πρόκειται για περίπου 6 εκατ. βαρέλια την ημέρα 
περισσότερα από την προηγούμενη εκτίμησή του, 
που είχε δημοσιοποιηθεί το 2022 (109,8 εκατ. 
βαρέλια την ημέρα).
Ο γενικός γραμματέας του OPEC, Χάιθαμ αλ-Γάις, 
προειδοποίησε πως αυτή η ζήτηση «έχει τη δυνα-
μική να είναι ακόμα περισσότερο αυξημένη. Αυτό 
που είναι ξεκάθαρο είναι ότι ο κόσμος θα συνε-
χίσει να έχει ανάγκη περισσότερη ενέργεια τις 

επόμενες δεκαετίες», υπογράμμισε σε αυτή την 
έκθεση των 298 σελίδων που δημοσιοποιήθηκε.
Σύμφωνα με τον OPEC (13 χώρες-μέλη, μεταξύ 
των οποίων η Σαουδική Αραβία, χώρες του Κόλ-
που, η Βενεζουέλα), η παγκόσμια ζήτηση για το 
πετρέλαιο θα αυξηθεί από τις χώρες που δεν είναι 
μέλη του Οργανισμού Οικονομικής Συνεργασίας 
και Ανάπτυξης (ΟΟΣΑ), με την Ινδία ως βασικό 
κινητήρα, ενώ θα μειωθεί από το 2025 στη ζώνη 
του ΟΟΣΑ.
Σύμφωνα με τον OPEC, η ζήτηση αυτή δεν θα 
μπορέσει να καλυφθεί παρά μόνο με πετρελαϊκές 
επενδύσεις μέχρι το 2045, οι οποίες υπολογίζονται 
σε $14 τρισ. δολάρια – περίπου $610 δισ. κατά μέσο 
όρο τον χρόνο. «Είναι ζωτικής σημασίας (οι επενδύ-
σεις) αυτές να πραγματοποιηθούν, είναι ευεργετικό 
τόσο για τους παραγωγούς όσο και για τους κατα-
ναλωτές», διαβεβαίωσε ο Χάιθαμ αλ-Γάις.
«Οι εκκλήσεις να σταματήσουν οι επενδύσεις 
σε νέα προγράμματα είναι απερίσκεπτες και θα 
μπορούσαν να οδηγήσουν σε ενεργειακό και οικο-
νομικό χάος», προειδοποίησε εξάλλου ο ίδιος, 
επικρίνοντας άμεσα το σενάριο του Διεθνούς 
Οργανισμού Ενέργειας για να καταστεί δυνατό να 
φτάσει ο κόσμος μέχρι το 2050 στην ουδετερό-
τητα άνθρακα.
Ο ΔΟΕ προβλέπει πως η ζήτηση για πετρέλαιο 
θα αρχίσει να μειώνεται στη διάρκεια της τρέχου-
σας δεκαετίας. Αντίθετα, το σενάριο αναφοράς 
(κεντρικό) του OPEC υπερασπίζεται «μια ρεαλι-
στική προσέγγιση της ενεργειακής ζήτησης», υπο-
στηρίζοντας πως «δεν υφίσταται κάποια μοναδική 
λύση για να απαντήσουμε στην παγκόσμια αύξηση 
των αναγκών σε ενέργεια».
Ο λόγος αυτός απηχεί αυτόν των Ηνωμένων 
Αραβικών Εμιράτων, με τον πρόεδρο, σουλτάνο 
Αλ Τζαμπέρ, να υπενθυμίζει ότι δεν μπορούμε να 
βγάλουμε από την πρίζα το σημερινό ενεργειακό 
σύστημα και πως πρέπει να αρχίσουμε τριπλασι-
άζοντας τις δυνατότητες των ανανεώσιμων πηγών 
ενέργειας.
Σχετικά με αυτό, ο OPEC διαβεβαιώνει πως οι 
«φιλόδοξοι στόχοι» των ανεπτυγμένων οικονο-
μιών για τις πηγές ενέργειας με χαμηλό ανθρακικό 
αποτύπωμα «έρχονται όλο και περισσότερο σε 
αντίφαση με την πραγματικότητα στο πεδίο», με 
τις επενδύσεις «να έχουν μείνει σημαντικά πίσω».
Εντούτοις, ο OPEC μελέτησε άλλα δύο σενάρια, το 
ένα από τα οποία με περισσότερες ανανεώσιμες 
πηγές ενέργειας, το οποίο καταλήγει σε μια μείωση 
της ζήτησης για πετρέλαιο κατά 18 εκατ. βαρέλια 
την ημέρα, σε σχέση με την ποσότητα αναφοράς 
του για το 2045. Το άλλο σενάριο, βασισμένο σε μια 
πιο μεγάλη οικονομική ανάπτυξη και σε μικρότερο 
συντονισμό των πολιτικών για το κλίμα, καταλήγει 
σε μια αύξηση κατά 6,3 εκατ. βαρέλια την ημέρα 
το 2045. 
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Χαλάρωση των αμερικανικών κυρώσεων στη 
Βενεζουέλα
Η κυβέρνηση των ΗΠΑ ανακοίνωσε στις 18 Οκτω-
βρίου πως αποφάσισε να προχωρήσει σε περιο-
ρισμένη χαλάρωση των κυρώσεων που επιβάλλει 
σε βάρος της Βενεζουέλας, εκφράζοντας ικανο-
ποίηση για τη συμφωνία στην οποία κατέληξαν 
μία ημέρα νωρίτερα η κυβέρνηση του προέδρου 
Νικολάς Μαδούρο και η αντιπολίτευση ενόψει 
της διεξαγωγής προεδρικών εκλογών το 2024.
Σε ανακοίνωση που δημοσιοποιήθηκε από τις 
υπηρεσίες του, ο υπουργός Εξωτερικών των 
ΗΠΑ, Άντονι Μπλίνκεν, ανέφερε πως η Ουάσι-
γκτον γνωστοποίησε στην κυβέρνηση του προ-
έδρου Μαδούρο ότι αναμένει να παρουσιαστεί 
έως τα τέλη του Νοεμβρίου «συγκεκριμένο 
χρονοδιάγραμμα και ταχεία διαδικασία για την 
αποκατάσταση όλων των υποψηφίων».
Η αναγγελία της χαλάρωσης των αμερικανικών 
κυρώσεων αφορά τους τομείς του πετρελαίου, 
του αερίου και του χρυσού. Πιο συγκεκριμένα, 
η αμερικανική κυβέρνηση επιτρέπει εκ νέου την 
αγορά αερίου και πετρελαίου της Βενεζουέλας 
για έξι μήνες, χρονική περίοδος που μπορεί 
να ανανεωθεί, αν «η Βενεζουέλα τηρήσει τις 
δεσμεύσεις που ανέλαβε στο πλαίσιο της συμ-
φωνίας για τις εκλογές».
Η χαλάρωση των κυρώσεων στον τομέα του 
πετρελαίου ήταν πολυαναμενόμενη από τις 
αγορές. Άλλες αμερικανικές κυρώσεις, πάντως, 
όπως το πάγωμα κρατικών πόρων, παραμένουν 
σε ισχύ.
Η αντιπολίτευση στη Βενεζουέλα δεν αναγνώ-
ρισε την επανεκλογή του προέδρου Νικολάς 
Μαδούρο το 2018 στις εκλογές, από τις οποίες 
απείχε κατά το μεγαλύτερο μέρος της, και τη 
χαρακτήρισε απάτη. Αρκετές κυβερνήσεις δεν 
αναγνώρισαν ούτε αυτές τις εκλογές.
Το 2019, οι ΗΠΑ ενίσχυσαν κυρώσεις που είχαν 
επιβάλει για πρώτη φορά το 2015, μετά την κατα-
στολή αντικυβερνητικών διαδηλώσεων. Εκείνη τη 
χρονιά, άλλωστε, η Ουάσιγκτον και μέρος της 
διεθνούς κοινότητας αναγνώρισαν τον Χουάν 
Γκουαϊδό, πρόεδρο του κοινοβουλίου, που αυτο-
ανακηρύχθηκε προσωρινός πρόεδρος. Όμως, τον 
Ιανουάριο, η αντιπολίτευση αποφάσισε να βάλει 
τέλος στη μεταβατική προεδρία του, κρίνοντας 
πως δεν εκπλήρωσε τον στόχο της πολιτικής 
αλλαγής.

Το «εξοικονομώ» της Κίνας
Ένα πολύ κερδοφόρο παιχνίδι έχει αναπτύξει η 
Κίνα στην αγορά πετρελαίου, εισάγοντας μαύρο 
χρυσό από χώρες που υπόκεινται σε κυρώσεις 
από τη Δύση.
Ειδικότερα, σύμφωνα με δημοσίευμα του 
Reuters, η Κίνα έχει εξοικονομήσει σχεδόν $10 

δισ., εισάγοντας ποσότητες-ρεκόρ από χώρες 
που βρίσκονται στο στόχαστρο της Δύσης και 
συνεπώς αναγκάζονται να πουλήσουν τα ενερ-
γειακά τους αγαθά σε τιμή ευκαιρίας.
Παράλληλα, το γεγονός ότι η Κίνα στρέφεται στο 
πετρέλαιο των Ρωσίας, Ιράν και Βενεζουέλας ενι-
σχύει τις οικονομίες αυτών των χωρών, οι οποίες 
ειδάλλως θα βρίσκονταν πιθανώς στο «έλεος» 
των ορέξεων της Δύσης.
Η Κίνα εισήγαγε περίπου 2,8 εκατ. βαρέλια πετρε-
λαίου/ημέρα από τις τρεις προαναφερθείσες 
χώρες την περίοδο Ιανουαρίου-Σεπτεμβρίου του 
2023, βάσει δεδομένων της Vortexa και της Kpler.

ΥΓΡΟΠΟΙΗΜΕΝΟ ΦΥΣΙΚΟ ΑΕΡΙΟ (LNG)

O αναπάντεχος κίνδυνος της Ευρώπης 
Οι επιταχυνόμενες προσπάθειες της Ευρώπης 
να καλύψει το ενεργειακό κενό που άφησε η 
Ρωσία το 2022 έχουν κριθεί επιτυχείς, ωστόσο 
μια παράμετρος δημιουργεί ανησυχία.
Σύμφωνα με έρευνα του Institute for Energy 
Economics and Financial Analysis (IEEFA), 
το χάσμα μεταξύ δυναμικότητας και ζήτησης 
LNG στην Ευρώπη συνεχίζει να διευρύνεται.  
Η Ευρώπη έχει προσθέσει έξι νέους τερματι-
κούς σταθμούς υγροποιημένου φυσικού αερίου 
από τις αρχές του 2022, καθώς και μία επέ-
κταση, έναν τερματικό σταθμό που είχε προη-
γουμένως «παγώσει» και μία νέα πλωτή μονάδα 
επαναεριοποίησης και αποθήκευσης φυσικού 
αερίου (FSRU) που έχει ελλιμενιστεί αλλά δεν 
έχει ακόμη λειτουργήσει, ενώ οι εισαγωγές LNG 
παρουσιάζουν ελεύθερη πτώση και η κατανά-
λωση φυσικού αερίου συνεχίζει να μειώνεται. 
Ειδικότερα, η Ευρώπη έχει προσθέσει 36,5 δισ. 
κυβικά μέτρα (bcm) νέας δυναμικότητας υγρο-
ποιημένου φυσικού αερίου από τις αρχές του 
2022, ενώ η κατανάλωση έχει αυξηθεί μόνο κατά 
4,8 bcm μέχρι στιγμής φέτος, σε σχέση με την 
αύξηση κατά 46,2 bcm την ίδια περίοδο το 2022.
Η δυναμικότητα εισαγωγών LNG αναμένεται 
στα 406 bcm το 2030, αύξηση 143 bcm από 
τα επίπεδα του 2021, ενώ η κατανάλωση αερίου 
θα διαμορφωθεί σε 400 bcm, καθώς η Ευρώπη 
προχωρά με τις πολιτικές της για μείωση της 
ζήτησης αερίου.
Μεταξύ Ιανουαρίου και Σεπτεμβρίου 2023, το 
ποσοστό χρήσης των τερματικών LNG της Ευρώ-
πης άγγιξε το 58%, με το IEEFA να υπογραμμίζει 
ότι, ενόψει της μειωμένης κατανάλωσης φυσικού 
αερίου, εγείρονται ερωτηματικά για το κατά πόσο 
η Ευρώπη χρειάζεται να κατασκευάσει επιπλέον 
υποδομές LNG με ορίζοντα το 2030.
Ενώ οι εισαγωγές LNG της Ευρώπης από τον 
Ιανουάριο έως τον Σεπτέμβριο του 2022 αυξή-
θηκαν κατά 62% σε σύγκριση με την ίδια περί-
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οδο του 2021, το 2023 έχουν αυξηθεί κατά 
μόλις 4% σε ετήσια βάση. Εν τω μεταξύ, η 
Ευρωπαϊκή Ένωση έχει επιτύχει τους στόχους 
της για την αποθήκευση φυσικού αερίου τον 
χειμώνα νωρίτερα από το χρονοδιάγραμμα. Οι 
εισαγωγές από τη Ρωσία παραμένουν στα ίδια 
επίπεδα, με το Βέλγιο, τη Γαλλία και την Ισπα-
νία να αποτελούν τους κορυφαίους εισαγωγείς.

Συμφωνία QatarEnergy και TotalEnergies 
ταράζει τα νερά
Συνδεδεμένες εταιρείες με τις QatarEnergy 
και TotalEnergies υπέγραψαν μακροπρόθεσμη 
συμφωνία για την προμήθεια έως και 3,5 εκατ. 
τόνων LNG ετησίως από το Κατάρ στη Γαλλία.
Η συμφωνία διάρκειας 27 ετών ορίζει ότι οι 
παραδόσεις θα πραγματοποιούνται στον τερ-
ματικό Fos Cavaou στη Νότια Γαλλία από το 
2026. Οι ποσότητες LNG θα προέρχονται από 
τις δύο κοινοπραξίες μεταξύ της QatarEnergy 
και της TotalEnergies που κατέχουν μερίδια 
στα project North Field East (NFE) και North 
field South (NFS) του Κατάρ.
H συμφωνία υπεγράφη από την Α.Ε. κ. Saad 
Sherida Al-Kaabi, υπουργό Ενεργειακών Υπο-
θέσεων, πρόεδρο και διευθύνοντα σύμβουλο 
της QatarEnergy, και τον κ. Patrick Pouyanné, 

πρόεδρο και διευθύνοντα σύμβουλο της 
TotalEnergies, σε ειδική εκδήλωση που πραγ-
ματοποιήθηκε στην Ντόχα, παρουσία υψηλό-
βαθμων στελεχών και των δύο εταιρειών.
Αξίζει να σημειωθεί ότι η QatarEnergy είχε 
συνάψει τέτοιου είδους συμφωνίες μεγάλης 
διάρκειας αποκλειστικά με ασιατικές εταιρείες. 
Η συμφωνία με τον γαλλικό κολοσσό σηματο-
δοτεί ένα άνοιγμα στις ευρωπαϊκές αγορές, την 
ίδια ώρα που το Παρίσι θωρακίζεται ενεργει-
ακά για τα επόμενα πολλά χρόνια.

Προσεχώς αύξηση των εισαγωγών της Σιγκα-
πούρης
Την επιθυμία της για παραπάνω φυσικό αέριο 
καθιστά εμφανή η Σιγκαπούρη, καθώς η 
Singapore LNG θα αναλάβει τη διαχείριση 
ενός δεύτερου τερματικού της χώρας, ο οποίος 
θα διαθέτει ικανότητα εισαγωγών ύψους 5 εκατ. 
τόνων ετησίως.
Ειδικότερα, όπως αναφέρει δημοσίευμα του 
Reuters, ο δεύτερος τερματικός θα είναι σε 
θέση να εισάγει περίπου τη μισή ποσότητα 
έναντι του πρώτου τερματικού – επίσης υπό 
τη διαχείριση της Singapore LNG. Επιπλέον, η 
εταιρεία φαίνεται να εξετάζει την επιλογή αξι-
οποίησης ενός πλωτού σταθμού αποθήκευσης 
και επαναεριοποίησης (FSRU) για τον δεύτερο 
τερματικό.
Αξίζει να σημειωθεί ότι η Σιγκαπούρη χρη-
σιμοποιεί φυσικό αέριο για το 95% της ηλε-
κτροπαραγωγής της, γεγονός που καταδεικνύει 
τον κρίσιμο ρόλο του ορυκτού καυσίμου στην 
ενεργειακή της εξίσωση.

Τερματικός σύντομα στο Μαυροβούνιο;
Κατά τη διάρκεια της συνάντησης των υπουρ-
γών Εξωτερικών της Διαδικασίας του Βερο-
λίνου που έλαβε χώρα στα Τίρανα, ο Επίτρο-
πος της ΕΕ Γειτονίας και Διεύρυνσης, Oliver 
Varhelyi, προέβη σε μια ανακοίνωση, αποκα-
λύπτοντας τα πλάνα της ΕΕ σε συνεργασία 
με το Μαυροβούνιο για την κατασκευή ενός 
τερματικού LNG.
Στη σχετική ανακοίνωση τονίζεται ότι η κατα-
σκευή τερματικού LNG στο λιμάνι Bar της 
Αδριατικής είναι ζωτικής σημασίας για το Μαυ-
ροβούνιο και την ευρύτερη περιοχή, μετά και 
τις πρόσφατες κυρώσεις της Δύσης στη Ρωσία.
Ο πρωθυπουργός του Μαυροβουνίου, Dritan 
Abazovic, χαιρέτισε την ανακοίνωση, κάνοντας 
λόγο για ένα ιστορικό ορόσημο και συμπληρώ-
νοντας ότι το έργο σηματοδοτεί τη δέσμευση 
του Μαυροβουνίου να διαφοροποιήσει την 
οικονομία του και να αναβαθμίσει την περιφε-
ρειακή του θέση.
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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



ΓΕΩΓΡΆΦΙΆ ΤΉΣ ΕΝΕΡΓΕΙΆΣ

TO ΚΆΤΆΡ  
ΜΟΙΡΆΖΕΙ 

ΤΉΝ «ΤΡΆΠΟΥΛΆ  
ΕΝΕΡΓΕΙΆΣ»

ΤΙ ΜΕΛΛΕΙ ΓΕΝΕΣΘΑΙ ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ ΦΥΣΙΚΟΥ ΑΕΡΙΟΥ  
ΜΕ ΓΝΏΜΟΝΑ ΤΙΣ ΒΛΕΨΕΙΣ ΤΟΥ ΚΑΤΑΡ

Το Κατάρ συνεχίζει να συγκεντρώνει το ενδιαφέρον της αγοράς 
ενέργειας, καθώς οι φιλόδοξες βλέψεις του για αύξηση των 
παραγόμενων και εξαγόμενων ποσοτήτων ορυκτών καυσίμων, 
και δη LNG, καθίστανται σταδιακά και σταθερά πραγματικό-
τητα. Με πληθυσμό 2,72 εκατ. κατοίκων (0,03% του παγκό-
σμιου πληθυσμού) και έκταση 11.610 τ.χλμ., έχει αναδειχθεί σε 
κορυφαία χώρα όσον αφορά την παραγωγή και τις εξαγωγές 
ορυκτών καυσίμων, με ιδιαίτερη έμφαση στο φυσικό αέριο.  
 

H θέση του Κατάρ στην αγορά ενέργειας σήμερα
Εντός του 21ου αιώνα, το Κατάρ αύξησε σταδιακά την εξα-
γωγική ικανότητά του σε φυσικό αέριο αλλά και τις εξαγωγές 
του. Το 2021 αποτελούσε τον δεύτερο μεγαλύτερο εξαγωγέα 
του καυσίμου παγκοσμίως και επιπλέον διέθετε τα τρίτα μεγα-
λύτερα αποθέματα.  Το 2022, το Κατάρ παρέμεινε στη δεύτερη 
θέση, εξάγοντας 105 δισ. κ.μ. φυσικού αερίου, κοντράροντας 
οριακά την Αυστραλία, που εξήγαγε 106 δισ. κ.μ.

του Μάνου Χαρίτου
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Ποσότητα των εξαγωγών LNG των Κατάρ, ΗΠΑ, Αυστραλίας από το 2016 έως και το 2024 (εκτιμήσεις) σε εκατομμύρια 
τόνους καθώς και η ποσοστιαία μεταβολή στις εξαγωγές της κάθε χώρας μεταξύ των δύο ετών. Πηγή δεδομένων: IEA

Όπως καθίσταται εμφανές στο παραπάνω γράφημα, 
οι εξαγωγές φυσικού αερίου του Κατάρ έχουν 
παραμείνει σταθερές από το 2014 και έπειτα. Του-
ναντίον, Αυστραλία και ΗΠΑ έχουν αυξήσει δρα-
στικά τις εξαγωγές τους από το 2014, ενώ μάλιστα 
εκτιμάται ότι το 2024 οι ΗΠΑ θα αναρριχηθούν 
στην κορυφή του κόσμου σε όρους εξαγωγών, με 
σημαντική διαφορά από τη δεύτερη Αυστραλία (113 
δισ. κ.μ έναντι 107 δισ. κ.μ.). 
Ωστόσο, δεν είναι μόνο ο υπόλοιπος κόσμος που 
συνειδητοποίησε ότι το Κατάρ χάνει τη μάχη στην 
αγορά φυσικού αερίου. Το Κατάρ το συνειδητοποί-
ησε πρώτο και είχε ήδη λάβει μέτρα για να αντιμε-
τωπίσει τον ανταγωνισμό. 

Το Κατάρ με το βλέμμα στο μέλλον
Ο χαρακτηρισμός των βλέψεων του Κατάρ για τις 
εξαγωγές LNG ως ένα από τα πιο φιλόδοξα σχέδια 
στην αγορά ενέργειας ιστορικά δεν θα ήταν υπερβολή. 
Το σχέδιο ανάπτυξης «North Field Expansion 
(NFE)» έχει ως στόχο να αυξήσει την ικανότητα 
υγροποίησης φυσικού αερίου του Κατάρ από 77 
εκατ. τόνους ετησίως στους 126 εκατ. τόνους ετη-
σίως με ορίζοντα το 2027. Συνεπώς, με την ολο-
κλήρωσή του, το NFE θα έχει επιτύχει αύξηση 
της παραγωγικής ικανότητας του Κατάρ κατά 64%. 

Το project έχει δύο διαφορετικές φάσεις: η πρώτη 
αναμένεται να ολοκληρωθεί το 2025 και θα οδη-
γήσει σε αύξηση της ετήσιας παραγωγικής ικανό-
τητας στους 110 εκατ. τόνους ετησίως. Η δεύτερη 
φάση (North Field South Project) θα αυξήσει 
περαιτέρω την παραγωγική ικανότητα στους 126 
εκατ. τόνους. Στο project περιλαμβάνεται η ανά-
πτυξη έξι γιγαντιαίων τρένων για τη μεταφορά 
LNG. 
Παράλληλα, αξίζει να σημειωθεί ότι οι κολοσσοί 
ενέργειας έχουν εκδηλώσει ισχυρό ενδιαφέρον για 
τις βλέψεις του Κατάρ. Άλλωστε, TotalEnergies, 
Eni, ExxonMobil, ConocoPhillips, Shell έχουν 
σχηματίσει κοινοπραξίες με την κρατική εταιρεία 
ενέργειας του Κατάρ, QatarEnergy, για την ανά-
πτυξη του project. 
Στο πλαίσιο αυτό, η πληθώρα συμφωνιών του 
Κατάρ με αυτές τις εταιρείες για πολυετή παροχή 
ποσοτήτων LNG δεν προκαλεί έκπληξη. Ορισμέ-
νες από αυτές τις συμφωνίες, μάλιστα, έλαβαν 
χώρα πρόσφατα. Ενδεικτικά, στις 11 Οκτωβρίου, η 
QatarEnergy γνωστοποίησε υπογραφή συμφωνίας 
με την TotalEnergies, βάσει της οποίας θα παρέ-
χει 3,5 εκατ. τόνους LNG ετησίως στη Γαλλία για 
27 έτη, ξεκινώντας από το 2026. Ακόμη, στις 18 
Οκτωβρίου, η QatarEnergy ανακοίνωσε την υπο-

2016 ΜΕΤΑΒΟΛΗ 2024
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γραφή συμφωνίας με τη Shell, για την ίδια ακριβώς 
ποσότητα LNG, αλλά και τον ίδιο χρονικό ορίζοντα 
εκκίνησης και ολοκλήρωσης της συμφωνίας. Μονα-
δική διαφορά μεταξύ των δύο συμφωνιών, το ότι 
στην περίπτωση της TotalEnergies οι ποσότητες 
θα παραδίδονται στον τερματικό LNG Fos Cavaou 
στη νότια Γαλλία, ενώ στην περίπτωση της Shell οι 
ποσότητες θα παραδίδονται στον τερματικό LNG 
Gate στο Ρότερνταμ της Ολλανδίας.   
Πέραν των παραπάνω, στις 23 Οκτωβρίου η 
QatarEnergy γνωστοποίησε την υπογραφή συμφω-
νίας παροχής ποσοτήτων LNG στην Ιταλία με την 
εταιρεία Eni. Η διάρκεια και αυτού του συμβολαίου 
ανέρχεται σε 27 έτη, με έτος εκκίνησης το 2026, 
ενώ οι μεταφερόμενες ποσότητες θα αγγίζουν το 
ένα εκατομμύριο τόνους ετησίως. 
Από την άλλη, το Κατάρ φαίνεται να έχει στρέ-
ψει το βλέμμα του σε σημαντικό βαθμό και στην 
Ανατολή, όπου οι ρυθμοί ενεργειακής μετάβασης 
είναι βραδύτεροι και συνεπώς υπάρχει μεγαλύτερη 
ευελιξία στην υπογραφή μακροχρόνιων συμβολαίων 
παροχής LNG με εταιρείες και εμπόρους. 
Στο πλαίσιο αυτό, το Κατάρ έχει υπογράψει συμ-
φωνίες τόσο με «βαριά» χαρτιά της αγοράς, όπως 
η Κίνα, αλλά και με λιγότερο ανεπτυγμένες χώρες, 
όπως το Μπανγκλαντές. Ενδεικτικά, το Σάββατο 4 
Νοεμβρίου, η QatarEnergy και η κρατική εταιρεία 
ενέργειας της Κίνας Sinopec υπέγραψαν συμφωνία 
πολυετούς συνεργασίας. Στο πλαίσιο της συμφω-
νίας, το Κατάρ θα προμηθεύει για 27 έτη την Κίνα με  
3 εκατ. τόνους φυσικού αερίου προερχόμενου από 
το πεδίο NFS. Επιπλέον, η Sinopec θα έχει μετοχική 
συμμετοχή σε joint venture του Κατάρ με επίκεντρο 

–τι άλλο– την ενέργεια. Παράλληλα, όσον αφορά 
το Μπανγκλαντές, στις αρχές Ιουνίου του 2023, 
η QatarEnergy ήλθε σε συμφωνία με την κρατική 
εταιρεία της ασιατικής χώρας PetroBangla για την 
παροχή 1,8 εκατ. τόνων LNG ετησίως για δεκαπέντε 
έτη. Έτος εκκίνησης για την παροχή των ποσοτή-
των θα αποτελέσει το 2026.

Οι κύριοι εισαγωγείς σε παγκόσμια κλίμακα
Η νούμερο ένα χώρα που έρχεται στον νου όσον 
αφορά τις εισαγωγές φυσικού αερίου είναι η Ιαπω-
νία. Η «φτωχή» σε φυσικούς πόρους χώρα του 
Ανατέλλοντος Ηλίου βασιζόταν για την κάλυψη των 
ενεργειακών της αναγκών στην πυρηνική ενέργεια, 
εωσότου το καταστροφικό ατύχημα στη Φουκου-
σίμα το 2021 την ώθησε να αναθεωρήσει τη στρα-
τηγική της. 
Έκτοτε, η Ιαπωνία διαδραματίζει πρωταγωνιστικό 
ρόλο στις εισαγωγές LNG. Ενδεικτικά, τα έτη 2018, 
2019, 2020 και 2022 ήταν η νούμερο ένα χώρα 
παγκοσμίως. Μονάχα το 2021 απώλεσε την πρώτη 
θέση από την Κίνα. 
Την ίδια ώρα, ο πόλεμος μεταξύ Ρωσίας και 
Ουκρανίας στην Ανατολική Ευρώπη οδήγησε τις 
χώρες της ΕΕ να στραφούν στις εισαγωγές LNG 
για να αντικαταστήσουν το ρωσικό φυσικό αέριο 
στην ενεργειακή τους εξίσωση. Το γεγονός αυτό, 
πέραν μιας σημαντικής αναδιάταξης των θαλάσ-
σιων routes στην αγορά των LNG carriers, εκτό-
ξευσε το «μπλοκ» στην πρώτη θέση παγκοσμίως. 
Οι εισαγωγές φυσικού αερίου της ΕΕ το 2022 
ξεπέρασαν τους 100 εκατ. τόνους. 
Συνεπώς, κατά κύριο λόγο τέσσερις είναι οι παίκτες 
που απασχολούν το Κατάρ ως κύριοι προορισμοί 
για το LNG του: η ΕΕ, η Ιαπωνία, η Κίνα και η 
Νότια Κορέα. Από γεωγραφικής σκοπιάς, η Ασία 
είναι σημαντικότερος προορισμός, καθώς το άθροι-
σμα των εισαγωγών Ιαπωνίας, Κίνας και Νότιας 
Κορέας ξεπερνά κατά πολύ τις εισαγωγές της ΕΕ. 
Πέραν αυτού, με γνώμονα τους περιβαλλοντικούς 
στόχους που θέτει η ΕΕ, η κατανάλωση φυσικού 
αερίου εντός του «μπλοκ» φαντάζει να έχει κοντι-
νότερη ημερομηνία λήξης έναντι της κατανάλωσης 
στην Ασία. 

Ο στόλος των LNG carriers
Το μεγαλύτερο μέρος των ποσοτήτων LNG που 
μεταφέρονται παγκοσμίως, αλλά και ειδικά οι 
περαιτέρω ποσότητες που θα μεταφέρονται τα 
επιπλέον έτη, θα πραγματοποιούν το ταξίδι προς 
τον προορισμό τους διά θαλάσσης. 
Το γεγονός αυτό οφείλεται σε πληθώρα παραγό-
ντων, σημαντικότεροι εκ των οποίων είναι η προ-
σαρμοστικότητα των πλοίων στις εκάστοτε ανάγκες 
και συνιστώσες του διεθνούς εμπορίου –χαρα-
κτηριστικό που σαφώς δεν διαθέτουν οι αγωγοί 
μεταφοράς φυσικού αερίου– και ο γρηγορότερος 

ΓΕΩΓΡΆΦΙΆ ΤΉΣ ΕΝΕΡΓΕΙΆΣ

162



ορίζοντας ναυπήγησης πλοίων έναντι κατασκευής 
ενός χερσαίου δικτύου αγωγών. Στο πλαίσιο αυτό, 
ο στόλος των LNG carriers αναμένεται να αυξη-
θεί σημαντικά τα ερχόμενα έτη, καθώς το εν λόγω 
ορυκτό καύσιμο προβλέπεται ότι θα διαδραματί-
σει καίριο ρόλο στις ενεργειακές εξισώσεις των 
χωρών βραχυπρόθεσμα και μεσοπρόθεσμα. Επι-
πλέον, όπως είναι πλέον καθολικά γνωστό, μία 
από τις σημαντικότερες «σχέσεις» μεταφοράς 
φυσικού αερίου μέσω αγωγών έχει ναυαγήσει. 
Συγκεκριμένα, το ρωσικό φυσικό αέριο δεν έχει 
πλέον (πολύ) χώρο στην Ευρώπη, γεγονός που έχει 
οδηγήσει σε μια «δίψα» για LNG, LNG carriers και 
FSRUs στη Γηραιά Ήπειρο. 
Ο παγκόσμιος στόλος LNG carriers –στα τέλη 
Απριλίου του 2023– αριθμούσε 688 ενεργά πλοία, 
εκ των οποίων τα 45 είναι FSRUs (πλωτές μονάδες 
αποθήκευσης και επαναεριοποίησης) και τα οκτώ 
FSUs (πλωτές μονάδες αποθήκευσης). Από αυτά, 
τα περισσότερα είναι μεταφορικής ικανότητας 
περίπου 170.000 κ.μ. 
Παρότι η συμβατική σχεδίαση LNG carriers αφορά 
πλοία τέτοιας μεταφορικής ικανότητας, το Κατάρ 
έχει (και) άλλες βλέψεις. 

Οι ναυπηγικοί ελιγμοί του Κατάρ
Τα περισσότερα πλοία που παραδόθηκαν το 2022 
διαθέτουν μεταφορική ικανότητα μεταξύ 170.000 

και 180.000 κ.μ. Την ίδια ώρα, στα μέσα Οκτω-
βρίου, βρίσκονταν υπό ναυπήγηση 330 LNG 
carriers, αριθμός που συνεχώς αυξάνεται, μεταξύ 
άλλων παραγόντων, με τις ευχές του Κατάρ. 
Άλλωστε, το κράτος του Αραβικού Κόλπου δεν έχει 
διστάσει να στραφεί σε διεθνή ναυπηγεία για την 
τοποθέτηση παραγγελιών. Το μεγαλεπήβολο ναυπη-
γικό πρόγραμμα της Ντόχα έχει φιλοδοξίες που δεν 
δύνανται να ικανοποιηθούν από τις παραγγελίες 
που τοποθετούν οι ναυτιλιακές εταιρείες. 
Μία από τις πρώτες παραγγελίες του Κατάρ που 
κέντρισε τα βλέμματα ήρθε στο δεύτερο τρίμηνο 
του 2020, οπότε και τοποθέτησε στα τρία μεγαλύ-
τερα νοτιοκορεατικά ναυπηγεία παραγγελία ύψους 
$19 δισ. για τη ναυπήγηση 100 πλοίων με ορίζοντα 
το 2027. «Αυτή είναι η μεγαλύτερη παραγγελία για 
LNG carriers στην ιστορία» έγραψαν τότε τα διε-
θνή δημοσιεύματα. 
Από τότε έως και σήμερα, το Κατάρ έχει προβεί σε 
επιπλέον συμφωνίες με ναυπηγεία διεθνώς, η πλει-
ονότητα στη Νότια Κορέα. Στα τέλη Σεπτεμβρίου 
τοποθέτησε παραγγελία με τη Hyundai Heavy 
Industries για την κατασκευή 17 LNG carriers 
έναντι $4 δισ. Η αξία της συγκεκριμένης παραγ-
γελίας έχει ενδιαφέρον για τη σκιαγράφηση της 
αξίας των LNG carriers τα τελευταία τρία έτη. Το 
2020, το κάθε LNG carrier κόστιζε περίπου $190 
εκατ. Τον Σεπτέμβριο, το Κατάρ ήταν διατεθειμένο 
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να πληρώσει περίπου $235 εκατ. Οι παραγγελίες 
αυτές, μάλιστα, είναι για μεγάλο αριθμό πλοίων και 
συνεπώς απολαμβάνουν οφέλη οικονομιών κλίμα-
κας. Σε περιπτώσεις μεμονωμένων παραγγελιών, το 
κόστος ενός σύγχρονου LNG carrier αγγίζει ακόμα 
και τα $265 εκατ. για πλοία κατανάλωσης συμβα-
τικών καυσίμων με τη δυνατότητα μετασκευής για 
να καταναλώνουν και LNG ή τα $300 εκατ. για 
πλοία με μηχανές διπλού καυσίμου, κατανάλωσης 
και εναλλακτικών καυσίμων. 
Επί του παρόντος, η QatarEnergy –και συνδεδεμέ-
νες με εκείνη εταιρείες ή θυγατρικές– αναμένει την 
παράδοση πάνω από 80 LNG carriers. Πολλά από 
αυτά μάλιστα δεν αφορούν τη συμβατική σχεδίαση 
των 170.000 κ.μ. 
Το Κατάρ έχει προωθήσει τη σχεδίαση νέων τύπων 
LNG carriers, μεγαλύτερης μεταφορικής ικανότη-
τας. Το γεγονός αυτό δεν προκαλεί έκπληξη. Άλλω-
στε, το Κατάρ στοχεύει σε συμφωνίες προμήθειας 
φυσικού αερίου μεγάλης διάρκειας, οπότε έως 
έναν βαθμό θυμίζει «τακτικούς πλόες ή τακτικές 
γραμμές». Η αύξηση της μεταφορικής ικανότητας 
των πλοίων είναι πάγια τακτική για την αύξηση 
των οφελών από οικονομίες κλίμακας στη ναυτιλία. 
Στα bulk carriers υπάρχουν τα Capesizes –πλέον 
και τα Newcastlemaxes–, στα δεξαμενόπλοια τα 
VLCCs και στα containerships τα μεγαθήρια των 
24.000 TEUs. 
Τα πλοία αυτά, παρότι μεταφέρουν εντελώς διαφο-
ρετικά εμπορεύματα, έχουν ένα κοινό: μπορούν να 

προσεγγίσουν λίγους λιμένες παγκοσμίως και συνε-
πώς τα routes στα οποία δραστηριοποιούνται είναι 
περιορισμένα. 
Τα μεγέθη Q-flex και Q-max ακολουθούν έως έναν 
βαθμό την ίδια λογική. Με αυξημένη μεταφορική ικα-
νότητα και αυξημένο βύθισμα, το Κατάρ σκοπεύει να 
εξυπηρετεί «τακτικά» τους πελάτες του, μειώνοντας 
τον αριθμό των ταξιδιών που τα LNG carriers πρέπει 
να πραγματοποιήσουν προς τον εκάστοτε προορισμό. 
Σαφώς, η συγκεκριμένη τακτική δεν είναι πανάκεια 
και λόγω αυτού ο μεγαλύτερος όγκος παραγγελιών 
του Κατάρ αφορά πλοία συμβατικής σχεδίασης. 
Ωστόσο, στις αρχές του 2023, το Κατάρ διέθετε 
στόλο 31 Q-Flex και 14 Q-max LNG carriers, τα 
μεγέθη πλοίων μεταφοράς υγροποιημένου φυσικού 
αερίου που σηματοδοτούν την απαρχή μιας νέας 
εποχής για την ποντοπόρο ναυτιλία. Σε κάθε περί-
πτωση, παρά το ισχυρό ναυπηγικό πρόγραμμα του 
Κατάρ, ο ρόλος της ελληνόκτητης ναυτιλίας είναι 
και θα παραμείνει πρωταγωνιστικός στο διεθνές 
γίγνεσθαι.

Ή ελληνόκτητη ναυτιλία σε θέση ισχύος
Παραδοσιακά, τα βαριά χαρτιά της ελληνόκτητης 
ναυτιλίας ήταν τα bulk carriers και τα δεξαμενό-
πλοια. Ακόμα και σήμερα, περίπου οκτώ στα δέκα 
πλοία των εταιρειών που βρίσκονται στην Αττική 
είναι bulk carriers και tankers. 
Από την άλλη, το γεγονός αυτό δεν εμποδίζει τους 
Έλληνες να κρατούν τα ηνία στην αγορά των LNG 
carriers. Το 22,35% του παγκόσμιου στόλου LNG 
carriers –σε όρους χωρητικότητας– ήταν ελληνό-
κτητο στις αρχές του έτους. 
Πέραν αυτού, συγκεκριμένες εταιρείες ελληνι-
κών συμφερόντων διαθέτουν εκτενές ναυπηγικό 
πρόγραμμα LNG carriers. Ενδεικτικά, Maran 
Gas, Alpha Gas, Capital Gas, Evalend, Dynagas, 
GasLog, Minerva Marine αναμένουν την παράδοση 
πάνω από 40 LNG carriers, ποσοστό περίπου ίσο 
με το 14% του παγκόσμιου orderbook. 
Όσον αφορά τον στόλο LNG carriers που βρίσκεται 
υπό τη διαχείριση εταιρειών στην Αττική, το 52% 
έχουν ηλικία μικρότερη ή ίση των πέντε ετών και το 
33% ηλικία μεταξύ έξι και δέκα ετών. Συνεπώς, το 
2030, ένα μεγάλο μέρος του ελληνόκτητου στόλου 
θα παραμένει ανταγωνιστικό, χωρίς καν να ληφθούν 
υπόψη οι παραγγελίες που αναμένονται ή θα τοπο-
θετηθούν και θα παραδοθούν έως τότε. 

Πηγή: Worldometer, ΙΕΑ, ΕΙΑ, International 
Trade Administration, QatarEnergy,  
Global Gas Report 2023, Financial Times, 
«IGU World LNG 2023», Review of Maritime 
Transport 2023, Clarksons
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ENEΡΓΕΙΆ
Οι τελευταίες εξελίξεις στο ενεργειακό μέτωπο

Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος

ΦΥΣΙΚΟΙ 
   ΠΟΡΟΙ

&

ΤΟ ΒΑΡΟΣ ΤΗΣ ΚΟΜΙΣΙΟΝ  
ΣΤΗΝ ΑΙΟΛΙΚΗ ΕΝΕΡΓΕΙΑ
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή παρουσίασε ένα σχέδιο 
δράσης για τη στήριξη του ευρωπαϊκού κλάδου 
αιολικής ενέργειας, προκειμένου να επιτευχθεί 
ο στόχος της ΕΕ που συμφωνήθηκε πρόσφατα 
για διπλασιασμό του μεριδίου της αιολικής ενέρ-
γειας στην κατανάλωση στην ΕΕ στο 42,5% έως 
το 2030.
Η Επιτροπή φιλοδοξεί οι ανανεώσιμες πηγές 
ενέργειας να φτάσουν ακόμα πιο πάνω, στο 45% 
της κατανάλωσης έως το 2030, και γι’ αυτό θα 
χρειαστεί «τεράστια ενίσχυση της εγκατεστη-
μένης αιολικής ισχύος με αναμενόμενη αύξηση 
από 204 GW το 2022 σε πάνω από 500 GW το 
2030», τονίζει.
Το σχέδιο της Επιτροπής προβλέπει, μεταξύ άλλων, 
την ταχύτερη αδειοδότηση εγκατάστασης αιολι-
κών πάρκων. Το 2022 προστέθηκαν εγκαταστάσεις 
αιολικής ενέργειας ισχύος 16 GW, επίδοση που 
συνιστά ρεκόρ και αύξηση κατά 47% σε σύγκριση 
με το 2021. Ωστόσο, αυτό το ποσοστό είναι πολύ 
χαμηλότερο από τα 37 GW ανά έτος που απαι-
τούνται για την επίτευξη του στόχου της ΕΕ για 
το 2030 όσον αφορά την ανανεώσιμη ενέργεια.  
Η Επιτροπή δρομολογεί την πρωτοβουλία «Accele-
RES» με τα κράτη-μέλη για να διασφαλίσει την 
ταχεία εφαρμογή των αναθεωρημένων κανόνων 
της ΕΕ για την ανανεώσιμη ενέργεια, δίνοντας 
μεγαλύτερη έμφαση στην ψηφιοποίηση των δια-
δικασιών αδειοδότησης και στην τεχνική βοήθεια 
προς τα κράτη-μέλη.

Επιπλέον, με βάση την προτεινόμενη πράξη για 
τη βιομηχανία των μηδενικών καθαρών εκπομπών 
και τη μεταρρύθμιση του σχεδιασμού της αγοράς 
ηλεκτρικής ενέργειας, η Επιτροπή θα στηρίξει τα 
κράτη-μέλη στη βελτίωση των δημοπρασιών με 
καλά σχεδιασμένα και αντικειμενικά κριτήρια, που 
ανταμείβουν τον εξοπλισμό υψηλότερης προστι-
θέμενης αξίας και διασφαλίζουν την πλήρη και 
έγκαιρη υλοποίηση των έργων επικινδυνότητας 
κυβερνοασφάλειας.
Για να επιταχυνθούν οι επενδύσεις και η χρηματο-
δότηση για την παραγωγή αιολικής ενέργειας στην 
Ευρώπη, η Επιτροπή θα διευκολύνει την πρόσβαση 
στη χρηματοδότηση της ΕΕ, ιδίως μέσω του 
Ταμείου Καινοτομίας, ενώ η Ευρωπαϊκή Τράπεζα 
Επενδύσεων (ΕΤΕπ) θα διαθέσει εγγυήσεις ελαχι-
στοποίησης των κινδύνων. Η Επιτροπή ενθαρρύνει 
επίσης τα κράτη-μέλη να αξιοποιήσουν πλήρως 
την ευελιξία που παρέχει το τροποποιημένο προ-
σωρινό πλαίσιο κρίσης και μετάβασης για τις κρα-
τικές ενισχύσεις με σκοπό τη στήριξη της παρα-
γωγής ανεμογεννητριών στην ΕΕ.
Για να διασφαλιστεί ότι ο τομέας της αιολικής 
ενέργειας μπορεί να λειτουργεί με ισότιμους 
όρους ανταγωνισμού, η Επιτροπή παρακολουθεί 
στενά πιθανές αθέμιτες εμπορικές πρακτικές που 
ωφελούν ξένους παραγωγούς ανεμογεννητριών 
και θα συνεχίσει να χρησιμοποιεί εμπορικές 
συμφωνίες για τη διευκόλυνση της πρόσβασης 
σε ξένες αγορές, προωθώντας παράλληλα την 
έγκριση ενωσιακών και διεθνών προτύπων για 
τον τομέα.
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Τέλος, το νέο όραμα της Επιτροπής είναι η επι-
τάχυνση της εγκατάστασης υπεράκτιας αιολι-
κής ενέργειας, η οποία αναμένεται να συμβάλει 
σημαντικά στους στόχους της ΕΕ για το κλίμα και 
την ενέργεια κατά τα επόμενα έτη. Με βάση τη 
στρατηγική του 2020 για τις υπεράκτιες ανανεώ-
σιμες πηγές ενέργειας, τα κράτη-μέλη συμφώνη-
σαν πρόσφατα φιλόδοξους νέους στόχους για την 
παραγωγή υπεράκτιας ανανεώσιμης ενέργειας έως 
το 2050, με ενδιάμεσους στόχους έως το 2030 
και το 2040 για καθεμία από τις πέντε θαλάσσιες 
λεκάνες της ΕΕ. Το 2022, η σωρευτική υπεράκτια 
εγκατεστημένη ισχύς της ΕΕ-27 ανήλθε σε 16,3 
GW. Αυτό σημαίνει ότι, για να γεφυρωθεί το χάσμα 
μεταξύ των 111 GW για τα οποία δεσμεύτηκαν τα 
κράτη-μέλη και της ισχύος του 2022, πρέπει να 
εγκαθιστούμε σχεδόν 12 GW/έτος κατά μέσο όρο, 
δηλαδή δέκα φορές περισσότερο από τα νέα 1,2 
GW που εγκαταστάθηκαν πέρυσι. Γι’ αυτόν τον 
λόγο, η Επιτροπή διπλασιάζει τις προσπάθειές της 
για τη στήριξη ειδικά του τομέα των υπεράκτιων 
ανανεώσιμων πηγών ενέργειας.
Ο αντιπρόεδρος της Επιτροπής, αρμόδιος για την 
Ευρωπαϊκή Πράσινη Συμφωνία, Μάρος Σέβκοβιτς, 
δήλωσε: «Η πράσινη μετάβαση δεν μπορεί να 
πετύχει χωρίς ισχυρή βιομηχανική βάση. Πρέπει να 

μεριμνήσουμε ώστε όλοι οι τομείς να μπορούν να 
λειτουργούν σε ένα ευνοϊκό περιβάλλον, που τους 
επιτρέπει να συνεισφέρουν αποτελεσματικά στην 
επίτευξη των φιλόδοξων στόχων μας για το κλίμα 
και την ενέργεια. Η δέσμη αυτή θα βοηθήσει τον 
ευρωπαϊκό τομέα της αιολικής ενέργειας να ανα-
πτυχθεί στην Ευρώπη και να ανταγωνιστεί σε παγκό-
σμιο επίπεδο, περιορίζοντας έτσι τις εξαρτήσεις 
από εξωτερικούς προμηθευτές και δημιουργώντας 
πράσινες θέσεις εργασίας για τους εργαζομένους». 
Πηγή: ΑΠΕ-ΜΠΕ

ΝΕΟ MEGA-DEAL ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΩΝ 
ΠΕΤΡΕΛΑΪΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ ΚΑΙ  
ΣΤΟ ΒΑΘΟΣ Η ΓΟΥΙΑΝΑ
Η Chevron συμφώνησε να εξαγοράσει τη Hess 
Corp. έναντι $53 δισ., σε μια προσπάθεια να αυξή-
σει το αποτύπωμά της στην αγορά ενέργειας των 
ΗΠΑ και να ενισχύσει την παρουσία της στην πλού-
σια ενεργειακά Γουιάνα, εκεί όπου η ExxonMobil 
έχει απλώσει τα δίχτυα της.
Η Chevron προσέφερε 1,025 μετοχές της για κάθε 
μία μετοχή της Hess ή $171 ανά μετοχή, που αντα-
νακλά ένα premium 4,9% επί της τιμής της μετοχής 
που έκλεισε την Παρασκευή 20 Οκτωβρίου.
Νωρίτερα μέσα στον μήνα είχε προηγηθεί η μεγάλη 
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συμφωνία για την εξαγορά της Pioneer από την 
ExxonMobil, η οποία θεωρείται η μεγαλύτερη του 
είδους της εδώ και δεκαετίες. Με την εξαγορά 
της Hess, η Chevron θα αποκτήσει το 30% μιας 
κοινοπραξίας υπό την ηγεσία της Exxon, η οποία 
διαχειρίζεται ένα πεδίο στη Γουιάνα με αποθέματα 
που εκτιμάται ότι θα ξεπεράσουν τα 1,2 εκατ. βαρέ-
λια/ημέρα έως το 2027.
Οι πρόσφατες συμφωνίες αμερικανικών πετρελα-
ϊκών κολοσσών αντανακλούν τα σχέδιά τους να 
συνεχίσουν να επενδύουν στα ορυκτά καύσιμα, την 
ίδια ώρα που αντίστοιχες ευρωπαϊκές εταιρείες 
στρέφουν το βλέμμα τους στις ΗΠΑ. Οι επενδύσεις 
αυτές, μάλιστα, φαίνεται να γιγαντώνονται μετά την 
εκτόξευση της κερδοφορίας τους, απόρροια των 
υψηλών τιμών μετά τον πόλεμο στην Ουκρανία.

TO ΠΡΩΤΟ ΗΛΙΑΚΟ ΠΑΡΚΟ ΤΗΣ AMAZON 
ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ
Την ολοκλήρωση 39 νέων έργων ανανεώσιμων 
πηγών ενέργειας (ΑΠΕ) στην Ευρώπη –συμπερι-
λαμβανομένου και του πρώτου ηλιακού έργου κοινής 
ωφέλειας στην Ελλάδα, στα Μακρυχώρια Αιτωλοα-
καρνανίας–, τα οποία προσθέτουν περισσότερο από 
1 GW συνολικής δυναμικότητας καθαρής ενέργειας 
στα ευρωπαϊκά δίκτυα, ανακοίνωσε η Amazon.
Πλέον, η Amazon έχει υλοποιήσει περισσότερα 
από 160 αιολικά και ηλιακά έργα σε δεκατρείς 
χώρες της Ευρώπης. Όταν όλα τα έργα τεθούν σε 
λειτουργία, αναμένεται να προσφέρουν 5,8 GW 
καθαρής ενέργειας, δυναμικότητα ικανή για να 
καλύψει τις ανάγκες περισσότερων των 4,7 εκατ. 
νοικοκυριών στην Ευρώπη σε ετήσια βάση.
Τα νέα έργα περιλαμβάνουν την τοποθέτηση  
15 ηλιακών εγκαταστάσεων σε υποδομές της 
Amazon, καθώς και 24 αιολικά και ηλιακά έργα 
κοινής ωφέλειας, συμπεριλαμβανομένου του πρώ-
του ηλιακού πάρκου της εταιρείας στην Ελλάδα. Το 
έργο της Amazon στην Ελλάδα έρχεται ως συνέχεια 
αντίστοιχης ηλιακής εγκατάστασης κοινής ωφέ-
λειας της εταιρείας στην Πολωνία το περασμένο 
έτος. Οι επενδύσεις της Amazon, όπως επισημαίνει 
η εταιρεία, στις εν λόγω χώρες συμβάλλουν στην 
επιτάχυνση της διαδικασίας απανθρακοποίησης 
των ενεργειακών δικτύων, περιορίζοντας την ανά-
γκη χρήση ορυκτών καυσίμων.
«Με πάνω από 160 αιολικά και ηλιακά έργα στην 
Ευρώπη, η Amazon παρέχει νέες πηγές καθαρής 
ενέργειας στα τοπικά δίκτυα, δημιουργεί νέες 
θέσεις εργασίας και υποστηρίζει τοπικές επιχει-
ρήσεις, στο πλαίσιο της ευρύτερης μετάβασης 
προς τη χρήση 100% ανανεώσιμων πηγών ενέρ-
γειας έως το 2025», δήλωσε η Lindsay McQuade, 
Director of Energy, EMEA της Amazon. «Αυτού του 
είδους οι επενδύσεις αποτελούν καταλύτη για τη 
μετάβαση προς ένα καθαρό ενεργειακό μέλλον και 
στόχος μας είναι να συνεχίσουμε τη συνεργασία 

με τις κυβερνήσεις, τις τοπικές κοινότητες και τους 
παρόχους ενέργειας σε όλη την Ευρώπη για την 
παροχή περισσότερης ανανεώσιμης ενέργειας στα 
τοπικά δίκτυα».

ΕΞΑΓΟΡΑ ΤΗΣ TOTALENERGIES  
ΜΕ ΤΟ ΒΛΕΜΜΑ ΣΤΙΣ ΑΠΕ
H TotalEnergies υπέγραψε συμφωνία με το 
Ίδρυμα Aloys Wobben (AWS) για την απόκτηση 
του συνόλου των μετοχών της Quadra Energy, 
γερμανικής εταιρείας που ειδικεύεται στις ΑΠΕ. 
H Quadra Energy ιδρύθηκε το 2012, διαθέτει 
ένα «εικονικό εργοστάσιο παραγωγής ενέργειας» 
ισχύος 9 GW και συγκαταλέγεται στους τρεις 
κορυφαίους παραγωγούς ηλεκτρικής ενέργειας 
από ΑΠΕ στη Γερμανία.
O γαλλικός κολοσσός ακολουθεί το παράδειγμα 
άλλων μεγάλων ευρωπαϊκών εταιρειών ενέργειας, 
που στρέφουν το βλέμμα τους στις ΑΠΕ, σε αντί-
θεση με τις αμερικανικές εταιρείες, που αυξάνουν 
τις επενδύσεις τους στα ορυκτά καύσιμα. H Shell 
για παράδειγμα επενδύει σε ηλιακά projects σε 
Ολλανδία και Ομάν, την ίδια ώρα που η BP έχει 
εισχωρήσει στην αγορά ΑΠΕ των ΗΠΑ.

ΣΕ ΚΙΝΔΥΝΟ 1 ΕΚΑΤ. ΘΕΣΕΙΣ 
ΕΡΓΑΣΙΑΣ ΣΤΗ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ ΑΝΘΡΑΚΑ
H παγκόσμια αγορά άνθρακα είναι πιθανό να 
απολέσει έως 1 εκατ. θέσεις εργασίας ακόμα και 
αν ορισμένες χώρες δεν προβούν σε περαιτέρω 
δεσμεύσεις για το κλίμα, δείχνει νέα έρευνα. Μάλι-
στα, Κίνα και Ινδία θα καταγράψουν τις μεγαλύτε-
ρες απώλειες.
Αρκετά ορυχεία εντάσεως εργασίας θα διακόψουν 
τη λειτουργία τους τις επόμενες δεκαετίες, καθώς 
πλησιάζει το τέλος του κύκλου ζωής τους, ενώ την 
ίδια ώρα οι χώρες παγκοσμίως γυρνούν την πλάτη 
στον άνθρακα και στρέφονται σε χαμηλών εκπο-
μπών ενέργεια. Ωστόσο, το αμερικανικό think tank 
Global Energy Monitor (GEM) προειδοποιεί ότι οι 
περισσότερες μονάδες δεν έχουν καταρτίσει σχέδιο 
για τη μετάβαση στη μετά άνθρακα οικονομία.
Η Dorothy Mei, υψηλόβαθμο στέλεχος της GEM, 
τονίζει ότι οι κυβερνήσεις πρέπει να αναπτύξουν 
πλάνα προκειμένου οι εργαζόμενοι να μην «υπο-
φέρουν» από την ενεργειακή μετάβαση. Για την 
έρευνά της η GEM έλαβε δεδομένα από 4.300 
ενεργά και προτεινόμενα projects άνθρακα, τα 
οποία αντιπροσωπεύουν 2,7 εκατ. θέσεις. Σύμ-
φωνα λοιπόν με ευρήματα, 400.000 εργαζόμενοι 
απασχολούνται σε ορυχεία τα οποία θα βάλουν 
λουκέτο πριν από το 2035.
Η βιομηχανία άνθρακα της Κίνας απασχολεί πάνω 
από 1,5 εκατ. εργαζομένους, εκτίμησε η GEM. Από 
τις 1 εκατ. θέσεις εργασίας που θα χαθούν έως το 
2050, οι 240.000 θα προέλθουν μόνο από την 
επαρχία Shanxi.

1,2 εκατ. 
βαρέλια/ημέρα 
τα αναμενόμενα 
αποθέματα 
πετρελαίου  
της Γουιάνας 
έως το 2027.

ΕΝΕΡΓΕΙΆ & ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ
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NΕΟΤΕΥΚΤΑ

LASKARIDIS MARITIME: 
«M/V PENGLAI»
Tο «M/V PENGLAI» εντάχθηκε στο στόλο της Laskaridis Maritime τον Ιούλιο του 2023 και είναι το 
πέμπτο Kamsarmax bulk carrier από μια σειρά έξι πλοίων τα οποία παρήγγειλε η εταιρεία το 2021 στο 
ναυπηγείο New Hantong στην Κίνα.
Το πλοίο έχει μήκος 229 μέτρα, πλάτος 32,26 μέτρα και βύθισμα 14,5 μέτρα.
Διαθέτει μοντέρνο σχεδιασμό από το SDARI με βελτιωμένο σχήμα κύτους, ενσωματώνει διάφορες τεχνολο-
γίες βελτίωσης της ενεργειακής απόδοσης και μετρητές ροής μάζας ενώ η απόδοσή του παρακολουθείται 
από το τελευταίας τεχνολογίας σύστημα τηλεμετρίας LAROS της Prisma Electronics.
Ακόμη, διαθέτει εξαιρετικά οικολογική απόδοση και είναι εξοπλισμένο με κύρια μηχανή CMD-MAN 
6S60ME-C10.5 και ηλεκτρομηχανές YANMAR.

Όνομα

«MV PENGLAI»

Τύπος

Kamsarmax bulk carrier

DWT

82.236 mt

Ημερομηνία παραλαβής

31 Ιουλίου 2023

Σημαία 

Παναμά 

Ναυπηγείο

New Hantong Heavy Industry, Jiangsu, Κίνα

ΙΜΟ Νο.

9952438
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NΕΟΤΕΥΚΤΑ

SAFE BULKERS INC.:
«MV MORPHOU» 

Η Safe Bulkers, Inc., εισηγμένη στο Χρηματιστήριο της Νέας Υόρκης (NYSE) από 
το 2008, με διευθύνοντα σύμβουλο τον κ. Πόλυ Β. Χατζηωάννου, στο πλαίσιο του 
προγράμματος ανανέωσης και περιβαλλοντικής αναβάθμισης του στόλου της, παρέ-
λαβε στις 24 Οκτωβρίου 2023 το νεότευκτο πλοίο μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου  
«MV Morphou», χωρητικότητας 82.000 dwt και ναυπηγημένο στα ιαπωνικά ναυπη-
γεία της Oshima Shipbuilding Co. Ltd.
Πρόκειται για ένα πλοίο υψηλής ενεργειακής απόδοσης, που κατασκευάστηκε με 
σχεδιασμό που πληροί τις απαιτήσεις των κανονισμών του IMO που αφορούν τη 
μειωμένη εκπομπή διοξειδίου του άνθρακα κατά 30% σε σύγκριση με το 2008 
(EEDI – Phase 3) και επίσης συμμορφώνεται με τον τελευταίο κανονισμό για τις 
μειωμένες εκπομπές οξειδίων του αζώτου (NOx-Tier III). 
Νωρίτερα, η εταιρεία είχε παραλάβει πέντε ακόμα νεότευκτα φορτηγά πλοία υψηλής 
ενεργειακής απόδοσης (EEDI – Phase 3, NOx-Tier III). Πρόκειται για τα «MV Vassos», 
«MV Climate Respect», «MV Climate Ethics», «MV Climate Justice», καθώς και για 
το «MV Pedhoulas Trader». Η εταιρεία έχει σήμερα σε εξέλιξη ναυπηγικό πρόγραμμα 
που αφορά τη ναυπήγηση οκτώ ακόμα πλοίων υψηλών περιβαλλοντικών προδιαγρα-
φών (EEDI – Phase 3, NOx-Tier III), συμπεριλαμβανομένων δύο Kamsarmax πλοίων 
διπλού καυσίμου (συμβατικού και μεθανόλης), με πρόγραμμα παράδοσης έως το 
πρώτο τρίμηνο του 2027.

Όνομα

«MV Morphou» 

Τύπος

Kamsarmax Bulk Carrier

IMO No.

9975466

Χωρητικότητα

82.000 dwt

Σημαία 

Κυπριακή 

Ναυπηγείο

Oshima Shipbuilding Co. Ltd.
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SAFE BULKERS INC.:
«MV MORPHOU» 

Το κυπριακής σημαίας «MV Morphou» αποτελεί το πρώτο από 
μια σειρά συνολικά τεσσάρων νεότευκτων πλοίων, τα οποία ανα-
μένεται να παραδοθούν μέχρι τις αρχές του 2024 και θα φέρουν 
ονομασίες των κατεχόμενων πόλεων της Κύπρου. Μια κίνηση 
με έντονο συμβολισμό, ενόψει των 50 χρόνων από την τουρκική 
εισβολή και τη συνεχιζόμενη παράνομη κατοχή τμήματος της 
Κυπριακής Δημοκρατίας. 

Να σημειωθεί ότι όλα τα νεότευκτα θα φέρουν και αυτά την 
κυπριακή σημαία. Η ένταξη των δεκατεσσάρων αυτών νέων 
υπερσύγχρονων πλοίων στο κυπριακό νηολόγιο συμβάλλει δυνα-
μικά τόσο στην ποιοτική όσο και στην ποσοτική ενίσχυσή του, 
καθώς και στην περαιτέρω αναβάθμιση της ανταγωνιστικότητας 
της κυπριακής σημαίας με «πράσινα» πλοία χαμηλών ρύπων.

Η κ. Μαρία Χατζηωάννου μαζί με την κόρη της, Ήβη, παρευρέθηκαν 
στην τελετή παράδοσης και ονοματοδοσίας του νεότευκτου πλοίου 
στην Ιαπωνία.
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Επιμέλεια: Νίκος Βεργούνης

ΝΆΥΠΉΓΙΚΉ

ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΆ
Οι πρόσφατες τάσεις στη ναυπηγική τεχνολογία και καινοτομία

&
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Mε την ευγενική χορηγία

ΟΙ ΔΥΝΑΤΟΤΗΤΕΣ ΤΗΣ ΘΑΛΑΣΣΙΑΣ 
ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ CO� ΣΤΟ ΜΙΚΡΟΣΚΟΠΙΟ 
ΤΗΣ MOL
Η ιαπωνική ναυτιλιακή εταιρεία Mitsui O.S.K. 
Lines, Ltd. (MOL) ανακοίνωσε την υπογραφή 
μνημονίου κατανόησης (MoU) με την εταιρεία 
Cosmo Oil Co., Ltd., προκειμένου να μελετήσουν 
από κοινού τις δυνατότητες θαλάσσιας μεταφο-
ράς CO₂, στοχεύοντας στη διαμόρφωση μιας 
αξιακής αλυσίδας δέσμευσης και αποθήκευσης 
διοξειδίου του άνθρακα (CCS).
H δέσμευση και η αποθήκευση CO₂ αποτελεί μία 
από τις πλέον αποτελεσματικές λύσεις για την 
υλοποίηση μιας κοινωνίας χαμηλών ανθρακικών 
εκπομπών και ως εκ τούτου οι δύο εταίροι ανα-

μένεται να επικεντρωθούν στην ανάπτυξη μιας 
αλυσίδας διαχωρισμού, δέσμευσης, μεταφοράς 
και αποθήκευσης του CO₂ που εκπέμπεται από 
τα διυλιστήρια της Cosmo Oil.
Στο πλαίσιο της συνεργασίας τους, οι δύο εται-
ρείες θα μελετήσουν τις τεχνικές προδιαγραφές 
των πλοίων μεταφοράς υγροποιημένου CO₂ τα 
οποία αναμένεται να χρησιμοποιηθούν για τη 
μεταφορά του CO₂ από τις πηγές εκπομπών στις 
υποψήφιες τοποθεσίες μόνιμης αποθήκευσης 
στην Ιαπωνία, θα εκτιμήσουν το κόστος της 
θαλάσσιας μεταφοράς του CO₂, ενώ θα εξετά-
σουν παράλληλα και τη δυνατότητα σύναψης και 
άλλων συνεργασιών σε άλλα πιθανά βιομηχανικά 
έργα που σχετίζονται με τη δέσμευση και την 
αποθήκευση του διοξειδίου του άνθρακα.
Η συγκεκριμένη πρωτοβουλία αποτελεί μέρος 
της υλοποίησης της περιβαλλοντικής στρατη-
γικής του ομίλου MOL, η οποία στοχεύει στη 
βιώσιμη ανάπτυξη της κοινωνίας και στην προ-
στασία του περιβάλλοντος για τη διασφάλιση 
ενός βιώσιμου μέλλοντος.

ΤΟ ΠΡΩΤΟ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟ FUND  
ΜΕ ΕΣΤΙΑΣΗ ΣΤΗ ΜΕΘΑΝΟΛΗ
ProMarine AG, Stena Bulk και Proman ανα-
κοίνωσαν την εκκίνηση του πρώτου βιώσιμου 
ναυτιλιακού fund με εστίαση στη μεθανόλη ως 
ναυτιλιακό καύσιμο.
Η Low Emission Methanol Shipping Company 
S.C.A. SICAV-RAIF (LEMSCO) αποτελεί προϊόν 
της συνεργασίας μεταξύ Proman και Stena Bulk. 
Το fund υποστηρίζεται από μετόχους, ενώ έχει 
λάβει δάνειο από την ABN Amro. Το χαρτοφυ-
λάκιο της LEMSCO αποτελείται από τέσσερα 
MR tankers κατανάλωσης μεθανόλης, που απο-
κτήθηκαν από τη Stena Bulk και την Proman. 
Πρόκειται για τα: «Stena Pro Patria», «Stena Pro 
Marine», «Stena Promise», «Stena Prosperous». 
Σύμφωνα με τη σχετική ανακοίνωση, τα εν λόγω 
δεξαμενόπλοια αποτελούν από τα πιο ενεργει-
ακά αποδοτικά παγκοσμίως, με τη μεθανόλη να 
ανοίγει τον δρόμο για την εξάλειψη των GHG.
Η LEMSCO έχει συνάψει επίσης ένα συμβόλαιο 
αποκλειστικής προμήθειας μεθανόλης από την 
Proman, διασφαλίζοντας ότι οι λειτουργίες του 
στόλου δεν είναι μόνο οικονομικά αποδοτικές 
αλλά και τροφοδοτούνται από ένα δοκιμασμένο 
και παγκοσμίως διαθέσιμο εναλλακτικό καύσιμο 
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χαμηλών εκπομπών. Μάλιστα, για το δεύτερο 
πλοίο στον στόλο της LEMSCO, το «Stena Pro 
Marine», πραγματοποιήθηκε τελετή ονοματο-
δοσίας στο λιμάνι της Νέας Ορλεάνης στις 
24 Οκτωβρίου, παρουσιάζοντας τα οφέλη για 
τη μείωση των αερίων του θερμοκηπίου από 
τη χρήση καυσίμου μεθανόλης σε ένα από τα 
πιο πολυσύχναστα λιμάνια κρουαζιέρας και 
διακίνησης εμπορευμάτων στις ΗΠΑ.

ΝΕΑ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ 
ΣΤΟΝ ΤΟΜΕΑ ΤΩΝ ΚΕΝΤΡΩΝ 
ΑΠΟΜΑΚΡΥΣΜΕΝΗΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ 
ΑΥΤΟΝΟΜΩΝ ΠΛΟΙΩΝ
Η νοτιοκορεατική ναυπηγική εταιρεία 
Samsung Heavy Industries (SHI) και ο νηο-
γνώμονας DNV υπέγραψαν μνημόνιο κατα-
νόησης (MoU), στο πλαίσιο του οποίου θα 
συνεργαστούν για τη δημιουργία ενός κέντρου 
απομακρυσμένης λειτουργίας (ROC), που θα 
χρησιμοποιηθεί για την παρακολούθηση και 
τον έλεγχο αυτόνομων πλοίων (MASS) σε 
πραγματικό χρόνο, προωθώντας την καινοτο-
μία και επαναπροσδιορίζοντας το μέλλον των 
θαλάσσιων μεταφορών.
Αξιοποιώντας προηγμένες τεχνολογίες, όπως 
το Διαδίκτυο των Πραγμάτων (IoT), καθώς 
και πλατφόρμες κυβερνοασφάλειας, οι δύο 
εταίροι σκοπεύουν να αναπτύξουν ένα κέντρο 
απομακρυσμένου ελέγχου το οποίο θα εξα-
σφαλίζει την ασφαλή και ομαλή λειτουργία 
των αυτόνομων πλοίων. Παράλληλα, η εν λόγω 
σύμπραξη αναμένεται να διερευνήσει και τις 
δυνατότητες ανάπτυξης τεχνολογιών απομα-
κρυσμένης βοήθειας, οι οποίες θα χρησιμο-
ποιηθούν για την υποστήριξη των λειτουργιών 
των αυτόνομων πλοίων, με τον DNV να ανα-
λαμβάνει την πιστοποίηση των υπό ανάπτυξη 
τεχνολογιών σύμφωνα με τους σχετικούς 
κανονισμούς.
Πριν από λίγους μήνες, η SHI πραγματο-
ποίησε δοκιμή ενός αυτόνομου συστήματος 
πλοήγησης το οποίο εγκαταστάθηκε σε πλοίο 
μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων μεταφο-
ρικής ικανότητας 15.000 TEUs, την πρώτη 
στο είδος της δοκιμή που πραγματοποιείται 
παγκοσμίως.
Η νέα πρωτοβουλία των DNV και SHI σημα-
τοδοτεί την αρχή μιας νέας στρατηγικής 
συνεργασίας στον τομέα των κέντρων απομα-
κρυσμένης λειτουργίας αυτόνομων πλοίων, η 
οποία υποστηρίζεται από το κοινό όραμα των 
δύο εταίρων για την αξιοποίηση των πλεονε-
κτημάτων που μπορεί να προσφέρει σε όλα τα 
ενδιαφερόμενα μέρη η ευρύτερη υιοθέτηση 
αποδοτικών και ασφαλών αυτόνομων πλοίων.

Η Ionic αποτελεί 
μία από τις 
πρώτες ναυτιλιακές 
εταιρείες που 
συμβάλλουν  
στην προστασία
των ωκεανών, 
υιοθετώντας νέες, 
φιλικές προς το 
περιβάλλον λύσεις 
επιστρώσεων.

ΣΕ ΠΛΟΙΟ ΤΗΣ IONIC ΚΑΙΝΟΤΟΜΟΣ 
ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗ ΛΥΣΗ
Η Ionic Tankers υιοθέτησε μια καινοτόμο 
και επαναστατική λύση επιστρώσεων κύτους 
για το δεξαμενόπλοιο «Ionic Anax», στο 
πλαίσιο της επίτευξης των στόχων βιωσι-
μότητας που έχει θέσει σχετικά με την προ-
στασία των ωκεανών μέσω της μηδενικής 
απελευθέρωσης χημικών, υποστηρίζοντας 
τον Στόχο Αειφόρου Ανάπτυξης #14 των 
Ηνωμένων Εθνών που αφορά τη «Ζωή κάτω 
από το νερό».
Η Ionic αποτελεί μία από τις πρώτες ναυ-
τιλιακές εταιρείες που συμβάλλουν στην 
προστασία των ωκεανών, υιοθετώντας νέες, 
φιλικές προς το περιβάλλον λύσεις επιστρώ-
σεων, οι οποίες ενισχύουν την ενεργειακή 
απόδοση των πλοίων με στόχο τη βελτίωση 
του ετήσιου δείκτη απόδοσης (AER) καθώς 
και των δεικτών CII.
Πρόσφατα, η εταιρεία ανακοίνωσε την 
επιτυχημένη εφαρμογή μιας επίστρωσης 
εξαιρετικά χαμηλής τριβής, η οποία δεν 
περιέχει βιοκτόνα, στο Aframax δεξαμε-
νόπλοιο «Ionic Anax». Η καινοτόμος λύση 
επίστρωσης, την οποία παρείχε η Azra Tech, 
εφαρμόστηκε στο κύτος του πλοίου κατά τη 
διάρκεια του δεξαμενισμού του στην Κων-
στάντζα τον Μάιο του 2022.
Η κατοχυρωμένη με δίπλωμα ευρεσιτεχνίας 
επίστρωση της Azra Tech δεν απελευθερώ-
νει χημικά ή άλλους ρύπους στον ωκεανό, 
ενώ ταυτόχρονα βελτιώνει σημαντικά την 
ενεργειακή απόδοση του κύτους, μειώνο-
ντας την αντίσταση τριβής και ως εκ τούτου 
και την κατανάλωση καυσίμου καθώς και τις 
παραγόμενες ανθρακικές εκπομπές.
Η Ionic δηλώνει πλήρως ικανοποιημένη με 
την επιλογή της, έχοντας παρατηρήσει εντυ-
πωσιακά οφέλη ενεργειακής απόδοσης τους 
τελευταίους δεκαοκτώ μήνες, τα οποία βελτι-
ώνουν τα επίπεδα περιβαλλοντικής βιωσιμό-
τητας και μειώνουν την κατανάλωση καυσίμου 
του πλοίου περισσότερο από 5%.
Παράλληλα, η εταιρεία έχει εφαρμόσει το 
πρόγραμμα εγγύησης Blue Race για την 
παρακολούθηση της απόδοσης του κύτους 
και τον προληπτικό καθαρισμό αυτού. Παρά 
τις ακραίες περιβαλλοντικές συνθήκες που 
προκαλούν βιορύπανση, η επίστρωση της 
Azra Tech έχει αποδείξει την ικανότητά της 
να αναγεννά την αρχική απόδοση μετά την 
αρχική εφαρμογή της επίστρωσης. Η αξι-
οσημείωτη απόδοση της επίστρωσης έχει 
σημειώσει 6% μείωση της απαιτούμενης 
ισχύος κατά την πραγματοποίηση πιστοποι-
ημένων από την κλάση θαλάσσιων δοκιμών 
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και έως και 20% εξοικονόμηση καυσίμου και 
μείωση των παραγόμενων εκπομπών. Η λύση 
της Azra Tech αποτελεί το μοναδικό στον 
κόσμο σύστημα επίστρωσης γάστρας χωρίς 
βιοκτόνα, το οποίο μπορεί να καθαριστεί, 
ανανεώνοντας έτσι τις ιδιότητες απόδοσής 
του στα αρχικά επίπεδα εφαρμογής του.
Βασιζόμενο σε τεχνολογίες που έχουν 
κατοχυρωθεί με δίπλωμα ευρεσιτεχνίας, 
το σύστημα παρέχει ένα αποτελεσματικό 
φράγμα απέναντι στη διάβρωση, χάρη στην 
καινοτόμο χρήση νανοτεχνολογίας, η οποία 
είναι απαραίτητη για την εξασφάλιση εξοικο-
νόμησης ενέργειας και μειωμένων εκπομπών 
άνθρακα. Επιπλέον, η τεχνολογία εξαιρετικά 
χαμηλής τριβής χωρίς βιοκτόνα παρέχει αντι-
διαβρωτικές και αντικολλητικές ιδιότητες, με 
αποτέλεσμα χαμηλότερες απαιτήσεις συντή-
ρησης του κύτους.

ΤΑ PCTCs ΚΑΤΑΝΑΛΩΣΗΣ LNG, 
«ΟΧΗΜΑ» ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΣΤΟΧΟΥΣ  
ΤΗΣ NYK
Η ιαπωνική ναυτιλιακή εταιρεία NYK Line 
παρέλαβε πρόσφατα ένα νεότευκτο πλοίο 
μεταφοράς φορτηγών και οχημάτων (PCTC) 
το οποίο καταναλώνει ως καύσιμο LNG και 
το οποίο έχει ξεκινήσει ήδη τις επιχειρή-
σεις του για λογαριασμό της Mazda Motor 
Corporation.
Πρόκειται για το τελευταίο από μια σειρά 
τεσσάρων PCTCs κατανάλωσης LNG τα 
οποία ναυπηγήθηκαν από την κινεζική China 
Merchants Jinling Shipyard (Nanjing) Co. 
Ltd. για λογαριασμό της NYK Line, στο πλαί-
σιο των προσπαθειών του ιαπωνικού κολοσ-
σού για τη βελτίωση της περιβαλλοντικής 
απόδοσης του στόλου του.
Η ΝΥΚ έχει θέσει έναν μακροπρόθεσμο 
στόχο μηδενικών καθαρών εκπομπών αερίων 
του θερμοκηπίου έως το 2050, ο οποίος 
αφορά τις θαλάσσιες δραστηριότητες του 
ομίλου, στοχεύοντας παράλληλα στη μελλο-
ντική κατασκευή πλοίων μηδενικών εκπομπών 
τα οποία θα καταναλώνουν φιλικότερα προς 
το περιβάλλον καύσιμα, όπως η αμμωνία και 
το υδρογόνο. 
Η ιαπωνική εταιρεία θεωρεί το LNG μια 
λύση-γέφυρα στον κλάδο των ναυτιλιακών 
καυσίμων, η οποία μπορεί να προσφέρει μει-
ωμένες ανθρακικές εκπομπές μέχρι την ανά-
πτυξη των μηδενικών εκπομπών πλοίων του 
μέλλοντος. Μάλιστα, στο πλαίσιο της πρωτο-
βουλίας Sail GREEN, η εταιρεία σχεδιάζει να 
παραλάβει συνολικά είκοσι νεότευκτα PCTCs 
κατανάλωσης LNG έως το 2028.

ΠΟΝΤΟΠΟΡΑ ΠΛΟΙΑ ΚΑΤΑΝΑΛΩΣΗΣ 
ΑΜΜΩΝΙΑΣ ΚΑΙ ΓΙΑ ΤΗΝ EXMAR 
LPG BV
Ένα σημαντικό ορόσημο επιθυμεί να πετύχει 
η βελγική εταιρεία Exmar LPG BV, η οποία θα 
εξοπλίσει υπό ναυπήγηση LPG carriers της με 
μηχανές κατανάλωσης και αμμωνίας. 
Ειδικότερα, η εταιρεία, που συνιστά joint 
venture των εταιρειών Exmar και Seapeak, 
προέβη στην παραγγελία δύο MGCs στα 
ναυπηγεία Hyundai Mipo της Νότιας 
Κορέας, τα οποία θα είναι εξοπλισμένα με 
μηχανές διπλού καυσίμου, κατανάλωσης και 
αμμωνίας. Οι μηχανές θα κατασκευαστούν 
από τη WinGD, ενώ το σύστημα παροχής 
καυσίμου από τη Wärtsilä Gas Solutions. Η 
μεταφορική ικανότητα των εν λόγω πλοίων 
θα ανέρχεται σε 46.000 κ.μ., ενώ η παρά-
δοσή τους εκτιμάται πως θα λάβει χώρα το 
2026.
Παράλληλα, ένας εκ των κυριότερων προ-
βληματισμών όσον αφορά την υιοθέτηση της 
αμμωνίας ως ναυτιλιακού καυσίμου είναι η 
τοξικότητά της και ο κίνδυνος που ενέχει για 
τα πληρώματα. Στο πλαίσιο αυτό, η εταιρεία 
έλαβε υπόψη, στη σχεδίαση του πλοίου, τη 
γνώμη των πληρωμάτων της και μια ανά-
λυση ρίσκου την οποία πραγματοποίησε ο 
νηογνώμονας LR.

ΕΞΥΠΝΑ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΑ 
ΨΗΦΙΖΕΙ Η HAPAG-LLOYD
Η Hapag-Lloyd γιόρτασε την εγκατάσταση 
της 700.000ής συσκευής εντοπισμού εμπο-
ρευματοκιβωτίων, μια σημαντική στιγμή στην 
πορεία της εταιρείας προς τη δημιουργία του 
μεγαλύτερου έξυπνου στόλου εμπορευματο-
κιβωτίων στον κόσμο. 
Τη Δευτέρα 23 Οκτωβρίου, στα κεντρικά γρα-
φεία της εταιρείας στο Αμβούργο, ο ομο-
σπονδιακός υπουργός Ψηφιακής Πολιτικής 
και Μεταφορών της Γερμανίας, δρ. Volker 
Wissing, εγκατέστησε ο ίδιος τη συσκευή σε 
ένα εμπορευματοκιβώτιο.
Με αφορμή την εξέλιξη αυτή, ο Γερμανός 
υπουργός ανέφερε χαρακτηριστικά: «Η ψηφι-
οποίηση παρέχει μεγάλες δυνατότητες στις 
μεταφορές. Δείγμα αυτού είναι η πρόοδος 
της Hapag-Lloyd στην ανάπτυξη ενός έξυ-
πνου στόλου εμπορευματοκιβωτίων. Τέτοιες 
εξελίξεις όχι μόνο ωφελούν τη ναυτιλία, αλλά 
επιπλέον ενισχύουν τη Γερμανία ως κέντρο 
καινοτομίας και συμβάλλουν στο όραμά μας 
για έναν καλύτερα συνδεδεμένο και αποτε-
λεσματικότερο τομέα μεταφορών».

Ένας εκ των 
κυριότερων 
προβληματισμών 
όσον αφορά την 
υιοθέτηση της 
αμμωνίας ως 
ναυτιλιακού 
καυσίμου είναι 
η τοξικότητά της 
και ο κίνδυνος  
που ενέχει για 
τα πληρώματα.
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Παρουσία σημαντικών εκπροσώπων της επιστημο-
νικής, επιχειρηματικής και δημοσιογραφικής ζωής 
της χώρας πραγματοποιήθηκε στις 9 Οκτωβρίου 
στην Κεντρική Σκηνή της Στέγης η παρουσίαση της 
Ιστορίας των Επιχειρήσεων Ωνάση 1924-1975, της 
έκδοσης που δημιουργήθηκε έπειτα από ανάθεση 
του  Ιδρύματος Ωνάση στο Κέντρο Ναυτιλιακής 
Ιστορίας του Ινστιτούτου Μεσογειακών Σπουδών 
του ΙΤΕ και σε μια πλειάδα ερευνητών υπό τη 
διεύθυνση της ιστορικού, καθηγήτριας του Πανε-
πιστημίου Κρήτης και διευθύντριας στο Ινστιτούτο 
Μεσογειακών Σπουδών του Ιδρύματος Τεχνολογίας 
και Έρευνας, Τζελίνας Χαρλαύτη. 
Το βιβλίο καταγράφει με επιστημονική ακρίβεια το 
συναρπαστικό πεντηκονταετές επιχειρηματικό ταξίδι 
του Αριστοτέλη Ωνάση και αναδεικνύει τη συμβολή 
του διεθνούς Έλληνα στην αλλαγή του επιχειρη-
ματικού μοντέλου στην παγκόσμια ναυτιλία και το 
καινοτόμο υπόδειγμα που έθεσε συνολικά για το 
επιχειρείν. Στόχος της ειδικής έκδοσης είναι να 
καλύψει σφαιρικά την επιχειρηματική δραστηριότητα 
του Ωνάση στο εμπόριο, στη ναυτιλία, στις αερο-
πορικές μεταφορές, στη ναυπηγική και πετρελαϊκή 
βιομηχανία και στις χρηματοπιστωτικές δραστηριό-
τητες μέσα από τις συνεργασίες και τις συγκρούσεις 
του με οικονομικά και πολιτικά κατεστημένα στην 
Ευρώπη και στην Αμερική.
Τον συντονισμό της εκδήλωσης ανέλαβε ο κ. Αλέξης 
Παπαχελάς, ενώ μίλησαν οι: Αντώνης Σ. Παπαδη-
μητρίου, πρόεδρος του Ιδρύματος Ωνάση, Τζελίνα 
Χαρλαύτη, καθηγήτρια Ναυτιλιακής Ιστορίας του 
Πανεπιστημίου Κρήτης και διευθύντρια του Ινστι-
τούτου Μεσογειακών Σπουδών του Ιδρύματος 
Τεχνολογίας και Έρευνας, Κώστας Γραμμένος, καθη-
γητής Ναυτιλίας, Εμπορίου και Χρηματοοικονομικών 

και πρόεδρος του Κέντρου Ναυτιλίας, Εμπορίου και 
Χρηματοοικονομικών «Κώστας Γραμμένος» στην 
Bayes Business School του Πανεπιστημίου City 
του Λονδίνου, Πήτερ Γ. Λιβανός, Γιάννης Θεοτοκάς, 
καθηγητής Διοίκησης Ναυτιλιακών Επιχειρήσεων και 
πρόεδρος του Τμήματος Ναυτιλιακών Σπουδών του 
Πανεπιστημίου Πειραιά.
Ο Αριστοτέλης Ωνάσης δημιούργησε τη ναυτιλιακή 
επιχείρηση της νέας παγκοσμιοποιημένης εποχής, η 
οποία λειτουργεί θεσμικά μέχρι σήμερα ακολουθώ-
ντας τα πρότυπα που εκείνος έθεσε. Ο όμιλος επι-
χειρήσεων Ωνάση, που ξεκίνησε τις δραστηριότητές 
του το 1924, κλείνει εκατό χρόνια δράσης: πενήντα 
χρόνια λειτουργίας με τον Αριστοτέλη Ωνάση και 
άλλα πενήντα χρόνια με την επιχειρηματική οικο-
γένεια Ωνάση. 
«Στο μεγάλο αφήγημα του ελληνικού 20ού αιώνα 
είναι ελάχιστα τα πρόσωπα, η ιστορία των οποίων 
ταυτίζεται με ένα σημαντικό μέρος της Οικονομι-
κής Ιστορίας της Ελλάδας και την ίδια στιγμή την 
ξεπερνάει. Αυτή είναι η περίπτωση του Αριστοτέλη 
Ωνάση», ανέφερε μεταξύ άλλων ο κ. Αντώνης Σ. 
Παπαδημητρίου, πρόεδρος του Ιδρύματος Ωνάση. 
Και συνέχισε: «Ο Ωνάσης, όπως και να το κάνουμε, 
ήταν συναρπαστικός. Ήταν η δική του ματιά που τον 
έκανε να οργανώσει μια εφοπλιστική επιχείρηση 
από το πουθενά, σε ένα πρωτόγνωρο κανονιστικό 
πλαίσιο, εκμεταλλευόμενος νέες τεχνικές χρημα-
τοδότησης που ο ίδιος έστησε, σε νέα πλοία που 
αποτέλεσαν αλλεπάλληλα επιτεύγματα καινοτομίας 
και χτίστηκαν από ναυπηγεία κυριολεκτικά βομβαρ-
δισμένα. Έτσι, μετάλλαξε μια τοπικιστική ελληνική 
ναυτιλιακή κουλτούρα σε εταιρική κουλτούρα ενός 
παγκόσμιου επιχειρηματικού ομίλου. Ήταν ο ανθρώ-
πινος χαρακτήρας του που έκανε τους συνεργάτες 
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του καλούς φίλους για δεκαετίες, ακόμα και μετά τον 
θάνατό του. Ακόμα και σήμερα, οι άνθρωποί μας είναι 
υπερήφανοι που δουλεύουν στα καράβια του Ωνάση ή 
που δούλεψαν στην Ολυμπιακή την εποχή του Ωνάση. 
Θέλω να ευχαριστήσω θερμά την Τζελίνα Χαρλαύτη, 
που με ενθουσιασμό αποκρίθηκε στο κάλεσμά μας. 
Την Αμαλία Παππά που κατηύθυνε όλο το αρχειονομικό 
πρόγραμμα. Την ομάδα τους και τους συνεργάτες τους. 
Όλους όσοι με τη μαρτυρία τους βοήθησαν να κρατηθεί 
αυτή η μνήμη».
Στη συνομιλία της με τον κ. Αλέξη Παπαχελά, η καθ. Τζε-
λίνα Χαρλαύτη δήλωσε: «Ο Αριστοτέλης Ωνάσης ήταν 
από τους πρώτους πραγματικά διεθνείς επιχειρηματίες, 
εκείνος που με τη δουλειά του δημιούργησε το μοντέλο 
της παγκόσμιας ναυτιλιακής επιχείρησης. Δεν ήθελε 
να είναι συνδεδεμένος μόνο με ένα κράτος, Γι’ αυτόν 
τον λόγο είχε τα κέντρα διαχείρισης από το Μπουένος 
Άιρες, στο Μοντεβιδέο, στη Νέα Υόρκη, στον Πειραιά, 
στο Μόντε Κάρλο και στο Λονδίνο». 
Σε σχετική ερώτηση του κ. Παπαχελά για την ικανότητα 
του Ωνάση να διαβάζει σωστά τις γεωπολιτικές εξελί-
ξεις και να επωφελείται επιχειρηματικά από αυτές, η κ. 
Χαρλαύτη σημείωσε ότι «κάνοντας ανάλυση του διαβα-
τηρίου του εντυπωσιάστηκα, καθώς για δέκα χρόνια δεν 
είχε μείνει πάνω από μία εβδομάδα στο ίδιο μέρος. Είχε 
μια απίθανη κινητικότητα και ήταν εξαιρετικά ευφυής. 
Απέκτησε μια συνολική θεώρηση του κόσμου, την ενο-
ποίησε, και αυτό του έδωσε μια άλλη θεώρηση και οξυ-
δέρκεια για τις πολιτικές καταστάσεις». Βέβαια, η τύχη 
δεν θα μπορούσε να μην είναι σύμμαχος στο ταξίδι του 
Ωνάση προς την κορυφή, καθώς το κλείσιμο του Σουέζ 
το ’56 λειτούργησε ευεργετικά για τα δεξαμενόπλοια 
που διαχειριζόταν. Ήταν η περίοδος που ο Ωνάσης είχε 
φτάσει ένα βήμα πριν από την οικονομική καταστροφή.
Το άνοιγμα των αγορών, οι επιχειρηματικές πρακτικές 
και η προσφορά στη βελτίωση της τεχνολογίας των 
δεξαμενόπλοιων ήταν οι τρεις καινοτομίες του Αριστο-
τέλη Ωνάση στη ναυτιλία που εντοπίζει η καθ. Τζελίνα 
Χαρλαύτη. Ας μην ξεχνάμε ότι ήταν ο πρώτος που 
μπήκε στη ναυτιλιακή αγορά των δεξαμενόπλοιων και 
ο πρώτος που άνοιξε την αμερικανική χρηματοπιστωτική 
αγορά στη ναυτιλία. Ακόμη, εισήγαγε την έννοια της 
παγκόσμιας ναυτιλιακής επιχείρησης με τις πολλές και 
διάφορες εταιρείες και τα πολλαπλά κέντρα διαχείρισης. 
Τέλος, διέθετε ένα εξαιρετικό τμήμα νεοναυπηγήσεων 
και μέσα από τις διεθνείς συνεργασίες του εξέλιξε τη 
ναυπηγική και την τεχνολογία, με αποτέλεσμα τον γιγα-
ντισμό των πλοίων.
Αναφερόμενη στην ειδική έκδοση, η ίδια υπογράμμισε 
ότι «μέσα από το συγκεκριμένο βιβλίο θέλω να προ-
βάλω τη σημασία της ελληνικής επιχειρηματικότητας. 
Έχουμε μια φοβερή επιχειρηματικότητα, αλλά έχουμε 
δαιμονοποιήσει τους επιχειρηματίες. Όμως, χωρίς επι-
χειρηματίες, δεν υπάρχει οικονομία. Ελπίζω ότι αυτή η 
δουλειά θα είναι ένα παράδειγμα προς μίμηση για την 
πορεία και την ανάπτυξη κυρίως ναυτιλιακών επιχειρή-
σεων στην Ελλάδα».

Ο πρόεδρος του Ιδρύματος Ωνάση, δρ. Αντώνης Παπαδημητρίου

Ο κ. Πήτερ Λιβανός
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Μιλώντας για την επιχειρηματική δραστηριότητα του Αριστοτέλη 
Ωνάση, ο κ. Κώστας Γραμμένος τόνισε: «Ήταν ένας κατεξοχήν 
δημιουργός, οικοδόμησε μια αυτοκρατορία διεθνή, με ιδιοφυ-
είς αποφάσεις και αναμενόμενες ή μη εμπορικές κινήσεις. Με 
τη διαθήκη του ίδρυσε το Alexandros Onassis Public Benefit 
Foundation, που δημιουργήθηκε το 1975. Το ποσό που δόθηκε για 
την ίδρυσή του έχει αυξηθεί έως σήμερα έντεκα φορές. Κατά το 
διάστημα αυτό, το Ίδρυμα κατέβαλε επιπλέον ολόκληρο το ποσό 
της αρχικής αποτίμησης, για την πραγματοποίηση έργων. Έχω την 
εντύπωση ότι ο Αριστοτέλης Ωνάσης θα χαμογελούσε αχνά στο 
άκουσμα αυτών των αριθμών».
«Από την ανάλυση του βιβλίου, αναδεικνύεται με πληρότητα το 
βασικό χαρακτηριστικό του Αριστοτέλη Ωνάση: Υπήρξε επιχει-
ρηματίας-ηγέτης της παγκόσμιας ναυτιλιακής αγοράς, που δεν 
περιχαρακώθηκε σε πλαίσια, είτε εθνικά είτε επιχειρηματικά. Σε 
όλη την πορεία του αναζητούσε νέους δρόμους. Ως επιχειρημα-
τίας υπερέβαινε τα πλαίσια που περιόριζαν τη δράση του, προ-
χωρώντας διαρκώς σε υπερβάσεις. Το επιδίωκε ακόμα και αν 
αυτό σήμαινε σύγκρουση και ρίσκο. Δημιούργησε ένα πρότυπο το 
οποίο παραμένει ισχυρό μέχρι σήμερα», δήλωσε μεταξύ άλλων 
ο καθ. Γιάννης Θεοτοκάς.
Τέλος, ο κ. Πήτερ Γ. Λιβανός, γνωρίζοντας από πρώτο χέρι τη 
σκληρή πραγματικότητα της ναυτιλιακής επιχειρηματικότητας, 
ανέφερε: «Η ναυτιλία δεν είναι επιστήμη, είναι τέχνη. Δεν έχω 
καμία αμφιβολία ότι ένας από τους σπουδαιότερους καλλιτέχνες 
στη ναυτιλία ήταν ο Αριστοτέλης Ωνάσης. Μέρος της επιτυχίας 
του Ωνάση ήταν η δυνατότητά του να αξιοποιεί τον χαρακτήρα, 
την προσωπικότητα και τη σκέψη του, προκειμένου να επιτύχει σε 
διαφορετικούς τομείς. Τολμούσε να πάρει ρίσκο, αλλά ήξερε και 
πώς να κρατά τις ισορροπίες. Χρωστάμε πολλά τόσο σε αυτόν για 
την κληρονομιά που μας άφησε όσο και στους ανθρώπους που 
σήμερα συνεχίζουν το έργο του, με ακεραιότητα».
Η κληρονομιά του Σμυρνιού επιχειρηματία, που άλλαξε για πάντα 
τη ναυτιλιακή επιχειρηματικότητα και του οποίου το όνομα έγινε 
γνωστό στα πέρατα της γης, επιβιώνει μέχρι σήμερα μέσω των 
δράσεων του Κοινωφελούς Ιδρύματος Ωνάση. Το Ίδρυμα Ωνάση 
συνεχίζει με επιτυχία, σχεδόν πενήντα χρόνια μετά, την επιχειρη-
ματική δράση του Αριστοτέλη Ωνάση στη ναυτιλία, στα ακίνητα 
και στις χρηματοοικονομικές επενδύσεις. Από τα κέρδη αυτής 
της δράσης δημιουργήθηκαν το Ωνάσειο Καρδιοχειρουργικό 
Κέντρο και το Ωνάσειο Εθνικό Μεταμοσχευτικό Κέντρο, η Στέγη 
του Ιδρύματος Ωνάση, που παρουσιάζει ό,τι πιο σύγχρονο γίνεται 
στον πολιτισμό στην Ελλάδα, οι 7.700 υποτροφίες μεταπτυχιακών 
σπουδών και οι άλλες δράσεις του στην Υγεία, στον Πολιτισμό 
και στην Παιδεία.
Το Αρχείο Ωνάση, μια πρωτοβουλία του Ιδρύματος Ωνάση, απο-
τελείται από εκατοντάδες αρχειακά κουτιά στα οποία περιέχονται 
δεκάδες χιλιάδες έγγραφα από την πεντηκονταετή επιχειρηματική 
δράση του Αριστοτέλη Ωνάση αλλά και πολλές από όσες ακο-
λούθησαν. Το Αρχείο αποτυπώνει τη λειτουργία ενός πολυεθνικού 
επιχειρηματικού ομίλου, με εταιρείες σε τρεις ηπείρους (Ευρώπη, 
Ασία, Αμερική) και δεκατέσσερις χώρες (Ελλάδα, Γαλλία, Μονακό, 
Γερμανία, Νορβηγία, Σουηδία, Αγγλία, Αργεντινή, Ουρουγουάη, 
Παναμά, Ονδούρα, Ηνωμένες Πολιτείες, Σαουδική Αραβία και 
Λιβερία) και δραστηριότητες σε όλο τον πλανήτη. Η συγκρότηση 
και η ταξινόμησή του αποτελούν καινοτομία στον χώρο της Ιστο-
ρίας Επιχειρήσεων όχι μόνο στην Ελλάδα αλλά και διεθνώς. 

ΒΙΒΛΙΟΠΆΡΟΥΣΙΆΣΉ

Ο καθ. Γιάννης Θεοτοκάς

Ο καθ. Κώστας Γραμμένος
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Η κληρονομιά του σημαντικού Έλληνα 
επιχειρηματία επιβιώνει
μέχρι σήμερα μέσω των δράσεων του 
Κοινωφελούς Ιδρύματος Ώνάση.
Το Ίδρυμα Ώνάση συνεχίζει με
επιτυχία, σχεδόν πενήντα χρόνια μετά,
την επιχειρηματική δράση του
Αριστοτέλη Ώνάση στη ναυτιλία,
στα ακίνητα και στις
χρηματοοικονομικές επενδύσεις.
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ΆΝΘΡΩΠΟΙ    
Εικόνες και αναμνήσεις από το Aρχείο των Ναυτικών Χρονικών

Επιμέλεια: Παναγιώτης Κόρακας

ΠΛΟΙΆ 

Αναμνηστική φωτογραφία από την επίσκεψη του πρωθυπουργού Κωνσταντίνου Καραμανλή στο Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας 
τον Ιανουάριο του 1957. Δεύτερος από αριστερά απεικονίζεται ο καθ. Στρατής Ανδρεάδης, αντιπρόεδρος τότε της Ενώσεως 
Ελλήνων Εφοπλιστών. Στο κέντρο της φωτογραφίας, φορώντας γυαλιά, ο ιδρυτής των Ναυτικών Χρονικών, Δημήτριος Ν. Κωτ-
τάκης (φωτ.: «Φωτορεπορτάζ Σ. & Κ. Τρεβιζάκη»).
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ΙΣΤΟΡΙΆ

NOEΜΒΡΙΟΣ
2023

Mε την ευγενική χορηγία

Μακέτα εποχής του 
δ ε ξ α μ ε ν ό π λ ο ι ο υ 
«Idemitsu Maru». Κατα-
σκευάστηκε στα ναυπη-
γεία της Ishikawajima-
Harima για λογαριασμό 
της Idemitsu Tanker 
Co., Ltd., το 1966. Δια-
θέτοντας χωρητικότητα 
209.000 dwt, αποτέλεσε 
το πρώτο Very Large 
Crude Carrier (VLCC) 
που ναυπηγήθηκε σε 
παγκόσμιο επίπεδο.

Το δεξαμενόπλοιο «Zafra» της Shell υπό δεξαμενισμό στην τρίτη 
πλωτή δεξαμενή των «Ελληνικών Ναυπηγείων» Σκαραμαγκά το 1964. 
Η εμπιστοσύνη κολοσσών της παγκόσμιας αγοράς πετρελαίου υπήρξε 
καθοριστική για την ανάπτυξη των «Ελληνικών Ναυπηγείων» κατά 
τα πρώτα χρόνια λειτουργίας τους (φωτ.: Αφοί Μεγαλοκονόμου).
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Άποψη του Μεγάρου Καραγεώργη το 1974. Η μετεγκατάσταση 
διαχειριστριών εταιρειών ελληνικών συμφερόντων στον Πει-
ραιά, από τα τέλη της δεκαετίας του 1960 και έπειτα, θα μετα-
μόρφωνε το μεγαλύτερο λιμάνι της χώρας. Όπως αναφέρουν 
τα Ναυτικά Χρονικά στο τεύχος της 15ης Φεβρουαρίου 1974, 
σε αφιέρωμα του περιοδικού για τα εφοπλιστικά μέγαρα του 
Πειραιά: «Ο επαναπατρισμός της ελληνοκτήτου ναυτιλίας συνε-
τέλεσε εις την πλήρη αναμόρφωσιν της λιμενικής περιοχής» 
(φωτ.: Δημήτρης Πουλακίδας).

Στιγμιότυπο από την καθέλκυση του bulk carrier «Καπετάν 
Γεωργής» του Οίκου Ανδρεάδη. Το πλοίο διέθετε χωρητικότητα 
28.000 dwt και κατασκευάστηκε το 1963 από τα ναυπηγεία 
Scotts’ Shipbuilding & Engineering στο Greenock της Σκωτίας 
(φωτ.: James Weir).

ΆΝΘΡΩΠΟΙ – ΠΛΟΙΆ – ΙΣΤΟΡΙΆ
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ΕΝ

Επιμέλεια: Mάνος Χαρίτος

ΠΤΉΣΕΙ «ΒΟΥΤΙΑ» ΤΗΣ ΑΝΕΡΓΙΑΣ ΔΙΕΘΝΩΣ: ΚΑΛΑ 
Ή ΚΑΚΑ ΝΕΑ ΓΙΑ ΤΙΣ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΕΣ;
Ενθαρρυντικά είναι τα δεδομένα της Παγκόσμιας Τρά-
πεζας σε ό,τι αφορά τα επίπεδα ανεργίας, καθώς μει-
ώνονται σταθερά από την κορύφωση που συνόδευσε 
την κρίση της πανδημίας και πλέον κινούνται σε επίπεδα 
μικρότερα σε σχέση με πριν από την πανδημία.
Αν και αυτή η τάση είναι καθολική, η μείωση των επιπέ-
δων ανεργίας είναι περισσότερο έκδηλη στις προηγμέ-
νες οικονομίες. Το ποσοστό ανεργίας σε αυτή την ομάδα 
χωρών έχει μειωθεί ταχύτερα και παραμένει κοντά σε 
ιστορικά χαμηλά επίπεδα, στο 4,5% στα μέσα του 2023. 
Με αφορμή αυτά τα δεδομένα, η Διεθνής Ένωση Αερο-
μεταφορών (ΙΑΤΑ) σημειώνει ότι η πτωτική αυτή τάση 
της ανεργίας διεθνώς έχει διττή επίδραση στον κλάδο. 
Από τη μία, περισσότεροι εργαζόμενοι απασχολούνται 
απολαμβάνοντας σταθερά εισοδήματα, τα οποία με τη 
σειρά τους στηρίζουν τη ζήτηση για αεροπορικά ταξί-
δια. Από την άλλη, οι ελλείψεις προσωπικού και δεξι-
οτήτων είναι πιο διαδεδομένες και εμφανείς μετά την 
πανδημία. Άλλωστε, έχουν καταγραφεί προκλήσεις με 
την πρόσληψη προσωπικού σε όλη την αλυσίδα αξίας 

Επικαιρότητα από τον χώρο των αερομεταφορών
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των αερομεταφορών, από τους χειριστές εδάφους 
έως το προσωπικό των αεροπορικών εταιρειών και 
τους ελεγκτές εναέριας κυκλοφορίας, με ορατές 
λειτουργικές διαταραχές σε διάφορες χώρες από 
το 2022 και μετά.
Οι «σφιχτές» αγορές εργασίας ωθούν προς τα 
επάνω τα εισοδήματα και από το 2015 στις χώρες 
του ΟΟΣΑ αυξάνονται με μεγαλύτερο ρυθμό απ’ ό,τι 
ο πληθωρισμός. Η ΙΑΤΑ σημειώνει ότι οι εταιρείες 
αερομεταφορών έχουν μεν βελτιώσει βασικά οικο-
νομικά μεγέθη σε σχέση με τις τεράστιες απώλειες 
στην πανδημία, ωστόσο ο κλάδος αντιμετωπίζει 
σημαντικές προκλήσεις αναφορικά με τα κόστη, 
δύο εκ των οποίων είναι τα καύσιμα και η εργασία.

ΤΟ «ΑΜΕΡΙΚΑΝΙΚΟ ΟΝΕΙΡΟ» ΤΩΝ 
ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ ΑΕΡΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ
Την επιθυμία τους για αύξηση των ποσοστών συγκέ-
ντρωσης γνωστοποιούν οι ευρωπαϊκές εταιρείες 
αερομεταφορών, φέρνοντας ως παράδειγμα την 
αμερικανική βιομηχανία, όπου λιγοστοί κολοσσοί 
«εξουσιάζουν» τους αιθέρες.
Ειδικότερα, σύμφωνα με δημοσίευμα των Financial 
Times, οι εταιρείες IAG, Lufthansa και Air France-
KLM αναμένουν έγκριση από τις αρμόδιες αρχές 
ανταγωνισμού για συμφωνίες που θα οδηγήσουν στη 
συγκέντρωση ποσοστού 75% της αγοράς μεγάλων 
ταξιδιών στα χέρια τους.
«Οι ευρωπαϊκές αερομεταφορές πρέπει να ενο-
ποιηθούν», σημειώνει ο CEO της Ryanair, Michael 
O’Leary. Κατά τον ίδιο, η βιομηχανία θα επανασχε-
διαστεί στα αμερικανικά πρότυπα, όπου λίγοι όμιλοι 
μεταφέρουν ετησίως 200 εκατ. επιβάτες και έχουν 
την ισχύ να επενδύουν τακτικά.
Ωστόσο, δύσκολα οι αρμόδιες αρχές ανταγωνισμού 
θα τους κάνουν το χατίρι. Τουναντίον, το μπλοκ των 
27 χωρών σχεδιάζει να καταστήσει ακόμα αυστηρό-
τερους τους κανονισμούς του όσον αφορά εξαγο-
ρές και συγχωνεύσεις, με γνώμονα ανησυχίες περί 
έλλειψης υγιούς ανταγωνισμού.

ΠΡΑΣΙΝΗ ΣΥΜΦΩΝΙΑ ΤΗΣ DHL EXPRESS
Η DHL Express και η World Energy, κορυφαίος 
παραγωγός Βιώσιμων Αεροπορικών Καυσίμων 
(SAF) και πάροχος λύσεων χαμηλών εκπομπών 
διοξειδίου του άνθρακα, υπέγραψαν μια μακροπρό-
θεσμη στρατηγική συμφωνία για την επιτάχυνση 
της απανθρακοποίησης των αερομεταφορών μέσω 
της αγοράς περίπου 668 εκατ. λίτρων SAF μέσω 
πιστοποιητικών βιώσιμου αεροπορικού καυσίμου 
(SAFc). Η επταετής σύμβαση, η οποία θα διαρκέ-
σει έως το 2030, είναι μία από τις μακροβιότερες 

και μεγαλύτερες συμφωνίες SAFc στην αεροπο-
ρική βιομηχανία μέχρι σήμερα.
Στο πλαίσιο της συμφωνίας, οι εκπομπές διοξειδίου 
του άνθρακα θα μειωθούν κατά 1,7 εκατ. τόνους 
στη διάρκεια του κύκλου ζωής του SAF. O αριθμός 
αυτός ισοδυναμεί με τη διαχείριση περίπου 77.000 
ετήσιων αεροπορικών ταξιδιών της DHL Express 
στις ΗΠΑ με ουδέτερο ισοζύγιο άνθρακα για ένα 
ολόκληρο έτος. Η συμφωνία αποτελεί μία ακόμα 
απόδειξη της φιλόδοξης στρατηγικής του ομίλου 
DHL για σημαντική μείωση των εκπομπών CO₂ σε 
ετήσια βάση.

ΑΠΟΓΕΙΩΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΒΑΤΙΚΗΣ ΚΙΝΗΣΗΣ 
ΣΤΑ ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΑ
Ανοδική ήταν η πορεία της επιβατικής κίνησης για 
το σύνολο των αεροδρομίων της χώρας («Ελευθέ-
ριος Βενιζέλος», 24 αεροδρόμια διαχείρισης ΥΠΑ, 
14 περιφερειακά αεροδρόμια) τόσο για τον φετινό 
Σεπτέμβριο όσο και για το εννεάμηνο του 2023, σε 
σχέση με το αντίστοιχο διάστημα του 2022 και του 
2019. Σύμφωνα με τα στατιστικά στοιχεία της Υπηρε-
σίας της Πολιτικής Αεροπορίας, ο φετινός Σεπτέμ-
βριος κατέγραψε αύξηση διακίνησης επιβατών κατά 
9,3% σε σύγκριση με το 2022 και κατά 13,9% σε 
σύγκριση με το 2019, καθώς το 2023 διακινήθηκαν 
9.710.481, το 2022 διακινήθηκαν 8.881.695 και το 
2019 διακινήθηκαν 8.523.771 επιβάτες.
Ειδικότερα, για το εννεάμηνο του έτους 2023 
στην Ελλάδα (Ιανουάριος-Σεπτέμβριος 2023), το 
σύνολο των διακινούμενων επιβατών στα αεροδρό-
μια (αφίξεις και αναχωρήσεις επιβατών εξωτερι-
κού και εσωτερικού) έφτασε τα 59.901.542, έναντι 
52.670.370 το αντίστοιχο διάστημα του 2022 και 
53.418.973 επιβατών το 2019. Από τα ανωτέρω 
στατιστικά στοιχεία, προκύπτει αύξηση επιβατικής 
κίνησης 13,7% σε σχέση με το 2022 και αύξηση 
12,1% σε σχέση με το 2019.
Όσον αφορά τα στατιστικά στοιχεία για τις πτήσεις 
(αφίξεις και αναχωρήσεις αεροσκαφών εσωτερικού 
και εξωτερικού) Σεπτεμβρίου 2023, πραγματοποι-
ήθηκαν 70.763 πτήσεις, έναντι 70.142 το 2022 και 
64.906 πτήσεων το 2019, με την αεροπορική κίνηση 
να σημειώνει αύξηση 0,9% σε σύγκριση με το 2022 
και αύξηση 9,0% σε σύγκριση με το 2019. Από τα 
στατιστικά στοιχεία πτήσεων για το εννεάμηνο του 
έτους 2023 (Ιανουάριος-Σεπτέμβριος 2023), προ-
κύπτει ότι έγιναν 459.949 πτήσεις το 2023, έναντι 
453.279 το 2022 και 433.320 πτήσεων το 2019, 
με την αεροπορική κίνηση εννεαμήνου 2023 να 
σημειώνει άνοδο 1,5% σε σύγκριση με το 2022 και 
αύξηση 6,1% σε σύγκριση με το 2019.

Επικαιρότητα από τον χώρο των αερομεταφορών
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ΟΙ ΆΡΙΘΜΟΙ 
ΤΉΣ ΝΆΥΤΙΛΙΆΣ

2.516
τα containerships που παραδόθηκαν 
από τον Αύγουστο του 2010 έως  
τον Οκτώβριο του 2023.

$1 ΤΡΙΣ. 
το ύψος των επενδύσεων που έχουν 
πραγματοποιηθεί στο πλαίσιο  
του Belt and Road Initiative.

5%
η αναλογία του orderbook των 
Capesizes προς τον ενεργό στόλο.

99 
περιστατικά ληστρικών και πειρατικών 
επιθέσεων σε πλοία καταγράφηκαν  
τους πρώτους εννέα μήνες του 2023.

114 ΕΚΑΤ. 
ΤΟΝΟΙ 
αμμωνίας οι απαιτήσεις της ναυτιλίας 
για την επίτευξη των περιβαλλοντικών 
στόχων με ορίζοντα το 2030.

409 ΕΚΑΤ. 
ΤΟΝΟΙ 
η εκτίμηση του International Grains 
Council για το εμπόριο σιτηρών.

20,5 ΕΚΑΤ. 
βαρέλια/ημέρα διακινήθηκαν κατά μέσο 
όρο από τα Στενά του Ορμούζ το διά-
στημα Ιανουάριος-Σεπτέμβριος 2023.

$550.000 
το κόστος κυβερνοεπίθεσης σε ναυτι-
λιακή εταιρεία ή οργανισμό.

49% 
το μερίδιο αγοράς των κινεζικών 
ναυπηγείων στις παραδόσεις πλοίων 
το διάστημα Ιανουάριος-Σεπτέμβριος 
2023.
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