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Η εκδήλωση παρουσίασης της ετήσιας ειδικής έκδοσης 
των Ναυτικών Χρονικών, η οποία φέρει τον τίτλο 
«Παγκόσμιο θαλάσσιο εμπόριο – Τάσεις και εκτιμήσεις 
2019», θα πραγματοποιηθεί την Τετάρτη 13 Μαρτίου 2019 
και ώρα 18.00-20.00 στο  Ίδρυμα Αικατερίνης Λασκαρίδη 
στον Πειραιά. Αποκλειστικός χορηγός της εκδήλωσης είναι 
η SeaBright.Χορηγός Ετήσιας Ειδικής Έρευνας 

των Ναυτικών Χρονικών
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Αν και η σύγχρονη βιομηχανία και το διεθνές εμπόριο εξαρ-
τώνται από τις θαλάσσιες μεταφορές, μεγάλο μέρος του α-
ναγνωστικού μας κοινού και η νέα γενιά, ειδικά όσοι σπου-
δάζουν ή επιθυμούν να ασχοληθούν με τη ναυτιλία, αγνοούν 
πολλές φορές τις συνιστώσες εκείνες που οδηγούν, ή έστω 
συντελούν, στην άνοδο (ή στην πτώση) της ναυλαγοράς. Oι 
νόμοι της προσφοράς και της ζήτησης, αλλά και οι ιδιαιτε-
ρότητες των φορτίων, που τα σύγχρονα πλοία των Ελλήνων 
καλούνται να μεταφέρουν σε όλες τις γωνιές των θαλασσών, 
αποτελούν το έναυσμα για την παρούσα ειδική έκδοση, που 
παρουσιάζουν για πρώτη φορά τα Ναυτικά Χρονικά.
Η ναυτιλιακή οικονομική επιστήμη, με τις ιδιαιτερότητές 
της, αποτελεί για πολλούς μελετητές, αλλά και για τους 
γνώστες της σύγχρονης ναυτιλιακής επιχείρησης, ένα 
γνωστικό αντικείμενο εντελώς αναγκαίο. Αναγκαίο αλλά 
και πολύτιμο για οποιονδήποτε θέλει να κατανοήσει τις 
σύνθετες πραγματικότητες που καθιστούν τη ναυλαγορά 
τόσο στα ξηρά όσο και στα υγρά φορτία, ειδικά σήμερα, 
τόσο ασταθή αν όχι ευπαθή. 
Με την έκδοση αυτή των Ναυτικών Χρονικών επιχειρούμε 

να σκιαγραφήσουμε τις σημερινές τάσεις για την προ-
σφορά και τη ζήτηση στα αγαθά, εμπορεύματα-φορτία 
που μεταφέρουν τα πλοία, ειδικά της ποντοπόρου ναυτι-
λίας μας, αλλά και να καταγράψουμε τις προδιαθέσεις και 
τις προοπτικές για τους επιμέρους δείκτες-βαρόμετρα της 
ναυλαγοράς, όπως παρουσιάζονται από τις πιο πρόσφατες 
μελέτες οργανισμών, φορέων και διεθνών αναλυτών. 
Το παρόν πόνημα-καταγραφή των τάσεων είναι αποτέλε-
σμα μιας πολύμηνης και πολυεπίπεδης εργασίας, για την ο-
ποία συνεργάστηκαν μέλη της διεθνούς ακαδημαϊκής κοι-
νότητας, εξειδικευμένοι αρθρογράφοι και μελετητές. Τα ευ-
ρήματα αυτής της καταγραφής σχολιάζονται από έμπειρα 
μέλη της ναυτιλιακής αγοράς. Σκοπός της ερευνητικής ο-
μάδας είναι να προσεγγίσει, προς όφελος του αναγνώστη, 
η ακαδημαϊκή μελέτη και ανάγνωση τις πραγματικές ιδιαι-
τερότητες και συνθήκες του εμπορίου, όπως αυτές βιώνο-
νται καθημερινά από τα ηγετικά στελέχη, τα οποία καλού-
νται να τεθούν επικεφαλής μιας επιτυχημένης και οικονομι-
κώς βιώσιμης προσπάθειας, ώστε τα πλοία να μεταφέρουν 
τα εμπορεύματα με ασφάλεια και ταχύτητα σε κάθε λιμάνι. 

Του Ηλία Γ. Μπίσια
Διευθυντή Σύνταξης των Ναυτικών Χρονικών

Αντί προλόγου



Εισαγωγικό σημείωμα

Μια θεμελιώδης έννοια των ναυτιλιακών οικονομικών εί-
ναι ότι η ζήτηση για τη θαλάσσια μεταφορική υπηρεσία 
είναι παράγωγος ζήτηση. Με άλλα λόγια, η ζήτηση δημι-
ουργείται αρχικά για το εμπόρευμα το οποίο μεταφέρε-
ται και όχι για το πλοίο που αποτελεί το μέσο μεταφο-
ράς. Το παρόν αφιέρωμα των Ναυτικών Χρονικών εστιά-
ζει στην πρωτογενή ζήτηση για τη ναυτιλιακή μεταφορική 
υπηρεσία, δηλαδή στις αγορές των προϊόντων που με-
ταφέρονται διά θαλάσσης. Στις σελίδες που ακολουθούν, 
ο αναγνώστης θα βρει μια διαχρονική και σε βάθος πα-
ρουσίαση των δυνάμεων της προσφοράς και της ζήτησης 
–και των τιμών ισορροπίας– των πιο σημαντικών εμπορευ-
μάτων του διεθνούς θαλάσσιου εμπορίου. Αυτά τα εμπο-
ρεύματα διαμορφώνουν σε πολύ μεγάλο βαθμό την πα-
γκόσμια ζήτηση για τη ναυτιλιακή μεταφορική υπηρεσία. 
Η πρόταση του διευθυντή των Ναυτικών Χρονικών, κ. 
Ηλία Μπίσια, να αναλάβω την επιστημονική επιμέλεια αυ-
τού του αφιερώματος μου έδωσε την ευκαιρία να συμ-
βάλω σε ένα πόνημα μοναδικό από πολλές απόψεις. Πι-
στεύω ότι το αποτέλεσμα δικαιώνει όλους όσοι συνετέ-

λεσαν σε αυτό, και ιδιαίτερα την επιστημονική ομάδα των 
Ναυτικών Χρονικών, τον κ. Γιάννη Θεοδωρόπουλο και την 
κ. Αγγελική Κολιομίχου, που ανέλαβαν το δύσκολο εγχεί-
ρημα της εύρεσης και της σύνθεσης πληροφοριών από 
ένα αρκετά ευρύ φάσμα πηγών. Εύχομαι το παρόν αφιέ-
ρωμα να αποτελέσει τη θρυαλλίδα περαιτέρω ενασχόλη-
σης με την πλευρά της ζήτησης για τη ναυτιλιακή μεταφο-
ρική υπηρεσία από όλους τους ενδιαφερομένους. 

Αθήνα, Φεβρουάριος 2019

Δρ Δημήτρης Α. Τσουκνιδής
Λέκτορας Ναυτιλιακών Χρηματοοικονομικών
Τμήμα Εμπορίου, Χρηματοοικονομικών και Ναυτιλίας
Τεχνολογικό Πανεπιστήμιο Κύπρου
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Η ναυτιλία είναι ένας σημαντικός παράγοντας της παγκό-
σμιας εφοδιαστικής αλυσίδας. Η αλυσίδα αυτή έχει κύριο 
σκοπό την παράδοση στον ενδιαφερόμενο αγοραστή, στο 
χαμηλότερο δυνατό κόστος και στον επιθυμητό χρόνο, του 
όποιου προϊόντος, γεγονός που επηρεάζει τη σχεδιαστική 
και λειτουργική ταχύτητα των πλοίων. Το κόστος αλλοιώνε-
ται με τις διακυμάνσεις των ισοτιμιών και επηρεάζει τη χώρα 
εξαγωγής του προϊόντος. Άρα συνεχώς διαφοροποιείται. 
Θα μπορούσε κανείς, εν προκειμένω, να το συλλάβει σαν 
«mobile art». Με μικροδιαταράξεις, γρήγορα ισορροπεί. Με 
μεγαλύτερες αλλαγές, παίρνει άλλο σχήμα. Αν δεν υπάρχει 
ενδιαφερόμενος αγοραστής, δεν θα υπάρξει μεταφορά. Έ-
μποροι, ναυλωτές και άλλοι δεν είναι παρά ενδιάμεσοι.
Είναι προφανές ότι τα ακριβότερα φορτία μεταφέρονται 
με τα γρηγορότερα μέσα, ακολουθώντας τις τάσεις που έ-
χουν διατυπωθεί από τη μελέτη «Time as a Trade Barrier» 
(NBER). Το αυτό συμβαίνει με το εμπόριο που κινείται διά 
θαλάσσης, το οποίο αντιπροσωπεύει μεν το 90% του ό-
γκου, αλλά μόνο το 50% του κόστους του παγκόσμιου ε-
μπορίου. Τα χύδην φορτία (φθηνά) κινούνται με χαμηλής 
ταχύτητας πλοία, ενώ τα ευπαθή και ακριβά με γρήγορα 
πλοία. Τα αεροπλάνα μεταφέρουν τα ακριβότερα και πιο 
ευπαθή φορτία, που αντιπροσωπεύουν μόνο το 1% του ό-
γκου αλλά το 35% του κόστους των παγκοσμίως μεταφε-
ρόμενων φορτίων. Για παράδειγμα, από Κίνα προς Ευρώπη 
ένα πλοίο μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων κάνει περί-
που 26-30 ημέρες. Σιδηροδρομικώς κάνει περίπου 14-16 
ημέρες και θα μειωθεί το 2019 στις περίπου 8-10 ημέρες, 
λόγω αναβάθμισης των γραμμών και αύξησης των ταχυτή-
των. Αυτό θα φέρει ανατροπές.
Λιμάνι που υπηρετεί μεγάλο όγκο εμπορίου μεγαλώνει 
και αναβαθμίζει τις υποδομές του, εξυπηρετώντας ταχύ-
τερα μεγαλύτερα πλοία. Έτσι, μειώνεται το μεταφορικό 
κόστος ανά τόνο φορτίου. «Αρόδο» αγωγοί υποδοχής 
και διανομής υποκαθιστούν δεξαμενόπλοια και λιμάνια. 
Ο όγκος και η ζήτηση διαφόρων φορτίων τροποποιού-
νται ανάλογα με το στάδιο ανάπτυξης και το επίπεδο 
του κατά κεφαλήν εισοδήματος. Κατά τον Rostow, κάθε 
χώρα έχει πέντε στάδια ανάπτυξης: «Traditional society, 
Preconditions for take-off, Take-off, Drive to maturity, Age 
of high mass consumption». Ανάλογα με το στάδιο, δια-

φέρουν οι μεταφορικές ανάγκες. Από το τρίτο στάδιο, οι 
μεταφορές χύδην φορτίων κατά κεφαλήν είναι μεγαλύτε-
ρες. Μετά από ένα κατά κεφαλήν εισόδημα της τάξεως 
των $10.000-15.000, ισορροπούν οι μεταφορές, ενώ αρχί-
ζουν να μειώνονται όσο ωριμάζει η οικονομία.
Πρέπει λοιπόν να αναμένεται ότι, όταν προσεγγιστεί ένα 
συγκεκριμένο επίπεδο κατά κεφαλήν εισοδήματος και δεν 
συνοδεύεται από παράλληλη αύξηση του πληθυσμού, τότε 
θα αρχίσουν να μειώνονται οι ανάγκες μεταφοράς βιομη-
χανικών πρώτων υλών. Αυτή η επιβράδυνση επιταχύνεται 
και από το γεγονός ότι, όταν μια χώρα έχει περάσει το 
τρίτο στάδιο της ανάπτυξης, έχει ήδη δημιουργήσει ίδιον 
ανακυκλώσιμο υλικό, το οποίο υποκαθιστά εισαγωγές πρώ-
των υλών, ιδιαίτερα το μεταλλουργικό κάρβουνο για την πα-
ραγωγή σιδήρου. Ο ανακυκλωμένος χάλυβας παράγεται με 
ηλεκτρισμό που προέρχεται κατά περίπου 35% από ανανε-
ώσιμες πηγές και άρα είναι φιλικότερος στο περιβάλλον. Το 
αυτό ισχύει και για άλλα ανακυκλώσιμα υλικά. 
Όσον αφορά τα αγροτικά προϊόντα, και εκεί η κατά κε-
φαλήν αύξηση της κατανάλωσης θα επιβραδύνεται, χω-
ρίς παράλληλη αύξηση του πληθυσμού. Αναμενόμενες εί-
ναι οι διαφοροποιήσεις και σε τροφές, με περισσότερες, 
κυρίως, ζωικές πρωτεΐνες, που θα αυξήσουν την κατανά-
λωση ζωοτροφών. Για παράδειγμα, για να παραχθεί ένα 
κιλό κοτόπουλο χρειάζονται περίπου δύο κιλά ζωοτρο-
φής, ένα κιλό χοιρινό περίπου τέσσερα κιλά ζωοτροφής 
και ένα κιλό βοοειδούς σχεδόν επτά κιλά ζωοτροφής.
Οι καλύτερης ποιότητας πρώτες ύλες είναι μεν ακριβό-
τερες, αλλά έχουν περισσότερη χρήσιμη πρώτη ύλη ανά 
τόνο. Κατά συνέπεια, εισάγονται λιγότεροι αλλά ακριβό-
τεροι τόνοι φορτίου και είναι περιβαλλοντικά καλύτε-
ρης «ποιότητας», λ.χ. καλύτερης ποιότητας σιδηρομετάλ-
λευμα χρειάζεται λιγότερο άνθρακα για την παραγωγή σι-
δήρου, άρα προκαλείται λιγότερη μόλυνση της ατμόσφαι-
ρας, κ.ο.κ. Οι πιο προηγμένες και περιβαλλοντικά υπεύθυ-
νες χώρες προτιμούν παρόμοια προϊόντα για να περιορί-
σουν την ατμοσφαιρική ρύπανση, περιορίζοντας όμως ε-
πίσης το μεταφορικό έργο.
Μείωση του όγκου πρώτων υλών προς μεταφορά συμ-
βαίνει και όταν οι εξαγωγικές χώρες αποφασίζουν να ε-
ξάγουν ενδιάμεσα προϊόντα, όπως π.χ. αλουμίνα αντί για 

Του Δρος Γεωργίου Α. Γράτσου
Προέδρου της Ελληνικής Ένωσης Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος (HELMEPA), 
Προέδρου της Standard Bulk Transport Corp.

Στο παγκόσμιο γίγνεσθαι και εμπόριο βασική αρχή 
είναι: «Τα πάντα ρει, μηδέποτε κατά τ’ αυτό μένειν»    



βωξίτη, μειώνοντας σημαντικά τον προς μεταφορά όγκο 
φορτίων, ακόμα και άνω του 50%. Θα χρειάζεται δε να 
χρησιμοποιηθεί ακόμα λιγότερη ενέργεια (π.χ. άνθρακας, 
πετρέλαιο, κ.λπ.) από τη χώρα εισαγωγής. Αποτέλεσμα: 
λιγότερο εμπόριο, καλύτερη ατμόσφαιρα. Θα επιβαρύνει 
περιβαλλοντικά, αντίστοιχα, τη χώρα παραγωγής, η οποία 
όμως θα καρπωθεί την προστιθέμενη αξία της βελτίωσης 
του εξαγόμενου προϊόντος. Όλα αυτά αντιπροσωπεύουν 
διαφοροποιήσεις κόστους εκατέρωθεν, αλλοιώνοντας οι-
κονομικές ισορροπίες. 
Με άλλα λόγια, όσο αναπτύσσεται μια χώρα χωρίς αύ-
ξηση του πληθυσμού της, είναι αναμενόμενο να μειώ-
νεται ο όγκος μεταφοράς πρώτων υλών. Η πραγματικό-
τητα είναι ότι ο παγκόσμιος πληθυσμός αυξάνεται, αλλά 
το μεγαλύτερο μέρος δεν έχει φτάσει στο τρίτο στά-
διο ανάπτυξης για να επηρεάσει τη ζήτηση διά θαλάσ-
σης. Προφανώς, παρόμοια ζήτηση δεν θα είναι μεγάλη 
σε χώρες που έχουν σημαντικά κοιτάσματα κατάλληλων 
πρώτων υλών. Πρώτα εξάγουν πρώτες ύλες και, αφού 
αποκτήσουν οικονομικά οφέλη, προχωρούν σε ενδιά-
μεσα προϊόντα.

Παρατηρείται ότι τα χύδην φορτία εμφανίζουν διαχρο-
νικά μια τάση μείωσης σε σχέση με την αύξηση του πα-
γκόσμιου ΑΕΠ, εκτός από την περίοδο 2001-2014, με τη 
ραγδαία εκβιομηχάνιση της Κίνας. Έκτοτε η τάση φαίνε-
ται να κινείται προς την πρότερη νόρμα. Από το 1983 έως 
το 2001 η τάση ήταν περίπου 0,8 της μεγέθυνσης του πα-
γκόσμιου ετήσιου ΑΕΠ κατά μέσο όρο, με σημαντικές 
διακυμάνσεις από χρόνο σε χρόνο.
Εκ των ανωτέρω είναι προφανές ότι, στο παγκόσμιο γί-
γνεσθαι και εμπόριο, βασική αρχή είναι: «Τα πάντα ρει, 
μηδέποτε κατά τ’ αυτό μένειν» (Ηράκλειτος). Η ναυτιλία 
επηρεάζεται από πολλά, πολύπλοκα δίκτυα κύκλων ανα-
τροφοδότησης. Ενώ η καταγραφή προηγούμενων στοι-
χείων είναι απαραίτητη για την έρευνα τάσεων και λόγων 
της αντίδρασης, πρέπει να γίνει κατανοητό ότι η προβολή 
τους στο μέλλον είναι σαν να θέλεις να οδηγήσεις αυτο-
κίνητο προς τα εμπρός κοιτώντας τον καθρέφτη για την 
όπισθεν! 
Όπως λένε οι διαφημίσεις επενδυτικών προϊόντων: «Οι 
προηγούμενες αποδόσεις δεν αποτελούν αξιόπιστη έν-
δειξη για μελλοντικά αποτελέσματα». 
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Δέκα χρόνια πριν, στις αρχές του φθινοπώρου, λίγα μόνο 
εικοσιτετράωρα μετά το δραματικό Σαββατοκύριακο του 
Σεπτεμβρίου του 2008, που σηματοδότησε το βύθισμα 
της παγκόσμιας οικονομίας στην πιο θεαματική κρίση της 
ιστορίας της, μόνο μία σταθερά φαινόταν να έχει απομεί-
νει στη διεθνή οικονομική ζωή... Αν η οικονομική ζωή του 
πλανήτη έμελλε να συνεχιστεί –καθώς κι αυτή ακόμα η 
συνέχειά της είχε καταστεί στιγμιαία αβέβαιη μέσα στον 
στροβιλισμό των αγορών–, η ναυτιλία «προσφέροντας μια 
έντιμη υπηρεσία θα τροφοδοτούσε την επιβίωση των οι-
κονομιών. Και των ανθρώπων»1. 
Η κατάθεση αυτή «πίστης» έμελλε τελικά να επαληθευτεί. 
Ο ρόλος του παγκόσμιου στόλου ως κύριου κρίκου στη 
διακίνηση αγαθών παρέμεινε καίρια σημαντικός για τις οι-
κονομίες που διαδοχικά θα δοκιμάζονταν από μια κρίση 
μεγαλύτερης έκτασης από κάθε άλλη μεταπολεμικά, όσο 
και για εκείνες που θα επιβίωναν τελικά σχετικά αλώβη-
τες, αν όχι και ισχυροποιημένες, καθώς η κρίση γονάτιζε 
τους αντιπάλους τους. Το ότι στο μεσοδιάστημα η ναυ-
τιλία θα δοκιμαζόταν και η ίδια σκληρά λόγω της ανα-
τροπής της οικονομικής συγκυρίας –και της υπεραισιό-
δοξης προβολής των μέχρι τότε τάσεων του διεθνούς ε-
μπορίου– ήταν εκείνη τη στιγμή η μόνη άλλη εύκολη πρό-
βλεψη προς επαλήθευση. Όντως, η απότομη κάθοδος 
των ναύλων τους μήνες που ακολούθησαν συναγωνίστηκε 
αυτήν των διεθνών χρηματιστηρίων. 
Αντίθετα, όμως, με το τι έχει συμβεί προ πολλού με τους 
περισσότερους δείκτες των κεφαλαιαγορών διεθνώς, ό-
που σε συνέχεια της ανάκαμψής τους σημειώθηκαν σε 
αρκετές περιπτώσεις ακόμα και ιστορικά ρεκόρ, οι δεί-
κτες των παραδοσιακών αγορών της ναυτιλίας δεν έχουν 
διαγράψει πλήρη κύκλο. Ειδικά σε ό,τι αφορά τα bulk 
carriers, που αντιπροσωπεύουν σήμερα τη μεγαλύτερη 
κατηγορία στον παγκόσμιο στόλο σε όρους μεταφορικής 
ικανότητας, είναι αξιοσημείωτο πως κανένας δείκτης δεν 
έχει επανέλθει, έστω ονομαστικά, έστω για μικρό χρονικό 
διάστημα, στα επίπεδα που επικρατούσαν πριν από την 
παγκόσμια χρηματοπιστωτική κρίση του 2008.  

1. Θανοπούλου, Ε. (2008). Χαιρετισμός στο 2nd International 
Symposium on Ship Operations, Management and Economics, 
17-18 September 2008, Athens, Greece.

Η τελευταία αυτή παρατήρηση δεν είναι απλώς μια ου-
δέτερη διαπίστωση. Συνιστά λόγο ανησυχίας, ειδικά αν 
την αντιδιαστείλουμε με τη συνεχιζόμενη και συνεχή 
–με μια βραχυχρόνια εξαίρεση στην αρχή της κρίσης– 
αύξηση του παγκόσμιου θαλάσσιου εμπορίου και με τη 
μεγέθυνση των ήδη μεγάλων οικονομιών της Ασίας με α-
κόμη αρκετά υψηλούς ρυθμούς. 
Μια ερμηνεία για την παραμονή σε πολύ συγκρατημένα ε-
πίπεδα του BDI –για να εστιάσουμε σε έναν χαρακτηρι-
στικό δείκτη της αγοράς μεταφοράς χύδην ξηρών φορ-
τίων– αφορά οπωσδήποτε τον ρόλο της προσφοράς 
χωρητικότητας. 
Στη διάρκεια όλης αυτής της περιόδου από το 2008, το 
ισοζύγιο νεοναυπηγήσεων-διαλύσεων του παγκόσμιου 
στόλου δεν κατέστη ποτέ αρνητικό, σε αντίθεση με ό,τι 
είχε συμβεί τη δεκαετία του 1980, κατά τη διάρκεια της 
προηγούμενης μεγάλης ναυτιλιακής κρίσης. Οι συνεχιζό-
μενες σήμερα (έστω πλέον συγκρατημένες) αυξήσεις του 
παγκόσμιου στόλου –που αγγίζει ήδη τα 2 δις dwt– μπο-
ρούν να εξισορροπηθούν μόνο με τη συνέχιση γενναίων 
αυξήσεων του παγκόσμιου θαλάσσιου εμπορίου. Μένει ό-
μως να επιβεβαιωθεί αν η επαναφορά, στη διάρκεια του 
2017, του ρυθμού των τελευταίων σε υψηλά επίπεδα ση-
ματοδοτεί και έξοδο από ό,τι έτσι μπορεί να αποδει-
χθεί σύντομα πως ήταν μόνο μια λίγο μεγαλύτερης διάρ-
κειας από την αναμενόμενη φάση του κύκλου του παγκό-
σμιου εμπορίου. Ή αν –φευ– πρόκειται μόνο για μια στιγ-
μιαία θετική απόκλιση από μια πολύ λιγότερο θετική ει-
κόνα που διαγράφει μια ολόκληρη σειρά διαρθρωτικών 
αλλαγών, όπως αυτές αποτυπώνονται στις εξελίξεις της έ-
ντασης χρήσης υλικών στην παγκόσμια παραγωγή αλλά 
και στην εξέλιξη της σύνθεσης των διεθνών εμπορικών 
ανταλλαγών2. 
Δέκα χρόνια μετά τον χειμώνα του μεγάλου οικονομικού 
πανικού του 2008-2009, η παγκόσμια οικονομία βρίσκε-
ται όντως σε μια σαφώς καλύτερη φάση ανάπτυξης. Υπό 
πολύ διαφορετικές, όμως, συνθήκες. Η τροχιά αυτής της 

2. Thanopoulou, H., and Strandenes, S. (2017). The “broken link” 
between GDP, trade and seaborne transport demand: temporary 
break or setting trend? Ανακοίνωση στο IAME 2017, 27-26 June, 
Kyoto, Japan. 
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ανάπτυξης είναι με τον δικό της τρόπο «ελλειπτική», κα-
θώς η απόσταση από τις πραγματικά καλές εποχές έχει 
αυξηθεί τόσο για ομάδες χωρών που έχουν βρεθεί πολύ 
μακρύτερα σήμερα από τον σκληρό πυρήνα των «υγιών» 
οικονομιών όσο και για μεγάλες μάζες πληθυσμού, ειδικά 
των ανεπτυγμένων χωρών. Παράλληλα, καθώς η δυναμική 
αυτής της τελευταίας ομάδας στο θαλάσσιο εμπόριο έχει 
υπερκεραστεί συνολικά πλέον από τις λοιπές χώρες, ει-
δικά μέσω της δυναμικής αυτών της Ασίας, οι ισορροπίες 
σε όρους συμμετοχής των διαφόρων χωρών στη διαμόρ-
φωση του θαλάσσιου εμπορίου έχουν μεταβληθεί πέραν 
του οριακού ή του αναμενόμενου. 
Συνολικά, παρά τη φαινομενική επάνοδο σε κάποιας μορ-
φής ομαλότητα, κάθε πτυχή και οργάνωση της παγκό-
σμιας οικονομίας –αν όχι όλου του παγκόσμιου γίγνε-
σθαι– βρίσκεται πλέον σε εξίσου ρευστή μορφή με το υ-
γρό στοιχείο που περιβάλλει τις ηπείρους του πλανήτη:

• Τα τελευταία δέκα χρόνια έχουν αναδείξει σειρά ου-
σιαστικών αλλαγών στη διεθνή οικονομία και ειδικά 
στην παγκόσμια εφοδιαστική αλυσίδα3, ο τρόπος 
οργάνωσης της οποίας επιδρά άμεσα, ποσοτικά και 
ποιοτικά στη ζήτηση για θαλάσσια μεταφορά. 

• Μέσα στον πρόσφατο καταιγισμό περιορισμών και 
δασμών που προτείνονται, εφαρμόζονται ή... αποσύ-
ρονται για να επανέλθουν ενδεχομένως, το συνολικό 
όραμα της παγκοσμιοποίησης μεταβλήθηκε σε έναν 
κατετμημένο εφιάλτη εχθρικών μεταξύ τους αγορών.
Καλώς ή κακώς, οι τελευταίες αυτές λειτουργούν με 
βάση (ορθολογικές ή μη) προσδοκίες, και έτσι η δα-
μόκλειος σπάθη προστατευτικών μέτρων επιβαρύ-
νει τις προοπτικές ανάπτυξης του παγκόσμιου εμπο-
ρίου και γενικά της οικονομίας αν κρίνει κανείς και 
από τις πρόσφατες αναταράξεις των διεθνών χρημα-
τιστηρίων. Η ναυτιλία μισεί τον προστατευτισμό πε-
ρισσότερο απ’ ό,τι και η φύση το κενό, καθώς, αντί-
θετα με τη φύση, η ναυτιλιακή βιομηχανία δεν μπο-
ρεί να αναπληρώσει με τη φυσική επέκτασή της τα 
κενά της ζήτησης.

• Η ισχυρή πηγή, έμμεσα και άμεσα, για τη ζήτηση θα-
λάσσιας μεταφοράς ενέργειας, πρώτων υλών και α-
γαθών της μεταποίησης, η (κάποτε) περίφημη μεσαία 
τάξη, έχει πληγεί σε τέτοιο βαθμό, που, μετά από μια 
μεγάλη περίοδο παθητικής αποδοχής των οικονομι-
κών τεκταινομένων, επαναδιαπραγματεύεται πλέον α-
κόμα και στις πλατείες των Παρισίων κάποιου είδους 
επαναφορά στο προηγούμενο status-quo. Αν η διά-
βρωση της αγοραστικής της δύναμης και η ελπίδα 
της για κοινωνική κινητικότητα μέσα από την εργασία 
και την αποταμίευση και την επένδυση δεν αποκατα-
σταθούν εκεί όπου επλήγησαν περισσότερο, στις α-
νεπτυγμένες χώρες της Δύσης, η ναυτιλία θα έχει α-

3. Thanopoulou, H., and Strandenes, S. P. (2017).  A theoretical 
framework for analysing long-term uncertainty in shipping. Case 
studies on transport policy, 5(2), 325-331 και UNCTAD (2018). 
Review of Maritime Transport.

πολέσει μεγάλο μέρος της κινητήριας δύναμης της 
ζήτησης για θαλάσσιες μεταφορές. 

• Όσο για το μέλλον της προσφοράς χωρητικότητας, 
αλλά συνακολούθως και της αγοράς, αυτό έχει άμεση 
σχέση με το τι διδάγματα έχουμε αντλήσει από το 
παρελθόν. Το κύμα των παραγγελιών στη σύντομη α-
νάκαμψη του 2013 απέδειξε πως κανένα μάθημα δεν 
είχαμε πάρει από τη στροφή των ναυλαγορών μία 
πενταετία πριν. Αντίθετα, το φθινόπωρο του ίδιου έ-
τους, υπήρχε εξαιρετική προθυμία να πιστέψουμε ό-
λες τις αισιόδοξες προβλέψεις. Τα πικρά αποτελέ-
σματα αυτής της αισιοδοξίας είναι ενσωματωμένα 
στις οικοδομές των χωρών της Ασίας, που εξακο-
λουθούν –για πόσο ακόμα άραγε;– να παραμένουν 
πηγές ζήτησης για χάλυβα από σκραπ, αυτή την πηγή 
τελευταίας προσφοράς εισοδήματος από τα πλοία 
στους ιδιοκτήτες τους σε περιόδους όπου οι αγορές 
κατακρημνίζονται, όπως συνέβη το 2016. 

Ας ελπίσουμε πως τα διαλυτήρια θα επανέλθουν εκ νέου 
στην επικαιρότητα μόνο για λόγους περιβαλλοντικών 
ρυθμίσεων στο μέλλον. Αν τουλάχιστον έχουμε συνειδη-
τοποιήσει την ανάγκη να προσλαμβάνουμε τις κακές οι-
κονομικές ειδήσεις ισότιμα με τις καλές. Όπως και να αυ-
ξάνουμε όχι μόνο την αισιοδοξία και τις τοποθετήσεις 
κεφαλαίων με την πρώτη ευνοϊκή ένδειξη, αλλά κυρίως 
την ανθεκτικότητα της ναυτιλίας σε ενδεχόμενες δύσκο-
λες εποχές. 
Σε κάθε περίπτωση, αν το πεπρωμένο των αγορών φυγείν 
αδύνατον, είναι αναγκαίο για τους φορείς της οικονομικής 
δραστηριότητας να διαθέτουν δύναμη και ευελιξία. Πρό-
κειται για τα δύο αναγκαία συστατικά της ανθεκτικότητας 
ή αντοχής, αυτού του περίφημου resilience, το οποίο δεί-
χνουμε να κατανοούμε ως έννοια αλλά δεν «χτίζουμε» ε-
παρκώς. Τουλάχιστον όχι με την ίδια φροντίδα με την ο-
ποία χτίζονται πλοία στην τρέχουσα αβέβαιη οικονομική 
πραγματικότητα.
Μία δεκαετία και πλέον μετά τη Μεγάλη Διάψευση του 
2008, καθώς η οικονομική μνήμη ακολουθεί τη συνηθι-
σμένη πορεία εξασθένησής της, οφείλουμε να υπενθυμί-
σουμε καταληκτικά πως στο εξαιρετικά αβέβαιο τρέχον 
διεθνές γεωπολιτικό και οικονομικό περιβάλλον οποιαδή-
ποτε γενική πρόβλεψη παραμένει επίμονα παρακινδυνευ-
μένη. Πλην μίας: πως τα πλοία της ναυτιλίας μας θα συνε-
χίσουν να προσφέρουν –σε όποια τιμή ναύλου η αγορά 
διαμορφώσει– μια έντιμη υπηρεσία στην παγκόσμια οι-
κονομία, μεταφέροντας τα αγαθά που συνιστούν και εξα-
σφαλίζουν την καθημερινότητα (και συχνά την ίδια την ε-
πιβίωση) 7,7 δισεκατομμυρίων ανθρώπων στον πλανήτη.

Χριστούγεννα 2018
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Με τη χρηματοοικονομική κρίση του 2008, πολλοί αναλυ-
τές σημείωσαν την αρνητική και εν πολλοίς άδικη επίπτωση 
σε παραγωγικές πλευρές του κεφαλαίου από τη «βουλι-
μία» του χρηματοοικονομικού τομέα. Μεγάλη επίδραση υ-
πήρξε στο παγκόσμιο εμπόριο και ειδικότερα στις θαλάσ-
σιες μεταφορές.
Πράγματι, μετά από αρκετά χρόνια διαρκούς ανόδου των 
ναυτιλιακών αγορών, μεγάλο μέρος της διεθνούς ναυτιλιακής 
βιομηχανίας εισήλθε στη δίνη της παγκόσμιας οικονομικής 
ύφεσης. Η ζήτηση για θαλάσσιες μεταφορές είναι παράγω-
γος ζήτηση. Συνεπώς, η συρρίκνωση του εμπορίου, αμέσως 
μετά την «πιστωτική κρίση» του 2008, διαμόρφωσε μια κα-
τάσταση ανισορροπίας μεταξύ της προσφοράς χωρητικό-
τητας και της ζήτησής της, με αποτέλεσμα τη δραματική και 
απότομη μείωση στους ναύλους.
Η ναυτιλιακή αγορά λειτουργεί σε ένα παγκόσμιο περιβάλ-
λον.Κανείς δεν μπορεί να αμφισβητήσει ότι η παγκοσμιοποί-
ηση συνέβαλε στη διαρκή και σχεδόν αδιάκοπη μείωση της 
παγκόσμιας φτώχειας και εκπαίδευσης. Η παγκοσμιοποίηση 
συνέβαλε καταλυτικά στην άνοδο του παγκόσμιου ΑΕΠ. 
Βελτιώθηκαν κρίσιμες όψεις της ζωής στο σύνολο της 
Γης, μειώθηκε η παιδική θνησιμότητα, καλυτέρευσε η δη-
μόσια υγεία, αυξήθηκε το προσδόκιμο ζωής, διευρύνθηκε 
σημαντικά η συμμετοχή στην εκπαίδευση, ιδιαίτερα για τα 
κορίτσια (το 60% των κοριτσιών παγκοσμίως τελειώνει το 
δημοτικό). Για παράδειγμα, το 2018 ζούσε κάτω από το ό-
ριο της φτώχειας (1,9 δολ./ημ.) το 8,6% του παγκόσμιου 
πληθυσμού, από 72% που ήταν το 1950. Νοικοκυριά χω-
ρίς πρόσβαση σε ηλεκτρισμό είναι κάθε χρόνο λιγότερα 
κατά 0,3 παγκοσμίως. Ο αριθμός των παιδιών που δεν 
πηγαίνουν σχολείο μειώνεται κατά 5 εκατ. ετησίως. Στην 
Υποσαχάρια Αφρική, τα τελευταία δέκα χρόνια, το πραγ-
ματικό κατά κεφαλήν εισόδημα αυξήθηκε κατά 40%. Η 
δυναμική αυτή πραγματικότητα φαίνεται να συνεχίζεται 
τα επόμενα χρόνια, με τις σχετικές επιπτώσεις στη ζή-
τηση για μεταφορές.

Οι θαλάσσιες μεταφορές

Κατά τη διάρκεια του περασμένου αιώνα, η ναυτιλία αύξησε 
σημαντικά τη συμβολή της στο παγκόσμιο ΑΕΠ, με κατα-

γραφή στην αύξηση του συνολικού παραγόμενου έργου 
της. Η επέκταση της εκβιομηχάνισης στον κόσμο και η απε-
λευθέρωση των εθνικών οικονομιών ενίσχυσαν το ελεύθερο 
εμπόριο, μιας και αυξήθηκε η ζήτηση για καταναλωτικά προϊ-
όντα. Οι τεχνολογικές εξελίξεις έχουν, επίσης, καταστήσει τη 
ναυτιλία έναν όλο και πιο αποτελεσματικό και γρήγορο τρόπο 
μεταφοράς. Τις τελευταίες τέσσερις δεκαετίες, οι θαλάσσιες 
μεταφορές έχουν υπερτετραπλασιαστεί. Ενώ από τις αρχές 
του αιώνα μας το παγκόσμιο ναυτιλιακό εμπόριο έχει σχε-
δόν διπλασιαστεί. Για τη μεταφορά μεγάλων φορτίων από μια 
χώρα σε μια άλλη, πιο μακρινή, η ποντοπόρος ναυτιλία αποτε-
λεί καλή, και πολλές φορές τη μοναδική, οικονομική λύση. Κυ-
ρίως, τα πιο συχνά δρομολόγια παρουσιάζονται σε χώρες της 
Ασίας, της Ευρώπης και της Βόρειας Αμερικής, αλλά το πα-
γκόσμιο δίκτυο μεταφορών στις μέρες μας είναι πολύ εκτε-
νές, προσφέροντας υπηρεσίες που κυμαίνονται από χαμηλού 
κόστους χύδην μεταφορές μέχρι ταχύτατες υπηρεσίες liner.
Από το 1988 έως το 2008, η αύξηση του παγκόσμιου θα-
λάσσιου εμπορίου υπολογίστηκε κατά μέσο όρο κατά 
4,2% ετησίως. Ωστόσο, από το 2009 ο ρυθμός ανάπτυξης 
έχει επιβραδυνθεί.
Σημαντικό ενδιαφέρον, όμως, παρουσιάζει η παρατήρηση 
ότι έχουμε μια θεμελιώδη μετατόπιση της γεωγραφίας του 
εμπορίου· με τις αναπτυσσόμενες χώρες να είναι οδηγοί, 
όλο και περισσότερο, στην ανάπτυξη της παγκόσμιας οι-
κονομίας, του εμπορίου και των θαλάσσιων μεταφορών· με 
καθοριστική συμβολή στη διαμόρφωση της δυναμικής στις 
παγκόσμιες αλυσίδες μεταφοράς και προστιθέμενης αξίας, 
μέσω και των logistics. 
Νέες χώρες αναπτύσσουν επιχειρηματική δραστηριότητα 
στον ναυτιλιακό τομέα και στις θαλάσσιες μεταφορές, που 
αφορούν δραστηριότητες, στο σύνολό τους, των αναπτυσ-
σόμενων περιφερειών, δημιουργώντας συγκριτικό πλεονέ-
κτημα γι’ αυτές. Αποτέλεσμα είναι η ανατροπή μοντέλου. Μια 
απομάκρυνση από τα προηγούμενα πρότυπα, όπου οι ανα-
πτυσσόμενες χώρες ήταν συνήθως χρήστες υπηρεσιών που 
προσέφερε η ναυτιλία. 
Στον κόσμο του θαλάσσιου εμπορίου, η απόσταση αποτε-
λεί ένα κρίσιμο στοιχείο όσον αφορά τον προσδιορισμό της 
ζήτησης για χωρητικότητα. Ένα ενδιαφέρον μέτρο αυτού εί-
ναι η εκτιμώμενη μέση απόσταση των παγκόσμιων θαλάσ-
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σιων συναλλαγών. Ο υπολογισμός του μεγέθους των θαλάσ-
σιων μεταφορών γίνεται σε τόνο-μίλια.
Κατά την περίοδο 2000-2018, το εκτιμώμενο παγκόσμιο 
ναυτιλιακό εμπόριο αυξήθηκε σε τόνο-μίλια, σημειώνοντας 
άνοδο περίπου 72,5%. 
Βέβαια, τα τελευταία χρόνια αυτής της δεκαετίας, η ναυτιλι-
ακή κοινότητα αντιμετώπισε μία από τις μεγαλύτερες πτώ-
σεις στη ναυλαγορά χύδην ξηρού φορτίου.
Τα χρόνια αυτά ο Baltic Dry Index καταγράφει σταθερά μια 
μέση τιμή στα χαμηλά επίπεδα γύρω στις 700 μονάδες. Να 
θυμηθούμε ότι στις 10 Φεβρουαρίου 2016 ο δείκτης αυτός 
βρέθηκε στο χαμηλότερο σημείο από τη δημιουργία του 
(1985), στις 290 μονάδες. Στη συνέχεια, βέβαια, ανέκαμψε και 
έκτοτε παρουσίασε τις σχετικές διακυμάνσεις.
Μια ερμηνεία για την παραμονή του BDI σε πολύ συγκρα-
τημένα επίπεδα αφορά την προσφορά χωρητικότητας. Στη 
διάρκεια όλης αυτής της περιόδου, από το 2008, το ισοζύ-
γιο νεοναυπηγήσεων-διαλύσεων του παγκόσμιου στόλου 
δεν κατέστη ποτέ αρνητικό. Οι έστω συγκρατημένες αυξή-
σεις του παγκόσμιου στόλου, όμως, που αγγίζει ήδη τα 2 δις 
dwt, μπορούν να εξισορροπηθούν μόνο εφόσον συνεχιστεί 
η αύξηση της ζήτησης για θαλάσσιες μεταφορές.
Υπό αυτή την έννοια, είναι ενθαρρυντικό το γεγονός ότι το 
2018 είδαμε αύξηση τόσο στο θαλάσσιο εμπόριο (κατά 160 
εκατ. τόνους), όσο όμως και στη χωρητικότητα των πλοίων 
(κατά 23 εκατ. τόνους). Το 2019 οι παραδόσεις πλοίων που 
αναμένονται είναι περισσότερες από αυτές του 2018, αυξά-
νοντας την παγκόσμια χωρητικότητα κατά 49 εκατ. τόνους.

Ναυτιλία και μεταφορές πρώτων υλών (commodities)

Τα τελευταία δέκα χρόνια έχει καταγραφεί μια σειρά ουσια-
στικών αλλαγών στη διεθνή οικονομία, και ιδίως στην παγκό-
σμια εφοδιαστική αλυσίδα.
Σε όλο τον προηγούμενο αιώνα, ο άνθρακας και τα σιτηρά ή-
ταν δύο από τα σημαντικότερα φορτία, μαζί με την ξυλεία, τη 
ζάχαρη, το βαμβάκι και το τσάι. Ενώ η τεχνολογία και ο πα-
γκόσμιος συνδυασμός φορτίων έχουν φυσικά αλλάξει από 
τότε, τα εμπορεύματα ξηρού φορτίου αποτελούν και σήμερα 
σημαντικό μέρος του παγκόσμιου θαλάσσιου εμπορίου.
Τις δύο δεκαετίες του αιώνα μας, μάλιστα, ο χάλυβας αναδεί-
χθηκε σε μεγάλο αρωγό για τη ναυτιλιακή δραστηριότητα, 
με την άνευ προηγουμένου ανάπτυξη της κινεζικής παραγω-
γής χάλυβα να οδηγεί σε διπλασιασμό της παγκόσμιας πα-
ραγωγής μεταξύ του 2000 και του 2018. Η αύξηση της ζήτη-
σης πρώτων υλών της Κίνας παραμένει δυναμική και μέχρι 
σήμερα το παγκόσμιο εμπόριο σιδηρομεταλλεύματος και 
άνθρακα φτάνει σε 1,6 δις τόνους.
Παρατηρούμε τα τελευταία έτη κάποια σταθεροποίηση στις 
εισαγωγές σιδηρομεταλλεύματος από την Κίνα, αλλά και αύ-
ξηση της ζήτησης για άνθρακα από τις χώρες της Νοτιοανα-
τολικής Ασίας, ενώ ο ρυθμός της παγκόσμιας ανάπτυξης α-
ναμένεται να αυξηθεί και φέτος. Η πρόσφατη συμφωνία για 
πάγωμα των δασμών, μεταξύ Κίνας και ΗΠΑ, σίγουρα απο-
μακρύνει μια σημαντική πρόκληση που ενδεχομένως να α-
ντιμετώπιζε, μεταξύ άλλων, και η αγορά ξηρού φορτίου.

Η αγορά του ξηρού φορτίου, από τη μία, καταφέρνει να α-
νακάμψει από τα ιστορικά χαμηλά του 2016, με τα ναύλα να 
σταθεροποιούνται σε σαφώς πιο υγιή επίπεδα, τα οποία όχι 
μόνο ξεπέρασαν τα λειτουργικά έξοδα (OPEX), αλλά επανέ-
φεραν τον κλάδο σε κερδοφορία. 
Οι γεωπολιτικές αναδιατάξεις, οι εντάσεις σε περιοχές όπως 
η Μέση Ανατολή, η σημαντική πτώση της τιμής του πετρε-
λαίου το 2018, η εμπορική πολιτική των ΗΠΑ, οι καινούργιες 
νομοθεσίες του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (IMO), 
που ήδη εφαρμόστηκαν ή θα αρχίσουν να εφαρμόζονται τα 
επόμενα χρόνια, συνθέτουν ένα πολύπλοκο περιβάλλον για 
τους περισσότερους ναυτιλιακούς κλάδους. 
Παρά ταύτα, τίποτα δεν προδικάζει ότι οι τάσεις για τους 
παγκόσμιους ρυθμούς ανάπτυξης θα περιοριστούν. Αυτό ι-
σχύει και για το παγκόσμιο εμπόριο. 
Σε αυτή την προοπτική εκτιμούμε πως θα βαδίσουμε, ακόμα 
και με την ωρίμαση της οικονομίας της Κίνας, μιας και φαίνε-
ται να κατοχυρώνουν σταθερά την παρουσία τους, στη διε-
θνή ζήτηση, η Ινδία και ακολούθως χώρες της Αφρικής. 
Εφόσον βέβαια επιβεβαιωθεί αυτή η εκτίμηση, τότε είναι φα-
νερό πως οδεύουμε σε μια περίοδο αδιάλειπτης ανάπτυξης, 
έστω και ενδεχομένως ασθενέστερης από αυτήν της προ-
ηγούμενης δεκαετίας. Η παγκόσμια οικονομία θα συνεχίσει 
να μεγαλώνει.
Για το επόμενο διάστημα, τα σημάδια στη ζήτηση για τις 
θαλάσσιες μεταφορές ξηρού φορτίου εμφανίζονται θετικά.
Μια τέτοια εικόνα της αγοράς όμως θα έχει, όπως είναι λο-
γικό, αρνητική επίδραση στην αγορά των διαλύσεων, στην 
οποία θα καταγραφεί σχετική μείωση αυτής της δραστη-
ριότητας, όπως έγινε και το 2018. Αντίθετα, το πιο θετικό 
κλίμα και οι ακόμη σχετικά χαμηλές τιμές των νεότευκτων 
πλοίων σε σχέση με εκείνες της τελευταίας πενταετίας θα 
επιφέρουν ικανή αύξηση στις παραγγελίες για το 2019. 
Παρά τη μειωμένη δραστηριότητα σε διαλύσεις και τη ση-
μαντική αύξηση των παραγγελιών, το ποσοστό των πλοίων 
υπό παραγγελία σε σχέση με τον υπάρχοντα στόλο είναι σε 
χαμηλά επίπεδα συγκριτικά με τα προηγούμενα χρόνια. 
Παράλληλα, με την εφαρμογή του κανονισμού διαχείρισης 
έρματος (BWM), που είναι ήδη σε ισχύ, αλλά και την απαγό-
ρευση ναυτιλιακών καυσίμων με περιεκτικότητα σε θείο υ-
ψηλότερη του 0,5% από το 2020 (Sulphur Cap 2020), αναμέ-
νουμε ένα σημαντικό ποσοστό του στόλου, που ξεπερνά η-
λικιακά τα είκοσι έτη, να αποσυρθεί από την αγορά τα επό-
μενα δύο με τρία χρόνια. Έρχεται μια εποχή εστιασμένη στο 
περιβάλλον, με περισσότερες κανονιστικές ρυθμίσεις, ενώ 
θα πρέπει να γίνουν επενδύσεις σε νέες τεχνολογίες και σε 
νέες ιδέες, ώστε να αντιμετωπιστούν οι επερχόμενες προ-
κλήσεις. Όπως είναι αναμενόμενο, μια τέτοια εξέλιξη θα βο-
ηθήσει σημαντικά στη διατήρηση σχετικής ισορροπίας ό-
σον αφορά την προσφορά του τονάζ στην αγορά. 
Το γεγονός ότι η ναυτιλία, στο σύνολο των κλάδων της, βί-
ωσε τα χρόνια αυτά μια απόλυτη αλλαγή σκηνικού δίνει έμ-
φαση στο ότι οι ναυτιλιακοί κύκλοι έχουν μικρύνει αισθητά 
σε διάρκεια, εξέλιξη που, με τη σειρά της, καθιστά πιο δύ-
σκολη την επιλογή στρατηγικής των πλοιοκτητών αλλά και 
των περισσότερων ναυτιλιακών εταιρειών. 
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Οι εξελίξεις της τελευταίας χρονιάς για το διεθνές θα-
λάσσιο εμπόριο χαρακτηρίζονται από επτά τάσεις, όπως 
αναφέρει η πρόσφατη Ετήσια Έκθεση για Θαλάσσιες Με-
ταφορές της UNCTAD (UNCTAD, 2018).
Οι κυρίαρχες τάσεις μπορούν να αποτυπωθούν ως εξής: 
η αύξηση προστατευτισμού, η ισχυρή τάση ψηφιοποίη-
σης και ηλεκτρονικού εμπορίου, η υπερβάλλουσα προ-
σφορά χωρητικότητας αλλά και η σταθεροποίηση στη 
ναυτιλία γραμμών, η αναδιάταξη των συμμαχιών και η αύ-
ξηση του μεγέθους των πλοίων της ναυτιλίας γραμμών, η 
αναθεώρηση της αξίας της ναυτιλίας και ως παράγοντα 
τεχνολογικής εξέλιξης και η ενίσχυση της επίπτωσης της 
περιβαλλοντικής ατζέντας. 
Οι έντονες γεωπολιτικές, οικονομικές, εμπορικές και πολι-
τικές εξελίξεις, αλλά και οι δομικές μετατοπίσεις, ασκούν 
αρνητική επίδραση στο θαλάσσιο εμπόριο. Ανησυχία ό-
μως προκαλούν και η εσωστρέφεια και ο αυξανόμενος 
προστατευτισμός, που θα μπορούσαν να υπονομεύσουν 
την παρατηρούμενη ανάπτυξη αλλά και να περιορίσουν 
τις εμπορικές συναλλαγές. 
Όλα αυτά θα μπορούσαν να επηρεάσουν τις εξελίξεις και 
να ανακόψουν τη θετική πορεία της παγκόσμιας οικονο-
μίας· απειλώντας, επιπλέον, τη βελτίωση της σχέσης της 
ζήτησης και της προσφοράς χωρητικότητας, που έχει ως 
αποτέλεσμα την άνοδο των ναύλων, αλλά και τις ανοδικές 
τάσεις σε έσοδα και σε κέρδη των ναυτιλιακών επιχειρή-
σεων. Η βελτίωση της σχέσης προσφοράς-ζήτησης ανα-
μένεται να συνεχιστεί στο θαλάσσιο εμπόριο εμπορευμα-
τοκιβωτίων και χύδην ξηρών. 
Η συνεχής τάση ψηφιοποίησης στις ναυτιλιακές συναλ-
λαγές και στις υπηρεσίες, παράλληλα με τη διείσδυση του 
ηλεκτρονικού εμπορίου, χαρακτηρίζουν τις τεχνολογικές 
εξελίξεις, που σε ορισμένες περιπτώσεις βρίσκουν και 
χωρική διάσταση στο πλαίσιο της πρωτοβουλίας «Belt 
and Road». Ακολουθούνται και από τεχνολογίες αιχμής 
και συστημικές αναδιαρθρώσεις, όπως το blockchain, η 
καταγραφή φορτίου, τα αυτόνομα πλοία και το «internet 
of things», δημιουργούν ευκαιρίες για τη ναυτιλιακή βιο-
μηχανία. Εκτός από τις ευκαιρίες, υπάρχουν απειλές σε 

θέματα ασφάλειας, και κυρίως κυβερνοασφάλειας, όπως 
και ανασφάλεια για τη ναυτική εργασία.
Η υπερβάλλουσα προσφορά χωρητικότητας είναι η 
τρίτη τάση, με μικρότερη ένταση από τα προηγούμενα 
έτη. Βέβαια, ο κίνδυνος παραμένει, εξαιτίας πλοιοκτητών 
που προχωρούν σε υπερβολικές παραγγελίες, προσβλέ-
ποντας σε μεγαλύτερο μερίδιο αγοράς, επιδεινώνοντας 
τις συνθήκες στη ναυλαγορά και προκαλώντας αστάθεια 
στους ναύλους, στο κόστος μεταφοράς και, προφανώς, 
στα έσοδα. 
Οι συνενώσεις, κυρίως, μέσω συγχωνεύσεων είναι η τέ-
ταρτη τάση και χαρακτηρίζει τη ναυτιλία γραμμών, όπου 
και οι συμμαχίες έχουν αυξηθεί τα τελευταία χρόνια, σε 
απάντηση στα χαμηλότερα επίπεδα ζήτησης και στην 
προσφορά, όπου όλο και περισσότερο αυξάνονται τα με-
γα-σκάφη εμπορευματοκιβωτίων. Η επίπτωση των συνε-
νώσεων στα επίπεδα ανταγωνισμού είναι προφανής, κα-
θώς η πιθανότητα κατάχρησης δύναμης από τις μεγάλες 
εταιρείες γραμμών και η σχετική επίπτωση στις μικρότε-
ρες εταιρείες προκαλούν ανησυχία και βρίσκονται «στο 
μικροσκόπιο» των Αρχών Ανταγωνισμού. 
Από τον Ιανουάριο του 2018, οι κορυφαίες δεκαπέντε ε-
ταιρείες γραμμών ελέγχουν το 70,3% της χωρητικότητας. 
Το μερίδιό τους έχει αυξηθεί μετά τη λειτουργία νέων 
συγχωνεύσεων το 2018, με τις κορυφαίες δέκα εταιρείες 
να ελέγχουν σχεδόν το 70% της χωρητικότητας του στό-
λου από τον Ιούνιο του 2018. Τρεις παγκόσμιες συμμα-
χίες γραμμής κυριαρχούν στις τρεις σημαντικές γραμμές 
Ανατολής-Δύσης. Με την ένωση των δυνάμεων και τη δι-
αμόρφωση των συμμαχιών, οι μεταφορείς έχουν ενισχύ-
σει τη διαπραγματευτική δύναμή τους έναντι των λιμένων 
και υπάρχουν ήδη οι αρνητικές επιπτώσεις, όπως η μεί-
ωση του αριθμού των εταιρειών που εξυπηρετούν μικρές, 
αναπτυσσόμενες χώρες.
Η αναδιάρθρωση των συμμαχιών και η αύξηση του με-
γέθους των πλοίων μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων ε-
παναπροσδιορίζουν το περιεχόμενο της σχέσης λιμένων 
και εταιρειών γραμμών μεταφοράς, δημιουργώντας νέες 
συνθήκες ανταγωνισμού. Οι αυξήσεις στο μέγεθος των 
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πλοίων και η άνοδος των μεγα-συμμαχιών έχουν δημιουρ-
γήσει νέες απαιτήσεις προσαρμογής στους λιμένες, που 
προσαρμόζονται με βραδύτερο ρυθμό, αποκομίζοντας 
μικρότερα οφέλη. Η έκθεση της UNCTAD αναφέρει ότι 
οι κεντρικοί λιμένες και οι τερματικοί σταθμοί πρέπει να 
παρακολουθήσουν και να μετρήσουν την απόδοση, προ-
κειμένου να προβούν σε λήψη αποφάσεων, στρατηγικό 
προγραμματισμό και επενδύσεις.
Το μέγεθος του πλοίου έχει γίνει ένα από τα πιο φλέγο-
ντα ζητήματα στον τομέα των θαλάσσιων μεταφορών, με 
επιπτώσεις για το σύνολο της αλυσίδας μεταφοράς, και 
χρειάζεται μελέτη αυτών των επιπτώσεων και των τρό-
πων διαχείρισης.
Μια καινούργια τάση στο ναυτιλιακό γίγνεσθαι είναι η 
διαφοροποίηση της αξίας της ναυτιλίας, όπου πλέον δεν 
αποτιμάται μόνο με το μέγεθος (του μεταφορικού έρ-
γου), αλλά και με τη συμβολή του τομέα στην τεχνολο-
γική πρόοδο, καθώς η επίδρασή του γίνεται όλο και πε-
ρισσότερο σημαντική, καθιστώντας τον δύναμη αλλαγής 
και μόχλευσης καινοτομίας. 
Τέλος, ιδιαίτερα σημαντική είναι η επίπτωση της περιβαλ-
λοντικής ατζέντας στα ναυτιλιακά πράγματα. Τα μέτρα για 
τον περιορισμό του αποτυπώματος του άνθρακα και η 
βελτίωση της περιβαλλοντικής απόδοσης της ναυτιλίας έ-
χουν υψηλή προτεραιότητα. Η εφαρμογή αυτών των πολι-
τικών θέτει τη διεθνή ναυτιλιακή κοινότητα προ της ανα-

γκαιότητας λήψης της κρίσιμης απόφασης σχετικά με το 
ποια στρατηγική συμμόρφωσης θα ακολουθήσει.
Η δομική αλλαγή στον κλάδο της ναυτιλίας είναι η διαθε-
σιμότητα των δεδομένων, η ανάλυση των οποίων βελτιώνει 
τις τακτικές αποφάσεις, αλλά και διευκολύνει τις λειτουργι-
κές, όπως η επιλογή βέλτιστων διαδρομών, λαμβάνοντας υ-
πόψη τις καιρικές συνθήκες, την κατανάλωση καυσίμου και 
τον κίνδυνο πειρατείας. Οι αναλυτές ενσωματώνουν αυτές 
τις πληροφορίες στις φορτωτικές και οι ναυτιλιακοί αναλυ-
τές αποκτούν μια βαθύτερη κατανόηση του πώς εξελίσσο-
νται οι εμπορικές διαδρομές με την πάροδο του χρόνου. Η 
ανάλυση των δεδομένων (και ειδικά τα Big Data) ούτε αλ-
λάζει τη φύση ούτε απομακρύνει όλες τις αβεβαιότητες και 
τους κινδύνους, ακυρώνοντας τον ρόλο του λήπτη απόφα-
σης. Ωστόσο, επιτρέπει στους συμμετέχοντες να μετριά-
σουν τους κινδύνους και να αυξήσουν τα οφέλη, να ανακα-
λύπτουν ευκαιρίες, να δημιουργούν νέες υπηρεσίες ή προ-
ϊόντα και, τελικά, να αυξάνουν τη βαρύτητα του ρόλου και 
τον αντίκτυπο της ναυτιλίας.
Σε αυτή τη γεμάτη προκλήσεις εποχή, η έκδοση του πα-
ρόντος ειδικού τεύχους των Ναυτικών Χρονικών προσφέ-
ρει σημαντικά στους νέους και στις νέες που εκπαιδεύο-
νται για την είσοδό τους στον κόσμο της ναυτιλίας, στο 
γραφείο και στο πλοίο, γιατί τους σκιαγραφεί το ναυτιλι-
ακό περιβάλλον με πραγματικά δεδομένα. Αυτό το χρει-
άζονται πολύ!
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Η θεωρία του διεθνούς εμπορίου αναλύει εκτενώς τα πολλαπλά οφέλη 
των χωρών που συμμετέχουν σε αυτό. Ωστόσο, η συμμετοχή τους δεν 

θα ήταν εφικτή χωρίς την αλματώδη πρόοδο και ανάπτυξη της μεταφορικής 
υπηρεσίας διά θαλάσσης που προσφέρει η παγκόσμια ναυτιλιακή βιομηχανία1. 
Λογική συνέπεια αυτού αποτελεί το γεγονός ότι πάνω από το 80% του παγκό-
σμιου εμπορίου σε όρους όγκου μεταφέρεται διά θαλάσσης (UNCTAD, 2018). 
Το βασικό πλεονέκτημα της θαλάσσιας μεταφοράς είναι η μείωση του κό-
στους μεταφοράς, λόγω της ύπαρξης οικονομιών κλίμακας2. Κάτι τέτοιο έχει 
καταστεί εφικτό χάρη στην ανάπτυξη της ναυτιλιακής τεχνολογίας, που επι-
τρέπει την κατασκευή όλο και μεγαλύτερων φορτηγών πλοίων, τα οποία μπο-
ρούν να μεταφέρουν ολοένα και μεγαλύτερο όγκο φορτίου. 
Περαιτέρω, η λειτουργία μεγαλύτερων πλοίων έχει καταστεί εφικτή χάρη στις 
βελτιώσεις των λιμενικών υποδομών. Οι σύγχρονοι λιμένες μπορούν να «φιλο-
ξενήσουν» μεγάλου μεγέθους πλοία, αλλά και να μειώσουν αισθητά τους χρό-
νους μεταφόρτωσής τους διαμέσου της χρήσης τεχνολογικά προηγμένου ε-
ξοπλισμού. Τα παραπάνω οδηγούν στο συμπέρασμα ότι ο κλάδος της ναυτι-
λίας που εκπληρώνει τη θαλάσσια μεταφορά εμπορευμάτων σε παγκόσμια 
κλίμακα επιτρέπει στα κράτη την αξιοποίηση του συγκριτικού τους πλεονε-
κτήματος, όπως αυτό έχει διατυπωθεί στη θεωρία του διεθνούς εμπορίου, με 
τελικό στόχο την αύξηση του παγκόσμιου πλούτου.

1. Ήδη από το 1776 o Αdam Smith διατύπωσε τη θεωρία του απόλυτου πλεονεκτήματος 
(absolute advantage), δηλαδή την ικανότητα μιας χώρας να παράγει ένα προϊόν ή μια υπη-
ρεσία με μικρότερο κόστος ανά μονάδα από τις υπόλοιπες. Το 1817 ο David Ricardo 
διατύπωσε τη θεωρία του συγκριτικού πλεονεκτήματος (comparative advantage), σύμφωνα 
με την οποία όταν δύο χώρες που παράγουν δύο προϊόντα συμμετέχουν στην ελεύθερη 
αγορά εμπορίου, τότε η κάθε χώρα θα αυξήσει τη συνολική κατανάλωσή της αν επικεντρω-
θεί στο να παράγει και να εξάγει το προϊόν για το οποίο έχει το συγκριτικό πλεονέκτημα, 
ενώ απλώς εισάγει από την άλλη χώρα το άλλο προϊόν, με δεδομένο ότι υπάρχει διαφο-
ρετικό επίπεδο παραγωγικότητας μεταξύ αυτών των δύο χωρών. Οι παραπάνω θεωρίες 
αποτελούν τα θεμέλια των κινήτρων των χωρών να συμμετέχουν στο διεθνές εμπόριο. 
Τέλος, τη δεκαετία του 1980 ο Paul Krugman διατύπωσε τη νέα θεωρία εμπορίου (New 
Trade Theory), για την οποία τιμήθηκε με το Νόμπελ Οικονομικών το 2008.   
2. Ως «οικονομίες κλίμακας» ορίζεται η μείωση του μακροχρόνιου μέσου συνολικού 
κόστους όταν αυξάνεται η κλίμακα της παραγωγής. 
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εμπόριο
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2019
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Επιμέλεια έρευνας χύδην, 
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 1. Κυρίως εμπορεύματα μεταφερόμενα διά θαλάσσης 

Τα βασικά φορτία που διακινούνται διά θαλάσσης μπορούν να διακριθούν στις 
παρακάτω κύριες κατηγορίες: ξηρά φορτία (άνθρακας, σιδηρομετάλλευμα, σι-
τηρά, βωξίτης, κ.λπ.), υγρά φορτία (πετρέλαιο, υγροποιημένα αέρια, παράγωγα 
πετρελαίου, όπως: πετρέλαιο θέρμανσης, βενζίνη, κηροζίνη, κ.λπ.), φορτία σε 
εμπορευματοκιβώτια (κυρίως μεταποιημένα προϊόντα, όπως: ηλεκτρικές συ-
σκευές, μηχανές, ρούχα, κ.λπ.) και ειδικά φορτία (χημικά, κρέας, φρούτα, λαχα-
νικά, αυτοκίνητα). Το γράφημα 1.1 αποτυπώνει το ποσοστό της κάθε κατηγο-
ρίας εμπορεύματος σε όρους όγκου μεταφερόμενου φορτίου σε σχέση με το 
παγκόσμιο θαλάσσιο εμπόριο για το έτος 2018. Όπως φαίνεται, τα κύρια και 
δευτερεύοντα ξηρά φορτία αθροιστικά αντιπροσωπεύουν το 44% του συνο-
λικού θαλάσσιου εμπορίου, ενώ τα εμπορευματοκιβώτια (containers) το 16%. 
Αρκετά από τα παραπάνω φορτία βρίσκονται στην καρδιά της παγκόσμιας οι-
κονομίας, καθώς αποτελούν βασικά είδη διατροφής, βασικές πρώτες ύλες και 
πηγές ενέργειας. Ως εκ τούτου, αυτά τα εμπορεύματα επιδεικνύουν κατά κύ-
ριο λόγο ανελαστική ζήτηση, δηλαδή για μια δεδομένη ποσοστιαία μεταβολή 
της τιμής τους η ποσοστιαία μεταβολή της ζητούμενης ποσότητας γι’ αυτά εί-
ναι μικρότερη. 

Όπως φαίνεται στο γράφημα 1.2, για τη χρονική περίοδο 1980 έως 2017 το πα-
γκόσμιο διά θαλάσσης εμπόριο των κύριων υγρών και ξηρών φορτίων αναπτύ-
χθηκε ετησίως κατά μέσο όρο με ρυθμό 1,4% και 4,6% αντίστοιχα3. Ωστόσο, 
τη μεγαλύτερη ανάπτυξη για την ίδια χρονική περίοδο έχει καταγράψει το διά 
θαλάσσης εμπόριο εμπορευματοκιβωτίων, το οποίο επιδεικνύει μέση ετήσια 
αύξηση ίση με 8,1% σε όρους TEU4. 
Σύμφωνα με τις προβλέψεις του Παγκόσμιου Οργανισμού Εμπορίου (World 
Trade Organization) για το 2019, o όγκος του διεθνούς εμπορίου αναμένε-
ται να αυξηθεί κατά 3,9%5. Το διά θαλάσσης διεθνές εμπόριο επηρεάζεται ά-
μεσα από την παγκόσμια οικονομική ανάπτυξη, η οποία εκτιμάται από το Δι-
εθνές Νομισματικό Ταμείο (International Monetary Fund)6 στο +3,7% για το 
έτος 2019. Περαιτέρω, οι ροές ξηρών φορτίων και εμπορευματοκιβωτίων α-
ναμένεται να παρουσιάσουν τη μεγαλύτερη αύξηση, ενώ και οι ροές υγρών 

3. Τα κύρια ξηρά φορτία περιλαμβάνουν τα σιτηρά, το σιδηρομετάλλευμα και τον άνθρα-
κα (λιγνίτη).
4.  Twenty-foot equivalent (ΤEU) είναι η μονάδα μέτρησης των εμπορευματοκιβωτίων, 
όπου 1 TEU αντιστοιχεί σε 1 εμπορευματοκιβώτιο.
5. https://www.wto.org/english/news_e/pres18_e/pr822_e.htm (press release of 27th 
September 2018).
6. World Economic Outlook, October 2018, International Monetary Fund.
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λάσσιο εμπόριο για το 2018

Πηγή: Seaborne Trade Monitor 
2018, Clarksons Research.
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φορτίων αναμένεται να αυξηθούν, αλλά σε μικρότερο βαθμό. Ο οργανισμός 
United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) προβλέ-
πει7 ότι για την περίοδο 2019 έως 2023 το διά θαλάσσης εμπόριο ξηρών φορ-
τίων θα αυξάνεται ετησίως κατά μέσο όρο με ρυθμό +4,9% και αυτό των ε-
μπορευματοκιβωτίων κατά 6%. Το ίδιο ποσοστό για τις ροές αργού πετρε-
λαίου αναμένεται να είναι 1,7%, ενώ αυτές του φυσικού αερίου και των πετρε-
λαϊκών προϊόντων 2,6%.                

Ωστόσο, δεν είναι μόνο το μέγεθος και ο ρυθμός ανάπτυξης του διεθνούς 
εμπορίου (εξαγωγές/εισαγωγές) που αλλάζουν διαχρονικά, αλλά και η συμ-
βολή σε αυτό των ανεπτυγμένων και αναπτυσσόμενων χωρών. Όπως φαίνε-
ται στο γράφημα 1.3, οι αναπτυσσόμενες χώρες εξακολουθούν να αντιπροσω-
πεύουν το μεγαλύτερο ποσοστό των διά θαλάσσης εμπορικών ροών, μετρη-
μένο σε όρους εισαγωγών και εξαγωγών. Συγκεκριμένα, για το έτος 2017 οι α-
ναπτυσσόμενες χώρες συμμετείχαν στο διά θαλάσσης διεθνές εμπόριο σε 
ποσοστό 60% για τις εξαγωγές και 63% για τις εισαγωγές, ενώ τα ίδια ποσο-
στά για τις ανεπτυγμένες χώρες ήταν 36% και 35% αντίστοιχα8. Το έτος 2014 
υπήρξε ορόσημο, καθώς για πρώτη φορά το μερίδιο των αναπτυσσόμενων 
χωρών στις παγκόσμιες διά θαλάσσης εισαγωγές ξεπέρασε το αντίστοιχο για 
τις εξαγωγές. 

7. Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 16.
8. Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ.18.

 

Εκ
ατ

. 
τό

νο
ι

Έτος

Αργό πετρέλαιο, προϊόντα πετρελαίου, υγροποιημένο αέριο
Κύρια ξηρά φορτία
Άλλα ξηρά φορτία
Συνολικά

Γράφημα 1.2 Εξέλιξη του διεθνούς θαλάσ-
σιου εμπορίου σε όρους όγκου (εκατ. 
τόνοι)
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Σημείωση: Μέχρι και το 2006 τα κύρια 
ξηρά φορτία περιελάμβαναν τα σιτηρά, 
το σιδηρομετάλλευμα, τον άνθρακα, τον 
βωξίτη/αλουμίνα και τα φωσφάτα. Από το 
2006 και μετά, ο βωξίτης/αλουμίνα και τα 
φωσφάτα συγκαταλέγονται στα άλλα ξηρά 
φορτία. 



 1.1 Οικονομικο-πολιτικές προκλήσεις και ευκαιρίες 

Το διεθνές διά θαλάσσης εμπόριο και κατ’ επέκταση ο ίδιος ο ναυτιλιακός 
κλάδος ήταν και είναι πάντα συνδεδεμένα με πολιτικά και οικονομικά γεγο-
νότα, όπως για παράδειγμα η συμφωνία οικονομικής εταιρικής σχέσης μεταξύ 
ΕΕ και Ιαπωνίας, η συμφωνία για διμερείς επενδύσεις ΕΕ-Σιγκαπούρης και η 
συμφωνία ελεύθερου εμπορίου για την αφρικανική ήπειρο, αλλά και η επιβολή 
εμπορικών δασμών και άλλων μέτρων προστατευτισμού μεταξύ ΗΠΑ, Κα-
ναδά, Κίνας, Ευρώπης, Ρωσίας και Ηνωμένου Βασιλείου.
Ενίσχυση για το παγκόσμιο διά θαλάσσης εμπόριο αποτελούν οι κατά καιρούς 
πρωτοβουλίες χωρών για ενδυνάμωση των εμπορικών σχέσεων ή/και των αλυ-
σίδων εφοδιαστικής μεταφοράς μεταξύ χωρών και ηπείρων. Προς αυτή την κα-
τεύθυνση στοχεύει και η φιλόδοξη πρωτοβουλία της Κίνας «One Βelt One Road 
Initiative», η οποία αποσκοπεί στο να ενισχύσει το παγκόσμιο εμπόριο κατά τα 
πρότυπα του αλλοτινού «Δρόμου του Μεταξιού», δηλαδή με την άμεση εμπο-
ρική σύνδεση της Ασίας με τη Μέση Ανατολή, την Αφρική και την Ευρώπη, διαμέ-
σου της ανάπτυξης ενός δικτύου εμπορικών συναλλαγών και σχετικών υποδομών. 
Συνεπώς, εκτιμάται ότι ο σύγχρονος «Δρόμος του Μεταξιού» θα δώσει μια ανα-
πτυξιακή ώθηση στο διά θαλάσσης εμπόριο, ενώ παράλληλα η ανακατασκευή ε-
νός μεγαλόπνοου δικτύου υποδομών, που απαιτείται για την πλήρη εφαρμογή του 
«One Βelt One Road Initiative», θα αυξήσει αισθητά την παγκόσμια ζήτηση για 
κύρια εμπορεύματα, όπως αυτά του χάλυβα και του σιδηρομεταλλεύματος.
Αντίθετα, τροχοπέδη για το παγκόσμιο διά θαλάσσης εμπόριο αποτελούν οι 
κατά καιρούς γεωπολιτικές εντάσεις σε παγκόσμιο επίπεδο, όπως για παρά-
δειγμα οι αλλεπάλληλες εμπορικές κυρώσεις μεταξύ ΗΠΑ και Κίνας κατά τη 
διάρκεια των ετών 2017-2018, οι οποίες θα επιδράσουν αρνητικά στις εμπο-
ρευματικές ροές. Οι δύο μεγαλύτερες οικονομίες του κόσμου είναι άρρηκτα 
εξαρτώμενες εμπορικά και οι επιπτώσεις παρόμοιων εμπορικών κυρώσεων εί-
ναι σημαντικές για τις εμπορευματικές ροές μιας σειράς βασικών εμπορευμά-
των που μεταφέρονται διά θαλάσσης, όπως είναι η σόγια, ο χάλυβας, το αλου-
μίνιο, κ.λπ. Περαιτέρω, οι ΗΠΑ επιδεικνύουν πολιτική εμπορικού προστατευ-
τισμού, επιβάλλοντας μεταξύ άλλων εμπορικές κυρώσεις προς το Ιράν αλλά 
και προς τη Ρωσία, ιδιαίτερα μετά και την αποχώρηση των ΗΠΑ από τη συμ-
φωνία για τη μείωση των πυρηνικών όπλων. Ταυτόχρονα, η προ των πυλών έ-
ξοδος του Ηνωμένου Βασιλείου από την Ευρωπαϊκή Ένωση (Brexit) αποτελεί 
σημαντική πηγή αβεβαιότητας για το διεθνές εμπόριο μαζί με τη δεινή οικο-
νομική κατάσταση στην οποία έχει περιέλθει η Βενεζουέλα, η χώρα με τα με-
γαλύτερα αποθέματα αργού πετρελαίου στον κόσμο.

Γράφημα 1.3 Ποσοστό (%) συμμετοχής 
των αναπτυσσόμενων χωρών στο παγκό-
σμιο διά θαλάσσης εμπόριο   

Πηγή: Review of Maritime Transport 2018, 
UNCTAD.
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  2. Χύδην ξηρά φορτία (dry-bulk cargo)  

Στο γράφημα 2.1 η Clarksons Research προβλέπει ότι η ανάπτυξη του διά θα-
λάσσης εμπορίου ξηρών φορτίων θα αγγίξει το 2,4% για το 2019, ενώ ο πα-
γκόσμιος στόλος bulk carriers θα αυξηθεί κατά 2,8% σε όρους dead-weight 
tonnage (dwt). Τα κύρια ξηρά φορτία αποτελούνται από το σιδηρομετάλ-
λευμα, τον άνθρακα και τα σιτηρά, ενώ τα δευτερεύοντα από τα προϊόντα χά-
λυβα, τη ζάχαρη, τα λιπάσματα (φωσφάτα), τον βωξίτη, την αλουμίνα, το τσιμέ-
ντο, το αλάτι, καθώς και τα δευτερεύοντα αγροτικά εμπορεύματα.

 2.1 Χάλυβας (steel) και σιδηρομετάλλευμα (iron ore) 

Ο χάλυβας/ατσάλι είναι ένα κράμα σιδήρου και άνθρακα και αποτελεί το πιο 
διαδεδομένο κατασκευαστικό υλικό μετά το σκυρόδεμα και το ξύλο. Οι πιο 
διαδεδομένες παραγωγικές διαδικασίες χάλυβα χρησιμοποιούν ως πρώτη 
ύλη το σιδηρομετάλλευμα, το οποίο θερμαίνεται σε  υψικάμινο  για την πα-
ραγωγή χυτοσιδήρου και την περαιτέρω μετατροπή αυτού σε χάλυβα. Κατ’ 
αυτόν τον τρόπο, η παραγωγή και η χρήση σιδηρομεταλλεύματος ως πρώ-
της ύλης και χάλυβα ως τελικού προϊόντος είναι στενά αλληλεξαρτώμενες. 
Γι’ αυτό, σε αυτή την ενότητα παρουσιάζουμε στοιχεία για τον χάλυβα ως τε-
λικό προϊόν και για το σιδηρομετάλλευμα ως πρώτη ύλη που μεταφέρεται διά 
θαλάσσης.

2.1.1 Προσφορά χάλυβα 

Η παγκόσμια παραγωγή προβλέπεται από το αυστραλιανό Υπουργείο Βιομη-
χανίας, Καινοτομίας και Επιστημών (Department of Industry, Innovation and 
Science)9 να διαμορφωθεί στους 1.791 εκατ. τόνους για το 2019, καταγράφοντας 
μια μικρή αύξηση συγκριτικά με τους 1.785 εκατ. τόνους του 2018. Σε ό,τι αφορά 
την παραγωγή ακατέργαστου χάλυβα παγκοσμίως, η Κίνα αποτελεί τον από-
λυτο κυρίαρχο, μακράν του δεύτερου, ωστόσο στην ίδια μελέτη του αυστραλια-
νού υπουργείου αναφέρεται ότι το 2019 η παραγωγή της θα παραμείνει σταθερή 
στους 889 εκατ. τόνους. Ακολουθεί η παραγωγή χάλυβα των 28 μελών της ΕΕ, η 
οποία για το 2019 εκτιμάται ότι θα φτάσει στους 174 εκατ. τόνους, ενώ η παρα-

9. Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government Department 
of Industry, Innovation and Science, σελ. 20.
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γωγή χάλυβα στην Ινδία εκτιμάται ότι θα ανέλθει στους 115 εκατ. τόνους, στην 
Ιαπωνία στους 108 εκατ. τόνους και στις ΗΠΑ στους 84 εκατ. τόνους.

2.1.2 Ζήτηση για χάλυβα

Σε ό,τι αφορά την παγκόσμια ζήτηση για χάλυβα, αυτή εκτιμάται ότι θα ανέλ-
θει περί τους 1.681 εκατ. τόνους το 2019, αυξημένη κατά 1,4% έναντι του 2018. 
Είναι χαρακτηριστικό το γεγονός ότι στις ανεπτυγμένες χώρες η ζήτηση χά-
λυβα θα καταγράψει αύξηση 1,2% το 2019, ενώ ανάκαμψη εκτιμάται πως θα κα-
ταγραφεί και στις αναπτυσσόμενες χώρες. Ωστόσο, το τεταμένο κλίμα με τις 
εκατέρωθεν κυρώσεις αναφορικά με το διεθνές εμπόριο, καθώς επίσης και οι 
νομισματικές πολιτικές που ακολουθούν οι ΗΠΑ και η ΕΕ σε σχέση με τα ε-
πιτόκια αναφοράς, ενδεχομένως να επιδράσουν αρνητικά στη ζήτηση για χά-
λυβα. Για τα 28 κράτη-μέλη της ΕΕ, η ζήτηση για χάλυβα εκτιμάται ότι θα δια-
μορφωθεί στους 177 εκατ. τόνους, ενώ στις ΗΠΑ αναμένεται να ανέλθει στους 
112 εκατ. τόνους.
Η παγκόσμια κατανάλωση χάλυβα προβλέπεται από το αυστραλιανό Υπουρ-
γείο Βιομηχανίας, Καινοτομίας και Επιστημών10 ότι θα αυξηθεί κατά 0,1%, αγγί-
ζοντας τους 1.794 εκατ. τόνους για το 2019, με την Κίνα να αντιπροσωπεύει το 
48% της παγκόσμιας κατανάλωσης (862 εκατ. τόνοι). Οι εκτιμήσεις προβλέ-
πουν ότι ο ρυθμός αύξησης του κινεζικού ΑΕΠ θα επιβραδυνθεί ελαφρά, ως 
απόρροια του γεγονότος ότι η κινεζική κυβέρνηση εξακολουθεί να εστιάζει 
την προσοχή της στην κατανάλωση ως μοχλό οικονομικής ανάπτυξης και όχι 
στις επενδύσεις στη «βαριά» βιομηχανία της χώρας. Έτσι, λοιπόν, η δραστηρι-
ότητα του κατασκευαστικού κλάδου στον ασιατικό γίγαντα αναμένεται να επι-
βραδυνθεί, με τη ζήτηση για χάλυβα να εκτιμάται ότι θα μειωθεί κατά 2% και 
θα διαμορφωθεί στους 722 εκατ. τόνους. 
Τέλος, η Ευρωπαϊκή Ένωση Χάλυβα (European Steel Association – EUROFER)11 
εκτιμά ότι η κατανάλωση χάλυβα στο εσωτερικό της ΕΕ θα παρουσιάσει ανά-
πτυξη της τάξεως του 1,1%, λόγω, μεταξύ άλλων, και του ευνοϊκότερου επιχει-

10. Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science, σελ. 20.
11. Economic and Steel Outlook 2018-2019, Fourth Quarter, October 25, 2018, σελ. 2.
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ρηματικού και οικονομικού κλίματος που αναμένεται να επικρατήσει. Η Πα-
γκόσμια Ένωση Χάλυβα (World Steel Association) θεωρεί πως η δυναμική για 
οικονομική ανάπτυξη θα οδηγηθεί κυρίως από τον χαμηλό πληθωρισμό και 
την αύξηση των μισθών, τα οποία με τη σειρά τους θα πυροδοτήσουν μια ώ-
θηση στην ιδιωτική κατανάλωση. Το γράφημα 2.2 παρουσιάζει ιστορικά στοι-
χεία για τα έτη 2017, 2018 και τις εκτιμήσεις για το 2019 της Παγκόσμιας Ένω-
σης Χάλυβα (World Steel Association) για την παγκόσμια κατανάλωση και πα-
ραγωγή χάλυβα στις πέντε μεγαλύτερες αγορές χάλυβα παγκοσμίως (Κίνα, ΕΕ, 
Ινδία, ΗΠΑ, Ιαπωνία).

2.1.3 Θαλάσσια μεταφορά σιδηρομεταλλεύματος 

Σύμφωνα με την Clarksons Research12, οι παγκόσμιες εμπορευματικές ροές σι-
δηρομεταλλεύματος θα ανέλθουν στους 1.498 εκατ. τόνους το 2019, καταγρά-
φοντας αύξηση της τάξεως του 1,5% συγκριτικά με το 2018. Αυτό οφείλεται 
κυρίως στην ανάπτυξη νέων ορυχείων καθώς και βελτιώσεων στις ήδη υπάρ-
χουσες υποδομές της Βραζιλίας και της Αυστραλίας, δηλαδή των χωρών που 
καταγράφουν τις μεγαλύτερες εξαγωγές σιδηρομεταλλεύματος παγκοσμίως. 
Πιο συγκεκριμένα, σύμφωνα με τις εκτιμήσεις του αυστραλιανού Υπουργείου 
Βιομηχανίας, Καινοτομίας και Επιστημών13, όπως παρουσιάζονται στο γρά-
φημα 2.3, οι εξαγωγές σιδηρομεταλλεύματος από την Αυστραλία αναμένε-
ται να αυξηθούν το 2019 και να φτάσουν στους 878 εκατ. τόνους, κυρίως λόγω 
της αύξησης της εγχώριας παραγωγής. Οι σημαντικότεροι τερματικοί σταθ-
μοί φορτοεκφόρτωσης σιδηρομεταλλεύματος (λιμένες) της Αυστραλίας πα-
ρουσιάζονται στον πίνακα 2.1 και είναι οι ακόλουθοι: Cape Lambert, Dampier, 
Port Walcott και Port Hedland.
Σε ό,τι αφορά τη Βραζιλία, οι εκτιμήσεις του αυστραλιανού Υπουργείου Βιο-
μηχανίας, Καινοτομίας και Επιστημών14 είναι ότι θα εξαγάγει 430 εκατ. τόνους 
σιδηρομεταλλεύματος το 2019, σημειώνοντας ετήσια αύξηση 7,8%. Η εκτιμώ-
μενη αύξηση των εξαγωγών σιδηρομεταλλεύματος συνδέεται άμεσα και με τις 
νέες επενδύσεις, ύψους $11 δις, της εταιρείας Vale στα ορυχεία σιδηρομεταλ-
λεύματος Carajás και Minas-Rio. Αυτές οι επενδύσεις αναμένεται να αυξήσουν 

12. Seaborne Trade Monitor, December 2018, Clarksons Research, σελ. 2.
13. Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science, σελ. 25.
14. Resources and Energy Quarterly, December 2018 ,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science, σελ. 25.
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την παραγωγική ικανότητα περί τους 26,5 εκατ. τόνους έως το 2020. Περαι-
τέρω, οι συγκεκριμένες επενδύσεις εντάσσονται στη στρατηγική της εταιρείας 
Vale να κάνει το σιδηρομετάλλευμα της Βραζιλίας ανταγωνιστικό σε τιμή ένα-
ντι αυτού της Αυστραλίας για τις αγορές της Ασίας (Κίνα, Ιαπωνία) με το να 
μειώσει το μεταφορικό κόστος (ναύλα). 
Συγκεκριμένα, η βραζιλιάνικη εταιρεία προσπαθεί να επιτύχει τη μείωση του 
μεταφορικού κόστους από τη Βραζιλία στις αγορές της Ασίας με το να χρη-
σιμοποιεί πολύ μεγάλα σε χωρητικότητα πλοία ξηρού φορτίου (Valemax) για 
τη μεταφορά του σιδηρομεταλλεύματος, τα οποία επιτυγχάνουν υψηλές οικο-
νομίες κλίμακας, δηλαδή έχουν πολύ μικρό μεταφορικό κόστος ανά μεταφε-
ρόμενο τόνο φορτίου. Οι σημαντικότεροι λιμένες εξαγωγής σιδηρομεταλλεύ-
ματος της Βραζιλίας παρουσιάζονται στον πίνακα 2.1 και είναι οι ακόλουθοι: 
Tubarao, Ponta da Madeira και Itaguaí.

Σε ό,τι αφορά τις εκτιμήσεις για τις εισαγωγές σιδηρομεταλλεύματος, όπως 
αυτές διαμορφώνονται από την Παγκόσμια Ένωση Χάλυβα και αποτυπώνο-
νται στο γράφημα 2.4, η Κίνα πρωτοστατεί, καθώς το 2019 προβλέπεται ότι θα 
εισαγάγει 1.062 εκατ. τόνους, παρουσιάζοντας ωστόσο μείωση σε σχέση με το 
2018. Κύρια αιτία της μικρής μείωσης των εισαγωγών σιδηρομεταλλεύματος α-
ποτελεί η αυξανόμενη χρήση ανακυκλωμένων μετάλλων (scrap). 
Στη δεύτερη θέση, αλλά σε μεγάλη απόσταση από την Κίνα, σε ό,τι αφορά τις 
εισαγωγές σιδηρομεταλλεύματος, βρίσκονται τα 28 κράτη-μέλη της ΕΕ, με ε-

Πίνακας 2.1 Τα κυριότερα λιμάνια 
εξαγωγών σιδηρομεταλλεύματος 

Πηγή: Review of Maritime Transport 2018, 
UNCTAD.

Γράφημα 2.3 Εκτιμώμενες εξαγωγές 
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Πηγή: World Steel Association (2018) και 
Department of Industry, Innovation and 
Science (2018).
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κτιμώμενες συνολικές εισαγωγές περί τους 158 εκατ. τόνους, ενώ ακολουθεί η 
Ιαπωνία με 130 εκατ. τόνους, η Νότια Κορέα με 75 εκατ. τόνους και η Ινδία με 
12 εκατ. τόνους. 

2.1.4 Τιμές σιδηρομεταλλεύματος

Σύμφωνα με τις εκτιμήσεις του αυστραλιανού Υπουργείου Βιομηχανίας, Και-
νοτομίας και Επιστημών15, οι παγκόσμιες τιμές σιδηρομεταλλεύματος αναμέ-
νεται να υποχωρήσουν κατά τη διάρκεια των ετών 2019 και 2020, καθώς, όπως 
δείχνουν τα στοιχεία, μειώνεται η ζήτηση χάλυβα από την Κίνα και αυξάνε-
ται η παγκόσμια παραγωγή. Παράλληλα, και η Παγκόσμια Τράπεζα σε έκθεσή 
της εκτιμά ότι οι τιμές σιδηρομεταλλεύματος θα μειωθούν κατά 6%, φτάνο-
ντας στα $65/μετρικό τόνο, κυρίως λόγω της αυξημένης παραγωγής από Αυ-
στραλία και Βραζιλία. 
Επιπλέον, οι φιλικότερες προς το περιβάλλον πολιτικές που έχει υιοθετήσει 
η Κίνα αναμένεται να διατηρήσουν τις τιμές για σιδηρομετάλλευμα με υψηλό 
ποσοστό σιδήρου (Fe high grade 62%) σε υψηλά επίπεδα. Η τιμή σιδηρομε-
ταλλεύματος (f.o.b.)16 με υψηλό ποσοστό σιδήρου (Fe high grade 62%) από τη 
δυτική Αυστραλία με παράδοση στο Qingdao της Κίνας εκτιμάται ότι το 2019 
κατά μέσο όρο θα κινηθεί στα $53/μετρικό τόνο17.

 2.2 Άνθρακας (coal) 

Σύμφωνα με στοιχεία της Διεθνούς Ένωσης για την Ενέργεια (Ιnternational 
Energy Agency – IEA)18 για το 2018, ο άνθρακας χρησιμοποιείται ως καύσιμο 
για το 38% της παγκόσμιας παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας, αν και το ποσο-
στό αυτό βαίνει μειούμενο τα τελευταία χρόνια από το ιστορικό υψηλό του 
41,14% για το έτος 2006. Με άλλα λόγια, ο άνθρακας παραμένει μία από τις ση-
μαντικότερες πηγές για την παραγωγή ηλεκτρισμού σε παγκόσμιο επίπεδο, 
παρά τις αξιόλογες προσπάθειες για χρήση εναλλακτικών πηγών ενέργειας, με 
μικρότερο περιβαλλοντικό αποτύπωμα. Να σημειωθεί ότι ο άνθρακας κατη-
γοριοποιείται σε θερμικό (thermal ή steam coal), ο οποίος χρησιμοποιείται α-
πευθείας για την παραγωγή ηλεκτρισμού, και σε μεταλλουργικό (coking coal), 
o οποίος χρησιμοποιείται στη διαδικασία επεξεργασίας οπτάνθρακα για την 
παραγωγή σιδήρου και χάλυβα. 

15. Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science, σελ. 22.
16. Free on board.
17. Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science, σελ. 22.
18. https://www.iea.org/topics/coal/
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2.2.1 Προσφορά άνθρακα

Οι χώρες οι οποίες παράγουν παραδοσιακά τις μεγαλύτερες ποσότητες άν-
θρακα παγκοσμίως είναι η Κίνα, οι ΗΠΑ, η Ινδία, η Αυστραλία, η Ινδονησία 
και η Ρωσία. Σύμφωνα με την Ιnternational Energy Agency (IEA)19, το 2017 πα-
ρήχθησαν παγκοσμίως 7.549 εκατ. τόνοι άνθρακα, οι οποίοι διακρίνονται σε 
5.677 εκατ. τόνους θερμικού άνθρακα, 1.039 εκατ. τόνους μεταλλουργικού άν-
θρακα, που χρησιμοποιείται στην παραγωγή χάλυβα20, και 831 εκατ. τόνους λι-
γνίτη. Για το 2017, η Κίνα ήταν υπεύθυνη για το 45% της παγκόσμιας παραγω-
γής άνθρακα, με παραγωγή 3.376 εκατ. τόνων.
Σύμφωνα με τις βραχυπρόθεσμες εκτιμήσεις της αμερικανικής Energy 
Information Administration (EIA)21, η αμερικανική παραγωγή άνθρακα θα μειω-
θεί κατά 3% το 2019 (ή 20 εκατ. short tons22) και θα υποχωρήσει στα 742 εκατ. 
short tons. Οι κυριότεροι παράγοντες αυτής της μείωσης είναι οι εκτιμώμενες 
μειωμένες εξαγωγές άνθρακα των ΗΠΑ για το 2019, αλλά και η μειωμένη κα-
τανάλωση. Περαιτέρω, για το 2019, ο άνθρακας αναμένεται να συμβάλει κατά 
μόλις 26% στην παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας των ΗΠΑ, όταν το 2017 το ί-
διο ποσοστό ήταν 30%23. 
Σχετικά με την Αυστραλία, και σύμφωνα με το αυστραλιανό Υπουργείο Βιομη-
χανίας, Καινοτομίας και Επιστημών24, η παραγωγή άνθρακα αναμένεται να α-
νέλθει στους 271 εκατ. τόνους θερμικού άνθρακα έναντι 262 εκατ. τόνων το 

2018. Από την άλλη, η Κίνα έχει εκφράσει έμπρακτα, με σχετικές νομοθεσίες, 
την πρόθεσή της να στραφεί σε πιο φιλικές προς το περιβάλλον μορφές ενέρ-
γειας. Για παράδειγμα, στις αρχές του 2017, η Εθνική Επιτροπή Ανάπτυξης και 
Μεταρρυθμίσεων της Κίνας (NDRC) δημοσιοποίησε τα σχέδιά της, σύμφωνα 
με τα οποία η Κίνα θα μειώσει την παραγωγή άνθρακα κατά 500 εκατ. τόνους 
έως το 2020. Στην Ινδία η κυβέρνηση της χώρας σχεδιάζει να αυξήσει την πα-
ραγωγή της στους 1 δις τόνους έως το 2020, εκμεταλλευόμενη και τα αποθέ-

19. Coal Information 2018 Overview, International Energy Agency (IEA), σελ. 4.
20. Ο μεταλλουργικός άνθρακας αποτελεί μη αντικαθιστάμενο συστατικό της παραγωγής 
του χάλυβα και ως εκ τούτου η παραγωγή, η ζήτηση, οι τιμές και οι θαλάσσιες μεταφορές 
των δύο αυτών εμπορευμάτων είναι σε μεγάλο βαθμό αλληλεξαρτώμενες.
21. Short-Term Energy Outlook, Energy Information Administration (EIA), December 11, 
2018, σελ. 2. 
22. 1 short ton ισούται με 0,907 metric ton.
23. Short-Term Energy Outlook, Energy Information Administration (EIA), December 11, 
2018, σελ. 2.  
24. Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science.

Γράφημα 2.5 Παραγωγή άνθρακα 
ως ποσοστό της παγκόσμιας παραγωγής 
για το 2017 

Πηγή: International Energy Agency (IEA) 
2017.
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ματα 315 δις τόνων άνθρακα. Είναι χαρακτηριστικό ότι η ινδική κυβέρνηση ενέ-
κρινε σχέδιο, σύμφωνα με το οποίο ιδιωτικές εταιρείες θα μπορούν να κατα-
θέσουν αιτήσεις για εμπορική χρήση ανθρακωρυχείων, «απελευθερώνοντας» 
με αυτόν τον τρόπο την αγορά παραγωγής άνθρακα. 
Περαιτέρω, σύμφωνα με έκθεση της Ένωσης Ινδονησιακών Ανθρακωρυχείων 
και του Υπουργείου Ενέργειας και Φυσικών Πόρων της χώρας, η παραγωγή 
από τα ανθρακωρυχεία της Ινδονησίας, η οποία αποτελεί σημαντική δύναμη 
παραγωγής και εξαγωγών άνθρακα, αναμένεται να φτάσει στους 400 εκατ. τό-
νους το 2019, καταγράφοντας μείωση της τάξεως του 6% περίπου σε σχέση 
με το 2018. Είναι γνωστή η επιδίωξη της ινδονησιακής κυβέρνησης να μειώ-
σει σταδιακά την παραγωγή άνθρακα και για τον λόγο αυτόν συστήθηκε το 
2017 ένα εθνικό σχέδιο για την ενέργεια με την ονομασία Rencana Umum 
Energi Nasional ή RUEN 2017, όπως αναφέρεται σε έκθεση της Asian Pacific 
Economic Corporation (APEC)25. 

2.2.2 Ζήτηση για άνθρακα

Σε ό,τι αφορά τη ζήτηση για άνθρακα, η Παγκόσμια Τράπεζα αναφέρει ότι τα 
επόμενα χρόνια οι περισσότερες από τις ευρωπαϊκές χώρες θα στοχεύσουν 
στην πλήρη απάλειψη της χρήσης άνθρακα, στρεφόμενες σε «καθαρότε-
ρες» πηγές ενέργειας. Στο ίδιο μήκος κύματος, και η EIA (Energy Information 
Administration) εκτιμά ότι η κατανάλωση άνθρακα στις ΗΠΑ το 2019 θα μει-
ωθεί κατά 5%, στους 652 εκατ. short tons έναντι 700 εκατ. short tons το 2018 
και 717 εκατ. short tons το 201726, ενώ η συνολική ζήτηση για ηλεκτρική ενέρ-
γεια στις ΗΠΑ θα αγγίξει τις 4.006 ΤWh. Στο γράφημα 2.6 αποτυπώνεται η ε-
κτιμώμενη από την ΕΙΑ μηνιαία παραγωγή και κατανάλωση άνθρακα στις ΗΠΑ. 

25. Coal Market Report, February 2018,  APEC, σελ. 18.
26. Short-Term Energy Outlook, December 11, 2018, Energy Information Administration 
(ΕΙΑ).

Η Ινδία σχεδιάζει να 
αυξήσει την παραγωγή 
άνθρακα στους 1 δις 
τόνους έως το 2020.



Μεταξύ 2019 και 2024 
η κατανάλωση άνθρακα 
από την Ένωση Χωρών 
της Νοτιοανατολικής 
Ασίας αναµένεται να 
αυξηθεί κατά 40%.

Η Ινδονησία θα 
εξακολουθήσει να 
ηγείται των εξαγωγών 
θερµικού άνθρακα 
παγκοσµίως και το 
2019.

Παράλληλα, σύμφωνα με μελέτη της Εrnst and Υoung (ΕΥ)27, κατά τα έτη 2019-
2024 η κατανάλωση άνθρακα από την Ένωση Χωρών της Νοτιοανατολικής 
Ασίας αναμένεται να αυξηθεί κατά 40%, οδηγούμενη από την αύξηση της ζή-
τησης από τις χώρες: Ινδονησία, Μαλαισία, Βιετνάμ και Φιλιππίνες. Αυτή η αύ-
ξηση της ζήτησης για άνθρακα από τις χώρες της Νοτιοανατολικής Ασίας α-
ναμένεται να αντισταθμίσει πλήρως την εκτιμώμενη μειωμένη ζήτηση άνθρακα 
από την Κίνα. Επιπλέον, υπολογίζεται ότι η κατανάλωση άνθρακα στην Ινδία θα 
φτάσει στο απόγειό της την επόμενη δεκαετία, με την ΙΕΑ28 να εκτιμά ότι έως 
το 2022 η παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας με τη χρήση άνθρακα θα αυξάνε-
ται ετησίως με ρυθμό 4%. Πιο συγκεκριμένα, η ισχυρή οικονομική ανάπτυξη 
της Ινδίας αναμένεται να αυξήσει τη βιομηχανική της δραστηριότητα, που με 
τη σειρά της θα πυροδοτήσει μια αύξηση της ζήτησης για θερμικό άνθρακα. 
Σε ό,τι αφορά τον μεταλλουργικό άνθρακα, αναμένεται να αυξηθεί η ζήτησή 
του ως απόρροια της αυξημένης ζήτησης για χάλυβα. Ιδιαίτερη περίπτωση α-
ποτελεί το Πακιστάν, το οποίο βασίζεται σε μεγάλο βαθμό στην εγχώρια πα-
ραγωγή άνθρακα, αλλά και στις εισαγωγές για παραγωγή ηλεκτρισμού, και ανα-
μένεται να αυξήσει σημαντικά τη ζήτησή του τα επόμενα χρόνια. Τέλος, και το 
Μπανγκλαντές αναμένεται να αυξήσει κατά πολύ τη ζήτησή του για άνθρακα, 
με την ΙΕΑ29 να εκτιμά ότι η συνολική ζήτηση από Πακιστάν και Μπανγκλα-
ντές θα ανέλθει στο 5% της κατανάλωσης άνθρακα της Ινδίας έως το 2022. 

2.2.3 Θαλάσσια μεταφορά άνθρακα 

To αυστραλιανό Υπουργείο Βιομηχανίας, Καινοτομίας και Επιστημών εκτιμά σε 
έκθεσή του30 ότι για το 2019 η Ινδονησία θα εξακολουθήσει να ηγείται των ε-
ξαγωγών θερμικού άνθρακα παγκοσμίως, εξάγοντας περί τους 402 εκατ. τό-
νους διαμέσου των τερματικών σταθμών Balikpapan, Banjamarsin, Kota Baru, 
Pulau Laut. Παρομοίως, η Clarksons Research προβλέπει σε έκθεσή της31 ότι 
η Ινδονησία θα εξαγάγει 419 εκατ. τόνους άνθρακα το 2019, συμμετέχοντας 
κατά 33% στις παγκόσμιες εξαγωγές. Θα ακολουθήσει η Αυστραλία, η οποία 
αναμένεται να εξαγάγει συνολικά (θερμικό και μεταλλουργικό άνθρακα) 389 
εκατ. τόνους άνθρακα, εκ των οποίων οι 207 εκατ. τόνοι θα αφορούν θερ-
μικό άνθρακα, διαμέσου των δημοφιλών ανατολικών λιμένων της Αυστραλίας: 
Νewcastle, Port Kembla,  Abbot Point, Gladstone και Dalrymple Bay.

27.  Indian Metals and Mining, Ernst and Young.
28.  Coal 2017, International Energy Agency (IEA).
29.  Ό.π.
30.  Resources and Energy Quarterly, December 2018, Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science, σελ. 40.
31.  Seaborne Trade Monitor, December 2018, Clarksons Research.
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Γράφημα 2.6 Εκτιμώμενη μηνιαία παρα-
γωγή και κατανάλωση άνθρακα των ΗΠΑ 
για το 2019 σε εκατ. short tons

Πηγή: Short-Term Energy Outlook, 
December 11, 2018, Energy Information 
Administration.
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Είναι χαρακτηριστικό ότι από τους συνολικά 430 εκατ. τόνους άνθρακα (θερ-
μικό και μεταλλουργικό άνθρακα) που παρήγαγε η Αυστραλία για το 2017, οι 
370 εκατ. τόνοι μεταφέρθηκαν διά θαλάσσης προς τον υπόλοιπο κόσμο, κυ-
ρίως προς την Ασία, ενώ οι 200 εκατ. τόνοι αποτελούνταν από θερμικό άν-
θρακα. Για ακόμα μία χρονιά στη σειρά, κύριοι προορισμοί για τον θερμικό άν-
θρακα της Αυστραλίας είναι η Κίνα και η Ιαπωνία, ενώ και η Κορέα και η Ταϊ-
βάν παραδοσιακά προτιμούν τον καλής ποιότητας αυστραλιανό άνθρακα. Στη 
Ρωσία, οι εξαγωγές από τον σημαντικότερο τερματικό σταθμό εξαγωγών άν-
θρακα, αυτόν του Ust-Luga, προβλέπεται να αυξηθούν κατά 20% και να φτά-
σουν στους 25 εκατ. τόνους το 2019. Επίσης σημαντικοί τερματικοί σταθμοί 
άνθρακα στη Ρωσία είναι οι:  Vostochny, Murmansk, Vanino and Tuapse. 
Για τις ΗΠΑ, η ΕΙΑ εκτιμά ότι το 2019 οι συνολικές εξαγωγές άνθρακα θα μει-
ωθούν στους 101 εκατ. short tons, παρά το γεγονός ότι οι ροές άνθρακα προς 
την Ασία θα παραμείνουν σημαντικές. Είναι χαρακτηριστικό ότι, από τις πέντε 
κορυφαίες χώρες προορισμού του αμερικανικού άνθρακα, οι τρεις είναι στην 
Ασία (Ινδία, Νότια Κορέα, Ιαπωνία), οι οποίες αντιπροσωπεύουν πάνω από το 
1/3 των αμερικανικών εξαγωγών άνθρακα για το 2018. Ο άνθρακας εξάγεται 
από τις ανατολικές ακτές των ΗΠΑ, κυρίως από τα λιμάνια των New Orleans 
και Hampton Roads, ενώ στις δυτικές ακτές σημαντικό λιμάνι εξαγωγής άν-
θρακα είναι αυτό του Long Beach.

Στον αντίποδα, σύμφωνα με την ΕΙΑ, οι εισαγωγές άνθρακα από τις ΗΠΑ για 
το 2019 εκτιμώνται στους 7,5 εκατ. short tons, ενώ, αν συγκριθούν με τις εξα-
γωγές, που αναμένεται να ανέλθουν στους 101 εκατ. short tons, προκύπτει ένα 
εντυπωσιακό πλεονασματικό εμπορικό ισοζύγιο. Παράλληλα, το αυστραλιανό 
Υπουργείο Βιομηχανίας, Καινοτομίας και Επιστημών προβλέπει32 ότι οι εισα-
γωγές θερμικού άνθρακα της Κίνας θα ανέλθουν το 2019 στους 189 εκατ. τό-
νους, χωρίς να παρουσιάζουν μεγάλες μεταβολές σε σχέση με το 2018. Σύμ-
φωνα με την UNCTAD (2018), οι σημαντικότεροι κινεζικοί λιμένες εισαγω-
γών άνθρακα είναι οι ακόλουθοι: Qingdao, Tianjin, Lianyungang, Xiamen και 
Fangcheng. 
Στην Ινδία, για το 2019, οι συνολικές εισαγωγές άνθρακα εκτιμάται33 ότι θα α-
νέλθουν στους 228 εκατ. τόνους, με αυτές του θερμικού άνθρακα να εκτιμάται 
ότι θα διαμορφωθούν στους 168 εκατ. τόνους έναντι 166 εκατ. τόνων το 2018. 
Τα σημαντικότερα λιμάνια άνθρακα για την Ινδία στην ανατολική της πλευρά 
είναι τα Paradip, Haldia, Gangavaram και Chennai, ενώ στη δυτική πλευρά της 
χώρας τα Mundra, Goa, Cochin και Dahej. Στην Ιαπωνία, μετά την πυρηνική κα-

32.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science.
33.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science.
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ταστροφή της Φουκουσίμα (2011) και σε συνδυασμό με το γεγονός ότι δεν 
διαθέτει σχεδόν καθόλου φυσικούς πόρους ώστε να παραγάγει άνθρακα, οι 
εισαγωγές θερμικού άνθρακα έχουν ενισχυθεί αρκετά. Για το 2019, προβλέ-
πεται ότι θα ανέλθουν στους 139 εκατ. τόνους, από 141 εκατ. τόνους το 2018.   

2.2.4 Τιμές άνθρακα 

H Παγκόσμια Τράπεζα34 εκτιμά ότι το 2019 οι τιμές άνθρακα θα μειωθούν ε-
λαφρώς συγκριτικά με το 2018. Πιο συγκεκριμένα, οι τιμές θερμικού άνθρακα 
της Αυστραλίας προβλέπεται ότι θα ανέλθουν στα $101,6/τόνο για το 2019. Ω-
στόσο, η DBS Bank35 αναμένει ακόμα μεγαλύτερη πτώση των τιμών του θερ-
μικού άνθρακα της Αυστραλίας για το 2019, στα $75 ανά τόνο, όταν το 2018 
κυμάνθηκαν στα $108,2/τόνο και το 2017 στα $88,5/τόνο. Από την άλλη, η αυ-
στραλιανή τράπεζα ΝΑΒ (National Australian Bank), σε έκθεσή της36, εκτιμά 
ότι οι τιμές θερμικού άνθρακα για το 2019 θα διαμορφωθούν κατά μέσο όρο 
στα $102/τόνο, ενώ αυτές του μεταλλουργικού άνθρακα στα $170/τόνο.
Η αύξηση των τιμών του άνθρακα, κατά μέσο όρο, κατά 11% το έτος 2018 απο-
δίδεται κυρίως στις αυξανόμενες ανάγκες για ηλεκτρική ενέργεια σε Ευρώπη 
και Ασία. Σε αυτό συνέβαλαν και οι κατά μέσο όρο πολύ υψηλές για την εποχή 
θερμοκρασίες που επικράτησαν κυρίως στο δεύτερο τρίμηνο του έτους. Ταυ-
τόχρονα, η εφαρμογή περιβαλλοντικών κανονισμών για καθαρότερες μορφές 
ενέργειας και περιορισμό του εκλυόμενου διοξειδίου του άνθρακα στην ατμό-
σφαιρα (κυρίως της ΕΕ) είχαν ως αποτέλεσμα να επηρεαστούν οι αγορές και 
οι τιμές του άνθρακα παγκοσμίως. 

34.  Commodities Market Outlook, October 2018,  World Bank.
35.  Indonesia Industry Focus Thermal coal sector, DBS Group.
36.  Minerals and Energy Outlook, October 2018, National Australian Bank (NAB), σελ. 5.
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 2.3 Σιτάρι (wheat) 

Το σιτάρι είναι ένα φυτό που καλλιεργείται σε όλο τον κόσμο και είναι το δεύ-
τερο παγκοσμίως σε συγκομιδή δημητριακό, μετά τον αραβόσιτο, με τρίτο 
το ρύζι. Ο καρπός του σιταριού αποτελεί βασικό διατροφικό συστατικό, που 
χρησιμοποιείται στην παρασκευή αλευριού, ζωοτροφών, αλλά και ως πρώτη 
ύλη στην παρασκευή αλκοολούχων ποτών και καυσίμων.

2.3.1 Προσφορά σιταριού

Το αμερικανικό Υπουργείο Γεωργίας (United States Department of Agriculture 
Food – USDA)37 εκτιμά την παγκόσμια παραγωγή σιταριού για το 2018/2019 
στους 736,1 εκατ. τόνους, ενώ ο Παγκόσμιος Οργανισμός Τροφίμων και Γεωρ-
γίας των Ηνωμένων Εθνών (Food and Agriculture Organization of the United 
Nations – FAO)38 προβλέπει την παγκόσμια παραγωγή για την περίοδο 
2018/2019 στους 725,1 εκατ. τόνους, μειωμένη σε σχέση με τους 760,3 εκατ. 
τόνους του 2017/2018. Από την άλλη, το International Grains Council (IGC)39 
στοχοθετεί την παγκόσμια παραγωγή στους 721 εκατ. τόνους για το 2019, με 
τα κράτη-μέλη της ΕΕ και την Κίνα να καταλαμβάνουν τις δύο πρώτες θέσεις 
των χωρών με τη μεγαλύτερη παραγωγή σιταριού. 

37.  World Agricultural Supply and Demand Estimates (WASDE)-584, December 11, 2018. 
38.  FAO Cereal Supply and Demand Brief, December 6, 2018 (http://www.fao.org/
worldfoodsituation/csdb/en/).
39.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council.



Οι παγκόσμιες προμήθειες σιταριού θα είναι αυξημένες για το 2018/2019, σύμ-
φωνα με εκτιμήσεις του αμερικανικού Υπουργείου Γεωργίας40, κατά 0,8 εκατ. 
τόνους, καθώς η αυξημένη παραγωγή από Ρωσία και Καναδά θα αντισταθμίσει 
τη μειωμένη παραγωγή της Αυστραλίας. Συγκεκριμένα, η παραγωγή της Αυ-
στραλίας για το 2018/2019 εκτιμάται ότι θα παρουσιαστεί μειωμένη, στους 17 
εκατ. τόνους, σύμφωνα με το Australian Bureau of Agricultural and Resource 
Economics and Sciences (ABARES)41. Όπως προβλέπει το αμερικανικό υπουρ-
γείο, η παραγωγή αυτή θα αποτελέσει τη χαμηλότερη της Αυστραλίας από 
την περίοδο 2007/2008. Από την άλλη, αυτή του Καναδά αναμένεται αυξη-
μένη κατά 300.000 τόνους, στους 31,8 εκατ. τόνους, σύμφωνα με το Statistics 
Canada42. Τα αποθέματα σιταριού στην Κίνα αναμένεται να αυξηθούν για τέ-
ταρτη συνεχόμενη χρονιά κατά 8,8% και υπολογίζεται ότι θα φτάσουν στους 
111 εκατ. τόνους, παρά τις εκτιμήσεις του FAO για μειωμένη παραγωγή. Πα-
ράλληλα, το IGC43 εκτιμά ότι η παραγωγή σιταριού στην Κίνα θα αγγίξει τους 
134,7 εκατ. τόνους.
Στην Ινδία η παραγωγή σιταριού εκτιμάται ότι θα αυξηθεί κατά 2,7 εκατ. τό-
νους, στους 99,7 εκατ. τόνους, το 2018/2019. Από την άλλη, τα 28 κράτη-μέλη 
της ΕΕ αναμένεται ότι θα παραγάγουν συνολικά 135,9 εκατ. τόνους.

2.3.2 Ζήτηση για σιτάρι 

Συνολικά, όπως εκτιμά ο Παγκόσμιος Οργανισμός Τροφίμων και Γεωργίας 
(FAO), η παγκόσμια ζήτηση σιταριού θα υπερβεί την παγκόσμια προσφορά. 
Την ίδια προσδοκία έχει και το IGC44, που προβλέπει ότι η κατανάλωση θα α-
νέλθει στους 739 εκατ. τόνους. Σύμφωνα με την ίδια έκθεση του IGC, οι περι-
οχές/χώρες με τη μεγαλύτερη ζήτηση για σιτάρι θα είναι η ΕΕ, η Κίνα και η Ιν-
δία, με την επιμέρους ζήτηση να εκτιμάται στους 125,9 εκατ. τόνους, 119,4 εκατ. 
τόνους και 98,2 εκατ. τόνους αντίστοιχα. 
Η παγκόσμια κατανάλωση σιταριού για την κάλυψη των άμεσων διατροφι-
κών αναγκών θα ανέλθει, κατά τον FAO45, στους 510 εκατ. τόνους το 2018/2019, 
αυξημένη ελαφρά ώστε να καλύψει την αύξηση του παγκόσμιου πληθυσμού. 
Περαιτέρω, σύμφωνα με την τελευταία έκθεση NASS (National Agricultural 
Statistics Service) του Flour Milling Products, η κατανάλωση σιταριού για 
την κάλυψη των διατροφικών αναγκών παγκοσμίως θα αυξηθεί κατά 5 εκατ. 

40.  World Agricultural Supply and Demand Estimates (WASDE)-584, December 11, 2018.
41.  ABARES Agriculture commodities, Wheat, December 2018, σελ. 16.
42.  Canada: Outlook for Principal Field Crops, December 20, 2018, Agriculture and Agri-
Food Canada, Government of Canada.
43.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council, σελ. 5.
44.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council, σελ. 1.
45.  FAO Cereal Supply and Demand Brief, December 6, 2018 (http://www.fao.org/
worldfoodsituation/csdb/en/).
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Γράφημα 2.9 Παγκόσμια παραγωγή 
σιταριού σε εκατ. τόνους κατά τα έτη 
2016-2018 και εκτιμήσεις για το 2019 

Πηγές: United States Department of 
Agriculture Food (USDA), International 
Grains Council (IGC), Food and Agriculture 
Organization of the United Nations (FAO).

Τα αποθέµατα σιταριού 
στην Κίνα αναµένεται 
να αυξηθούν για 
τέταρτη συνεχόµενη 
χρονιά κατά 8,8%.
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bushels46 και θα φτάσει στα 970 εκατ. bushels. Ο αριθμός αυτός (αν επιτευ-
χθεί) θα αποτελέσει ιστορικό ρεκόρ.
Αναφορικά με τη χρήση του σιταριού ως ζωοτροφής, αυτή θα αυξηθεί κατά 
0,6% το 2018/2019 και θα φτάσει στους 144 εκατ. τόνους. Σύμφωνα με τον 
FAO47, για τις χώρες της ΕΕ η κατανάλωση σιταριού στην κτηνοτροφία θα φτά-
σει σε ιστορικό υψηλό, και συγκεκριμένα στους 56 εκατ. τόνους. Τέλος, σύμ-
φωνα με τις ίδιες εκτιμήσεις, o λόγος stocks-to-use παγκοσμίως, ο οποίος υ-
ποδηλώνει τη δυναμική της προσφοράς προς τη ζήτηση, αναμένεται να μειω-
θεί στο 34,9% το 2018/2019, από το 36,9% το 2017/2018. 

2.3.3 Θαλάσσια μεταφορά σιταριού 

Ο FAO και το IGC εκτιμούν ότι οι παγκόσμιες εμπορευματικές ροές σιταριού 
για το 2018/2019 θα υποχωρήσουν στους 172,5 εκατ. τόνους και στους 171,2 ε-
κατ. τόνους αντίστοιχα. Σημαντικό ρόλο θα διαδραματίσουν οι εξαγωγές από 
τις χώρες της ΕΕ, οι οποίες αναμένεται να μειωθούν κατά περίπου 2 εκατ. τό-
νους και να αγγίξουν τους 19,9 εκατ. τόνους48, επίδοση η οποία αναμένεται να 
αποτελέσει τη χαμηλότερη των τελευταίων έξι ετών. 
Η Ρωσία αναμένεται να αποτελέσει τον κορυφαίο εξαγωγέα σιταριού στον κό-
σμο για το 2018/2019 και για δεύτερο συνεχή χρόνο, καθώς οι εξαγωγές της 
μέσω των κυριότερων λιμένων της –Νovorossiysk, Tuapse, Taman, Rostov– θα 
ανέλθουν στους 35 εκατ. τόνους, όπως εκτιμά το αμερικανικό Υπουργείο Γε-
ωργίας49. Από την άλλη, το IGC50 εκτιμά ότι οι ρωσικές εξαγωγές σιταριού για 
το εν λόγω διάστημα θα κινηθούν στους 32,2 εκατ. τόνους. Σύμφωνα 
με την ίδια έκθεση του IGC, θα ακολουθήσουν οι ΗΠΑ, με 30 εκατ. τό-
νους και κυριότερα λιμάνια εξαγωγών δημητριακών (συμπεριλαμβανομέ-
νου του σιταριού) τα Corpus Christi, Galveston, Houston, New Orleans. 
Παράλληλα, περίοπτη θέση στις παγκόσμιες εξαγωγές σιταριού εκτιμά-
ται ότι θα καταλάβει ο Καναδάς (23,5 εκατ. τόνοι), μέσω των λιμανιών 
Vancouver, Prince Rupert, Thunder Bay, και οι χώρες-μέλη της ΕΕ (22,2 ε-
κατ. τόνοι), με τα λιμάνια των Le Havre, Rouen, Immingham και Constanta.
Όσον αφορά τις εισαγωγές σιταριού, ο FAO51 εκτιμά ότι στην Ασία το 2018/2019 
θα αγγίξουν τους 89 εκατ. τόνους, αυξημένες κατά 600.000 τόνους συγκριτικά 
με το προηγούμενο έτος. Πιο συγκεκριμένα, η ένταξη του Ιράν, τον Μάιο του 
2018, στη συμφωνία ελεύθερου εμπορίου με την Ευρασιατική Οικονομική Έ-
νωση (Eurasian Economic Union – EAEU) αναμένεται να αυξήσει περαιτέρω 
τις εισαγωγές σιταριού στην Ασία, ενώ για την πλειονότητα των ασιατικών χω-
ρών οι εισαγωγές αναμένεται να κινηθούν πολύ κοντά σε αυτές του προηγού-
μενου έτους. Σύμφωνα με εκτιμήσεις της Clarksons Research52, οι εισαγωγές 
σιταριού στην Ασία θα αυξηθούν κατά 4% το 2019, ενώ, σύμφωνα με το IGC53, 
μόνο η Κίνα αναμένεται να εισαγάγει 4,3 εκατ. τόνους σιταριού το 2018/2019.
Σε ό,τι αφορά άλλες περιοχές, όπου υπάρχει αυξημένη εισαγωγή σιτηρών, ό-
πως είναι η Λατινική Αμερική και η Καραϊβική, οι εκτιμήσεις του FAO54 κάνουν 
λόγο για αύξηση των εισαγωγών κατά 1 εκατ. τόνους, στους 25 εκατ. τόνους, 
με τη Βραζιλία και το Μεξικό να οδηγούν την αύξηση αυτή. Τέλος, για την ή-

46.  1 bushel ισούται με 25,4 κιλά.
47.  FAO Cereal Supply and Demand Brief, December 6, 2018 (http://www.fao.org/
worldfoodsituation/csdb/en/).
48.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council.
49.  World Agricultural Supply and Demand Estimates (WASDE)-584, December 11.
50.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council.
51.  FAO Cereal Supply and Demand Brief, December 6, 2018 (http://www.fao.org/
worldfoodsituation/csdb/en/).
52.  Seaborne Trade Monitor, December 2018, Clarksons Research.
53.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council (IGC).
54.  Food Outlook, Biannual Report on Global Food Markets, July 1, 2018, Food and 
Agriculture Organization of the United Nations (FAO).

Η Ρωσία αναµένεται 
να αποτελέσει τον 
κορυφαίο εξαγωγέα 
σιταριού στον κόσµο 
για το 2018/2019.



Χώρα Εκατ. εξαγώγιμοι τόνοι σιταριού

Αργεντινή 13,8

Αυστραλία 10

Καναδάς 23,5

EΕ-28 22,2

Καζακστάν 8,5

Ρωσία 32,2

Ουκρανία 16,1

ΗΠΑ 30

Πίνακας 2.3 Εκτιμήσεις για τους 
κορυφαίους εξαγωγείς σιταριού 
για το 2018/2019

Πηγή: Grain Market Report, November 
2018, International Grains Council (IGC).

Γράφημα 2.10 Εκτιμήσεις για τους 
κορυφαίους εξαγωγείς σιταριού 
για το 2019

Πηγή: Grain Market Report, November 
2018, International Grains Council (IGC).

 

Αργεντινή Αυστραλία Καναδάς Ε Καζακστάν
Ρωσία Ουκρανία ΗΠΑ Άλλες χώρες
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πειρο της Αφρικής εκτιμάται ότι οι εισαγωγές θα παραμείνουν σχετικά σταθε-
ρές, παρά το γεγονός ότι η Αίγυπτος, η οποία αποτελεί τον κορυφαίο εισαγω-
γέα παγκοσμίως, θα αυξήσει τις εισαγωγές σε επίπεδα ρεκόρ το 2019, στους 
12,5 εκατ. τόνους. 

2.3.4 Τιμές σιταριού

Η Παγκόσμια Τράπεζα55 προβλέπει για το 2019 ότι η τιμή του αμερικανικού 
σκληρού56 σιταριού θα αγγίξει τα $212 ανά μετρικό τόνο. Όπως φαίνεται στο 
γράφημα 2.11, η ονομαστική τιμή του σκληρού σιταριού διαμορφώθηκε στα 
$167/μετρικό τόνο το 2016, στα $174/μετρικό τόνο το 2017 και στα $210/με-
τρικό τόνο το 2018. 
Στις ΗΠΑ και στην Κίνα, οι οποίες αποτελούν ιστορικά δύο από τις μεγαλύτερες 
χώρες παραγωγής σιταριού, υπάρχουν δύο παραγωγικές περίοδοι, χειμώνας και 
άνοιξη. Στις ΗΠΑ κατά τη χειμερινή περίοδο (φύτευση από μέσα Αυγούστου 
έως Οκτώβριο και συγκομιδή από μέσα Μαΐου έως μέσα Ιουλίου) παράγονται 
τα 3/4 της συνολικής αμερικανικής παραγωγής σιταριού. Οι κυρίως περιοχές εί-
ναι το Κάνσας, το Τέξας και η Ουάσιγκτον. Η ανοιξιάτικη περίοδος περιλαμβά-
νει φύτευση από Απρίλιο μέχρι Μάιο και συγκομιδή από μέσα Αυγούστου έως 
μέσα Σεπτεμβρίου και λαμβάνει χώρα κυρίως στη Βόρεια Ντακότα. 
Οι καιρικές συνθήκες που επικρατούν κατά τη διάρκεια κάθε έτους παραγω-
γής παίζουν πρωτεύοντα ρόλο στην παραγωγή και κατά συνέπεια στα απο-
θέματα σιταριού. Για παράδειγμα, ακραίες καιρικές συνθήκες ενδεχομένως να 
μειώσουν την προσφορά και, δεδομένου ότι η ζήτηση παραμένει σταθερή ή 
αυξάνεται, οι τιμές αυξάνονται. Η ζήτηση για σιτάρι είναι σε μεγάλο βαθμό α-
νελαστική, λόγω της αύξησης του παγκόσμιου πληθυσμού, καθώς το σιτάρι εί-
ναι βασικό είδος διατροφής παγκοσμίως. Η παρατεταμένη ξηρασία σε πολλά 
μέρη παραγωγής σιταριού παγκοσμίως το 2008 είχε ως αποτέλεσμα οι τιμές 

55.  Commodities Market Outlook, October 2018,  World Bank.
56.  Υπάρχουν πολλά είδη σιταριού, ανάλογα με τη χρήση του, όπως για παράδειγμα 
το σκληρό σιτάρι, για την παραγωγή ζυμαρικών, και το μαλακό σιτάρι για την παραγωγή 
ψωμιού.

Xώρα Εκτιμώμενο μερίδιο στις εξαγωγές Λιμάνια εξαγωγών

Ρωσία 18,8% Νovorossiysk

Tuapse

Taman

Rostov

ΗΠΑ 17,5% Corpus Christi

Galveston

Houston

New Orleans

Καναδάς 13,7% Vancouver

Prince Rupert

Thunder Bay

EE-28 13,0% Le Havre

Rouen

Immingham

Constanta

Πίνακας 2.4 Κυριότερα λιμάνια 
εξαγωγών δημητριακών* ανά χώρα

Πηγή: Review of Maritime Transport 2018, 
UNCTAD.

* Περιλαμβάνουν κατά κύριο λόγο σιτάρι και 
σόγια, αλλά και αραβόσιτο, κριθάρι και ρύζι.



του να αυξηθούν σε ιστορικό υψηλό. Ταυτόχρονα, οι εμπορευματικές ροές 
του σιταριού επηρεάζονται σε μεγάλο βαθμό και από τις μεταβολές του δο-
λαρίου. Οι ΗΠΑ αποτελούν κορυφαίο εξαγωγέα σιταριού και ένα ενισχυμένο 
δολάριο κάνει το εμπόρευμα ακριβό σε σχετικές τιμές, με αποτέλεσμα η ζή-
τηση για αμερικανικό σιτάρι να μειώνεται.

Γράφημα 2.11 Ετήσια εξέλιξη τιμών αμε-
ρικανικού σκληρού και μαλακού σιταριού 
(2015-2018)

Πηγή: Commodity Market Outlook, 
October 2018, World Bank.

Σημείωση: Οι τιμές για το σκληρό σιτάρι 
(wheat US hard red winter, HRW) και το 
μαλακό σιτάρι (wheat US soft red winter, 
SRW) αναφέρονται για παράδοση του 
σιταριού στον κόλπο των ΗΠΑ 
(US Gulf). 
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 2.4 Σόγια (soybean) 

Η σόγια είναι μονοετές φυτό της ανατολικής Ασίας. Το σογιάλευρο είναι μια, 
χωρίς λιπαρά, πηγή πρωτεΐνης, χαμηλού κόστους, για προσυσκευασμένα γεύ-
ματα και ζωοτροφές. Παραδοσιακή χρήση της σόγιας συνιστά το γάλα σόγιας, 
ενώ η σόγια μπορεί να παράγει τουλάχιστον διπλάσια πρωτεΐνη ανά στρέμμα από 
οποιαδήποτε άλλη μεγάλη καλλιέργεια φυτών ή δημητριακών. Οι χρήσεις της 
είναι ευρείες, καθώς από τη σόγια παρασκευάζονται σήμερα πάνω από 120 δι-
αφορετικά καταναλώσιμα από τον άνθρωπο προϊόντα, μεταξύ των οποίων υ-
ποκατάστατα κρέατος, τυριών, γάλακτος, κακάο, βουτύρου, κ.λπ.

2.4.1 Προσφορά σόγιας 

Η παγκόσμια παραγωγή σόγιας εκτιμάται σε επίπεδα ιστορικών υψηλών, στους 
367,5 εκατ. τόνους, για το 2019, σύμφωνα με την έκθεση του αμερικανικού 
Υπουργείου Γεωργίας για το 201857. Ωστόσο, η αύξηση της παραγωγής από τον 
Καναδά, τη Βραζιλία και τη Νιγηρία προβλέπεται να αντισταθμιστεί εν μέρει 
από τα χαμηλότερα επίπεδα παραγωγής από Ινδία, Αυστραλία και Μεξικό. Στο 
ίδιο μήκος κύματος κινείται και το IGC58, που εκτιμά ότι η παγκόσμια παρα-
γωγή σόγιας θα αυξηθεί κατά 11% σε ετήσια βάση και θα φτάσει σχεδόν στους 
367 εκατ. τόνους, λόγω των αναθεωρημένων προς τα επάνω εκτιμήσεων της 
παραγωγής για Κίνα και Καναδά. 
Σε ό,τι αφορά τις ΗΠΑ, η παραγωγή υπολογίζεται στους 127,6 εκατ. τόνους59, 
με τις υψηλότερες συγκομιδές να αντισταθμίζονται από χαμηλότερες καλλι-
εργήσιμες εκτάσεις. Οι σοδειές αναμένεται να αγγίξουν τα 53,1 bushels/acre60, 
ενώ οι αυξήσεις στη συγκομιδή από Βόρεια Ντακότα, Νεμπράσκα και Αϊόβα 
δεν θα έχουν μεγάλο αντίκτυπο στη συνολική παραγωγή, καθώς θα αντισταθ-
μιστούν από μειώσεις στην παραγωγή σε άλλες πολιτείες των ΗΠΑ. 
Για τη Βραζιλία, η οποία μετά τις ΗΠΑ αποτελεί τη δεύτερη μεγαλύτερη χώρα 
παραγωγής σόγιας στον κόσμο, η παραγωγή αναμένεται να κινηθεί στους 119,5 
εκατ. τόνους κατά το 2019, αυξημένη κατά 4,5% σε ετήσια βάση, σύμφωνα με 
το IGC61. Παρομοίως, το αμερικανικό Υπουργείο Γεωργίας62 αναμένει ότι η 

57.  World Agricultural Supply and Demand Estimates (WASDE)-584, December 11, 
US Department of Agriculture.
58.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council.
59.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council.
60.  1 acre ισούται με 4,047 τ.μ.
61.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council.
62.  World Agricultural Supply and Demand Estimates (WASDE)-584, December 11, 
US Department of Agriculture.

Η Βραζιλία εκτιµάται 
ότι θα παραγάγει 
119,5 εκατ. τόνους 
σόγιας το 2019.



Βραζιλία θα καταγράψει αυξημένη παραγωγή σόγιας το 2019, κοντά στους 122 
εκατ. τόνους, λόγω ενισχυμένης παραγωγικής δραστηριότητας στα κεντρικά 
και στα δυτικά της χώρας. Στον αντίποδα, η παραγωγή σόγιας από την Αργε-
ντινή εκτιμάται ότι θα μειωθεί κατά 31% σε ετήσια βάση και θα φτάσει κοντά 
στους 38 εκατ. τόνους, σύμφωνα με την ίδια έκθεση του IGC63, όταν το 2018 
έφτασε σχεδόν τους 55 εκατ. τόνους.

2.4.2 Ζήτηση για σόγια 

Η παγκόσμια κατανάλωση σόγιας εκτιμάται στους 356 εκατ. τόνους το 2019, 
όταν το αμέσως προηγούμενο έτος κινήθηκε στους 345 εκατ. τόνους, όπως 
αναφέρει το IGC64. Η μερίδα του λέοντος της παγκόσμιας κατανάλωσης σό-
γιας ανήκει στην Κίνα, με 112,4 εκατ. τόνους, καθώς, πλην των διατροφικών ανα-
γκών του πολύ μεγάλου πληθυσμού της, χρησιμοποιείται και ως πλούσια σε πρω-
τεΐνη ζωοτροφή για χοίρους. Περαιτέρω, το IGC εκτιμά ότι σημαντικές ποσό-
τητες σόγιας για το 2019 θα καταναλώσουν οι ΗΠΑ (60 εκατ. τόνοι), η Αργε-
ντινή (47,5 εκατ. τόνοι) και η Βραζιλία (43,8 εκατ. τόνοι). Είναι χαρακτηριστικό 
ότι οι τρεις χώρες μαζί θα αποτελέσουν το 43% της παγκόσμιας κατανάλωσης. 
Παράλληλα, η κατανάλωση από τα 28 κράτη-μέλη της ΕΕ, όπως προβλέπει το 
IGC, θα ανέλθει στους 18,4 εκατ. τόνους.  

63.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council, σελ. 8.
64.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council, σελ. 8.
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Χώρα

Γράφημα 2.12 Εκτιμήσεις για την παγκό-
σμια παραγωγή σόγιας το 2019 σε εκατ. 
τόνους

Πηγή: Grain Market Report, November 
2018, International Grains Council. 

Γράφημα 2.13 Εκτιμήσεις 
για την παγκόσμια κατανά-
λωση σόγιας το 2019 
σε εκατ. τόνους

Πηγή: Grain Market 
Report, November 2018, 
International Grains Council.

ΗΠΑ, Βραζιλία και 
Αργεντινή αναµένεται 
να αποτελέσουν το 
43% της παγκόσµιας 
κατανάλωσης σόγιας 
το 2019.
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2.4.3 Θαλάσσια μεταφορά σόγιας

Οι προοπτικές για το παγκόσμιο θαλάσσιο εμπόριο σόγιας παραμένουν αβέ-
βαιες για το 2019, καθώς στο νότιο ημισφαίριο η εποχή φύτευσης ξεκινά τον 
Σεπτέμβριο, με αποτέλεσμα να μην υπάρχουν απόλυτα σαφείς ενδείξεις μέ-
χρι τη στιγμή εκπόνησης του παρόντος αφιερώματος για το πώς θα κινηθούν 
οι εμπορευματικές ροές διεθνώς. Σε κάθε περίπτωση, το International Grains 
Council65 εκτιμά ότι οι παγκόσμιες εξαγωγές σόγιας θα ανέλθουν στους 154,8 
εκατ. τόνους, παρά την πιθανή μείωση των ροών σόγιας προς την Κίνα. Οι ε-
ξαγωγές από τις τρεις μεγαλύτερες εξαγωγούς σόγιας (ΗΠΑ, Βραζιλία, Αργε-
ντινή) θα ανέλθουν στους 137,8 εκατ. τόνους, αντιπροσωπεύοντας το 88% των 
παγκόσμιων εξαγωγών.

Σημαντική εξέλιξη στο παγκόσμιο εμπόριο σόγιας αποτελεί η επιβολή εμπο-
ρικών κυρώσεων από το Πεκίνο στις εισαγωγές αμερικανικής σόγιας ως απά-
ντηση στα μέτρα εμπορικού προστατευτισμού που προωθεί η Ουάσιγκτον 
εις βάρος της Κίνας. Αυτό αναμένεται να έχει σημαντική επίδραση στις ει-
σαγωγές σόγιας για την Κίνα, η οποία πλέον θα εστιαστεί σε εισαγωγές σό-
γιας από τη Βραζιλία και την Αργεντινή. Πιο συγκεκριμένα, ο ασιατικός γίγα-
ντας υπολογίζεται ότι κατά το 2019 θα εισαγάγει 91,5 εκατ. τόνους σόγιας έ-
ναντι 93 εκατ. τόνων το 2018. Περαιτέρω, οι εισαγωγές από τα 28 κράτη-μέλη 
της ΕΕ αναμένεται να ανέλθουν στους 15,9 εκατ. τόνους το 2019 έναντι 14 ε-
κατ. τόνων το 2018. 

65.  Grain Market Report, November 22, 2018, International Grains Council, σελ. 8.
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Γράφημα 2.15 Εκτιμώμενο ποσοστό 
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σόγιας στις παγκόσμιες εισαγωγές 2019

Πηγή: Grain Market Report, November 
2018, International Grains Council.
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2.4.4 Τιμές σόγιας

Για το 2019 οι τιμές αμερικανικής σόγιας εκτιμάται ότι θα κινηθούν μεταξύ 
$320 και $360/τόνο, σύμφωνα με το αμερικανικό Υπουργείο Γεωργίας66. Από 
την άλλη, η Παγκόσμια Τράπεζα αναφέρει σε έκθεσή της67 ότι μια τιμή κοντά 
στα $41968/τόνο είναι πιθανή69.

 2.5 Βωξίτης, αλουμίνα και αλουμίνιο (bauxite, alumina 
and aluminium)  

Ο βωξίτης είναι πέτρωμα, δηλαδή συνδυασμός ορυκτών, και αποτελεί το κυρι-
ότερο μετάλλευμα αργιλίου. Ο βωξίτης είναι η βασική πρώτη ύλη για την πα-
ραγωγή αλουμίνας και κατ’ επέκταση αλουμινίου. Η αλουμίνα είναι το οξεί-
διο του αλουμινίου και είναι βιομηχανικό προϊόν που παράγεται από βωξίτη. 
Το αλουμίνιο παράγεται από την ηλεκτρόλυση της άνυδρης αλουμίνας. Η με-
ταφορά βωξίτη διά θαλάσσης χρήζει ιδιαίτερης προσοχής, καθώς, αν ο βωξί-
της υγροποιηθεί, τότε οδηγεί σε απώλεια της σταθερότητάς του, με κίνδυνο 
για την ευστάθεια του πλοίου. Αναγνωρίζοντας τη σημαντικότητα του θέμα-
τος, ο International Maritime Organization (ΙΜΟ) έχει εκδώσει πολλάκις σχε-
τική προειδοποίηση. 

2.5.1 Βωξίτης

2.5.1 α) Προσφορά βωξίτη 

Η παγκόσμια παραγωγή βωξίτη προβλέπεται70 ότι θα φτάσει τους 359 εκατ. 
τόνους το 2019, καταγράφοντας αύξηση 7,1% συγκριτικά με το 2018. Αυτή η α-
ναμενόμενη ενίσχυση της παραγωγής αποδίδεται κυρίως στη συμβολή της Αυ-
στραλίας, λόγω, μεταξύ άλλων, των φιλόδοξων projects Bauxite Hill και Amrun. 

66.  World Agricultural Supply and Demand Estimates (WASDE)-584, December 11, 
US Department of Agriculture.
67.  Commodities Market Outlook, October 2018, World Bank.
68.  Constant US dollar.
69.  Soybeans (Brazil), from 2015, c.i.f. Rotterdam, spot. Previously (US), c.i.f. Rotterdam.
70.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science. 

Γράφημα 2.16 Ετήσια εξέλιξη της τιμής 
σόγιας σε δολάρια ανά τόνο για τα έτη 
2015-2018 και εκτίμηση για το 2019

Πηγή: Commodity Market Outlook, 
October 2018, World Bank. 
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Κορυφαίες παραγωγούς χώρες βωξίτη αποτελούν η Αυστραλία, η Βραζιλία, η 
Κίνα, η Γουινέα, η Ινδία και η Τζαμάικα. Στο γράφημα 2.17 παρουσιάζονται η ε-
τήσια εξέλιξη της παγκόσμιας παραγωγής βωξίτη σε εκατ. μετρικούς τόνους 
για τα έτη 2014-2017, καθώς επίσης και ο καταμερισμός της παραγωγής στις 
σημαντικότερες παραγωγούς χώρες.
Αντιθέτως, η προσφορά βωξίτη από τη Μαλαισία αναμένεται να συρρικνωθεί, 
εφόσον τεθεί σε ισχύ η απαγόρευση εξόρυξης από μεταλλουργεία της χώρας, 
προκαλώντας αβεβαιότητα στην αγορά. Στην Αυστραλία, η παραγωγή αλουμί-
νας, αλουμινίου και βωξίτη προβλέπεται ότι το 2019 θα αγγίξει τους 20,3 εκατ. 
τόνους, 1,57 εκατ. τόνους και 107,8 εκατ. τόνους αντίστοιχα71.

2.5.1 β) Ζήτηση για βωξίτη

Στη Γουινέα (Δυτική Αφρική), η οποία αποτελεί την τρίτη μεγαλύτερη χώρα 
παραγωγής βωξίτη –πίσω από την Αυστραλία και την Κίνα–, αναμένεται μεγα-
λύτερη παραγωγή και κατανάλωση βωξίτη λόγω των σχεδίων της χώρας για α-
νάπτυξη της διακίνησης βωξίτη μέσω αγωγών διαμετακόμισης. Ζωτικής σημα-
σίας επίσης είναι τα γαλλικά projects Alliance Minière Responsable και Société 
Minière de Boké, που αναπτύσσονται στη Γουινέα και τα οποία στοχεύουν 
στην εμπορική εκμετάλλευση κοιτασμάτων βωξίτη περίπου 430 εκατ. τόνων 
κοντά στην περιοχή B oké.

2.5.2 Αλουμίνιο

2.5.2 α) Προσφορά αλουμινίου

H παγκόσμια παραγωγή αλουμινίου το 2019 εκτιμάται ότι θα αγγίξει τους 62,5 
εκατ. μετρικούς τόνους, ενώ η παγκόσμια κατανάλωση αναμένεται να φτάσει 
τους 62,3 εκατ. μετρικούς τόνους72. Οι παραπάνω εκτιμήσεις βασίζονται σε πι-
θανές μειώσεις της παραγωγής αλουμινίου από την Κίνα, λόγω αναστολής της 
λειτουργίας της πλειονότητας των κινεζικών μεταλλουργείων αν δεν καταφέ-

71.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science.
72.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science. 
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ρουν να συμμορφωθούν με τη νέα περιβαλλοντική νομοθεσία του Πεκίνου. 
Ταυτόχρονα, σημαντικές αρνητικές πιέσεις στην κινεζική παραγωγή αλουμι-
νίου ασκούν και οι εμπορικοί δασμοί που οι ΗΠΑ έχουν επιβάλει στην Κίνα. 

2.5.2 β) Ζήτηση για αλουμίνιο

Η Κίνα επιδεικνύει τη μεγαλύτερη κατανάλωση αλουμινίου παγκοσμίως, αντι-
προσωπεύοντας το 2017 το 54% της παγκόσμιας κατανάλωσης. Η χρήση α-
λουμινίου από την Κίνα αναμένεται να αναπτυχθεί με σταθερό ρυθμό για τα 
έτη 2019 και 2020, οπότε και αναμένεται να ανέλθει στους 35 εκατ. τόνους, κυ-
ρίως λόγω της αυξημένης κατασκευαστικής δραστηριότητας. Στο γράφημα 
2.18 παρουσιάζεται το πώς κινήθηκε η παγκόσμια παραγωγή και κατανάλωση 
αλουμινίου τα έτη 2017 και 2018, καθώς επίσης και εκτιμήσεις για το 2019. 

2.5.3 Αλουμίνα

2.5.3 α) Προσφορά αλουμίνας

Σύμφωνα με το World Bureau of Metal Statistics (2018), η παγκόσμια παρα-
γωγή αλουμίνας προβλέπεται ότι θα ανέλθει στους 128 εκατ. τόνους το 2019, 
με την Ινδία και τα Ηνωμένα Αραβικά Εμιράτα να αποτελούν σημαντικές χώ-
ρες παραγωγής τα επόμενα έτη. Συνολικά, η παγκόσμια κατανάλωση αλουμίνας 
εκτιμάται ότι θα αναπτυχθεί με ετήσιο ρυθμό 2,1% τα επόμενα δύο έτη και το 
2020 θα αγγίξει τους 120 εκατ. τόνους.

2.5.3 β) Ζήτηση για αλουμίνα

Συνολικά, η παγκόσμια κατανάλωση αλουμίνας προβλέπεται73 ότι θα αναπτυ-
χθεί με ετήσιο ρυθμό 2,1% τα επόμενα δύο έτη, αγγίζοντας τους 118 εκατ. τό-
νους το 2019 και τους 120 εκατ. τόνους το 2020.

73.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science. 

Γράφημα 2.18 Ετήσια εξέλιξη της πα-
γκόσμιας παραγωγής και κατανάλωσης 
αλουμινίου (σε εκατ. τόνους) για τα έτη 
2017-2018 και εκτιμήσεις για το 2019

Πηγές: ABS (2018), International Trade in 
Goods and Services, Australia and AME 
Group (2018).
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2.5.4 Θαλάσσια μεταφορά βωξίτη, αλουμίνας και αλουμινίου 

Σύμφωνα με την Clarksons Research74, για το 2019 οι διά θαλάσσης εμπορευ-
ματικές ροές βωξίτη θα ανέλθουν στους 126 εκατ. τόνους. Οι εξαγωγές βωξίτη 
από τη Γουινέα, την Αυστραλία και την Ινδονησία προβλέπονται στους 61, 35 
και 12 εκατ. τόνους αντίστοιχα75. Από την άλλη, η Κίνα αναμένεται να εισαγάγει 
92 εκατ. τόνους το 2019 και να αποτελέσει τον μεγαλύτερο εισαγωγέα βωξίτη 
παγκοσμίως, σύμφωνα με την Clarksons Research.
Σε ό,τι αφορά το αλουμίνιο και την αλουμίνα, το 87% της παραγωγής της Αυ-
στραλίας θα εξαχθεί προς ξένες αγορές το 2019. Αυτές οι εξαγωγές αναμέ-
νεται να διαμορφωθούν στους 1,4 εκατ. τόνους για το αλουμίνιο και 18 εκατ. 
τόνους για την αλουμίνα76 και θα λάβουν χώρα κυρίως διαμέσου των λιμένων 
Bunbury, Gladstone και Fremantle της Αυστραλίας. Σημαντική εμπορική ευκαι-
ρία για τις εξαγωγές αλουμινίου και αλουμίνας της Αυστραλίας προς τις ΗΠΑ 
αποτελεί το γεγονός ότι προς το παρόν εξαιρείται (Αυστραλία) από τις αμε-
ρικανικές εμπορικές κυρώσεις παγκοσμίως. Αντιθέτως, πρόκληση για την αυ-
στραλιανή βιομηχανία αλουμινίου και αλουμίνας θα αποτελέσουν οι παραγω-
γοί άλλων χωρών, που στοχεύουν σε παραγωγή με πολύ χαμηλό κόστος και 
συνεπακόλουθα χρεώνουν πιο ανταγωνιστικές τιμές. Κατ’ αυτόν τον τρόπο, τα 
κέρδη της Αυστραλίας από τις συνολικές εξαγωγές αλουμίνας, αλουμινίου και 
βωξίτη αναμένεται να μειωθούν από τα $14 δις του 2018 στα $13 δις το 201977.

2.5.5 Τιμές βωξίτη, αλουμίνας και αλουμινίου

Στη διαμόρφωση των τιμών της αλουμίνας, του αλουμινίου και του βωξίτη κα-
θοριστικό ρόλο θα παίξουν οι δυνάμεις που επηρεάζουν την προσφορά αυ-
τών των εμπορευμάτων, όπως για παράδειγμα οι πιο αυστηροί περιβαλλοντι-
κοί κανονισμοί, οι οποίοι επιτάσσουν μειωμένη ή/και πιο κοστοβόρα παραγω-
γική δραστηριότητα, με στόχο τη μείωση του περιβαλλοντικού αποτυπώματος 
της βιομηχανίας. Μεταξύ 2012 και 2014, η αλουμίνα διαπραγματευόταν σε ένα 
εύρος μεταξύ $306 και $358/τόνο78. Ωστόσο, στα μέσα του 2015, η αγορά «α-

74.  Seaborne Trade Monitor, December 2018, Clarksons Research.
75.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science.
76.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science.
77.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science.
78.  Fob Australia. 



ντέδρασε» στην υπερπροσφορά και στη χαμηλότερη ζήτηση για αλουμίνα, με 
αποτέλεσμα οι τιμές αλουμίνας να υποχωρήσουν κάτω των $300/τόνο.
Είναι χαρακτηριστικό ότι, έως τον Μάρτιο του 2018, η κορυφαία εταιρεία εξό-
ρυξης αλουμίνας στον κόσμο, η βραζιλιάνικη Alunorte, είχε μειώσει την παρα-
γωγή της κατά 50%, λόγω περιβαλλοντικών κανονισμών. Παράλληλα, οι εμπο-
ρικές κυρώσεις των ΗΠΑ προς τη βιομηχανία της Ρωσίας και συνεπακόλουθα 
προς την κορυφαία ρωσική εταιρεία παραγωγής αλουμινίου Rusal είχαν ως α-
ποτέλεσμα να μειωθεί η παγκόσμια παραγωγή αλουμινίου περαιτέρω και συ-
νεπακόλουθα να αυξηθούν οι τιμές. Από την άλλη, οι πολυήμερες απεργιακές 
κινητοποιήσεις στην εταιρεία Alcoa, με έδρα στη Δυτική Αυστραλία, διέκοψαν 
την παραγωγή αλουμίνας και αύξησαν τις τιμές κατά το τρίτο τρίμηνο του 2018. 
Σύμφωνα με το αυστραλιανό Υπουργείο Βιομηχανίας, Καινοτομίας και Επιστη-
μών79, η τιμή του αλουμινίου (spot) για το 2019 στο London Metal Exchange 
(LME) εκτιμάται ότι θα διαμορφωθεί κατά μέσο όρο στα $2.093/τόνο, ενώ η 
τιμή της αλουμίνας αναμένεται να διαμορφωθεί στα $363/τόνο το 2019 και στα 
$354/τόνο το 2020. Παρά τις εκτιμήσεις για κατά μέσο όρο μειωμένες τιμές α-
λουμινίου και αλουμίνας για τα έτη 2019 και 2020, οι τιμές αυτές είναι αυξημέ-
νες συγκριτικά με τα προηγούμενα χρόνια. 

 3. Χύδην υγρά φορτία (wet-bulk cargo) 

Τα κυριότερα  υγρά φορτία  που μεταφέρονται σε μεγάλες ποσότητες 
με πλοία (χύδην), και συγκεκριμένα με δεξαμενόπλοια (tankers), είναι κυρίως 
προϊόντα υδρογονανθράκων: το ακατέργαστο πετρέλαιο (ή αλλιώς αργό πε-
τρέλαιο – crude oil), οι διάφοροι τύποι βενζίνης, όπως για παράδειγμα η βεν-
ζίνη για κινητήρες αεροπλάνων (jet fuel), η βενζίνη για κινητήρες αυτοκινήτων 
(petrol gasoline) κ.λπ., τα πετρέλαια καύσης, όπως τα fuel oil, diesel oil, gas oil, 
kerosene, το κάρμπον μπλακ (carbon black), ένα παχύρρευστο κατάλοιπο του 
πετρελαίου, η άσφαλτος (asfalt), τα λιπαντικά έλαια (lubricating oils), τα φυτικά 
έλαια (vegetable oil) και ψαρέλαια (fish oil) και οι μελάσες (molasses). Στα υ-
γρά φορτία περιλαμβάνονται επίσης τα υγραέρια, τα οποία μεταφέρονται σε 
υγρή κατάσταση. Τα φορτία αυτά μεταφέρονται, ανάλογα με το είδος τους, 
με πετρελαιοφόρα, υγραεριοφόρα και υδροφόρα πλοία. Η φόρτωση, η μετα-
φορά και η εκφόρτωση των παραπάνω φορτίων χρήζουν ιδιαίτερης προσοχής 
λόγω της επικινδυνότητάς τους. Η μεταφορά των περισσοτέρων εξ αυτών γί-
νεται υπό σταθερή θερμοκρασία, που επιτυγχάνεται με ειδικό δίκτυο θέρμαν-
σης που φέρουν τα πλοία στις δεξαμενές φορτίου.

79.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science.
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 3.1 Αργό πετρέλαιο (crude oil) 

3.1.1 Προσφορά αργού πετρελαίου

Η παραγωγή από τα μέλη του ΟΠΕΚ80, αλλά και η συνολική παγκόσμια πα-
ραγωγή, αναμένεται να ανέλθουν το 2019 στα 38,32 και στα 101,84 εκατ. βαρέ-
λια/ημέρα αντίστοιχα, σύμφωνα με την τελευταία έκθεση της ΕΙΑ. Σημειώνε-
ται επίσης ότι η ΕΙΑ προβλέπει στην ίδια έκθεση81 ότι η παραγωγή αργού από 
τα μη μέλη του ΟΠΕΚ θα ανέλθει στα 63,52 εκατ. βαρέλια/ημέρα, με την α-
μερικανική παραγωγή να εκτιμάται ότι θα ανέλθει κατά μέσο όρο στα 12,1 ε-
κατ. βαρέλια/ημέρα.

Περαιτέρω, σε ό,τι αφορά τα μη μέλη του ΟΠΕΚ, εκτιμάται ότι η προσφορά 
αργού θα αγγίξει κατά μέσο όρο τα 62,2 εκατ. βαρέλια ημερησίως. Η αύξηση 
της προσφοράς από τα μη μέλη του ΟΠΕΚ το 2019 θα οδηγηθεί εν πολ-
λοίς από τις ΗΠΑ (1,7 εκατ. βαρέλια/ημέρα), τη Βραζιλία (0,36 εκατ. βαρέλια/

80.  Δεν συμπεριλαμβάνεται πλέον το Κατάρ, μετά την αποχώρησή του από τον Ορ-
γανισμό τον περασμένο Ιανουάριο. Τα υπόλοιπα μέλη του ΟΠΕΚ είναι τα εξής: Αλγερία, 
Ανγκόλα, Κονγκό, Εκουαδόρ, Γκαμπόν, Ιράν, Ιράκ, Κουβέιτ, Λιβύη, Νιγηρία, Σαουδική Αραβία, 
Ηνωμένα Αραβικά Εμιράτα, Βενεζουέλα, Ισημερινή Γουινέα.
81.  Short-Term Energy Outlook, December 11, 2018, Energy Information Administration 
(ΕΙΑ).
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Πηγές: Short-Term Energy Outlook, 
December 11, 2018, Energy Information 
Administration (ΕΙΑ), and Monthly Oil 
Market Report, December 2018, ΟPEC. 



ημέρα), τη Ρωσία (0,11 εκατ. βαρέλια/ημέρα), το Ηνωμένο Βασίλειο (0,1 εκατ. 
βαρέλια/ημέρα) και τον Καναδά (0,07 εκατ. βαρέλια/ημέρα). Στον αντίποδα, η 
Νορβηγία (-0,04 εκατ. βαρέλια/ημέρα) και το Μεξικό (-0,14 εκατ. βαρέλια/η-
μέρα) αναμένεται να παρουσιάσουν τις μεγαλύτερες μειώσεις στην προσφορά 
αργού το 201982. 

Παράλληλα, αναμένεται πως η προσφορά από τα μέλη του ΟΟΣΑ θα αγγίξει 
τα 29,72 εκατ. βαρέλια ημερησίως, καταγράφοντας αύξηση 1,72 εκατ. βαρελιών 
ημερησίως σε σχέση με το 2018. Στη Ρωσία η προσφορά αναμένεται να αυξη-
θεί κατά 0,02 εκατ. βαρέλια ημερησίως, στα 11,17 εκατ. βαρέλια ημερησίως, ενώ 
στην Κίνα, μετά και τις παραινέσεις του προέδρου Σι Τζινπίνγκ για την αύξηση 
της παραγωγής απέναντι στις κυρώσεις της Ουάσιγκτον, η προσφορά θα κυ-
μανθεί στα 4,02 εκατ. βαρέλια/ημέρα (+0,05 εκατ. βαρέλια/ημέρα).

3.1.2 Ζήτηση για αργό πετρέλαιο

Για το πρώτο τρίμηνο του 2019, ο Οργανισμός Εξαγωγών Πετρελαιοπαραγω-
γών Χωρών (ΟΠΕΚ) – Organisation of the Petroleum Exporting Countries 
(OPEC)83 εκτιμά ότι η παγκόσμια ζήτηση (κατανάλωση) για αργό πετρέλαιο 
θα αυξηθεί κατά 1,29 εκατ. βαρέλια/ημέρα από το τελευταίο τρίμηνο του 2018 
και θα ανέλθει στα 100,08 εκατ. βαρέλια ημερησίως κατά μέσο όρο. Η ΙΕΑ έχει 
δημοσιεύσει παρόμοιες εκτιμήσεις84 για το έτος 2019 και συγκεκριμένα ότι η 
παγκόσμια ζήτηση αργού πετρελαίου θα αυξηθεί κατά 1,4 εκατ. βαρέλια/ημέρα. 
Σχεδόν το 50% αυτής της ζήτησης (48,12 εκατ. βαρέλια) εκτιμάται ότι θα προ-
έλθει από τις χώρες του Οργανισμού Οικονομικής Συνεργασίας και Ανάπτυ-
ξης (ΟΟΣΑ) – Organisation for Economic Co-operation and Development 
(OECD)85. Ταυτόχρονα, η ζήτηση από τις χώρες εκτός ΟΟΣΑ αναμένεται να 
παραμείνει ισχυρή κατά τη διάρκεια του 2019, παρά την όποια αβεβαιότητα 
για το ελεύθερο διεθνές εμπόριο εγείρουν οι εκατέρωθεν εμπορικές κυρώ-
σεις (δασμοί) μεταξύ των μεγαλύτερων οικονομιών του κόσμου (ΗΠΑ, Κίνα). 
Περαιτέρω, η ζήτηση (κατανάλωση) αργού πετρελαίου αναμένεται να επηρεα-

82.  Monthly Oil Market Report, ΟPEC, December 2018, σελ. 45. 
83.  Monthly Oil Market Report, OPEC, December 12, 2018.
84.  Oil Market Report, International Energy Agency, December 13, 2018. 
85.  Οι χώρες-μέλη του ΟΟΣΑ είναι οι ακόλουθες: Αυστρία, Βέλγιο, Γαλλία, Γερμανία, 
Δανία, Ελβετία, Ελλάδα, Ηνωμένο Βασίλειο, ΗΠΑ, Ιρλανδία, Ισλανδία, Τουρκία, Ισπανία, Φιν-
λανδία, Καναδάς, Λουξεμβούργο, Νορβηγία, Ολλανδία, Πορτογαλία, Σουηδία, Ιταλία, Ιαπωνία, 
Αυστραλία, Νέα Ζηλανδία, Μεξικό, Τσεχία, Νότια Κορέα, Πολωνία, Ουγγαρία, Σλοβακία, 
Χιλή, Σλοβενία, Ισραήλ, Εσθονία, Λετονία.

Γράφημα 3.2 Εκτιμήσεις για την ετήσια 
μεταβολή της προσφοράς αργού πε-
τρελαίου (σε εκατ. βαρέλια/ημέρα) για 
πετρελαϊκές χώρες εκτός ΟΠΕΚ το 2019 

Πηγή: Monthly Oil Market Report, 
December 2018, ΟPEC. 
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στεί σε παγκόσμια κλίμακα και από την ενδεχόμενη ανατίμηση του δολαρίου 
και υποτίμηση των νομισμάτων των υπόλοιπων χωρών που εμπλέκονται στους 
«πολέμους» εμπορικών κυρώσεων. Ωστόσο, σε ό,τι αφορά τις 14 χώρες-μέλη 
του ΟΠΕΚ, οι πιο πρόσφατες εκτιμήσεις κάνουν λόγο για μείωση της ζήτησης 
κατά 0,9 εκατ. βαρέλια/ημέρα συγκριτικά με το 2018, στα 32,1 εκατ. βαρέλια/
ημέρα. Τέλος, οι προβλέψεις της Παγκόσμιας Τράπεζας κάνουν λόγο για πα-
γκόσμια κατανάλωση αργού η οποία θα αυξηθεί περίπου με τον ίδιο ρυθμό ό-
πως και το 2018 και θα οδηγηθεί από χώρες της Ασίας, όπως η Κίνα και η Ινδία.

Πιο συγκεκριμένα, η ζήτηση για αργό στην Κίνα εκτιμάται ότι θα αυξηθεί περί 
τα 450.000 βαρέλια το 2019 και θα ανέλθει στα 13,05 εκατ. βαρέλια/ημέρα, πα-
ρουσιάζοντας ωστόσο μικρότερο ρυθμό αύξησης συγκριτικά με εκείνον του 
2018. Σε ό,τι αφορά τις ΗΠΑ, η ζήτηση για αργό πετρέλαιο θα καθοριστεί σε 
μεγάλο βαθμό από το επίπεδο δραστηριότητας του βιομηχανικού κλάδου και 
του κλάδου των μεταφορών, όπως επίσης και από την πορεία της αμερικανι-
κής οικονομίας γενικότερα (ΑΕΠ). Στη Λατινική Αμερική, οι προβλέψεις του 
ΟΠΕΚ για αύξηση του ΑΕΠ συγκριτικά με το 2018 δημιουργούν συγκρατη-
μένη αισιοδοξία αναφορικά με τη ζήτηση για τον «μαύρο χρυσό». Για παρά-
δειγμα, η ζήτηση αργού πετρελαίου στη Βραζιλία αναμένεται να αυξηθεί κατά 
23% για το 2019, κυρίως λόγω των αυξανόμενων αναγκών για καύσιμα.

3.1.3 Θαλάσσια μεταφορά αργού πετρελαίου

Η ζήτηση για τη θαλάσσια μεταφορά αργού με πετρελαιοφόρα (tankers) εκτι-
μάται από την Clarksons86 ότι θα αυξηθεί συνολικά κατά 3,8% το 2019. Αυτή η 
αύξηση θα προκύψει από τις αυξημένες εισαγωγές πετρελαίου από την Κίνα 
και τις εξαγωγές από τη λεκάνη του Ατλαντικού (Atlantic Basin), οι οποίες α-
ναμένεται να είναι μεγαλύτερες από τις εκτιμώμενες μειώσεις στις ροές αργού 
πετρελαίου από το Ιράν όσο και από τη Βενεζουέλα. 
Συγκεκριμένα, σύμφωνα με τον οίκο Clarksons87, οι συνολικές εμπορευματικές 
ροές αργού πετρελαίου αναμένεται να ανέλθουν στους 2.075 εκατ. τόνους για 
το 2019, παρουσιάζοντας αύξηση της τάξεως του 2% σε ετήσια βάση. Ωστόσο, 
οι εξαγωγές από το Ιράν αναμένεται να κατρακυλήσουν περαιτέρω και ενδει-
κτικά αναφέρεται ότι το 2018 συρρικνώθηκαν κατά 40%. Ταυτόχρονα, η Βενε-
ζουέλα αναμένεται να σημειώσει σημαντικά μειωμένες εξαγωγές αργού, απόρ-

86.  Oil & Tanker Trades Outlook, October 2018, Clarksons Research.
87.  Seaborne Trade Monitor, December 2018, Clarksons Research.
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Η Κίνα εκτιµάται ότι 
θα αποτελέσει τον 
κορυφαίο εισαγωγέα 
αργού το 2019, µε τις 
Ινδία και Νότια Κορέα 
να ακολουθούν.

ροια κυρίως της πρωτόγνωρης και διαρκούς οικονομικής και ανθρωπιστικής 
κρίσης που μαστίζει τη χώρα. 
Σε ό,τι αφορά τη ζήτηση για μεταφορά προϊόντων πετρελαίου με πλοία υ-
γρού χύδην φορτίου (product tankers), αυτή προβλέπεται ότι θα παρουσιά-
σει ρυθμό ανάπτυξης 3,3% για το 2019, λόγω της αυξημένης παραγωγικής ι-
κανότητας των διυλιστηρίων διεθνώς. Σημαντικό ρόλο στο διά θαλάσσης ε-
μπόριο αργού πετρελαίου διαδραματίζουν σαφώς τα Στενά του Ορμούζ, δη-
λαδή ο πορθμός ανάμεσα στον κόλπο του Ομάν και τον Περσικό Κόλπο, από 
όπου μεταφέρονται περίπου 17 εκατ. βαρέλια αργού παραγωγής Σαουδικής 
Αραβίας. Οι σημαντικότεροι τερματικοί σταθμοί αργού πετρελαίου της Σαου-
δικής Αραβίας είναι οι ακόλουθοι: Αl Juaymah, Jubai, Ras Tanura. 
Συνολικά, για το 2019, οι χώρες της Μέσης Ανατολής προβλέπεται88 ότι θα ε-
ξαγάγουν 916 εκατ. τόνους αργού, καταγράφοντας μείωση 2% συγκριτικά με 
το 2018. Οι εξαγωγές αργού πετρελαίου από τις ΗΠΑ εκτιμάται ότι θα συνε-
χιστούν με αμείωτο ρυθμό το 2019, αγγίζοντας τους 118 εκατ. τόνους, κυρίως 
από τους τερματικούς σταθμούς του Oakland (San Francisco), του Portland 
και του Houston, προς την Ασία – παρά τις εμπορικές διενέξεις με την Κίνα. 
Παράλληλα, οι χώρες της Δυτικής Αφρικής εκτιμάται από την Clarksons ότι θα 
εξαγάγουν συνολικά 203 εκατ. τόνους αργού το 2019, παρουσιάζοντας ετήσια 
αύξηση 4%. Μεγάλη θα είναι και η συμβολή των πολυσύχναστων Στενών της 
Μάλακκα στην αύξηση των διά θαλάσσης μεταφορών αργού πετρελαίου, που 
συνδέουν τον Ινδικό Ωκεανό με τη Θάλασσα της Νότιας Κίνας, καθώς είναι 
γεγονός ότι ένα μεγάλο ποσοστό των πετρελαιοφόρων παγκοσμίως κατευθύ-
νεται προς την Κίνα και την Ιαπωνία. 
Για το 2019, η Clarksons89 εκτιμά ότι η Κίνα θα αποτελέσει τον μεγαλύτερο ει-
σαγωγέα αργού, καθώς αναμένεται να εισαγάγει 427 εκατ. τόνους, ενώ θα α-
κολουθήσουν Ινδία και Νότια Κορέα, με τις εισαγωγές τους να προβλέπονται 
στους 242 και 154 εκατ. τόνους αντίστοιχα. Το λιμάνι του Ningbo-Zhoushan α-
ποτελεί το πιο πολυσύχναστο λιμάνι εισαγωγών αργού της Κίνας. Για τη Ρωσία, 
η οποία κατέχει πολύ υψηλά αποθέματα αργού πετρελαίου, το σημαντικότερο 
λιμάνι αργού είναι εκείνο του Novorossiysk, το οποίο αποτελεί «παράθυρο» 
εξαγωγών από τη Μαύρη Θάλασσα προς τον υπόλοιπο κόσμο.

88.  Seaborne Trade Monitor, December 2018, Clarksons Research.
89.  Seaborne Trade Monitor, December 2018, Clarksons Research, σελ. 6. 
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3.1.4 Τιμές αργού πετρελαίου

Σύμφωνα με τις εκτιμήσεις της Παγκόσμιας Τράπεζας για το 201990, οι τιμές 
αργού θα διαμορφωθούν στα $67 ανά βαρέλι κατά μέσο όρο, όταν το 2018 
και το 2017 κινήθηκαν κατά μέσο όρο στα $68,3/βαρέλι και στα $52,8/βαρέλι 
αντίστοιχα. 

Η τιμή του πετρελαίου για το 2019 αναμένεται να επηρεαστεί σε μεγάλο 
βαθμό από την εκ νέου επιβολή εμπορικών κυρώσεων της Ουάσιγκτον προς 
το Ιράν, παρά το γεγονός ότι οι ΗΠΑ έδωσαν απαλλαγή 180 ημερών σε Κίνα, 
Ελλάδα, Ινδία, Τουρκία, Ιταλία, Ιαπωνία, Νότια Κορέα και Ταϊβάν αναφορικά με 
τις εισαγωγές ιρανικού πετρελαίου. Ταυτόχρονα, σημαντικά μειωμένη αναμέ-
νεται η παραγωγική δραστηριότητα της Βενεζουέλας (υψηλότερα αποθέματα 
αργού παγκοσμίως) και είναι ενδεικτικό ότι η παραγωγή αργού πετρελαίου έ-
φτασε το 2018 σε ιστορικά χαμηλό, εξαιτίας των έντονων κοινωνικών και οικο-
νομικών δυσχερειών που αντιμετωπίζει η χώρα.

 3.2 Υγροποιημένο φυσικό αέριο (LNG) 

Το φυσικό αέριο είναι ένα αέριο μείγμα κορεσμένων υδρογονανθράκων με μι-
κρό αριθμό ατόμων άνθρακα και αποτελεί καύσιμο και πρώτη ύλη της χημικής 
βιομηχανίας. Το φυσικό αέριο είναι άχρωμο, αόρατο και άοσμο. Η χαρακτη-
ριστική του οσμή δίνεται τεχνητά, ώστε να γίνεται αντιληπτό σε τυχόν διαρ-
ροές. Η καύση του φυσικού αερίου είναι περιβαλλοντικά φιλικότερη σε σχέση 
με αυτήν άλλων καυσίμων, όπως ο γαιάνθρακας ή το πετρέλαιο, καθώς παρά-
γει μικρότερες ποσότητες διοξειδίου του άνθρακα για κάθε μονάδα παραγό-
μενης ενέργειας. Μεταφέρεται προς τους τόπους όπου πρόκειται να χρησιμο-
ποιηθεί όπως είναι, χωρίς την ανάγκη περαιτέρω επεξεργασίας. 
Η μεταφορά του φυσικού αερίου σε αέρια κατάσταση γίνεται με αγωγούς υπό 
υψηλή πίεση (pipes), ενώ σε υγρή κατάσταση μεταφέρεται με πλοία (LNG). 
Όταν το φυσικό αέριο ψύχεται στους -162°C, μεταπίπτει από την αέρια στην 
υγρή φάση και ο όγκος του μειώνεται κατά 600 φορές περίπου. Με αυτόν τον 
τρόπο μεταφέρεται ευκολότερα σε μεγάλες ποσότητες με δεξαμενόπλοια, σε 
μεγάλες αποστάσεις, ή με ειδικά φορτηγά οχήματα στην ξηρά. Η υγροποί-
ηση του φυσικού αερίου επιτυγχάνεται σε εξειδικευμένες παραγωγικές μονά-
δες (LNG liquefaction terminals), συνήθως σε σχετικά μικρή απόσταση από 
τα πεδία παραγωγής. 

90.  Global Economic Prospects Darkening Skies, January 2018,  World Bank, σελ. 19. 
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3.2.1 Προσφορά υγροποιημένου φυσικού αερίου 

Η παγκόσμια προσφορά LNG για το 2019 αναμένεται να επηρεαστεί σε με-
γάλο βαθμό από τη λειτουργία νέων μονάδων παραγωγής σε Κατάρ, Αυστρα-
λία, Ρωσία, Καναδά, ΗΠΑ και Παπούα Νέα Γουινέα, με τη συνολική ετήσια πα-
ραγωγική ικανότητα αυτών των μονάδων να ανέρχεται στους 22 εκατ. τόνους 
LNG. Ενδεικτικά, εντός του 2019 αναμένεται η κατασκευή τριών μονάδων υ-
γροποίησης αερίου στον τερματικό σταθμό του S abine Pass στη Λουιζιάνα. 
Παράλληλα, oι τρεις αυτές μονάδες του Yamal LNG project εκτιμάται ότι θα ε-
φοδιάζουν τις ευρωπαϊκές και ασιατικές αγορές με 16,5 εκατ. τόνους LNG ε-
τησίως, ενώ το Κατάρ, η κορυφαία παραγωγός χώρα LNG στον κόσμο, σχεδι-
άζει να επεκτείνει τις υποδομές παραγωγής του LNG κατά περίπου 1/3, προ-
κειμένου αυτές να ανέλθουν σε πάνω από 100 εκατ. τόνους ετησίως έως το 
2023-2024. Για το 2019, το ιαπωνικό Institute of Energy Economics προβλέπει 
ότι η παγκόσμια συνολική προσφορά για LNG θα αυξηθεί κατά 30,6 εκατ. τό-
νους συγκριτικά με το 201891.

3.2.2 Ζήτηση για υγροποιημένο φυσικό αέριο

Σε έκθεσή του ο ενεργειακός κολοσσός Shell92 εκτιμά ότι η παγκόσμια ζήτηση 
για LNG μεταξύ 2019 και 2035 θα αναπτύσσεται με ετήσιο ρυθμό 4% κατά 
μέσο όρο. Για το 2019, το ιαπωνικό Institute of Energy Economics93 προβλέπει 
ότι η παγκόσμια συνολική ζήτηση για LNG θα αυξηθεί κατά 22,2 εκατ. τόνους 
συγκριτικά με το 2018, κυρίως λόγω της αύξησης της ζήτησης από την Ασία 
και ιδιαίτερα από την Κίνα. Η Ιnternational Energy Agency94 σε έκθεσή της α-
ναφέρει ότι η κινεζική ζήτηση για φυσικό αέριο αναμένεται να εκτιναχθεί κατά 
60% και να ανέλθει στα 376 δις κυβικά μέτρα έως το 2023, κυρίως ως απόρ-
ροια της κυβερνητικής στρατηγικής για αύξηση της συμμετοχής του αερίου 
στο ενεργειακό μείγμα κατά 10% τα επόμενα έτη. Θα πρέπει να τονιστεί ότι 
η ζήτηση του LNG ως καυσίμου για ενέργεια-θέρμανση χαρακτηρίζεται από 
διακριτή εποχικότητα, δηλαδή η ζήτηση αυξάνεται όταν πέφτουν οι θερμο-
κρασίες στις διαφορετικές περιοχές του κόσμου. 

91.  Japanese and Global Energy Outlook up to 2019, Institute of Economics, Japan, August 
3, 2018, σελ. 1. 
92.  Shell LNG Outlook 2018. 
93.  Japanese and Global Energy Outlook up to 2019, Institute of Economics, Japan, August 
3, 2018, σελ. 1.
94.  Gas 2018, International Energy Agency (IEA). 
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Το εμπόριο του φυσικού αερίου γνωρίζει πρωτόγνωρο ρυθμό ανάπτυξης σε 
σχέση με όλα τα υπόλοιπα κύρια εμπορεύματα του διεθνούς εμπορίου. Ενδει-
κτικά, κατά τη διάρκεια των ετών 2000 έως 2017 οι εμπορευματικές ροές LNG 
παγκοσμίως τριπλασιάστηκαν, από τους 100 στους 300 εκατ. τόνους. Να ση-
μειωθεί ότι ένα πολύ μεγάλο μέρος από αυτές τις ροές LNG λαμβάνει χώρα 
διαμέσου αγωγών. Το αυστραλιανό Υπουργείο Βιομηχανίας, Καινοτομίας και 
Επιστημών95 προβλέπει ότι οι παγκόσμιες εμπορευματικές ροές LNG για το 
2019 θα ανέλθουν στους 346,9 εκατ. τόνους, καταγράφοντας αύξηση της τά-
ξεως του 7% συγκριτικά με το 2018. Από την άλλη, ο οίκος Clarksons96 εκτιμά 
ότι οι εμπορευματικές ροές LNG θα κινηθούν στους 354 εκατ. τόνους (ή 
770 εκατ. κυβικά μέτρα), καταγράφοντας ετήσια αύξηση ίση με 8%. Κορυφαί-
ους εξαγωγείς LNG αποτελούν παραδοσιακά το Κατάρ (τερματικοί σταθμοί: 
Rasgas, QatarGas – Ras Laffan), η Αυστραλία (τερματικοί σταθμοί: Australia 
Pacific, Wheatstone, Darwin), η Ινδονησία και οι ΗΠΑ. Οι κυρίως χώρες εισα-
γωγής LNG είναι οι: Ιαπωνία, Κίνα, Νότια Κορέα και Ινδία.

Η Αυστραλία αναμένεται το 2019 να εξαγάγει 77 εκατ. τόνους LNG97, εφό-
σον μια σειρά από σχετικές επενδύσεις ολοκληρωθούν εντός του έτους, οι ο-
ποίες θα δώσουν ώθηση τόσο στην παραγωγή όσο και στις εξαγωγές. Σημα-
ντικό ρόλο στην αύξηση των εξαγωγών αναμένεται να διαδραματίσει η από-
φαση της αυστραλιανής κυβέρνησης να μην επιβάλει περιοριστικά μέτρα για 
τις εξαγωγές LNG το 2019, όπως ανακοίνωσε ο Αυστραλός υπουργός Πόρων 
Matt Canavan. Τα οικονομικά οφέλη της χώρας από τις εξαγωγές LNG εκτι-

95.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science. 
96.  Seaborne Trade Monitor, December 2018, Clarksons Research. 
97.  Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science. 

Χώρα Τερματικοί σταθμοί

Κατάρ
 

Rasgas LNG 
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Αυστραλία
 
 

Darwin LNG

Australia Pacific

Wheatstone LNG

Πίνακας 3.1 Κυριότεροι τερματικοί 
σταθμοί εξαγωγών LNG

Πηγή: Review of Maritime Transport 2018, 
UNCTAD. 

Γράφημα 3.5 Εξαγωγές LNG 
σε εκατ. κυβικά μέτρα για 
το 2016 και το 2017

Πηγή: Seaborne Trade 
Monitor, December 2018, 
 Clarksons Research. 

 

Κατάρ Αυστραλία Μαλαισία Ινδονησία Νιγηρία Αλγερία
2016 174,7 94,1 51,8 42,8 39,4 25,3
2017 171,4 123,2 56,8 41,1 45 27,3
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μάται ότι θα ανέλθουν στα $42,4 δις για το 201998. Σε ό,τι αφορά τις εξαγωγές 
LNG από τις ΗΠΑ, αυτές εκτιμάται ότι θα ανέλθουν κατά μέσο όρο στα 5,25 
δις κυβικά πόδια/ημέρα, όπως αναφέρει η ΕΙΑ σε έκθεσή της99. 
Ωστόσο, ο ρυθμός αύξησης των παγκόσμιων εισαγωγών εκτιμάται ότι θα υπο-
χωρήσει τόσο για το 2019 όσο και για το 2020. H Κίνα αναμένεται να αποτε-
λέσει τον κορυφαίο εισαγωγέα φυσικού αερίου για το 2019, σύμφωνα με έκ-
θεση της ΙΕΑ100. Μάλιστα, εντός του 2019, η Κίνα αναμένεται να προσπεράσει 
την Ιαπωνία, η οποία για πολλά χρόνια ήταν ο κορυφαίος εισαγωγέας LNG πα-
γκοσμίως. Πιο συγκεκριμένα, εκτιμάται ότι έως το 2023 οι κινεζικές εισαγω-
γές LNG θα ανέλθουν στα 93 δις κυβικά μέτρα, όταν το 2017 διαμορφώθηκαν 
στα 51 δις κυβικά μέτρα.

98.   Resources and Energy Quarterly, December 2018,  Australian Government 
Department of Industry, Innovation and Science. 
99.  Short-Term Energy Outlook, December 11, 2018, Energy Information Administration. 
100. Gas 2018,  Analysis and Forecasts to 2023, International Energy Agency (ΙΕΑ). 

Γράφημα 3.6 Εισαγωγές LNG σε εκατ. 
κυβικά μέτρα το 2016 και το 2017

Πηγή: Seaborne Trade Monitor, December 
2018, Clarksons Research.  

Ιαπωνία Κίνα Νότια Κορέα Ινδία
2016 172,5 59,9 75,5 42,2
2017 180,7 86,9 84,3 42,7
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3.2.3 Τιμές υγροποιημένου φυσικού αερίου

Οι τιμές εισαγωγών LNG της Ιαπωνίας αναμένεται να κινηθούν, κατά μέσο 
όρο, στα $10,9/MMBtu101 το 2019, ενώ οι τιμές εξαγωγών LNG από την Αυ-
στραλία εκτιμώνται στα $9,7/ΜΜΒtu, σύμφωνα με το S&P Platts102.

 3.3 Υγροποιημένο πετρελαϊκό αέριο (LPG) 

Το υγροποιημένο αέριο πετρελαίου (LPG) αποτελείται από ελαφρά κλάσματα 
αργού πετρελαίου, τα οποία είναι αέρια όταν βρίσκονται υπό συνήθεις ατμο-
σφαιρικές συνθήκες πίεσης και θερμοκρασίας. Τα αέρια αυτά κλάσματα υδρο-
γονανθράκων διαχωρίζονται από τα υγρά κλάσματα κατά τη διύλιση που γίνε-
ται στο αργό και οδεύουν προς δεξαμενές αποθήκευσης για άλλες χρήσεις, ενώ 
τα υγρά κλάσματα χρησιμοποιούνται για την παρασκευή υγρών καυσίμων (ντί-
ζελ, βενζίνη κ.ο.κ.). Ουσιαστικά, το LPG είναι μείγμα προπανίου και βουτανίου, 
το οποίο προέρχεται είτε από αργό είτε από την ξήρανση του φυσικού αερίου.

3.3.1 Προσφορά υγροποιημένου πετρελαϊκού αερίου 

Τα τελευταία χρόνια, η αγορά του LPG παρουσιάζει μεγάλη ανάπτυξη, λόγω 
της έντονης αστικοποίησης και της αύξησης του πληθυσμού ιδιαίτερα στις α-
ναδυόμενες οικονομίες της Ασίας, της Λατινικής Αμερικής και της Αφρικής. 
Όπως αναφέρει η ESAI Energy103, τα επόμενα δύο χρόνια νέα projects LPG σε 
Μέση Ανατολή, Ρωσία και Αυστραλία θα δώσουν ώθηση στην προσφορά, ενώ 
μια ισόποση αύξηση της ζήτησης θα φέρει ισορροπία στην αγορά. 

3.3.2 Ζήτηση για υγροποιημένο πετρελαϊκό αέριο

Οι πρωτοβουλίες που αναλαμβάνουν οι κυβερνήσεις της Κίνας, της Ινδίας 
και της Ινδονησίας για την αντικατάσταση των συμβατικών καυσίμων, όπως 
η κηροζίνη και ο άνθρακας, με υγροποιημένο αέριο πετρελαίου (LPG), μέσω 
της παροχής επιδοτήσεων, θα οδηγήσουν επίσης στην ανάπτυξη της αγοράς 
στο εγγύς μέλλον. Πιο συγκεκριμένα, στην Ινδία το 18% του πληθυσμού χρη-
σιμοποιεί καύσιμο LPG, ωστόσο η κυβέρνηση της χώρας προωθεί διαρκώς 
πρωτοβουλίες προκειμένου επιπλέον 50 εκατ. νοικοκυριά να χρησιμοποιούν 
LPG εντός του 2019. Στο πλαίσιο αυτό, η International Energy Agency104 εκτιμά 
ότι μεταξύ 2016 και 2022 η ζήτηση για LPG από την Ινδία θα αυξηθεί κατά 
350.000 βαρέλια/ημέρα. 

101.  MMBtu: million British thermal units. 
102.  EDMC Energy Trend, S&P Global Platts 2018. 
103.  Global NGL Two-Year Outlook, ESAI Energy. 
104.  Gas 2018, Analysis and Forecasts to 2023, International Energy Agency. 

 

Έτος 

Γράφημα 3.7 Ετήσια εξέλιξη τιμών σε 
δολάρια ανά MMBtu (Japan CIF) για τα 
έτη 2015 έως 2017

Πηγή: EDMC Energy Trend, S&P Global 
Platts 2018.



Το 2016 στάλθηκαν 
από τις ΗΠΑ προς την 
Ασία και την Ευρώπη 
το 44% και το 18% 
των εξαγωγών LPG 
αντίστοιχα.

3.3.3 Θαλάσσια μεταφορά υγροποιημένου πετρελαϊκού αερίου 

Για το 2019, ο οίκος Clarksons προβλέπει ότι οι εμπορευματικές ροές LPG θα 
αυξηθούν κατά 6%, στους 100 εκατ. τόνους. Παράλληλα εκτιμάται ότι μεταξύ 
2017 και 2019 οι εμπορευματικές ροές LPG θα αυξηθούν κατά 13 εκατ. τόνους, 
με τις ΗΠΑ να αποτελούν τον κορυφαίο εξαγωγέα. Από το 2012, οι ΗΠΑ απο-
τελούν καθαρό εξαγωγέα LPG και πλέον εξάγουν τις μεγαλύτερες ποσότητες 
LPG παγκοσμίως. Στο γράφημα 3.8 παρουσιάζεται η ετήσια εξέλιξη των αμε-
ρικανικών εξαγωγών LPG το διάστημα 2014-2017.

Κύριους εισαγωγείς αμερικανικού LPG αποτελούν χώρες της Ασίας, καθώς και 
της Ευρώπης, και είναι χαρακτηριστικό ότι το 2016 στάλθηκαν από τις ΗΠΑ 
προς την Ασία και την Ευρώπη το 44% και το 18% των εξαγωγών LPG αντί-
στοιχα, σύμφωνα με το S&P Platts.
Σε ό,τι αφορά τις εισαγωγές LPG, οι χώρες της Ασίας αντιπροσωπεύουν σχε-
δόν το 60% των παγκόσμιων εισαγωγών, με την Κίνα, την Ιαπωνία και την Ιν-
δία να αποτελούν τους κορυφαίους εισαγωγείς. Σύμφωνα με στοιχεία της 
Clarksons, από το 2015 και μετά η Κίνα έχει ξεπεράσει την Ιαπωνία στην κατά-
ταξη με τις κορυφαίες εισαγωγικές χώρες LPG παγκοσμίως.  

Γράφημα 3.8 Ετήσια εξέλιξη εξαγωγών 
LPG από τις ΗΠΑ κατά τα έτη 2014-2017

Πηγή: Seaborne Trade Monitor, December 
2018, Clarksons Research.  
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 4. Εμπορευματοκιβώτια (containers)  

 4.1 Η αγορά των εμπορευματοκιβωτίων 

Η αγορά των εμπορευματοκιβωτίων αποτελεί μια «ιδιαίτερη» αγορά, καθώς το 
μεταφερόμενο διά θαλάσσης εμπόρευμα αποτελείται κυρίως από μεταποιη-
μένα προϊόντα και όχι από βασικές πρώτες ύλες για τους κλάδους των κατα-
σκευών (σιδηρομετάλλευμα), της διατροφής (σιτάρι) και της ενέργειας (λιγνί-
της, αργό πετρέλαιο, προϊόντα πετρελαίου). Τα μεταποιημένα προϊόντα μπο-
ρεί να είναι (ενδεικτικά): είδη ρουχισμού, ηλεκτρονικά είδη, μηχανολογικός ε-
ξοπλισμός, πλαστικά, είδη οικιακής χρήσης, προϊόντα τεχνολογίας κ.ά. Κα-
θώς τα εμπορευματοκιβώτια συνήθως περιέχουν μια πλειάδα μεταποιημένων 
εμπορευμάτων ή ακόμα και συνδυασμούς αυτών ανά εμπορευματοκιβώτιο, 
σε αυτή την ενότητα αναφερόμαστε μόνο στην προσφορά και στη ζήτηση 
της θαλάσσιας μεταφοράς των εμπορευματοκιβωτίων, δηλαδή στις εισαγω-
γές-εξαγωγές τους, και όχι στα επιμέρους εμπορεύματα που μπορεί να περι-
έχουν τα εμπορευματοκιβώτια – για τα οποία δεν υπάρχουν αναλυτικά δια-
θέσιμα στοιχεία. Για τον ίδιο λόγο, δεν εστιάζουμε στις τιμές των προϊόντων 
που περιέχουν τα εμπορευματοκιβώτια αλλά στις τιμές μεταφοράς (ναύλοι) 
ανά εμπορευματοκιβώτιο.

4.1.1 Προσφορά εμπορευματοκιβωτίων

Από πλευράς προσφοράς της μεταφορικής υπηρεσίας για εμπορευματοκιβώ-
τια, σύμφωνα με εκτιμήσεις της Clarksons Research105, οι συνεχείς παραδό-
σεις πλοίων μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων το πρώτο εξάμηνο του 2018 
(deliveries), σε συνδυασμό με τον μειωμένο ρυθμό ανακύκλωσης (scrapping), 
οδήγησαν σε εκτιμήσεις για αύξηση της προσφοράς της μεταφορικής υπηρε-
σίας κατά 5,6% εντός του 2018. Ωστόσο, ο ρυθμός παράδοσης νέων πλοίων 
μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων επιβραδύνθηκε στα τέλη του 2018, κυρίως 
λόγω της παράδοσης πλοίων μεγάλης χωρητικότητας (mega containerships). 
Σε ό,τι αφορά το 2019, η προσφορά σε πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβω-
τίων αναμένεται να αυξηθεί κατά 3,1% συγκριτικά με το 2018, ενώ, σύμφωνα με 
εκτιμήσεις της Clarksons Research106, θα καταγραφεί υψηλότερος ρυθμός α-
νακυκλώσεων (διαλύσεων) πλοίων μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων, λόγω και 
των επερχόμενων διεθνών περιβαλλοντικών κανονισμών. Περαιτέρω, με βάση 
στοιχεία του Container Intelligence Monthly (Δεκέμβριος 2018) της Clarksons 
Research107 με ορίζοντα το 2020, η εφαρμογή διεθνών κανονισμών, όπως ο πε-
ριορισμός της περιεκτικότητας θείου στα καύσιμα (sulphur cap), αναμένεται 
να επηρεάσει σε σημαντικό βαθμό την αγορά μεταφοράς των εμπορευματο-
κιβωτίων, κυρίως μέσω του ρυθμού ανακύκλωσης των παλαιότερης τεχνολο-
γίας πλοίων, της μείωσης στις ταχύτητες πλεύσης των πλοίων (slow steaming), 
του αδρανούς χρόνου λειτουργίας των πλοίων λόγω ανακατασκευών τους. Η 
ανισορροπία μεταξύ προσφοράς και ζήτησης της ναυτιλιακής μεταφορικής υ-

105. Container Intelligence Quarterly, Third Quarter 2018, Clarksons Research, σελ. 2.  
106. Container Intelligence Monthly, December 2018, Clarksons Research, σελ. 1.
107. Container Intelligence Monthly, December 2018, Clarksons Research, σελ. 3.

Επιμέλεια έρευνας αγοράς 
εμπορευματοκιβωτίων:
Αγγελική Κολιομίχου



πηρεσίας για εμπορευματοκιβώτια αναμένεται να περιοριστεί περαιτέρω το 
2019, με τον δείκτη προσφοράς/ζήτησης στα εμπορευματοκιβώτια να παρα-
μένει σχετικά σταθερός108. 
Από τη μεριά τους, αναλυτές της Drewry109 εκτιμούν ότι η μειωμένη πρό-
θεση για τη ναυπήγηση mega containerships αναμένεται να επιφέρει βελτί-
ωση στην ισορροπία προσφοράς-ζήτησης στην αγορά των πλοίων μεταφο-
ράς εμπορευματοκιβωτίων το 2019, ενώ μέχρι το 2022 αναμένεται μια καλύ-
τερη εικόνα σε ό,τι αφορά την ισορροπία προσφοράς και ζήτησης στην α-
γορά των containerships, μολονότι η υπερπροσφορά θα συνεχίσει να ταλανί-
ζει την εν λόγω αγορά.
Για το 2019, σύμφωνα με την Drewry, αναμένεται αύξηση κατά 2,5% στον 
ρυθμό αύξησης του παγκόσμιου στόλου containerships, αριθμός που απο-
τελεί το ήμισυ της αντίστοιχης αύξησης του 2018, λόγω των μειωμένων ναυ-
πηγήσεων και του υψηλότερου ρυθμού στις ανακυκλώσεις που θα καταγρα-
φεί το νέο έτος.

4.1.2 Ζήτηση για εμπορευματοκιβώτια

Σύμφωνα με την Clarksons Research110, οι παγκόσμιες μεταφορές εμπορευ-
ματοκιβωτίων διά θαλάσσης αναμένεται να ανέλθουν περί τα 210 εκατ. TEUs 
το 2019, σημειώνοντας αύξηση περίπου 4% σε σχέση με το 2018 (κοντά στα 
201 εκατ. TEUs), ενώ και το 2018 αυξήθηκαν κατά περίπου 4% σε σχέση με το 
2017. Ωστόσο, οι προβλέψεις της UNCTAD111 είναι πιο αισιόδοξες, καθώς κά-
νουν λόγο για αύξηση της ζήτησης για μεταφορές containers κατά 6% ετη-
σίως κατά μέσο όρο για την περίοδο 2018-2023. Σύμφωνα με στοιχεία της 
Clarksons Research112, οι παγκόσμιες μεταφορές εμπορευματοκιβωτίων για το 
2018 ήταν 1,916 δις τόνοι, αυξημένες κατά περίπου 4,5% σε σχέση με τον προ-
ηγούμενο χρόνο, ενώ η συγκεκριμένη αγορά αντιπροσωπεύει το 16% των πα-
γκόσμιων θαλάσσιων μεταφορών. 
Αυτές οι ευνοϊκές εκτιμήσεις για την αγορά των εμπορευματοκιβωτίων απορ-
ρέουν από τον σταθερό ρυθμό αύξησης της συμβολής των αναπτυσσόμενων 
χωρών στο διεθνές εμπόριο. Για παράδειγμα, οι δευτερεύουσες θαλάσσιες 
διαδρομές (αναφερόμαστε στις δευτερεύουσες εμπορικές διαδρομές Ανατο-
λής-Δύσης, διαδρομή Βορρά-Νότου, ενδοπεριφερειακό εμπόριο) των εμπο-
ρευματοκιβωτίων αναμένεται να καταγράψουν εντός του 2019 μεγάλη αύξηση, 
λόγω της ενισχυμένης ζήτησης για μεταφορές εμπορευματοκιβωτίων από α-
ναπτυσσόμενες χώρες, όπως η Ινδία, η Ινδονησία, η Σιγκαπούρη, κ.λπ. Αντι-
θέτως, ο ρυθμός ανάπτυξης στις βασικές θαλάσσιες διαδρομές μεταξύ Ανα-
τολής και Δύσης για τα εμπορευματοκιβώτια αναμένεται να μετριαστεί, αγ-
γίζοντας το 2,3% το 2018 από το 5,4% του 2017, σύμφωνα με την Clarksons 
Research113. Επιπλέον, οι ευνοϊκές εκτιμήσεις έρχονται ως φυσικό επακόλουθο 
της μετριοπαθούς οικονομικής ανάκαμψης που καταγράφεται παγκοσμίως και 
η οποία, σύμφωνα με την UNCTAD, συνέβαλε καθοριστικά στην αύξηση των 
θαλάσσιων μεταφορών εμπορευματοκιβωτίων παγκοσμίως. Παράλληλα, θε-
τικά συνέβαλαν η αύξηση της κατανάλωσης μεταποιημένων προϊόντων στις 
ΗΠΑ, οι βελτιωμένες τιμές σε ορισμένα εμπορεύματα, η αύξηση της ζήτησης 
για εισαγωγές από την Κίνα και η αύξηση της δραστηριότητας στο ενδοασια-
τικό εμπόριο.

108.  Container Intelligence Quarterly, Third Quarter 2018, Clarksons Research, σελ. 8.
109. https://www.drewry.co.uk/news/battle-for-the-supply-chain-to-aide-container-supply-
demand-balance (23/1/2019).
110. Seaborne Trade Monitor, January 2019, Clarksons Research, σελ. 12.
111. Developments in International Seaborne Trade, Review of Maritime Transport 2018, 
UNCTAD, σελ. 16.
112. Seaborne Trade Monitor, January 2019, Clarksons Research, σελ. 2.
113. Container Intelligence Quarterly, Third Quarter 2018, Clarksons Research, σελ. 4.
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4.1.3 Θαλάσσιες μεταφορές εμπορευματοκιβωτίων

Ο ρυθμός αύξησης στη διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων στις βασικές θαλάσ-
σιες διαδρομές εκτιμάται ότι υποχώρησε στο 2,3% περίπου το 2018 από 5,4% 
το 2017, λόγω των αμερικανικών κυρώσεων στην Κίνα αλλά και της αβεβαιότη-
τας που δημιουργούν αυτές οι κυρώσεις για τυχόν επέκτασή τους στο άμεσο 
μέλλον. Τα μεταποιημένα προϊόντα της Κίνας τα οποία επηρεάζονται πρωτί-
στως από τις αμερικανικές κυρώσεις περιλαμβάνουν μεταξύ άλλων έπιπλα, η-
λεκτρικά είδη, είδη ρουχισμού, μεταλλικές κατασκευές, μηχανολογικό εξοπλι-
σμό, κ.λπ. Τα συγκεκριμένα φορτία μεταφέρονται με εμπορευματοκιβώτια από 
την ανατολική Ασία προς τη δυτική ακτή των ΗΠΑ διαμέσου της διαδρομής 
Ειρηνικού Ωκεανού (Trans-Pacific route) και αντιπροσωπεύουν περίπου το 3% 
του συνολικού παγκόσμιου εμπορίου εμπορευματοκιβωτίων. Επιπλέον, οι πε-
ριοχές στις οποίες διακινούνται μεγάλες ποσότητες εμπορευματοκιβωτίων εί-
ναι η Ασία, οι ΗΠΑ, η Ευρώπη, η Μέση Ανατολή και η Αφρική.
Σύμφωνα με στοιχεία του Review of Maritime Transport 2018 της UNCTAD114, 
κατά τη διάρκεια του 2017 η διαδρομή του Ειρηνικού υπήρξε εκείνη με τον με-
γαλύτερο όγκο μεταφοράς, αγγίζοντας τα 27,6 εκατ. TEUs, ενώ ακολούθησε η 
διαδρομή Ασίας-Ευρώπης, με 24,8 εκατ. TEUs, και η υπερατλαντική διαδρομή, 
με 8,1 εκατ. TEUs (ΗΠΑ-Ευρώπη). 
Η διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων από/προς τις χώρες της Βόρειας Αμερι-
κής εκτιμάται ότι ανήλθε σε 60 εκατ. TEUs το 2018, αύξηση κατά 4,7% σε 
σχέση με το 2017, ενώ εντός του 2019 θα αυξηθεί κατά 4,5%, φτάνοντας τα 
63 εκατ. TEUs. Στην Ευρώπη η διακίνηση εκτιμάται ότι έφτασε τα 120 εκατ. 
TEUs το 2018, αύξηση κατά 3%, ενώ το 2019 η αύξηση θα είναι της τάξεως 
του 3,9%. Σε ό,τι αφορά την Κίνα, την κυρίαρχη δύναμη στις μεταφορές ε-
μπορευματοκιβωτίων παγκοσμίως, οι εκτιμήσεις της Clarksons Research κά-
νουν λόγο για αύξηση της διακίνησης των εμπορευματοκιβωτίων κατά 6,2% 
το 2018, αγγίζοντας τα 246 εκατ. TEUs, ενώ και για το 2019 αναμένεται πε-
ραιτέρω αύξηση κατά 6,8%. Αναφορικά με τις υπόλοιπες χώρες της Ασίας, η 
διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων εκτιμάται πως τελικά αυξήθηκε το 2018 κατά 

114.   Developments in International Seaborne Trade, Review of Maritime Transport 2018, 
UNCTAD, σελ. 12.
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6,6%, φτάνοντας τα 191 εκατ. TEUs, ενώ αναμένεται να επιβραδυνθεί σε 4,8% 
το 2019115. 
Πιο συγκεκριμένα, για τις βασικές θαλάσσιες διαδρομές, οι εμπορευματικές 
ροές κατά τη διάρκεια του 2017 στη διαδρομή Βόρειας Αμερικής-Άπω Ανατο-
λής ανήλθαν σε 8 εκατ. ΤEUs και αναμένεται να παραμείνουν στα ίδια επίπεδα 
για τα έτη 2018 και 2019. Η διαδρομή Άπω Ανατολής-Βόρειας Αμερικής είχε δι-
ακίνηση 17 εκατ. TEUs για το 2017, ενώ αυξήθηκε σε 18 εκατ. TEUs το 2018 και ε-
κτιμάται ότι θα διατηρηθεί σε παρόμοια επίπεδα το 2019. Η εμπορευματική κί-
νηση στη διαδρομή Ευρώπης-Άπω Ανατολής άγγιξε το 2017 τα 8 εκατ. TEUs, 
ενώ για τη διαδρομή της επιστροφής (Άπω Ανατολή-Ευρώπη) τα 16 εκατ. TEUs, 
παρουσιάζοντας σημαντική ανισορροπία στα δύο σκέλη αυτής της γραμμής. Οι 
ροές αναμένεται να κυμανθούν στα ίδια περίπου επίπεδα για το 2018 και το 2019. 
Οι εμπορευματικές ροές στη διαδρομή Ευρώπης-Βόρειας Αμερικής ανήλθαν σε 
5 εκατ. TEUs το 2017, ενώ άγγιξαν τα 3 εκατ. TEUs για την αντίστροφη διαδρομή. 
Στα ίδια επίπεδα εκτιμάται ότι θα ανέλθουν το 2018 και το 2019.
Αναφορικά με τις δευτερεύουσες θαλάσσιες διαδρομές, οι εμπορευματικές 
ροές στις μη βασικές διαδρομές μεταξύ Ανατολής και Δύσης ανήλθαν το 2017 
σε 25 εκατ. TEUs, το 2018 καταγράφηκε αύξηση κατά 3%, ενώ αναμένεται αύ-
ξηση της τάξεως του 5% το 2019. Σε ό,τι αφορά τις θαλάσσιες διαδρομές Βορ-
ρά-Νότου, οι εμπορευματικές ροές εκτιμάται ότι θα αγγίξουν τα 37 εκατ. TEUs 
το 2019, αύξηση κατά 6% σε σχέση με το 2018. 
Τέλος, οι εμπορευματικές ροές στο ενδοπεριφερειακό θαλάσσιο εμπόριο υ-
πολογίζεται ότι ανήλθαν σε 83 εκατ. TEUs το 2018 και ότι θα φτάσουν στα 88 
εκατ. TEUs το 2019, συγκριτικά με τα 79 εκατ. TEUs του 2017, σύμφωνα με τα 
στοιχεία Ιανουαρίου του 2019 της Clarksons Research116.

115.  Container Intelligence Monthly, December 2018, Clarksons Research, σελ. 3.
116.  Seaborne Trade Monitor, January 2019, Clarksons Research, σελ. 12.
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Σε ό,τι αφορά τις εισαγωγές εμπορευματοκιβωτίων, οι ασιατικές χώρες το 2017 
και το 2018 εισήγαγαν 25 εκατ. TEUs και 24 εκατ. TEUs αντίστοιχα, ενώ στα ίδια 
περίπου επίπεδα εκτιμάται ότι θα κυμανθούν το 2019. Οι εισαγωγές από την Ευ-
ρώπη ανήλθαν το 2017 σε 25 εκατ. TEUs και το 2018 σε 26 εκατ. TEUs, ενώ το 
2019 αναμένεται ότι θα αυξηθούν σε 27 εκατ. TEUs. Το 2019 εκτιμάται ότι οι ει-
σαγωγές εμπορευματοκιβωτίων από την ευρωπαϊκή αγορά θα αυξηθούν κατά 
3% συγκριτικά με το 2018. Επιπλέον, οι εισαγωγές της Βόρειας Αμερικής ανήλθαν 
σε 25 εκατ. TEUs το 2017 και σε 27 εκατ. TEUs το 2018, ενώ το 2019 οι συγκεκρι-
μένες εισαγωγές εκτιμάται ότι θα παραμείνουν στα ίδια επίπεδα με το 2018, ση-
μειώνοντας αύξηση κατά 3% την περίοδο 2018/2019 σύμφωνα με στοιχεία του 
Ιανουαρίου 2019 της Clarksons Research117. Οι εισαγωγές των χωρών της Μέ-
σης Ανατολής/ISC (Ινδία, Πακιστάν, Μπανγκλαντές, Μαλδίβες, Σρι Λάνκα) ανήλ-
θαν το 2017 και το 2018 σε 19 εκατ. TEUs/έτος, ενώ το 2019 εκτιμάται ότι θα κυ-
μανθούν σε 20 εκατ. TEUs. Το 2019 οι εισαγωγές της Μέσης Ανατολής/ISC θα έ-
χουν αυξηθεί κατά 4% συγκριτικά με το 2018. Οι εισαγωγές των χωρών του νό-
τιου ημισφαιρίου ανήλθαν το 2017 σε περίπου 21 εκατ. TEUs, ενώ την περίοδο 
2018/2019 εκτιμάται ότι θα αυξηθούν κατά 6%, καθώς το 2018 αναμένεται ότι άγ-
γιξαν τα 22 εκατ. TEUs, ενώ το 2019 τα 23 εκατ. TEUs. Στο ενδοπεριφερειακό ε-
μπόριο, οι εισαγωγές το 2017 ήταν περίπου 78 εκατ. TEUs, αυξήθηκαν σε 83 ε-
κατ. TEUs το 2018, ενώ το 2019 εκτιμάται ότι θα κυμανθούν σε 87 εκατ. TEUs, 
που σημαίνει αύξηση της τάξεως του 6% για την περίοδο 2018/2019. 
Αναφορικά με τις εξαγωγές εμπορευματοκιβωτίων από την Ευρώπη, εξήχθη-
σαν το 2017 περίπου 23 εκατ. TEUs και το 2018 περίπου 24 εκατ. TEUs, ενώ το 
2019 εκτιμάται ότι θα κυμανθούν στα ίδια επίπεδα με το 2018. Για την περίοδο 
2018/2019 εκτιμάται αύξηση της τάξεως του 3%. Οι εξαγωγές από τη Βόρεια 
Αμερική ανήλθαν σε 15 εκατ. TEUs/έτος το 2017 και το 2018, ενώ και το 2019 α-
ναμένεται να κυμανθούν στα ίδια περίπου επίπεδα. Για την περίοδο 2018/2019 
εκτιμάται αύξηση κατά 2%. Το 2017 από την Ασία εξήχθησαν 55 εκατ. TEUs και 
το 2018 περίπου 57 εκατ. TEUs, ενώ το 2019 εκτιμάται ότι οι εξαγωγές θα ανέλ-
θουν σε 59 εκατ. TEUs, που σημαίνει αύξηση της τάξεως του 4% για την πε-
ρίοδο 2018/2019. Οι εξαγωγές εμπορευματοκιβωτίων από τη Μέση Ανατολή/
χώρες ISC ανήλθαν σε 8 εκατ. TEUs το 2017 και σε 9 εκατ. TEUs το 2018, ενώ 
για το 2019 προβλέπονται περίπου 10 εκατ. TEUs, δηλαδή αύξηση κατά 6% για 
τη συγκεκριμένη περίοδο. Οι εξαγωγές από τις χώρες του νότιου ημισφαι-
ρίου κυμάνθηκαν το 2018 σε 13 εκατ. TEUs, ενώ το 2019 εκτιμάται ότι θα ανέλ-
θουν σε 14 εκατ. TEUs, αύξηση κατά 5% την περίοδο 2018/2019, ενώ οι εξαγω-
γές containers το 2017 είχαν αγγίξει τα 13 εκατ. TEUs118.

117.  Seaborne Trade Monitor, January 2019, Clarksons Research, σελ. 12.
118.  Seaborne Trade Monitor, January 2019, Clarksons Research, σελ. 12.

Διά θαλάσσης εμπόριο εμπορευματοκιβωτίων

Εκατ. TEUs

Εμπορευματικές θαλάσσιες διαδρομές 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Βασικές θαλάσσιες διαδρομές

Βόρεια Αμερική-Άπω Ανατολή 7 8 8 8 8 7 8 8 8 8

Άπω Ανατολή-Βόρεια Αμερική 13 13 13 14 15 16 16 17 18 18

Ευρώπη-Άπω Ανατολή 6 6 7 7 7 7 7 8 8 8

Άπω Ανατολή-Ευρώπη 14 14 14 14 15 15 15 16 16 17

Ευρώπη-Βόρεια Αμερική 3 3 3 4 4 4 4 5 5 5

Βόρεια Αμερική-Ευρώπη 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3

Δευτερεύουσες θαλάσσιες διαδρομές

Ανατολή-Δύση 17 19 19 20 22 23 24 25 26 27

Βορράς-Νότος 25 27 28 29 30 30 31 33 35 37

Ενδοπεριφερειακό εμπόριο 52 57 60 64 68 70 74 79 83 88
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Monitor, January 2019, 
Clarksons Research. 

Σημείωση: Οι τιμές για 
το 2019 στηρίζονται σε 
εκτιμήσεις των αναλυτών
της Clarksons Research.



Η παγκόσμια διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων μέσω λιμένων εκτιμάται ότι αυ-
ξήθηκε κατά 6% το 2017, τρεις φορές περισσότερο συγκριτικά με το 2016, 
σύμφωνα με το Review of Maritime Transport 2018 της UNCTAD119, αγγίζο-
ντας τα 752,2 εκατ. TEUs. 

119.  Ports, Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 71.

Γράφημα 4.2 Παγκόσμιες εισαγωγές 
εμπορευματοκιβωτίων κατά την περίοδο 
2010-2019

Πηγή: Seaborne Trade Monitor, January 
2019, Clarksons Research.

Σημείωση: Οι τιμές για το 2019 στηρίζονται 
σε εκτιμήσεις των αναλυτών της Clarksons 
Research.
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Τα κυριότερα λιμάνια διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων σε παγκόσμιο επί-
πεδο είναι εκείνα της Σαγκάης (40,23 εκατ. TEUs120), της Σιγκαπούρης (33,67 
εκατ. TEUs121), της Σεντσέν (25,21 εκατ. TEUs122), του Ningbo-Zhoushan (24,61 
εκατ. TEUs123), του Μπουσάν (21,40 εκατ. TEUs124), του Χονγκ Κονγκ (20,76 
εκατ. TEUs125) κ.ά.
Εκτός Ασίας, οι μεγαλύτεροι λιμένες διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων είναι 
του Ρότερνταμ (13,60 εκατ. TEUs126), της Αμβέρσας (10,45 εκατ. TEUs127), του 
Λος Άντζελες (9,34 εκατ. TEUs128), του Αμβούργου (9,60 εκατ. TEUs129).
Αναφορικά με το 2019, εκτιμάται ότι θα καταγραφεί επιβράδυνση στην αύ-
ξηση της διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων από τους λιμένες παγκοσμίως, 
σύμφωνα με την Drewry130. Η διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων αναμένεται να 
αυξηθεί κατά 4% το 2019, συγκριτικά με το 4,7% του 2018, αντιπροσωπεύο-

120.  Ports, Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 73 (στοιχεία 2017).
121.  Ports, Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 73 (στοιχεία 2017). Το 
2018 εκτιμάται ότι η διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων από τον λιμένα της Σιγκαπούρης 
ανήλθε σε 36,54 εκατ. TEUs. Πηγή: https://www.mpa.gov.sg/web/portal/home/maritime-
singapore/port-statistics (18/1/2019).
122.  Ports, Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 73 (στοιχεία 2017).
123.  Ports, Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 73 (στοιχεία 2017).
124.  Ports, Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 73 (στοιχεία 2017).
125.  Ports, Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 73 (στοιχεία 2017). Το 
2018 εκτιμάται ότι η διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων από τον λιμένα του Χονγκ Κονγκ 
ανήλθε σε 19,64 εκατ. TEUs. Πηγή: https://www.hkmpb.gov.hk/document/HKP_KTCT-stat.pdf 
(18/1/2019). 
126.  Ports, Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 73 (στοιχεία 2017). Από 
τον Ιανουάριο έως τον Σεπτέμβριο του 2018 εκτιμάται ότι η διακίνηση εμπορευματοκι-
βωτίων ανήλθε σε 10,7 εκατ. TEUs. Πηγή: https://www.portofrotterdam.com/en/news-and-
press-releases/quarterly-figures-containers-segment-continues-to-grow-decrease-in-bulk 
(18/1/2019).
127.  Ports, Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 73 (στοιχεία 2017). Για 
το 2018 εκτιμάται ότι η διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων ανήλθε σε 11 εκατ. TEUs. Πηγή: 
https://www.portofantwerp.com/en/news/2018-record-year-port-antwerp (18/1/2019). 
128.  Ports, Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 73 (στοιχεία 2017). Για 
το 2018 εκτιμάται ότι η διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων ανήλθε σε 9,45 εκατ. TEUs. Πηγή: 
https://www.portoflosangeles.org/references/news_011619_2018_teus (18/1/2019). 
129.  Ports, Review of Maritime Transport 2018, UNCTAD, σελ. 73 (στοιχεία 2017). Το 
πρώτο εννιάμηνο του 2018 εκτιμάται ότι διακινήθηκαν 5,8 εκατ. TEUs. Πηγή: https://www.
hafen-hamburg.de/en/news/strong-growth-in-railborne-seaport-hinterland-transport---36079 
(18/1/2019). 
130. https://www.drewry.co.uk/maritime-research-opinion-browser/what-does-2019-hold-
for-the-container-port-industry (23/1/2019).
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Γράφημα 4.3 Παγκόσμιες εξαγωγές 
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2010-2019

Πηγή: Seaborne Trade Monitor, January 
2019, Clarksons Research. 

Σημείωση: Οι τιμές για το 2019 στηρίζονται 
σε εκτιμήσεις των αναλυτών της Clarksons 
Research.



ντας αύξηση κατά 30 εκατ. TEUs. Ωστόσο, οι προβλέψεις για το 2019 είναι α-
βέβαιες, λόγω του εμπορικού πολέμου ΗΠΑ-Κίνας και του Brexit. Η παγκό-
σμια διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων μέσω λιμένων αναμένεται να ξεπεράσει 
τα 800 εκατ. TEUs το 2019.

Ωστόσο, μία από τις μεγάλες προκλήσεις που έχει να αντιμετωπίσει η αγορά 
των εμπορευματοκιβωτίων είναι οι εμπορικές διενέξεις κυρίως μεταξύ Κίνας 
και ΗΠΑ, οι οποίες προς το παρόν επηρεάζουν μόνο ένα μικρό ποσοστό των 
παγκόσμιων θαλάσσιων μεταφορών εμπορευματοκιβωτίων αλλά δημιουργούν 
σαφή αβεβαιότητα σχετικά με το ενδεχόμενο επιβολής περαιτέρω κυρώσεων 
στο μέλλον. Η αγορά των εμπορευματοκιβωτίων χαρακτηρίζεται, επίσης, τα 
τελευταία χρόνια από ένα κύμα ενοποιήσεων, συγχωνεύσεων και στρατηγικών 
συμμαχιών (mergers, acquisitions, alliances). Αυτή η τάση εκτιμάται ότι θα συ-
νεχιστεί και τα επόμενα χρόνια, προσφέροντας τα οφέλη των οικονομιών κλί-
μακας, του χαμηλού λειτουργικού κόστους, της βελτιωμένης αποδοτικότητας 

Πίνακας 4.2 Οι κυριότεροι λιμένες διακί-
νησης εμπορευματοκιβωτίων παγκοσμίως

Πηγή: Review of Maritime Transport 2018, 
UNCTAD.

ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΟΚΙΒΩΤΙΑ
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και των μειώσεων των διακυμάνσεων των τιμών των ναύλων. Ωστόσο, ταυτό-
χρονα με τα παραπάνω οφέλη, αναμένεται να μειώσει τον ανταγωνισμό και εί-
ναι πιθανό να δημιουργήσει ισχυρές ολιγοπωλιακές καταστάσεις στην αγορά. 
Ενδεικτικά, οι τρεις μεγαλύτερες εταιρείες στην αγορά των containerships, η 
A.P. Moller-Maersk, η Mediterranean Shipping Company (MSC) και η CMA 
CGM, κατείχαν, σύμφωνα με εκτιμήσεις της UNCTAD131, τον Ιούνιο του 2018 
μερίδιο αγοράς της τάξεως του 37,7% στην παγκόσμια ναυτιλία γραμμών.

4.1.4 Τιμές μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων (ναύλοι)

Το 2017 οι τιμές των ναύλων παρουσίασαν βελτίωση, μετά τα χαμηλά επίπεδα 
του 2016, λόγω επίτευξης μιας καλύτερης ισορροπίας μεταξύ προσφοράς και 
ζήτησης στην αγορά των εμπορευματοκιβωτίων σε όλες τις θαλάσσιες δια-
δρομές καθώς και της αυξημένης ζήτησης για εμπορευματοκιβώτια σε παγκό-
σμιο επίπεδο. Οι ναύλοι στις βασικές θαλάσσιες διαδρομές σημείωσαν αύ-
ξηση το 2017, παρά το ότι παρατηρήθηκαν επιμέρους διακυμάνσεις, με μείωση 
να σημειώνεται στο δεύτερο εξάμηνο του έτους, λόγω επιβράδυνσης στην 
αύξηση της ζήτησης. Η άνοδος των τιμών επήλθε, σύμφωνα με στοιχεία της 
UNCTAD132, λόγω των θετικών επιδόσεων στις αγορές των ανεπτυγμένων χω-
ρών. Κατά τη διάρκεια του 2017, οι ΗΠΑ και η ΕΕ σημείωσαν οικονομική ανά-
πτυξη και υψηλότερη ζήτηση για εισαγωγές. 
Το πρώτο εξάμηνο του 2018 ο δείκτης SCFI (Shanghai Containerized Freight 
Index) σημείωσε πτώση 6% συγκριτικά με το 2017, παρέμεινε ωστόσο σε ση-
μαντικά αυξημένα επίπεδα σε σχέση με το 2016. Οι ναύλοι, σύμφωνα με το 
Container Intelligence Quarterly του τρίτου τριμήνου του 2018 της Clarksons 
Research133, υποχώρησαν σημαντικά στα τέλη του πρώτου τριμήνου του 2018, 
κυρίως στις βασικές θαλάσσιες διαδρομές, ωστόσο ξεκίνησαν να ανακτούν έ-
δαφος εντός του δεύτερου τριμήνου.
Οι ναύλοι της spot αγοράς για τη διαδρομή Ειρηνικού αυξήθηκαν κατά 17%, με 
τη διαδρομή Σαγκάης-Δυτ. Ακτής των ΗΠΑ να κυμαίνεται στα US$1.485/FEU 
(Forty-foot equivalent unit) το 2017, ενώ υπολογίζεται ότι αυξήθηκαν κατά 14% 
εντός του 2018. Οι ναύλοι για τη διαδρομή Σαγκάης-Ανατ. Ακτής των ΗΠΑ αυ-
ξήθηκαν κατά 17%, φτάνοντας τα US$2.457/FEU το 2017, ενώ εκτιμάται ότι ση-
μείωσαν αύξηση κατά 12% εντός του 2018. Στη διαδρομή Σαγκάης-Βόρειας Ευ-

131. Structure, ownership and registration of the world fleet, Review of Maritime 
Transport 2018, UNCTAD, σελ. 32.
132. Freight rates and maritime transport costs, Review of Maritime Transport 2018, 
UNCTAD, σελ. 45.
133. Container Intelligence Quarterly, Third Quarter 2018, Clarksons Research, σελ. 10.

Πίνακας 4.3 Οι δέκα μεγαλύτερες 
εταιρείες στη ναυτιλία γραμμών

Πηγή: Review of Maritime Transport 2018, 
UNCTAD.

Εταιρεία Μερίδιο αγοράς (%)

A.P. Moller-Maersk 15,3

Mediterranean Shipping Company 12,3

CMA CGM 10,1

China Ocean Shipping (Group) Company 7,8

Hapag-Lloyd 6,1

Ocean Network Express 6,1

Evergreen 4,4

Orient Overseas Container Line 2,7

Yang Ming 2,4

Pacific International Lines 1,5



ρώπης οι ναύλοι αυξήθηκαν κατά 27%, αγγίζοντας τα US$876/TEU (Twenty-
foot equivalent unit) το 2017, ενώ εντός του 2018 εκτιμάται ότι επήλθε μείωση 
της τάξεως του 8%. Στη διαδρομή Σαγκάης-Μεσογείου οι ναύλοι κυμάνθηκαν 
στα US$817/TEU το 2017, αύξηση κατά 20% περίπου, σύμφωνα με στοιχεία της 
Clarksons Research134, σε αντίθεση με το 2018, οπότε εκτιμάται ότι οι ναύλοι μει-
ώθηκαν κατά 5%. Στις δευτερεύουσες θαλάσσιες εμπορικές διαδρομές κατα-
γράφηκε αύξηση των τιμών των ναύλων, οι οποίες σημείωσαν κατακόρυφη ά-
νοδο το 2017, παρουσιάζοντας υψηλότερο ρυθμό αύξησης σε σχέση τις βασι-
κές εμπορικές διαδρομές. Σε ό,τι αφορά τις διαδρομές Βορρά-Νότου, οι ναύλοι 
στη διαδρομή Σαγκάης-Νότιας Αφρικής (Ντέρμπαν) κυμάνθηκαν στα US$1.555/
TEU το 2017, αύξηση της τάξεως του 99% σε σχέση με το 2016. Το 2018 κατα-
γράφηκε μείωση κατά 23%. Οι ναύλοι στη διαδρομή Σαγκάης-Νότιας Αμερικής 
(Σάντος) άγγιξαν το 2017 τα US$2.679/TEU, αύξηση κατά 63% σε σχέση με το 
2016, ενώ για το 2018 εκτιμάται ότι καταγράφηκε μείωση κατά 33%.

Οι ναύλοι στη διαδρομή Σαγκάης-Αυστραλίας/Νέας Ζηλανδίας ανήλθαν σε 
US$677/TEU το 2017 (αύξηση 29%), ενώ για το 2018 εκτιμήθηκε αύξηση της 
τάξεως του 36%. Στη διαδρομή Σαγκάης-Δ. Αφρικής (Λάγος) οι ναύλοι κυμάν-
θηκαν σε περίπου US$1.770/TEU το 2017, αύξηση κατά 49%, ενώ το 2018 εκτι-
μάται ότι καταγράφηκε μείωση 3%. Αναφορικά με το ενδοασιατικό εμπόριο, η 
διαδρομή Σαγκάης-ΝΑ Ασίας (Σιγκαπούρη) ανήλθε σε US$148/TEU το 2017, 
αύξηση κατά 112% σε σχέση με το 2016, ενώ εντός του 2018 εκτιμάται ότι οι 
ναύλοι κυμάνθηκαν κατά μέσο όρο σε US$146/TEU. Η συγκεκριμένη αύξηση 
οφείλεται στη συνεχιζόμενη θετική πορεία της κινεζικής οικονομίας και των α-
ναδυόμενων ασιατικών οικονομιών. 

134.  Container Intelligence Monthly, December 2018, Clarksons Research, σελ. vi.

Γράφημα 4.4 Η πορεία των ναύλων στις 
βασικές και δευτερεύουσες θαλάσσιες 
διαδρομές εμπορευματοκιβωτίων την 
περίοδο 2010-2018

Πηγή: Container Intelligence Monthly, 
December 2018, Clarksons Research.
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4.1.5 Δείκτης Συνδεσιμότητας (Liner Shipping Connectivity)

Ο δείκτης Liner Shipping Connectivity της UNCTAD παρέχει μια ένδειξη της 
θέσης της κάθε χώρας στο παγκόσμιο δίκτυο της liner ναυτιλίας. Σύμφωνα με 
την UNCTAD, συνδέεται στενά με τα κόστη μεταφοράς και την ανταγωνιστι-
κότητα, ενώ αντικατοπτρίζει τόσο τις αλλαγές στη ζήτηση όσο και τις απο-
φάσεις που λαμβάνουν οι μεταφορείς των containers. Στη συνέχεια μπορεί να 
προσδιοριστεί τόσο η στρατηγική απασχόληση των πλοίων μεταφοράς των 
εμπορευματοκιβωτίων όσο και οι υπό αξιολόγηση επενδύσεις σε λιμάνια δια-
κίνησης εμπορευματοκιβωτίων. Ο συγκεκριμένος δείκτης για τη μέτρησή του 
λαμβάνει υπόψη πέντε παράγοντες: τον αριθμό των πλοίων που προσεγγίζουν 
τα λιμάνια της κάθε χώρας, τη συνολική μεταφορική ικανότητα των συγκεκρι-
μένων πλοίων, τον αριθμό των εταιρειών που παρέχουν υπηρεσίες τακτικών 
γραμμών, τον αριθμό των παρεχόμενων υπηρεσιών και το μέγεθος του μεγα-
λύτερου πλοίου που προσεγγίζει τους λιμένες.
Το 2018, οι χώρες που κατέγραψαν τη μεγαλύτερη αύξηση στον δείκτη Liner 
Shipping Connectivity, συγκριτικά με τα επίπεδα του 2017, ήταν τα Ηνωμένα Α-
ραβικά Εμιράτα (+179,1%), οι Μαλδίβες (+124,9%), η Μαυριτανία (+77,1%), η Ε-
ρυθραία (+73,3%) κ.ά., ενώ οι χώρες που κατέγραψαν τις μεγαλύτερες μειώ-
σεις ήταν, μεταξύ άλλων, η Ουκρανία (-60,6%), η Αλβανία (-48,6%), το Μαυρο-
βούνιο (-47,6%), η Νέα Ζηλανδία (-42,9%)135. Οι πέντε χώρες με τη μεγαλύτερη 
συνδεσιμότητα στη liner ναυτιλία ήταν η Κίνα με δείκτη 187,8, η Σιγκαπούρη 
με 133,9, η Νότια Κορέα με 118,8, το Χονγκ Κονγκ με 113,5 και η Μαλαισία με 
109,9. Ακολουθούν η Ολλανδία (98), η Γερμανία (97,1), οι ΗΠΑ (96,7), το Ηνω-
μένο Βασίλειο (95,6) και το Βέλγιο (91,1).

135. Structure, ownership and registration of the world fleet, Review of Maritime 
Transport 2018, UNCTAD, σελ. 33.
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Χώρες με τον υψηλότερο 
δείκτη Liner Shipping 
Connectivity

Δείκτης Liner Shipping 
Connectivity (2018)

Χώρες με τον χαμηλότερο 
δείκτη Liner Shipping 
Connectivity

Δείκτης Liner Shipping 
Connectivity (2018)

Κίνα 187,8 Νόρφολκ 0,6

Σιγκαπούρη 133,9 Νήσος των Χριστουγέννων 0,9

Ν. Κορέα 118,8 Νήσοι Κέιμαν 1,2

Χονγκ Κονγκ 113,5 Βερμούδες 1,5

Μαλαισία 109,9 Τουβαλού 1,6

Ολλανδία 98 Ουαλίς και Φουτουνά 1,6

Γερμανία 97,1 Ναουρού 1,9

ΗΠΑ 96,7 Νήσοι Κουκ 2

Ηνωμένο Βασίλειο 95,6 Γροιλανδία 2,3

Βέλγιο 91,1 Ανατολικό Τιμόρ 2,5

Πίνακας 4.4 Δείκτης Liner Shipping 
Connectivity (2018)

Πηγή: Review of Maritime Transport 2018, 
UNCTAD.



Προσδοκίες για σημαντική 
βελτίωση της αγοράς 
των product tankers

 Του Βαλέντιου Γ. Βαλεντή 
President και CEO της Pyxis Tankers Inc.

Η χρονιά που πέρασε ήταν πολύ δύσκολη για τις εται-
ρείες που διαχειρίζονται πετρελαιοφόρα, με εξαίρεση 
τους τελευταίους μήνες. 
Για το 2019 υπάρχει η προσδοκία για σημαντική βελτίωση 
της αγοράς των πλοίων που δραστηριοποιούνται στη με-
ταφορά παραγώγων πετρελαίου (product tankers). Ο κα-
νονισμός IMO 2020 θα αποτελέσει σημαντικό καταλύτη 
για τις θαλάσσιες μεταφορές, καθότι από 1/1/2020 η με-
γάλη πλειοψηφία του παγκόσμιου στόλου θα καταναλώνει 
ως καύσιμο πετρέλαια με χαμηλή περιεκτικότητα σε θείο 
(LSFO ή MGO) και μόνο 2.500 πλοία επί συνόλου 70.000 
θα εγκαταστήσουν scrubbers. Η αύξηση της ζήτησης αυ-
τών των παραγώγων υπολογίζεται στα 3,5 εκατ. βαρέλια/
ημέρα και ο κύριος τρόπος μεταφοράς τους θα είναι τα 
product tankers. 
Από το δεύτερο εξάμηνο του 2019, λόγω των προετοι-
μασιών των σταθμών πετρέλευσης με τις απαιτούμενες 
προμήθειες, αναμένουμε μεγάλη κινητικότητα σε φορτία 
LSFO/MGO. Αυτό το γεγονός, σε συνδυασμό με τις χαμη-
λές παραλαβές νεόκτιστων, το αυξημένο scrapping και την 
προβλεπόμενη χαμηλότερη ταχύτητα κίνησης των πλοίων 
(slow steaming), λόγω του αυξημένου κόστους καυσίμων, 
θα οδηγήσει την αγορά σε μακροχρόνια βελτίωση και 
ισορροπία.

Ευμετάβλητες 
οι τιμές πετρελαίου 
το 2019

 Του Καπτ. Δημητρίου Ματθαίου 
CEO της Arcadia Shipmanagement και της Aegean Bulk, 
Προέδρου του Green Award Foundation

Το 2018, το Brent κινήθηκε σε επίπεδα κατά μέσο όρο 
34% υψηλότερα σε σχέση με το 2017, γεγονός που επη-
ρέασε τα επίπεδα της παγκόσμιας κατανάλωσης (Gibson 
Report). Για το 2019 αναμένεται μια βραδύτερη ανάπτυξη, 
λόγω της αύξησης των τιμών αλλά και λόγω του εμπορι-
κού πολέμου ΗΠΑ-Κίνας.
Τα στοιχεία για το 2018 κατέδειξαν τις αρνητικές επιπτώ-
σεις του προαναφερθέντος εμπορικού πολέμου, οι ο-
ποίες είναι μεγαλύτερες από τις προηγούμενες εκτιμήσεις 
των κινεζικών αρχών και δείχνουν την ανάγκη για προ-
σφορά ισχυρότερων και μεγαλύτερων οικονομικών κινή-
τρων, με στόχο τη σταθεροποίηση της ανάπτυξης. Καθώς 
η ανάπτυξη της Κίνας επιβραδύνθηκε, η παγκόσμια ζή-
τηση πετρελαίου μειώθηκε.
Τον Μάιο, όταν οι ΗΠΑ αποφάσισαν την απόσυρσή τους 
από την πυρηνική συμφωνία του Ιράν και επανέφεραν τις 
κυρώσεις, το Brent σημείωσε άνοδο, αγγίζοντας τα επί-
πεδα των $80/b. Ο ΟΠΕΚ, μολονότι συμφώνησε να μειώ-
σει την παραγωγή πετρελαίου, δεν έδειξε προθυμία να μει-
ώσει την παραγωγή αρκετά, προκειμένου να τεθεί ένα κα-
τώτατο όριο τιμής. Τα κράτη-μέλη του ΟΠΕΚ δεν θέλουν 
να χάσουν μερίδιο αγοράς από τις αμερικανικές εταιρείες. 
Με την παγκόσμια ζήτηση να αυξάνεται με βραδύτερο 
ρυθμό απ’ ό,τι αναμενόταν και με τον κανονισμό του IMO 
2020 Sulphur Cap να περιορίζει τις εκπομπές ρύπων από 
τα ποντοπόρα πλοία, η μεταβλητότητα στις τιμές του πε-
τρελαίου καθιστά δύσκολες τις ακριβείς προβλέψεις.

Με τη ματιά της αγοράς
Εκτιμήσεις, σχόλια και προβλέψεις για τις ναυλαγορές
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Παρά την πρόβλεψη για 
επιβράδυνση της παγκόσμιας 
οικονομίας, αρκετές ευκαιρίες 
για τους πλοιοκτήτες είναι ορατές

 Του Φίλιππου Προκοπάκη 
Commercial Manager Chartering/Sale & Purchase 
της Danaos Shipping Co. Ltd.

Παρά την αρχική αισιοδοξία που παρατηρήθηκε το πρώτο 
τρίμηνο του 2018, μετά τη σταδιακή ισορρόπηση της προ-
σφοράς και της ζήτησης, το κλίμα άρχισε πάλι να δυσχε-
ραίνει η συνεχής συζήτηση που αφορά τους εμπορικούς 
δασμούς σε ποικίλα προϊόντα μεταξύ Αμερικής και Κίνας· 
μια συζήτηση που έχει επηρεάσει άρδην τη ναυλαγορά, με 
τους περισσότερους ναυλωτές να είναι επιφυλακτικοί ό-
σον αφορά το τι μέλλει γενέσθαι το 2019 και που τους έ-
χει κάνει να μην προχωρούν σε μαζικές ναυλώσεις – και ό-
ταν αυτές είναι υπαρκτές, είναι μόνο σύντομης χρονικής 
διάρκειας. 
Η εκτίμησή μου είναι ότι, μόλις επέλθει μια κανονικότητα 
και συμφωνία στην παραπάνω διένεξη, η αγορά θα είναι σε 
θέση και πάλι να γυρίσει στη συνήθη κυκλικότητα και άρα 
περιμένουμε το δεύτερο και τρίτο τρίμηνο του χρόνου να 
κινηθεί ανοδικά, όπως συνήθως,  αλλά πάντα με κάποια επι-
φύλαξη, λόγω απρόβλεπτων γεωπολιτικών εξελίξεων. 
Παρόλο που η πρόβλεψη για επιβράδυνση της παγκόσμιας 
οικονομίας δεν βοηθά καθόλου την αγορά των εμπορευμα-
τοκιβωτίων, που είναι άμεσα συναρτώμενη με αυτήν, το γε-
γονός ότι έρχεται η μεγάλη αλλαγή στα καύσιμα χαμηλού 
θείου, αρχής γενομένης από τον Ιανουάριο του 2020, και σε 
συνδυασμό με το γεγονός ότι πολλά μεγάλα πλοία του κλά-
δου θα μεταβούν στα ναυπηγεία για εγκατάσταση συστημά-
των καθαρισμού καυσαερίου –τα οποία συμβάλλουν στην ε-
λάττωση των εκπομπών οξειδίων του θείου–, πιθανότατα θα 
δημιουργήσει τεχνητή ζήτηση, που θα οδηγήσει τη ναυλα-
γορά ανοδικά και στο τελευταίο τρίμηνο του έτους, που δι-
αχρονικά δεν προσφέρει ιδιαίτερες συγκινήσεις. Βέβαια, θα 
πρέπει να δούμε αν αυτή η ζήτηση μπορεί να παραμείνει μα-
κροπρόθεσμη αντί για βραχυπρόθεσμη.

Εποχιακή μεταβλητότητα 
στην αγορά ξηρού φορτίου

 Του Πέτρου Κεφαλωνίτη 
Management Executive, Super Eco Management

Αναλόγως του ποιον αναλυτή παρακολουθεί κανείς, οι ε-
κτιμήσεις για την ανάπτυξη του θαλάσσιου εμπορίου ξη-
ρού φορτίου διαφέρουν από 3,1% έως 4,5% σε όρους τό-
νων-μιλίων. Το συνολικό βιβλίο παραγγελιών στέκεται στο 
10,5%, με το μισό από αυτό να αναμένεται προς παρά-
δοση μέσα στο 2019. 
Θεωρητικά, λοιπόν, θα μπορούσε κανείς να στοιχειοθετή-
σει μια επιχειρηματολογία περί ισορροπίας στην αγορά. 
Και εκεί κάποιος άλλος θα μπορούσε να παραθέσει τον 
Μαρκ Τουέιν, λέγοντας πως υπάρχουν «ψέματα, καταρα-
μένα ψέματα και στατιστικά στοιχεία». 
Τα γεγονότα είναι η πτώση του ρυθμού ανάπτυξης της Κί-
νας στα επίπεδα του 2002, όταν πρωτομπήκε στον ΠΟΕ. 
Το ίδιο και οι βιομηχανικοί δείκτες τόσο εντός όσο και 
εκτός της χώρας. Επιπροσθέτως, έχουμε πτώση του πα-
γκόσμιου ρυθμού ανάπτυξης των χρηματαγορών και, βέ-
βαια, τις διμερείς εμπορικές κυρώσεις Αμερικής-Κίνας. 
Και όλα αυτά σε μια αγορά από την οποία λείπει ένας 
θεμελιώδης καταλύτης, ο οποίος θα τραβήξει την αγορά 
προς τη μία ή την άλλη κατεύθυνση. Ενδεχομένως αυτός 
ο καταλύτης να έρθει εν είδει IMO 2020, αλλά, δεδομέ-
νης της στάσης που κρατά η αγορά επ’ αυτού, ενδεχομέ-
νως να έχουμε μια επανάληψη της φρούδας ελπίδας του 
BWMC. 
Δεδομένων όλων των παραπάνω, θα μπορούσε κάποιος 
να διατηρήσει ένα πολύ συντηρητικό προφίλ ως προς την 
αγορά του ξηρού φορτίου, με εστίαση, κυρίως, στην επο-
χιακή μεταβλητότητα του κλάδου.



ΜΕ ΤΗ ΜΑΤΙΑ ΤΗΣ ΑΓΟΡΑΣ

Πώς αυξημένα αποθεματικά και 
ΟΠΕΚ διαμορφώνουν τις τιμές 
πετρελαίου

 Της Εύας Τζίμα 
Research Director της Intermodal Shipbrokers Co.

Μετά τη βουτιά των τιμών τον περασμένο Νοέμβριο, κά-
ποια σταθερότητα φαίνεται να έχει επιστρέψει προς το 
παρόν στην αγορά του πετρελαίου, μετά και την τελευταία 
παρέμβαση του ΟΠΕΚ για μείωση της παραγωγής κατά 1,2 
εκατ. βαρέλια την ημέρα, που εφαρμόστηκε από τις αρχές 
του χρόνου. Είναι δύσκολο να προβλέψει κάποιος εάν αυτή 
η στήριξη θα καταφέρει να αποτρέψει περαιτέρω αποδυ-
νάμωση της τιμής του πετρελαίου, καθώς οι συνήθεις επο-
χικές διακυμάνσεις φαίνεται πλέον να μην ισχύουν. 
Η μεγάλη αύξηση παραγωγής σχιστολιθικού πετρελαίου 
από τις ΗΠΑ, αλλά και εκείνη της παραγωγής εναλλακτι-
κών καυσίμων, όπως η αιθανόλη, μαζί με ένα σταθερά δυ-
νατό αμερικανικό νόμισμα, φαίνεται πως δημιουργούν ένα 
ταβάνι στις μέχρι τώρα προσπάθειες του ΟΠΕΚ αλλά και 
άλλων μεγάλων παραγωγών, όπως η Ρωσία, για σημαντική 
ενδυνάμωση της τιμής. Το εμπάργκο των ΗΠΑ στο Ιράν 
αναμένεται να αντισταθμίσει σε μικρό βαθμό την υπερ-
προσφορά, καθώς μέρος της ιρανικής παραγωγής θα πα-
ραμένει εκτός αγοράς, με περισσότερη στήριξη να προ-
βλέπεται ωστόσο από την αναμενόμενη αύξηση των α-
ποθεματικών ανά τον κόσμο, που ήδη έχει αυξήσει τη ζή-
τηση κατά τη διάρκεια των τελευταίων μηνών. 
Συνολικά, αναμένουμε τις τιμές να παραμείνουν κοντά 
στα σημερινά επίπεδα τους επόμενους μήνες, ενώ, αν ο 
ΟΠΕΚ δεν παρατείνει τη μείωση της παραγωγής μετά το 
τέλος του Ιουνίου, περιμένουμε να δούμε και πάλι μια δι-
όρθωση τότε. Επιπροσθέτως, η εφαρμογή του νέου κανο-
νισμού του ΙΜΟ 2020, που θα επιβάλει όριο στη μείωση 
του ποσοστού θείου στα καύσιμα στο 0,5%, αναμένεται 
να δημιουργήσει εκ νέου πίεση στην τιμή του αργού από 
το τελευταίο τρίμηνο του τρέχοντος έτους και μέχρι να υ-
πάρξει μια ομαλοποίηση στην αγορά των καυσίμων μετά 
το πρώτο «σοκ» που θα προκαλέσει ο καινούργιος αυ-
τός κανονισμός.

Ανοδικά θα κινηθεί το εμπόριο 
LPG και τα προσεχή χρόνια

 Του Χρήστου Τριανταφυλλίδη 
Oil and Gas Broker της Stealthgas

H ζήτηση για LPG και αιθάνιο κυμαίνεται γύρω στο 12,5% 
της συνολικής ζήτησης πετρελαϊκών προϊόντων, ενώ η αύ-
ξηση της ζήτησης για LPG είναι περίπου τέσσερις φορές 
μεγαλύτερη από τη συνολική αύξηση της ζήτησης πετρελα-
ϊκών προϊόντων. Από το 2008 το εμπόριο LPG έχει αυξηθεί 
6% ετησίως, μια αύξηση που αναμένεται να συνεχιστεί για τα 
επόμενα δέκα χρόνια. Εν τω μεταξύ, η παγκόσμια αγορά υ-
γραερίου «αναταράσσεται» από την άφιξη τεράστιων όγκων 
σχιστολιθικού υγραερίου από τις ΗΠΑ και ακόμα μεγαλύ-
τερου όγκου από νέα διυλιστήρια στη Μέση Ανατολή. Tα 
ναύλα για τα VLGCs σχεδόν διπλασιάστηκαν στα τέλη Σε-
πτεμβρίου –σε σύγκριση με τον Ιούνιο του 2018– και έφτα-
σαν στο υψηλότερο επίπεδο σε δύο χρόνια, ενώ εκτιμάται 
ότι φέτος τα έσοδα θα παραμείνουν στα τρέχοντα επίπεδα. 
Οι συνολικές παραγγελίες καινούργιων καραβιών LPG ισο-
δυναμούν με το 27% του σημερινού στόλου, ωστόσο προ-
βλέπεται ότι περίπου 350 πλοία θα πάνε για «scrap» τα επό-
μενα δέκα χρόνια, αύξηση κατά 46% σε σχέση με την προ-
ηγούμενη δεκαετία. Μερικοί από τους παράγοντες που θα 
επηρεάσουν την αγορά: 1) νέοι κανονισμοί για καύσιμα μει-
ωμένου θείου, 2) κυρώσεις εξαγωγών από το Ιράν και 3) κι-
νεζικοί δασμοί στο υγραέριο που προέρχεται από τις ΗΠΑ.
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Το μεταφορικό έργο 
της Ναυτιλίας Μικρών 
Αποστάσεων στην Ελλάδα

 Εισαγωγή 
Η Ναυτιλία Μικρών Αποστάσεων (ΝΜΑ) συνδέει, εδώ και αιώνες, λιμάνια σε 
όλο τον κόσμο, με τις ρίζες της να εντοπίζονται στην ακτοπλοΐα. Τα πλοία που 
εξυπηρετούσαν αυτές τις θαλάσσιες διαδρομές διέθεταν μικρή χωρητικότητα, 
ενώ η μετακίνηση των επιβατών και η μεταφορά των φορτίων γίνονταν κυρίως 
μεταξύ γειτονικών λιμένων (Lombardo, 2004). Σήμερα, αυτή η παραδοσιακή 
ναυτιλιακή δραστηριότητα έχει μετεξελιχθεί σε σημαντική μεταφορική δρα-
στηριότητα της Ευρωπαϊκής Ένωσης (ΕΕ), η οποία συμβάλλει σημαντικά στην 
κοινωνική, οικονομική και εδαφική συνοχή των κρατών-μελών της.
Σύμφωνα με την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, ως ΝΜΑ (1999) ορίζεται «η θαλάσσια 
μετακίνηση φορτίων και επιβατών μεταξύ λιμένων ευρισκόμενων γεωγραφικά 
στην Ευρώπη ή μεταξύ αυτών των λιμένων και λιμένων ευρισκόμενων σε μη 
ευρωπαϊκές χώρες, των οποίων η ακτογραμμή βρίσκεται στις έγκλειστες θά-
λασσες που συνορεύουν με την Ευρώπη». Λόγω της φύσης της ΝΜΑ, υπάρ-
χει δυσκολία στον ορισμό των ορίων των δραστηριοτήτων της σε σχέση με 
τις αγορές, τις υπηρεσίες και το μέγεθος των πλοίων. Σε αυτό το πλαίσιο, η 
ΝΜΑ ορίζεται βάσει της απόστασης, με την αφετηρία και τον προορισμό να 
αποτελούν τα μοναδικά κριτήρια για τον ορισμό των μεταφορών ΝΜΑ. Επί-
σης, η ΝΜΑ μπορεί να θεωρηθεί εναλλακτικός τρόπος μεταφοράς ως προς 
τις οδικές μεταφορές, είτε συμπληρωματική δραστηριότητα των πολυτροπι-
κών μεταφορών. 

 Η Ναυτιλία Μικρών Αποστάσεων στην Ελλάδα 
Η στρατηγική θέση της Ελλάδας, στο σταυροδρόμι τριών ηπείρων, την καθι-
στά σημαντικό κόμβο στο ευρωπαϊκό σύστημα μεταφορών (Sambracos, 2001). 
Ο Σαμπράκος (1999) κατηγοριοποιεί τους ελληνικούς θαλάσσιους λιμένες ως 
«σημεία τελικού προορισμού» για τα ποντοπόρα πλοία και ως «σημεία μετα-
φόρτωσης εμπορευμάτων» για τα πλοία της ΝΜΑ. 
Τα οφέλη του κλάδου της ΝΜΑ δεν έχουν γίνει ευρέως κατανοητά στην Ελ-
λάδα, σε σύγκριση με την ποντοπόρο ναυτιλία, κυρίως λόγω της έλλειψης εξει-
δικευμένων δεδομένων. Ενδεικτικό είναι το γεγονός ότι οι μελέτες που σχε-
τίζονται με την οικονομική συμβολή της ναυτιλίας εκτιμούν την επίπτωση της 
ναυτιλίας στην οικονομία, εστιάζοντας στην ποντοπόρο και στην επιβατηγό 
ναυτιλία, με αποτέλεσμα η συμβολή της ΝΜΑ στην εθνική και τοπική οικονο-
μία να υποεκτιμάται διαχρονικά (ΙΟΒΕ, 2016). 
Σύμφωνα με την ανάλυση για τη Γαλάζια Ανάπτυξη (2012), η ΝΜΑ είναι η τρίτη 
πιο σημαντική οικονομική θαλάσσια δραστηριότητα στην Ελλάδα. Η προστι-
θέμενη αξία της υπολογίζεται σε 3,63 δις ευρώ, ενώ σε αυτήν εργάζονται ά-
μεσα ή έμμεσα περίπου 17.500 άτομα.
Η αποβιομηχανοποίηση της Ελλάδας και η πρόσφατη χρηματοπιστωτική 
κρίση έχουν αναδείξει ακόμα περισσότερο τον κλάδο της ναυτιλίας ως μια 
σημαντική δραστηριότητα, που συμβάλλει αποφασιστικά στη βιώσιμη ανά-
πτυξη και στην παραγωγική ανασυγκρότηση της χώρας. Η εύρυθμη λειτουρ-
γία των θαλάσσιων μεταφορικών συστημάτων στην Ελλάδα (ειδικότερα η 
ΝΜΑ και οι λιμένες) αποτελεί θεμελιώδη παράγοντα για τη συνοχή της χώ-
ρας, αφού έτσι διευκολύνονται η μεταφορά προϊόντων και η μετακίνηση 
επιβατών. 

Των Μαρίας Λεκάκου, 
Ευαγγελίας Στεφανιδάκη, 
Γιώργου Ρεμούνδου, 
Γιάννη Κατσούνη, 
Γιώργου Αρβανιτάκη1 

1. Η Μαρία Λεκάκου είναι καθη-
γήτρια στο Τμήμα Ναυτιλίας και 
Επιχειρηματικών Υπηρεσιών του 
Πανεπιστημίου Αιγαίου και κο-
σμήτορας της Σχολής Επιστημών 
Διοίκησης. Οι δρ Εύα Στεφανιδά-
κη, Γιώργος Ρεμούνδος και Γιάννης 
Κατσούνης είναι ερευνητές του 
ΕΔΙΝΑΛΕ στο Τμήμα Ναυτιλίας 
και Επιχειρηματικών Υπηρεσιών 
του Πανεπιστημίου Αιγαίου. 
Ο Γιώργος Αρβανιτάκης είναι 
τελειόφοιτος του Μεταπτυχιακού 
Προγράμματος Σπουδών ΝΑΜΕ.



 Δεδομένα ΝΜΑ 
Η συλλογή δεδομένων για τη ΝΜΑ συναντά δυσκολίες, καθώς το βασικό 
κριτήριο για τη διαφοροποίηση της δραστηριότητας σε σχέση με την πο-
ντοπόρο ναυτιλία είναι ο τελικός προορισμός του φορτίου και όχι το μέγε-
θος του πλοίου. Δεδομένου ότι οι λιμενικοί οργανισμοί δεν διαθέτουν ξεχω-
ριστά στατιστικά δεδομένα κίνησης πλοίων ΝΜΑ, τα δεδομένα που χρησι-
μοποιούνται στην παρούσα έρευνα προέρχονται από την ΕΛΣΤΑΤ και αφο-
ρούν την κίνηση των δεκαεννέα κύριων ελληνικών λιμένων διακίνησης φορ-
τίων για το έτος 2016. Τα στοιχεία αφορούν ξηρό φορτίο, υγρά και εμπορευ-
ματοκιβώτια και δεν περιλαμβάνουν δραστηριότητα επιβατηγών οχηματαγω-
γών πλοίων (Ro-Pax). 
Η ΝΜΑ αντιπροσωπεύει σχεδόν το 77% των φορτίων που μεταφέρονται 
μέσω θαλάσσης στην Ελλάδα και περισσότερο από το 5% σε ευρωπαϊκό επί-
πεδο, καθώς μεταφέρονται πάνω από 100 εκατ. τόνοι ετησίως. 
Στο γράφημα 1 παρουσιάζεται η εξέλιξη των διακινούμενων φορτίων από τη 
ΝΜΑ στην Ελλάδα την περίοδο 2014-2016. Η κατηγοριοποίηση έχει γίνει βά-
σει του διακινούμενου όγκου φορτίων. 
Όπως φαίνεται, οι διακινούμενες ποσότητες δεν παρουσιάζουν μεγάλες 
διακυμάνσεις την περίοδο αναφοράς, παρόλο που παρατηρείται μια μικρή αύ-
ξηση της τάξεως του 5% στα φορτία που εκφορτώθηκαν στους ελληνικούς λι-
μένες. Επιπλέον, όταν γίνεται σύγκριση μεταξύ των φορτίων που φορτώθηκαν 
και εκφορτώθηκαν, παρατηρείται μια σχετικά σταθερή διαφορά από άποψη ό-
γκου, της τάξεως περίπου του 30%.

Όπως φαίνεται στα γραφήματα 2 και 3, ο Πειραιάς αποτελεί το σημαντικό-
τερο λιμάνι στην Ελλάδα για τη ΝΜΑ, αφού εκεί διακινούνται πάνω από 28 
εκατ. τόνοι φορτίου. Αξίζει να σημειωθεί ότι ο Πειραιάς είναι ένα από τα εί-
κοσι μεγαλύτερα λιμάνια στην Ευρώπη, κατέχοντας μεγάλο μερίδιο στη δια-
κίνηση εμπορευματοκιβωτίων. Άλλοι σημαντικοί λιμένες για τη ΝΜΑ είναι αυ-
τοί των Αγίων Θεοδώρων, των Μεγάρων, της Θεσσαλονίκης, της Ελευσίνας και 
του Βόλου. Οι Άγιοι Θεόδωροι, τα Μέγαρα και η Ελευσίνα βρίσκονται σε μι-
κρή απόσταση από το λιμάνι του Πειραιά, δημιουργώντας έτσι ένα σύμπλεγμα 
(cluster) λιμένων ΝΜΑ γύρω από την πρωτεύουσα και εντείνοντας τη συγκέ-
ντρωση των ροών σε επίπεδο περιφέρειας.
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Γράφημα 1 Διακινούμενο φορτίο από/
προς την Ελλάδα (2014-2016)

Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2018 (επεξεργασία δεδομέ-
νων από τους συγγραφείς). 

Γράφημα 2 Κύρια ελληνικά λιμάνια ΝΜΑ 
(εκφορτωθείσες ποσότητες 2016)

Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2018 (επεξεργασία δεδομέ-
νων από τους συγγραφείς). 
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των φορτίων που 
µεταφέρονται µέσω 
θαλάσσης στην Ελλάδα 
και περισσότερο από το 
5% σε ευρωπαϊκό επίπεδο.
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Όσον αφορά τα είδη του μεταφερόμενου φορτίου (γράφημα 4), το χύδην υ-
γρό φορτίο αποτελεί το κυριότερο εξ αυτών, αντιπροσωπεύοντας σχεδόν τον 
μισό όγκο του συνολικά μεταφερόμενου φορτίου το έτος 2016. Έπονται τα 
εμπορευματοκιβωτια (25%), το χύδην ξηρό φορτίο (14%) και τα οχήματα σε 
Ro-Ro (12%). Σημειώνεται ότι αυτά τα δεδομένα παρουσιάζουν αντίστοιχη κα-
τανομή με τα ευρωπαϊκά, όπου τα χύδην υγρά φορτία αντιπροσωπεύουν το 
45% του συνολικού όγκου που μεταφέρεται από τη ΝΜΑ προς και από τα λι-
μάνια της ΕΕ, τα εμπορευματοκιβώτια το 15%, το χύδην ξηρό φορτίο το 20% 
και το φορτίο Ro-Ro το 12%.

Όπως φαίνεται στα γραφήματα 5 και 6,  ο μεγαλύτερος όγκος διακινηθέ-
ντων  φορτίων σε ελληνικά λιμάνια μεταφέρεται με πλοία που φέρουν ελλη-
νική σημαία. Τα πλοία υπό ελληνική σημαία αντιπροσωπεύουν περίπου το 25% 
του συνόλου των πλοίων της ΝΜΑ το 2016, ενώ ένας αξιοσημείωτος αριθμός 
πλοίων φέρει σημαίες ανοικτών νηολογίων. Ένας από τους κύριους λόγους που 
τόσο μεγάλος αριθμός πλοίων φέρει την ελληνική σημαία είναι η εφαρμογή ει-
δικών εθνικών διατάξεων στα εσωτερικά δρομολόγια. Οι διατάξεις αυτές αφο-
ρούν ιδίως θέματα σύνθεσης πληρώματος και εφαρμόζονται κυρίως σε πλοία 
μεταφοράς υγρών φορτίων που δραστηριοποιούνται στην Ελλάδα και ιδιαί-
τερα στις νησιωτικές μεταφορές. 

Γράφημα 3 Κύρια ελληνικά λιμάνια ΝΜΑ 
(φορτωθείσες ποσότητες 2016)

Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2018 (επεξεργασία δεδομέ-
νων από τους συγγραφείς). 

Γράφημα 4 Είδη φορτίων 

Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2018 (επεξεργασία δεδομέ-
νων από τους συγγραφείς). 

Γράφημα 5 Τόνοι εκφορτωθέντων φορ-
τίων σε κύριους ελληνικούς λιμένες ανά 
σημαία (2016) 

Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2018 (επεξεργασία δεδομέ-
νων από τους συγγραφείς). 
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Όσον αφορά το μέγεθος των πλοίων ΝΜΑ που προσεγγίζουν τα ελληνικά λι-
μάνια, παρατηρείται ότι ο σύγχρονος στόλος της ΝΜΑ αυξάνεται σταδιακά 
από άποψη χωρητικότητας. Η αντίληψη ότι η ΝΜΑ αποτελείται από μικρά 
πλοία έχει αλλάξει. Βάσει των δεδομένων, μπορεί να υποστηριχτεί ότι ένα τυ-
πικό πλοίο ΝΜΑ έχει μεταφορική ικανότητα μεταξύ 25.000 και 50.000 τόνων 
ωφέλιμου φορτίου (dwt). Τα μεγαλύτερα πλοία της κατηγορίας (50.000 έως 
75.000 dwt ή και παραπάνω) είναι πιο πιθανό να χρησιμοποιούνται ως feeder 
liners (γραφήματα 7 και 8).

Γράφημα 6 Τόνοι φορτωθέντων φορτίων 
σε κύριους ελληνικούς λιμένες ανά 
σημαία (2016)

Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2018 (επεξεργασία δεδομέ-
νων από τους συγγραφείς). 

Γράφημα 7 Εκφορτωθέντα φορτία ανά 
μέγεθος πλοίου (2016)

Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2018 (επεξεργασία δεδομέ-
νων από τους συγγραφείς). 

Γράφημα 8 Φορτωθέντα φορτία ανά 
μέγεθος πλοίου (2016)

Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2018 (επεξεργασία δεδομέ-
νων από τους συγγραφείς). 

Γράφημα 9 Προέλευση μεταφερόμενου 
φορτίου (2016)

Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2018 (επεξεργασία δεδομέ-
νων από τους συγγραφείς). 

Γράφημα 10 Προορισμοί μεταφερόμενου 
φορτίου (2016)

Πηγή: ΕΛΣΤΑΤ, 2018 (επεξεργασία δεδομέ-
νων από τους συγγραφείς). 
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Όπως φαίνεται στο γράφημα 9, τα κύρια κράτη προέλευσης των μεταφερόμε-
νων αγαθών είναι η Ρωσία (Μαύρη Θάλασσα), το Ιράκ, η Αίγυπτος και η Τουρ-
κία. Στην Ελλάδα, κυρίως λόγω της γεωγραφικής της θέσης, έρχονται περισσό-
τερα φορτία από χώρες εκτός ΕΕ και μόνο ένας μικρός όγκος φορτίων προέρ-
χεται από χώρες-μέλη της ΕΕ, όπως η Ιταλία, το Βέλγιο και η Ισπανία. Από την 
άλλη, οι κύριοι προορισμοί προς τους οποίους μεταφέρονται φορτία απο ελ-
ληνικά λιμάνια (γράφημα 10) είναι η Ιταλία (12%) και η Τουρκία (11%).

 Παρατηρήσεις 
Η γεωγραφική θέση της Ελλάδας καθιστά τους ελληνικούς 
λιμένες, και ειδικότερα τον Πειραιά, κόμβους προσέλκυσης 
και διανομής κίνησης της ΝΜΑ στην ευρωπαϊκή ενδοχώρα, 
ενώ παράλληλα η εκτεταμένη ακτογραμμή και η πληθώρα 
των νησιών καθιστούν τη ΝΜΑ καθοριστική για την οικονο-
μική και κοινωνική συνοχή.
Παρά το γεγονός ότι υπάρχει μεγάλος αριθμός ακτοπλοϊ-
κών συνδέσεων, δεν ισχύει το ίδιο και για τις εμπορευματι-
κές μεταφορές. Οι τακτικές γραμμές που συνέδεαν την Ελ-
λάδα με τα λιμάνια της Βόρειας Αφρικής και της Μαύρης 
Θάλασσας δεν υπάρχουν πλέον. Οι κύριοι λόγοι είναι η πο-
λιτική αστάθεια στην Ανατολική Μεσόγειο, η συρρίκνωση 
των εμπορευματικών ροών στην περιοχή αυτή, όπως επί-
σης ο ανταγωνισμός και η πίεση που δέχονται οι μικρές ε-
ταιρείες ΝΜΑ τακτικών γραμμών από διεθνείς παίκτες, οι 
οποίοι μπορούν να εξασφαλίζουν την τακτική μεταφορά 
μεγάλου όγκου φορτίων. Επίσης, κατά τη διάρκεια των τε-
λευταίων είκοσι ετών, παρατηρείται επιδείνωση της θέσης 
των εταιρειών του κλάδου των τακτικών γραμμών ΝΜΑ, 
καθώς και μια τάση μετατόπισης προς τις αγορές χύδην. Η 
μεγάλη πλειοψηφία των ελληνικών εταιρειών ΝΜΑ είναι μι-
κρομεσαίες και ως εκ τούτου οι διεθνείς συνθήκες έχουν 
επηρεάσει σημαντικά την επιχειρησιακή λειτουργία και την 
οικονομική απόδοσή τους.
Σχετικά με την ελληνική αγορά, ένας από τους πιο σημα-
ντικούς περιορισμούς λειτουργίας που αντιμετωπίζουν τα 
πλοία ΝΜΑ είναι οι διατάξεις σχετικά με τη σύνθεση των 
πληρωμάτων τους. Το κόστος επάνδρωσης είναι σημα-
ντικά υψηλότερο σε σχέση με τις άλλες ευρωπαϊκές ση-
μαίες, καθιστώντας την ελληνική σημαία λιγότερο ανταγω-

νιστική. Ένας άλλος ανασχετικός παράγοντας είναι ο γρα-
φειοκρατικός φόρτος που σχετίζεται με τις διαδικασίες 
νηολόγησης πλοίων υπό ελληνική σημαία.
Επιπλέον, οι ισχύοντες εθνικοί κανονισμοί επιβάλλουν ένα 
πολύπλοκο θεσμικό πλαίσιο και στις περισσότερες περι-
πτώσεις είναι διαθέσιμοι μόνο στην ελληνική γλώσσα. Η 
κωδικοποίηση και η απλοποίηση του νομοθετικού πλαι-
σίου αναδεικνύονται σε αναγκαία προϋπόθεση για την α-
νάπτυξη και την εξέλιξη του κλάδου. Η σύσταση Υπηρε-
σίας Μίας Στάσης (One-stop-shop) και διαδικτυακών υ-
πηρεσιών είναι σημαντικές ενέργειες για την απλοποίηση 
των διαδικασιών εγγραφής στο ελληνικό νηολόγιο και πι-
θανόν να ενισχύσουν την ελκυστικότητα της ελληνικής 
σημαίας. 
Παρ’ όλα αυτά, δεν έχει επιτευχθεί μέχρι στιγμής η πλή-
ρης ενσωμάτωση της ΝΜΑ στο εθνικό δίκτυο μεταφο-
ρών. Οι κύριοι λόγοι είναι η έλλειψη επαρκών και αποκλει-
στικής χρήσης υποδομών για τη ΝΜΑ σε σύγκριση με τα 
βόρεια ευρωπαϊκά κράτη και η έλλειψη ειδικών τιμολογι-
ακών πολιτικών. Επιπλέον, η απουσία συστηματικής συ-
νεργασίας με τις κύριες εφοδιαστικές και διαμεταφορι-
κές υπηρεσίες φανερώνει μια ελλιπή σύνδεση στη μετα-
φορική αλυσίδα.
Τα θέματα προστασίας του περιβάλλοντος αποτελούν την 
κύρια πρόκληση για τη ΝΜΑ και η ικανότητα του ευρωπαϊ-
κού στόλου να συμμορφωθεί με τους επερχόμενους κανο-
νισμούς θα καθορίσει το μέλλον του κλάδου. Μέσω του Δι-
εθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ) και της Ευρωπαϊ-
κής Ένωσης έχουν καθοριστεί όρια για την περιεκτικότητα 
σε θείο των καυσίμων ναυσιπλοΐας που καταναλώνονται στα 
πλοία. Στόχος είναι το γενικό όριο περιεκτικότητας σε θείο 
να μειωθεί από 3,5% σε 0,5% το 202021, κάτι που σημαίνει ότι 
είτε τα πλοία θα πρέπει να καταναλώνουν ακριβότερα καύ-
σιμα είτε να υιοθετήσουν νέες τεχνολογίες. Οι νέοι κανονι-
σμοί στοχεύουν στη διασφάλιση του βιώσιμου και πράσι-
νου χαρακτήρα της ναυτιλιακής βιομηχανίας, αλλά συγχρό-
νως μπορεί να αποτελέσουν απειλή για τη ναυτιλία της ΕΕ αν 
δεν γίνουν συγκεκριμένες ενέργειες, όπως π.χ. η ανανέωση 
του ευρωπαϊκού στόλου. Ωστόσο, υπολογίζεται ότι η μέση 
ηλικία του στόλου της ΕΕ είναι τα 20 έτη, ενώ η αντίστοιχη 
μέση ηλικία του στόλου της νότιας Ευρώπης είναι 25 χρό-
νια (HSSA, 2018). Σε αυτόν τον βαθμό, η ύπαρξη χρηματοδο-
τικών πρωτοβουλιών είναι μείζονος σημασίας για τη διατή-
ρηση της βιωσιμότητας του κλάδου, όχι μόνο στην Ελλάδα, 
αλλά και στην Ευρώπη.

2. http://www.europarl.europa.eu/factsheets/el/sheet/75/air-and-
noise-pollution



Αντί συμπερασμάτων

Οι μελλοντικές ναυτιλιακές προκλήσεις 
και οι επιδράσεις τους στο διεθνές θαλάσσιο εμπόριο 

Του
Δρος Δημήτρη Α. Τσουκνιδή

Η ανάλυση που προηγήθηκε εστιάστηκε στα πρό-
σφατα ιστορικά στοιχεία και στις εκτιμήσεις για το 

2019 σε ό,τι αφορά τις δυνάμεις της προσφοράς και της ζή-
τησης για το εμπόριο των κύριων εμπορευμάτων που με-
ταφέρονται διά θαλάσσης. Ωστόσο, σημαντικό παράγοντα 
για τη διαμόρφωση του παγκόσμιου εμπορίου σε μακρο-
χρόνιο ορίζοντα αποτελούν οι προκλήσεις που αντιμετωπί-
ζει ο ναυτιλιακός κλάδος σε παγκόσμιο επίπεδο. Για παρά-
δειγμα, η έκθεση της Maritime UK 2050 φιλοδοξεί να σκι-
αγραφήσει τις σημαντικότερες προκλήσεις/αλλαγές της πα-
γκόσμιας ναυτιλίας, ώστε να βοηθήσει το Ηνωμένο Βασίλειο 
να χαράξει μια αποτελεσματική στρατηγική για τον ναυτιλι-
ακό κλάδο μέχρι και το 2050.  

Αυτές οι προκλήσεις για την παγκόσμια ναυτιλία είναι: 
Διεθνές εμπόριο: Το εμπόριο μετρημένο σε όρους ό-
γκου με πλοία που μεταφέρουν εμπορευματοκιβώτια 
(containerships) και οχηματαγωγά πλοία (roll-on/roll-off) 
επιδεικνύει αξιοσημείωτη αύξηση, ενώ τα εμπορεύματα 
χύδην ξηρού (dry-bulk) και χύδην υγρού φορτίου (oil 
tankers) μετριοπαθή μείωση.
Περιβάλλον: Η περιβαλλοντική νομοθεσία που έχει θε-
σπιστεί από τον Παγκόσμιο Οργανισμό Ναυτιλίας (IMO) 
επιβάλλει ανώτατο όριο θείου στα καύσιμα των πλοίων 
(sulphur cap for bunkers) από το 2020, σε μια προσπάθεια 

περιορισμού των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα. Αυτή 
η νομοθεσία ευθυγραμμίζεται και με την παγκόσμια πρω-
τοβουλία κατά της κλιματικής αλλαγής της Συμφωνίας του 
Παρισιού, που υπογράφηκε από 196 χώρες ήδη από τις 22 
Απριλίου του 2016 και θα τεθεί σε ισχύ από το 2020.
Τεχνολογία (ψηφιοποίηση): Τα πλοία που θα πλοηγού-
νται αυτόνομα είναι προ των πυλών. Τέτοιας τεχνολογίας 
πλοία χρειάζονται εξειδικευμένο προσωπικό, με πολύ δια-
φορετικό προφίλ από αυτό των σημερινών στελεχών ναυ-
τιλίας στο πλοίο (on-board maritime crew).
Υποδομές: Η ύπαρξη αποτελεσματικών λιμένων (efficient 
ports) μεταφράζεται παγκοσμίως σε οικονομική ευρω-
στία. Η διεθνής πρακτική είναι οι επενδύσεις/πολιτικές 
που στοχεύουν σε όλη την εφοδιαστική αλυσίδα –της ο-
ποίας ο λιμένας αποτελεί ένα μικρό κομμάτι– και όχι απα-
ραίτητα στον ίδιο τον λιμένα. Οι λιμένες θα κληθούν να α-
ντιμετωπίσουν σημαντικές αλλαγές του όγκου μεταφερό-
μενου φορτίου και του προφίλ (μείγμα) των προϊόντων 
των εισαγωγών/εξαγωγών της εκάστοτε χώρας.
Άνθρωποι: Αυξανόμενη ανάγκη για καταρτισμένα στε-
λέχη ναυτιλίας τόσο στη στεριά όσο και στο πλοίο. Οι 
ναυτικοί που απασχολούνται στα πλοία βαίνουν μειούμε-
νοι και χρειάζονται διαφορετική εκπαίδευση από αυτήν 
που λαμβάνουν μέχρι σήμερα, λόγω των τεχνολογικών ε-
ξελίξεων στα πλοία/λιμάνια (τεχνολογία της θάλασσας).






