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Δ
ιαδοχικές κρίσεις, υγειονομι-
κές, γεωπολιτικές, περιβαλ-
λοντικές, απασχολούν την 
παγκόσμια κοινότητα τα τε-
λευταία χρόνια. Ο κόσμος 

μοιάζει να είναι σε μια διαρκή αναστά-
τωση. Και ενώ όλοι περιμένουν πότε 
θα επιστρέψουμε σε μία κανονικότη-
τα, πολλοί διεθνείς αναλυτές εκτιμούν 
ότι αυτή η αναστάτωση είναι η νέα κα-
νονικότητα. Σε όλο αυτό το ταραγμέ-
νο σκηνικό, η ναυτιλία ξεχώρισε και 
πάλι ως ο κλάδος που με τις μεγάλες 
προσπάθειες των ανθρώπων της στη 
στεριά και κυρίως στη θάλασσα, των 
ναυτικών, συνέβαλε στον μετριασμό 
των αρνητικών συνεπειών που επιφέ-
ρουν οι διάφορες κρίσεις. Επέδειξε 
αξιοσημείωτη αντοχή και στήριξε την 
ανθεκτικότητα της παγκόσμιας οικο-
νομίας. Εξασφάλισε την επισιτιστική 
επάρκεια, την ενεργειακή ασφάλεια, τη 
διανομή των αγαθών σε όλον τον πλα-

νήτη και κυρίως στην Ευρώπη, που βρέ-
θηκε στη δίνη της ενεργειακής κρίσης. 
Αναδείχθηκε ένας από τους βασικούς 
πυλώνες της αρχιτεκτονικής ασφαλείας 
της Γηραιάς Ηπείρου, αξία που άρχισε 
να αναγνωρίζεται και από τους υπεύ-
θυνους χάραξης πολιτικής. Η μεγάλη 
πρόκληση όμως είναι ο στρατηγικός 
ρόλος της ναυτιλίας για την ασφάλεια 
της Ευρώπης να γίνει κοινός τόπος στα 
κέντρα αποφάσεων και να αναγνωριστεί 
οριζόντια στις πολιτικές που υιοθετού-
νται. Να γίνει πλήρως κατανοητό ότι η 
Ευρώπη δεν θα επιτύχει τους στόχους 
της ενεργειακής μετάβασης χωρίς τη 
ναυτιλία, τον πιο περιβαλλοντικό τρόπο 
μεταφοράς αγαθών αλλά και τον κλά-
δο που θα μεταφέρει τα νέα «πράσινα 
καύσιμα» στους χρήστες στη στεριά. 
Αυτό είναι που επιζητούν οι άνθρωποι 
του κλάδου. Στο πλαίσιο αυτό αποκτά 
μία νέα διάσταση η ευρωπαϊκή ναυτι-
λιακή πολιτική, που θα στοχεύει στην 

ενίσχυση και όχι στην υπονόμευση της 
ανταγωνιστικότητάς της έναντι άλλων, 
τρίτων διεθνών ναυτιλιακών κέντρων, 
κυρίως της Απω Ανατολής.

Η Ελλάδα, η μεγαλύτερη ναυτιλιακή 
δύναμη του πλανήτη, το 50% σχεδόν της 
ευρωπαϊκής ναυτιλίας, παίζει πρωτεύοντα 
ρόλο στην εμπέδωση αυτής της αντίλη-
ψης. Η χώρα μας στηρίζει τη ναυτιλία 
της που θεωρείται «εθνικό κεφάλαιο». H 
μεγάλη πρόκληση που έχει μπροστά της 
πέρα από την πράσινη μετάβαση στην 
οποία πρωταγωνιστεί με τις παραγγελίες 
σύγχρονων και πιο φιλικών προς το πε-
ριβάλλον πλοίων, είναι η διατήρηση και 
ενίσχυση της ναυτοσύνης του λαού μας. 
Η προσέλκυση νέων ανδρών και γυναι-
κών στο ναυτικό επάγγελμα είναι αδήριτη 
ανάγκη τόσο στην ποντοπόρο ναυτιλία 
όσο και την ακτοπλοΐα, η οποία αποτε-
λεί την αρτηρία ζωής για τα νησιά μας.

Η ελληνική ναυτιλία είναι οι άνθρω-
ποί της!

Μεγάλες 
προκλήσεις
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Του Λάμπρου Καραγεώργου

υνεπειών που επιφέ-
ς κρίσεις. Επέδειξε 
τοχή και στήριξε την 
ης παγκόσμιας οικο-
λισε την επισιτιστική 
ργειακή ασφάλεια, τη
θών σε όλον τον πλα-

μεταφοράς αγαθών αλλά και τον κλά-
δο που θα μεταφέρει τα νέα «πράσινα 
καύσιμα» στους χρήστες στη στεριά.
Αυτό είναι που επιζητούν οι άνθρωποι 
του κλάδου. Στο πλαίσιο αυτό αποκτά 
μία νέα διάσταση η ευρωπαϊκή ναυτι-
λιακή πολιτική, που θα στοχεύει στην 

Η προσέλκυση νέων ανδρών και γυναι-
κών στο ναυτικό επάγγελμα είναι αδήριτη
ανάγκη τόσο στην ποντοπόρο ναυτιλία
όσο και την ακτοπλοΐα, η οποία αποτε-
λεί την αρτηρία ζωής για τα νησιά μας.

Η ελληνική ναυτιλία είναι οι άνθρω-
ποί της!
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Ο στρατηγικός ρόλος της 
ναυτιλίας για την ασφάλεια της 
Ευρώπης πρέπει να γίνει κοινός 
τόπος στα κέντρα αποφάσεων 
και να αναγνωριστεί οριζόντια 
στις πολιτικές που υιοθετούνται

Μ.Ε.Τ. 230347

Εξώφυλλο
Eργο του Βασίλη 
Σολιδάκη 
«Πειραιάς»
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Τέσσερις 
προκλήσεις 
για τη 
ναυτιλία

ΓΝΩΜΗ

Τ
α τελευταία χρόνια έδειξαν 
ξεκάθαρα τη σημαντικότητα 
του τομέα των μεταφορών 
για τη διασφάλιση των αλυ-
σίδων εφοδιασμού και για 
τη δημιουργία αξιόπιστων 

και στιβαρών μηχανισμών για την ομα-
λή και ασφαλή λειτουργία των πλοίων 
σε όλο τον κόσμο.

Η Ελλάδα είναι μια χώρα της οποίας η 
ιστορία και η σύγχρονη οικονομία είναι 
πλήρως συνδεδεμένες με τη θάλασσα 
και με τη ναυτιλία. Ο ναυτιλιακός τομέ-
ας είναι ένας από τους πιο εύρωστους 
και πολλά υποσχόμενους κλάδους για 
την ελληνική οικονομία καθώς είναι ο 
τομέας που στηρίζει τη βιωσιμότητα και 
την ανάπτυξη της χώρας μας συνεισφέ-
ροντας σχεδόν 7% του εθνικού ΑΕΠ. Ο 
ελληνικός στόλος ανέρχεται σε άνω των 
5.500 πλοίων όπου καθιστά τους έλληνες 
πλοιοκτήτες ως αντιπροσώπους του 70% 
του στόλου της Ευρωπαϊκής Ενωσης. 

Η ελληνική ναυτιλία είναι ζωτικής ση-
μασίας για την Ευρωπαϊκή Ενωση διότι 
το 80% του εξωτερικού της εμπορίου 
πραγματοποιείται διά της θάλασσας, 
αλλά είναι και ένας σημαντικός παράγο-
ντας για την παγκόσμια οικονομία. Σε μια 
εποχή αυξανόμενων ανησυχιών για την 
ενεργειακή ισορροπία, ο ελληνόκτητος 
στόλος διαδραματίζει κρίσιμο ρόλο για 
τη διασφάλιση των ενεργειακών αναγκών 
της Ευρωπαϊκής Ενωσης. Το διεθνές 
περιβάλλον είναι ασταθές και άκρως 
ανταγωνιστικό. Πρέπει να εξασφαλιστεί 
η βιωσιμότητα του ναυτιλιακού τομέα για 
να μπορέσουμε να αντιμετωπίσουμε τις 
σημαντικές προκλήσεις.

Τα τέσσερα βασικά θέματα που οφεί-
λουμε να αντιμετωπίσουμε άμεσα είναι 
τα εξής: ανθρακοποίηση, διακυβέρνη-
ση, χρηματοδότηση και γεωπολιτικές 
εξελίξεις.

 Πρώτο έχουμε, ως κεντρικό στόχο 
αλλά και πρόκληση, τη μετάβαση της 

Του Χρήστου Στυλιανίδη

ναυτιλίας σε μια εποχή «χωρίς άνθρα-
κα». Η Ελλάδα είναι υπέρμαχος της υι-
οθέτησης και εφαρμογής παγκόσμιων 
ενιαίων κανόνων μέσω του ΙΜΟ και για 
αυτό χαιρετίζουμε τη συμφωνία του ΙΜΟ 
που επιτεύχθηκε το 2023 για τη μείω-
ση των εκπομπών αερίων του θερμο-
κηπίου από τα πλοία. Είναι η συμβολή 
των διεθνών θαλάσσιων μεταφορών 
στην επίτευξη της συμφωνίας του Πα-
ρισιού. Οπως είπε ο Πρωθυπουργός 
Μητσοτάκης κατά την ομιλία του στη 
Διάσκεψη του ΟΗΕ για την Κλιματική 
Αλλαγή στην Αίγυπτο πέρυσι: «Χρει-
αζόμαστε ριζοσπαστικές ιδέες, αλλά 
και ρεαλιστικές». Για την Ελλάδα, η 
ενεργειακή μετάβαση του κλάδου έχει 
έναν θεμελιώδη πυλώνα: την παγκόσμια 

διαθεσιμότητα ασφαλών και προσιτών 
καυσίμων με χαμηλούς και ιδανικά μη-
δενικούς ρύπους. Για να επιτευχθεί ο 
στόχος της «πράσινης» ναυτιλίας έως το 
2050 χρειαζόμαστε τη δέσμευση όλων 
των σχετικών δημοσίων και ιδιωτικών 
φορέων, σε όλα τα επίπεδα, στη θά-
λασσα, στο λιμάνι, στην πολιτική, στην 
τεχνολογία αλλά και στην καινοτομία. 
Θα πρέπει να ενταθούν η έρευνα και η 
ανάπτυξη για εναλλακτικά καύσιμα και 
οφείλουμε να επεκτείνουμε τη συνερ-
γασία της επιστήμης με ειδικούς του 
κλάδου μας. Πρέπει να επιταχύνουμε τις 
προσπάθειές μας, να αναπτύξουμε πιο 
πράσινες τεχνολογίες και πιο πράσινα 
καύσιμα. Τα ενδιαφερόμενα μέρη που 
σχετίζονται με τη ναυτιλία πρέπει να 

συνεργαστούν προς έναν κοινό στόχο: 
να βρεθούν οι καλύτεροι δυνατοί τρό-
ποι για τον πιο ριζικό μετασχηματισμό 
που έγινε ποτέ στη ναυτιλία, τη σταδι-
ακή μετάβαση σε μια ναυτιλία που δεν 
βασίζεται στα ορυκτά καύσιμα. Στην 
«πράσινη» ναυτιλία – στην «πράσινη» 
οικονομία. Η Ελλάδα υποστηρίζει πρω-
τοβουλίες όπως η πρωτοβουλία Clean 
Energy Marine Hubs για τον συντονισμό 
και την ένταξη των προσπαθειών απαλ-
λαγής από τις ανθρακούχες εκπομπές 
από λιμάνια, ναυτιλιακές εταιρείες και 
εταιρείες ενέργειας. Πιστεύουμε στις 
συνεργασίες.

 Συνεργασίες και συνέργειες που συν-
δέουν τον ενεργειακό τομέα με τη θα-
λάσσια αλυσίδα και που επιτρέπουν 
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Σε μια εποχή 
αυξανόμενων εμπορικών 
εντάσεων, είναι 
ζωτικής σημασίας να 
υποστηρίζονται σταθερά 
οι καθιερωμένες αρχές 
της θαλάσσιας πολιτικής 
της ΕΕ σε σχέση με την 
απελευθέρωση της 
διεθνούς ναυτιλίας 
και την ελεύθερη 
πρόσβαση στην αγορά

B

Πρέπει να υπάρξει μια 
ανάπτυξη καινοτόμων 
λύσεων χρηματοδότησης 
με νέους μηχανισμούς 
χρηματοδότησης πέρα 
από τους παραδοσιακούς, 
που εισάγουν μια νέα 
δυναμική στη ναυτιλιακή 
βιομηχανία

Ο ελληνικός στόλος ανέρχεται 
σε άνω των 5.500 πλοίων, 
που καθιστά τους έλληνες 
πλοιοκτήτες ως αντιπροσώπους 
του 70% του στόλου  
της Ευρωπαϊκής Ενωσης

στους υπεύθυνους χάραξης πολιτικής 
και στους ενδιαφερόμενους του κλάδου 
να ξεκλειδώσουν γρήγορα την ανάπτυ-
ξη καθαρής ενέργειας. Ταυτόχρονα, 
δεν πρέπει να υποτιμούμε τον ρόλο της 
χρηματοδότησης. Η ενίσχυση της ενερ-
γειακής απόδοσης των πλοίων, η μείωση 
των θαλάσσιων ρύπων, η εγκατάσταση 
του πρωτοποριακού τεχνολογικού εξο-
πλισμού ή της ναυπήγησης πλοίων με 
καινοτόμο σχεδιασμό και συστήματα 
απαιτούν ουσιαστικές επενδύσεις. Ενα 
μείγμα χρηματοπιστωτικών μέσων με-
ταξύ του δημόσιου και του ιδιωτικού 
τομέα είναι το κλειδί. Η ιδιωτική χρη-
ματοδότηση να παραμείνει στοχευμένη 
και ευέλικτη και ταυτόχρονα η δημόσια 
χρηματοδότηση για την πλήρη αντιμε-

τώπιση των ιδιαιτεροτήτων του ναυτι-
λιακού κλάδου. Η χρήση εσόδων από 
μέτρα που βασίζονται στην αγορά, όπως 
η υπερτιμολόγηση του άνθρακα και το 
EU ETS, μαζί με την ιδιωτική χρηματο-
δότηση, μπορούν να χρηματοδοτήσουν 
την απαλλαγή από τις ανθρακούχες εκ-
πομπές της ναυτιλίας και να προσφέ-
ρουν πραγματικά αποτελέσματα. 

Δεύτερο βασικό θέμα προς αντιμε-
τώπιση είναι η σωστή διακυβέρνηση. Η 
ναυτιλία είναι μια πραγματικά διεθνής 
βιομηχανία. Μπορεί να λειτουργήσει 
αποτελεσματικά μόνο εάν οι κανονισμοί 
και τα πρότυπα συμφωνηθούν, εγκρι-
θούν και εφαρμοστούν σε διεθνή βάση. 
Οι Συμβάσεις των Ηνωμένων Εθνών για 
το Δίκαιο της Θάλασσας (UNCLOS) και 

ο ΙΜΟ εγγυώνται ένα λαμπρό και βιώσι-
μο μέλλον για τη ναυτιλία και όλες τις 
οικονομικές δραστηριότητες στη θάλασ-
σα. Η Ελλάδα παραμένει προσηλωμένη 
σε αυτές. Είναι βέβαιο ότι τα πρότυπα 
αλλάζουν συνεχώς και η αντίληψη της 
κοινωνίας για τις περιβαλλοντικές και 
κοινωνικές επιδόσεις αλλάζει με γρή-
γορο ρυθμό. Τα υψηλότερα πρότυπα 
ασφάλειας και περιβαλλοντικής από-
δοσης προέρχονται συχνά από διαφο-
ρετικούς οργανισμούς και με σημαντικό 
οικονομικό κόστος και το πιο σημαντικό, 
αυτό συμβαίνει κατά τη διάρκεια μιας 
δύσκολης περιόδου για τη χρηματοδό-
τηση της ναυτιλίας γενικά. 

Τρίτο σημείο αξιολόγησης είναι τα 
οικονομικά θέματα. Πρέπει να υπάρξει 

μια ανάπτυξη καινοτόμων λύσεων χρη-
ματοδότησης με νέους μηχανισμούς χρη-
ματοδότησης πέρα από τους παραδοσια-
κούς, που εισάγουν μια νέα δυναμική στη 
ναυτιλιακή βιομηχανία. Η επένδυση στην 
ποιοτική ναυτιλία και σε νέους τύπους 
πλοίων είναι πάντα μια καλή επιλογή. 
Ταυτόχρονα, η τεχνολογική ανάπτυξη έχει 
τη δυνατότητα να δημιουργήσει νέες ευ-
καιρίες με αυτοματοποιημένα συστήματα 
στα πλοία, που μπορούν να μειώσουν το 
λειτουργικό κόστος της ναυτιλίας. Αυτό 
βέβαια δεν πρέπει να οδηγήσει σε κοινω-
νικό ντάμπινγκ με αθέμιτο ανταγωνισμό 
ή σε μείωση των θέσεων εργασίας στη 
ναυτιλιακή βιομηχανία. Η προώθηση και 
υποστήριξη του ανθρώπινου κεφαλαί-
ου της ναυτιλίας πρέπει να αποτελέσει 
βασική προτεραιότητα για τα επόμενα 
χρόνια. Η ναυτιλιακή βιομηχανία δεν 
μπορεί να υπάρξει χωρίς εξειδικευμέ-
νους επαγγελματίες και αυτό δεν σχε-
τίζεται με το επίπεδο αυτοματισμού. Οι 
ναυτικοί μας είναι ο πλούτος γνώσεων 
και τεχνογνωσίας μας, εντός και εκτός 
ΕΕ, και πρέπει να προστατεύονται και 
να διατηρούνται. Η ναυτιλία απασχολεί 
εκατομμύρια ανθρώπους στο πλοίο και 
στην ξηρά και δημιουργεί ουσιαστικές 
ευκαιρίες σταδιοδρομίας για τους νέους. 
Πρέπει να δημιουργήσουμε την απαραί-
τητη ισορροπία.

Τέλος, θα ήθελα να θίξω τις γεωπο-
λιτικές εξελίξεις, που σίγουρα επηρε-
άζουν τις θαλάσσιες μεταφορές. Οσον 
αφορά την ουκρανική κρίση, η κύρια 
προτεραιότητά μας ήταν και παραμένει 
η ίδια: να επιλύσουμε αποτελεσματικά 
τις απειλές της ασφάλειας τόσο για τους 
ναυτικούς όσο και την ίδια τη ναυτιλία. 
Η Ελλάδα ήταν πάντα υποστηρικτική 
στην υιοθέτηση και στην αυστηρή εφαρ-
μογή ενός καθεστώτος κυρώσεων για 
περαιτέρω μείωση των δυνατοτήτων της 
Ρωσίας να χρηματοδοτήσει τον πόλεμο 
κατά της Ουκρανίας. Οσον αφορά τις 
οικονομικές επιπτώσεις, αξιολογούμε 
συνεχώς και συμμετέχουμε ενεργά στις 
διαπραγματεύσεις για τις κυρώσεις της 
ΕΕ που επιβλήθηκαν στη Ρωσία. Στο-
χεύουμε να διασφαλίσουμε την ομαλή 
εφαρμογή των μέτρων και κυρώσεων 
αλλά ταυτόχρονα να μη βλάψουμε τις 
βιομηχανίες μας. Σε μια εποχή αυξα-
νόμενων εμπορικών εντάσεων, είναι 
ζωτικής σημασίας να υποστηρίζονται 
σταθερά οι καθιερωμένες αρχές της 
θαλάσσιας πολιτικής της ΕΕ σε σχέση 
με την απελευθέρωση της διεθνούς ναυ-
τιλίας και την ελεύθερη πρόσβαση στην 
αγορά. Στο πλαίσιο των εμπορικών δι-
απραγματεύσεων αυτές οι αρχές πρέπει 
να επιδιώκονται με υψηλό επίπεδο φι-
λοδοξίας. Θα πρέπει να παραμείνουμε 
ενωμένοι και να συνεργαστούμε στενά, 
η συλλογική δράση είναι απαραίτητη.

Ο κ. Χρήστος Στυλιανίδης είναι υπουργός 
Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής.
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Η ναυτιλία των 
Ελλήνων ηγείται με 
πίστη στη δύναμη του 
«εμείς», στη δύναμη 
του «μαζί»

Της Μελίνας Τραυλού

ΓΝΩΜΗ

Η διατήρηση και βελτίωση της 
ανταγωνιστικότητας της ναυτιλίας 
των Ελλήνων παραμένει κεντρική 
στρατηγική μας επιδίωξη, με την 
ενίσχυση της ναυτοσύνης και 
της ναυτικής κληρονομιάς των 
Ελλήνων να αποτελεί έναν κύριο 
πυλώνα δράσης μας

Σ
τη σύγχρονη, παγκόσμια και 
μεταβαλλόμενη πραγματικό-
τητα, η ναυτιλία είναι μια πο-
λυπολιτισμική παραγωγική 
δραστηριότητα, που συμβάλ-
λει στην ευημερία της ανθρω-

πότητας και στην οικονομική συνέχεια 
του πλανήτη. Το πλοίο, ο πυρήνας ενός 
πολυεπίπεδου επιχειρείν, είναι μοναδικό 
παράδειγμα παραγωγικής συνύπαρξης 
διαφορετικών ειδικοτήτων και εθνοτή-
των που μιλούν όλοι την κοινή γλώσσα 
της εξυπηρέτησης ζωτικών, καθημερινών 
αναγκών των πολιτών και οικονομιών 
του κόσμου. 

Η ναυτιλία ενώνει τον κόσμο, κάτω από 
οποιεσδήποτε συνθήκες, αναδεικνύοντας 
με συνέχεια και συνέπεια την ουσιαστική 
της συμβολή στην εύρυθμη λειτουργία της 
παγκόσμιας κοινότητας. 

Ο ΟΗΕ, αναγνωρίζοντας τον στρατη-
γικό ρόλο της ναυτιλίας ως γέφυρας των 
λαών και των οικονομιών τους, έχει ανα-
θέσει στον Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισμό 
(ΙΜΟ) το νομοθετικό έργο του κλάδου. Ο 
ΙΜΟ διαχρονικά έχει αποδείξει ότι λαμ-
βάνει κατάλληλα, βιώσιμα και αποτελε-
σματικά μέτρα για τη ναυτιλία. 

Η ναυτιλία των Ελλήνων, ο παγκόσμιος 
ηγέτης του κλάδου, στηρίζει τις πρωτοβου-
λίες του ΙΜΟ για τη θέσπιση κατάλληλων 
μέτρων, που ανταποκρίνονται στις ανά-
γκες της πλειοψηφίας και των επιμέρους 
ναυτιλιακών κλάδων. 

Σε αντιδιαστολή με τον ΙΜΟ που ανα-
γνωρίζει τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά 
της ναυτιλίας, βρίσκεται η απόφαση της 
ΕΕ για την ένταξη του κλάδου στο Ευρω-
παϊκό Σύστημα Εμπορίας Δικαιωμάτων 
Εκπομπών (ΣΕΔΕ). 

Μια απόφαση-πρόκληση, που αποβλέ-
πει μεν στον περιορισμό των εκπομπών, 
αλλά δεν αποκλείει τη διαρροή άνθρακα. 
Πρόκειται για ένα περιφερειακό, κυρίως 

εισπρακτικού χαρακτήρα, σύστημα, που 
δεν συνεισφέρει ουσιαστικά στην επίλυση 
του συγκεκριμένου ζητήματος. 

Η ναυτιλία χρειάζεται διεθνείς κανόνες 
λειτουργίας και σε καμία περίπτωση περι-
φερειακά μέτρα, τα οποία στρεβλώνουν 
τον διεθνή, υγιή ανταγωνισμό της αγοράς. 

Σε αυτό το πλαίσιο, η ανάγκη για πα-
γκόσμιες ρυθμίσεις μέσω του ΙΜΟ με 
στόχο την πλήρη απανθρακοποίηση της 
ναυτιλίας αποκτά ακόμα πιο επείγοντα 
χαρακτήρα. 

Για την απεξάρτηση της ναυτιλίας από 
τον άνθρακα, απαιτείται η ανάπτυξη, εξά-
πλωση και υιοθέτηση από την αγορά νέ-
ων ασφαλών και οικονομικά βιώσιμων 
καυσίμων που να είναι διαθέσιμα παγκο-
σμίως, καθώς και τεχνολογιών μηδενικών 
εκπομπών. 

Κεντρικό ρόλο σε αυτό θα έχουν η έρευ-
να και η καινοτομία, ώστε τα καθ’ ύλη 

εμπλεκόμενα μέρη και ιδίως οι παραγωγοί 
και προμηθευτές καυσίμων, τα ναυπηγεία 
και οι κατασκευαστές μηχανών και λοι-
πού ναυτιλιακού εξοπλισμού να προχω-
ρήσουν στην εξεύρεση των κατάλληλων 
καυσίμων και τεχνολογιών χαμηλών ή 
μηδενικών εκπομπών. 

Για τα νέα πλοία, είμαστε τεχνολογικά 
ουδέτεροι, χωρίς προτίμηση προς το πα-
ρόν σε κάποιο από τα υπό εξέταση καύ-
σιμα που μπορούν στο μέλλον να αντικα-
ταστήσουν τα ορυκτά. Για τον υπάρχοντα 
όμως στόλο βασική προτεραιότητα πρέπει 
να είναι η ανάπτυξη και διάθεση εναλλα-
κτικών drop-in καυσίμων, που είναι συμ-
βατά με τις υφιστάμενες μηχανές. Εμφαση 
επίσης πρέπει να δοθεί σε τεχνολογίες 
Δέσμευσης και Αποθήκευσης Ανθρακα 
(carbon capture and storage) στα πλοία, 
καθώς και στην εφαρμογή μέτρων εξοι-
κονόμησης ενέργειας.

Σε κάθε περίπτωση, απαράβατη προϋ-
πόθεση για τη χρήση νέων καυσίμων και 
τεχνολογιών, όπως και ψηφιακών εργα-
λείων, καθώς και της Τεχνητής Νοημο-
σύνης, οφείλει να είναι η ασφάλεια για 
τα πλοία και κυρίως για τους ανθρώπους 
μας. Διότι για εμάς η βιώσιμη ανάπτυξη 
έχει στο επίκεντρό της τον άνθρωπο.    

Είναι γεγονός ότι η ναυτιλία ελαχιστο-
ποιεί δραστικά τους ρύπους, ενώ παράλ-
ληλα επενδύει συνεχώς σε νέες τεχνολογί-
ες, περιβαλλοντικά εξελιγμένες αλλά και 
πιστοποιημένες. Η ελληνόκτητη ναυτιλία 
ηγείται με τις επιχειρηματικές της επιλο-
γές στην πράσινη μετάβαση και πρωτα-

γωνιστεί με περιβαλλοντικά φιλικά νέα 
πλοία, με τη βιωσιμότητα να αποτελεί 
αναπόσπαστο μέρος της εξέλιξής της, 
ανταποκρινόμενη και στα κριτήρια ΕSG. 

Συνεπώς, η ελληνική και κατ’ επέκταση 
η ευρωπαϊκή ναυτιλία λειτουργεί ως φά-
ρος σταθερότητας και εξέλιξης. Με κυρί-
αρχη την ικανότητά της να αντεπεξέρχεται 
αποτελεσματικά σε κάθε πρόκληση, όπως 
το έπραξε με απόλυτη επιτυχία και παρά 
τις γεωπολιτικές εξελίξεις, εξασφάλισε 
την ενεργειακή και επισιτιστική ασφάλεια 
της Ευρώπης.

Ο στρατηγικός αυτός ρόλος της ναυ-
τιλίας αναδείχθηκε στην πρόσφατη Ευ-
ρωπαϊκή Διάσκεψη για τη Ναυτιλία, στις 
Βρυξέλλες. Ενώνοντας τις δυνάμεις μας 
και με τους γερμανούς εταίρους μας, επι-
σημάναμε την κομβική σημασία της ναυ-
τιλίας στην ασφάλεια, στην ευρωστία, στη 
βιωσιμότητα και στην ενεργειακή αυτο-
νομία/ανεξαρτησία της ΕΕ. 

Η διατήρηση και βελτίωση της ανταγω-
νιστικότητας της ναυτιλίας των Ελλήνων 
παραμένει κεντρική στρατηγική μας επι-
δίωξη, με την ενίσχυση της ναυτοσύνης 
και της ναυτικής κληρονομιάς των Ελ-
λήνων να αποτελεί έναν κύριο πυλώνα 
δράσης μας. Το ιστορικό πλεονέκτημα 
της ελληνικής ναυτιλιακής πρωτοκαθε-
δρίας, του ελληνικού «ναυτιλιακού θαύ-
ματος», είναι οι άνθρωποί της. Αυτή είναι 
η ιστορική υπεροχή μας. Η ναυτοσύνη 
μας είναι η ιστορία μας. Η δύναμή μας 
ως Ελλήνων, ως της μεγαλύτερης εθνικής 
ένωσης πλοιοκτητών στον κόσμο, είναι οι 
άνθρωποί μας. 

Η ελληνική ναυτιλία είναι ο ισχυρός 
εταίρος της εθνικής οικονομίας μας. Tρο-
φοδότης δισεκατομμυρίων ευρώ ναυτι-
λιακού συναλλάγματος, εργοδότης εκα-
τοντάδων χιλιάδων θέσεων άμεσης και 
έμμεσης εργασίας και σταθερός επενδυ-
τής σε ξηρά και θάλασσα. Η πρωτοκα-
θεδρία μας αποτελεί γεωπολιτικό πλεο-
νέκτημα της πατρίδας μας και ενισχύει 
καθοριστικά τη διαπραγματευτική μας 
δύναμη ως χώρας, εντός και εκτός της 
Ευρώπης. 

Η ναυτιλία μας αποτελεί εθνικό κε-
φάλαιο, ταυτισμένο με την εθνική υπε-
ρηφάνεια. Η εθνική ευεργεσία προς την 
πατρίδα, προς την ελληνίδα και τον έλ-
ληνα πολίτη, είναι συνεπής, αθόρυβη, 
πολυεπίπεδη. Η άμεση συλλογική και ευ-
ρύτατη συνένωσή μας στο επιτακτικό κά-
λεσμα κοινωνικής αλληλεγγύης προς τους 
πληγέντες συνανθρώπους μας στη Θεσ-
σαλία αποδεικνύει έμπρακτα, για ακόμα 
μια φορά, τους διαχρονικούς, συνεπείς, 
ουσιαστικούς δεσμούς με την πατρίδα. 

Η ναυτιλία των Ελλήνων προάγει, δημι-
ουργεί, εξελίσσεται, επενδύει, πρωτοπο-
ρεί και ηγείται με πίστη στη δύναμη του 
«εμείς», στη δύναμη του «μαζί». Μαζί ως 
Ελληνίδες και Ελληνες για την οικονομία, 
την κοινωνία, για την πατρίδα. 

Η κυρία Μελίνα Τραυλού είναι πρόεδρος  
της Ενωσης Ελλήνων Εφοπλιστών.
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Η
Capital Product Partners L.P. 

(NASDAQ: CPLP) ανακοίνωσε 

ότι εισέρχεται σε Συμφωνία 

(Umbrella Agreement) με την 

Capital Maritime & Trading 

Corp. και την Capital GP L.L.C. που προ-

βλέπει την απόκτηση 11 νεότευκτων πλοί-

ων μεταφοράς υγροποιημένου φυσικού αε-

ρίου («LNG/C») από την Capital Maritime, 

συνολικού τιμήματος 3,13 δισ. δολαρίων, 

σηματοδοτώντας την είσοδο της εταιρείας 

σε μια νέα εποχή με έμφαση στο φυσικό 

αέριο ως καύσιμο και στην αποκλειστι-

κή εστίαση στην αγορά της μεταφοράς 

ενέργειας.

Τα συγκεκριμένα πλοία, χωρητικότη-

τας 174.000 κυβικών μέτρων το καθένα, 

είναι κατασκευασμένα από τα κορυφαία 

ναυπηγεία Hyundai Heavy Industries στη 

Νότια Κορέα και αναμένεται να παρα-

δοθούν σε επιφανείς ναυλωτές όπως 

η Qatar Energy Trading LLC, η Tokyo 

LNG Tanker Co. Ltd., η LNG Marine 

Transport Limited.

Τα πλοία θα αγοραστούν μέσω της από-

κτησης του 100% των συμμετοχών στις 

αντίστοιχες πλοιοκτήτριες εταιρείες. Η 

Capital Product Partners L.P., με την υπο-

στήριξη του βασικού μετόχου, της Capital 

Maritime, έχει διασφαλίσει χρηματοδότη-

ση ύψους 500 εκατ. δολαρίων μέσα από 

Προσφορά Δικαιωμάτων διαθέσιμη σε 

όλους τους Κατόχους Μεριδίων.

Η Συμφωνία περιλαμβάνει τη διεξαγωγή 

Προσφοράς Δικαιωμάτων, με Εναρξη στις 

27 Νοεμβρίου 2023 και Κλείσιμο στις 13 

Δεκεμβρίου 2023, με σκοπό την ενίσχυση 

της χρηματοδότησης του τιμήματος αγοράς 

των πλοίων. Ολοι οι κάτοχοι Κοινών Μο-

νάδων με ημερομηνία καταγραφής (record 

date) την 24η Νοέμβριου 2023 θα λάβουν 

ένα μη μεταβιβάσιμο δικαίωμα συνδρομής 

για να αγοράσουν μία Κοινή Μονάδα, σε 

τιμή συνδρομής 14,25 δολ. - 14,50 δολ. 

ανά ολόκληρη μονάδα. 

Η Capital Maritime έχει δεσμευθεί να 

αγοράσει όλες τις μερίδες που δεν έχουν 

ασκηθεί μετά την ολοκλήρωση της προ-

σφοράς στην ίδια τιμή. Παράλληλα, στο 

πλαίσιο της Συμφωνίας Ομπρέλα, η Εται-

ρεία ανακοινώνει τη μετονομασία της σε 

Η συμφωνία της Capital Product Partners L.P. για την απόκτηση 11 νεότευκτων πλοίων μεταφοράς υγροποιημένου 
φυσικού αερίου συνολικού τιμήματος 3,13 δισ. δολαρίων σηματοδοτεί την είσοδο της εταιρείας σε μια νέα εποχή  
με έμφαση στο φυσικό αέριο ως καύσιμο και στην αποκλειστική εστίαση στην αγορά της μεταφοράς ενέργειας

Μετασχηματισμός με το βλέμμα 
στην ενεργειακή μετάβαση
Γίνεται η μεγαλύτερη ιδιοκτήτρια πλοίων μεταφοράς LNG στο αμερικανικό χρηματιστήριο  
και μία από τις πέντε μεγαλύτερες ναυτιλιακές εταιρείες με αξία $5,8 δισ.
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«Capital New Energy Carriers L.P.», αντα-
νακλώντας τη στρατηγική δέσμευσή της 
στην ενεργειακή μετάβαση.

Στο πλαίσιο αυτό, με την οριστικοποί-
ηση της Συμφωνίας, θα διερευνήσει το 
ενδεχόμενο αποεπένδυσης από τα πλοία 
μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων.

Παράλληλα, εξασφαλίζει Δικαίωμα 
Πρώτης Αρνησης («ROFR») για περιουσι-
ακά στοιχεία ενεργειακής μετάβασης, συ-
μπεριλαμβανομένων δύο πρωτοποριακών 
πλοίων μεταφοράς αμμωνίας («VLACs») 
και δύο πλοίων υγρού CO2 («LCO2s») που 
έχουν παραγγελθεί από την CMTC.

Σημαντική εξέλιξη
Η στρατηγική αυτή κίνηση αποτελεί μία ση-
μαντική εξέλιξη για την CPLP που πλέον θα 
διαθέτει τον μεγαλύτερο και νεότερο στόλο 
πλοίων μεταφοράς LNG εξοπλισμένων με 
δίχρονες μηχανές τύπου MEGA με ισχυρό 
περιβαλλοντικό χαρακτήρα και υψηλές 
αποδόσεις, εξασφαλίζοντας:
l  Πιο αποτελεσματική πρόωση – εξοικο-

νόμηση έως και 100 tn καυσίμου την 
ημέρα.

l  Μεγαλύτερη αποθηκευτική δυνατότητα – 
174k cbm έναντι 145k cbm ή 160k cbm.

l  Χαμηλότερο σημείο βρασμού – 0,03% 
έναντι 0,15% ημερήσια εξάτμιση φορ-
τίου που εξασφαλίζει μεγαλύτερη απο-
δοτικότητα και εξοικονόμηση πόρων.

l  Χαμηλότερα κόστη μακροχρόνιας συ-
ντήρησης.

l  Συμβατά με τους διεθνείς κανονισμούς 
για τις εκπομπές ρύπων.
Την ίδια στιγμή τοποθετείται στις επίλε-

κτες ναυτιλιακές εταιρείες διεθνώς, καθώς 
θα είναι η μεγαλύτερη ιδιοκτήτρια στόλου 
τελευταίας γενιάς πλοίων μεταφοράς LNG 
στο αμερικανικό χρηματιστήριο και μία 
από τις πέντε μεγαλύτερες ναυτιλιακές 
εταιρείες με εταιρική αξία (enterprise value) 
5,8 δισ. δολάρια.

Ο κ. Γεράσιμος Καλογηράτος, διευ-
θύνων σύμβουλος της Capital GP L.L.C., 
εξέφρασε την ικανοποίησή του για τη 
συμφωνία, χαρακτηρίζοντάς την ως μία 
στρατηγική κίνηση μετασχηματισμού, η 
οποία θα εισαγάγει την Capital Product 
Partners L.P. σε μία νέα εποχή με εξαι-
ρετικά σημαντικές προοπτικές ανάπτυ-
ξης για το μέλλον. Ενώ εκτίμησε ότι η 
κίνηση αυτή θα ενισχύσει την επενδυ-
τική ελκυστικότητα της εταιρείας αλλά 
και τα οικονομικά και ποιοτικά μεγέθη 

της, με τα συμβολαιοποιημένα έσοδα 
να αυξάνονται κατά 87% στα 3,1 δισ. 
δολάρια, τη διάρκεια της ναύλωσης να 
υπολογίζεται σε 7,2 έτη από την Ημερο-
μηνία Κλεισίματος και τη μέση ηλικία 
του στόλου να μειώνεται στα 3,2 χρό-
νια μέχρι να παραδοθούν όλα τα πλοία 
LNG το 2027. Υπογράμμισε, τέλος, την 
πλήρη υποστήριξη της Capital Maritime 
στο όραμα και τη δέσμευση της Capital 
Product Partners L.P. να μετεξελιχθεί σε 
μια εταιρεία απολύτως προσηλωμένη 
στο LNG και την ενεργειακή μετάβαση.

Νέα πορεία
Κατανοώντας την ανησυχητική αύξηση 
των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου 
και την απειλή της κλιματικής αλλαγής, η 
Εταιρεία επαναπροσδιορίζει την πορεία 
της προς τη βιωσιμότητα και έναν κόσμο 
χωρίς άνθρακα.

Η Capital Product Partners L.P. βαδίζει 
προς μια νέα εποχή με στρατηγική εστία-
ση στην αναπτυσσόμενη αγορά LNG, ενώ 
ταυτόχρονα διευρύνει το όραμά της για την 
ενεργειακή μετάβαση, αντανακλώντας τη 
δέσμευσή της στην προσαρμογή και στην 
καινοτομία στον τομέα της ναυτιλίας.

CAPITAL PRODUCT PARTNERS



Οι προκλήσεις  
για τη ναυτιλία σε 
μια εποχή συνεχούς 
αβεβαιότητας 

Του Φίλιππου Φίλη

ΓΝΩΜΗ

O πράσινος και ψηφιακός 
μετασχηματισμός της ναυτιλίας  
θα επηρεάσει σε μεγάλο βαθμό  
το επάγγελμα των ναυτικών

Η 
πανδημία και ο πόλεμος 
στην Ουκρανία σηματοδο-
τούν μια νέα εποχή, όπου 
η κρίση γίνεται η νέα κα-
νονικότητα. Η πανδημία 
αποκάλυψε τον θεμελιώ-

δη ρόλο της ναυτιλίας στο παγκόσμιο 
εμπόριο, ενώ ο πόλεμος στην Ουκρανία 
υπογράμμισε τη στρατηγική σημασία του 
κλάδου στην ασφάλεια της Ευρώπης. 
Η ναυτιλία αποτελεί τον ακρογωνιαίο 
λίθο της ενεργειακής, επισιτιστικής και 
εφοδιαστικής ασφάλειας της Ευρώπης.

Μεγάλες χώρες της ΕΕ κατάφεραν να 
περιορίσουν την ενεργειακή τους εξάρτη-
ση από τη Ρωσία μέσω θαλάσσιων μετα-
φορών υγροποιημένου φυσικού αερίου 
(LNG) και μέσω της χρήσης πλοίων ως 
αποθηκών και μονάδων αποϋγροποίη-
σης. Η μεταφορά σιτηρών από την Ου-
κρανία, που συνέβαλε στη σταθεροποί-
ηση των παγκόσμιων τιμών τροφίμων, 
πραγματοποιήθηκε με πλοία που ήταν 
εκτεθειμένα σε σοβαρούς κινδύνους, 
κυρίως λόγω υποθαλάσσιων ναρκοθε-
τημένων περιοχών. Η ικανότητα της Ευ-
ρώπης να εισάγει και να εξάγει αγαθά 
παγκοσμίως και να διατηρεί την ανταγω-
νιστικότητά της βασίζεται στη ναυτιλία 
και κυρίως στην ευρωπαϊκή ναυτιλία.

H γεωπολιτική και οι συνεχείς κρίσεις 
έχουν αναδείξει τον στρατηγικό ρόλο της 
ναυτιλίας στην αρχιτεκτονική ασφάλειας 
της Ευρώπης. Είναι εμφανές ότι έχου-
με σημαντικές αλλαγές στις εμπορικές 
διαδρομές και η νέα εποχή στην οποία 
έχουμε εισέλθει θα χαρακτηρίζεται από 
γεωπολιτική αστάθεια και συνεχείς με-
ταβολές στο διεθνές εμπόριο. Αυτή η 
αστάθεια φαίνεται να εξελίσσεται ταυ-
τόχρονα με την αβεβαιότητα που φέρνει 
η μετάβαση σε μία οικονομία χαμηλών 
και τελικά μηδενικών εκπομπών. Δεν 
γνωρίζουμε πότε και πού θα ξεσπάσει η 
επόμενη κρίση και πόσο σοβαρή θα είναι. 
Δεν γνωρίζουμε επίσης πόσο γρήγορα θα 

προχωρήσει η ενεργειακή μετάβαση, με 
ποια χρηματοδότηση και ποια θα είναι 
τα επικρατέστερα καύσιμα. 

Είναι σίγουρο, ωστόσο, ότι η ναυτιλία 
προσαρμόζεται γρήγορα και εξασφαλίζει 
απρόσκοπτα την εφοδιαστική αλυσίδα 
κάτω από οποιεσδήποτε συνθήκες. Θα 
ήθελα να επισημάνω δύο σημαντικούς 
παράγοντες που θα πρέπει να εξετάσου-
με, τη χρηματοδότηση του κλάδου και 
τον ρόλο των ναυτικών που αποτελούν 
το πολυτιμότερο κεφάλαιο της ναυτιλίας.

Το θέμα της χρηματοδότησης αποτελεί 
μία από τις κύριες προτεραιότητες που 
θέλουμε να επισημάνουμε και να ανα-
δείξουμε στο άμεσο μέλλον. Πιστεύουμε 
ότι η νέα Ευρωπαϊκή Επιτροπή, που θα 
αναλάβει καθήκοντα το δεύτερο εξάμηνο 
του 2024, θα πρέπει να λάβει σοβαρά 

υπόψη τη συνεχώς μειούμενη ευρωπαϊκή 
χρηματοδότηση και να εξετάσει συγκε-
κριμένα μέτρα που θα επαναφέρουν τα 
ευρωπαϊκά χρηματοπιστωτικά ιδρύματα 
στο προσκήνιο. Η ναυτιλία υποδέχθηκε 
θετικά την πρόσφατη ενσωμάτωση τρο-
ποποιήσεων της Βασιλείας ΙΙΙ στο ευρω-
παϊκό δίκαιο και θεωρείται ως ένα βήμα 
προς τη σωστή κατεύθυνση. Ωστόσο, η 
πρόσβαση της ναυτιλίας σε ευρωπαϊκά 
χρηματοπιστωτικά ιδρύματα έχει συρρι-
κνωθεί δραματικά τα τελευταία 10 έως 
15 χρόνια αναγκάζοντας τις ναυτιλιακές 
επιχειρήσεις να αναζητούν χρηματοδότη-
ση εκτός Ευρώπης, κυρίως στην Ασία. Η 
έλλειψη χρηματοπιστωτικής πρόσβασης 
σε ευρωπαϊκό επίπεδο είναι ένα ζήτημα 
που πρέπει να εξετάσουμε στο πλαίσιο 
της στρατηγικής αυτονομίας και της αρ-
χιτεκτονικής ασφάλειας της Ευρώπης. 

Από την άλλη, οι ναυτικοί αποτελούν 
τη ζωτική δύναμη της ναυτιλίας και δι-
αδραματίζουν έναν κρίσιμο ρόλο στην 
παγκόσμια οικονομία, διευκολύνοντας 
και εξυπηρετώντας το διεθνές εμπόριο 
κάτω από οποιεσδήποτε συνθήκες. Η 
ενίσχυση λοιπόν της πολυμορφίας και 
η ένταξη υπο-αντιπροσωπευμένων ομά-
δων, όπως οι γυναίκες, αποτελούν θε-
μελιώδες θέμα αρχής. Επιπλέον, συχνά 
παραγνωρίζεται το γεγονός ότι ένα ερ-
γασιακό περιβάλλον που προωθεί τη 
διαφορετικότητα οδηγεί σε μεγαλύτερη 
καινοτομία, αξιοποίηση του ταλέντου 

των εργαζομένων και, τελικά, σε αύξηση 
της ανταγωνιστικότητας της επιχείρησης. 
Εχουν γίνει πολλά και σημαντικά βήματα 
προς αυτή την κατεύθυνση σε συνεργασία 
τόσο με εταιρείες του κλάδου όσο και με 
εκπαιδευτικά ιδρύματα και οργανισμούς 
που προωθούν τη διαφορετικότητα και 
την ισότητα των φύλων, καθώς και την 
ένταξη αυτών των ομάδων στη ναυτιλία. 
Επιπλέον, ο πράσινος και ψηφιακός με-
τασχηματισμός της ναυτιλίας θα επηρεά-
σει σε μεγάλο βαθμό το επάγγελμα των 
ναυτικών. Οι καθημερινές τους εργασίες 
θα επηρεαστούν από τις αλλαγές στην 
τεχνολογία των πλοίων, τους νέους τύ-
πους καυσίμων και τους κανονισμούς 
ασφάλειας. Θα δούμε νέες, εναλλακτικές 
τεχνολογίες καυσίμων, όπως το υδρο-
γόνο, η μεθανόλη, η αμμωνία, οι μπα-
ταρίες και τα βιοκαύσιμα. Η λειτουργία 
και ο χειρισμός όλων αυτών των νέων 
τεχνολογιών απαιτεί νέες δεξιότητες, 
πρόσθετη εκπαίδευση και επιχειρησια-
κή κατάρτιση για τους ναυτικούς. Ταυ-
τόχρονα, τα πλοία υπό κατασκευή είναι 
υψηλής τεχνολογίας από κάθε άποψη, 
με αυξημένες ψηφιοποιημένες διαδικα-
σίες. Μελέτες δείχνουν ότι θα χρειαστεί 
να επανεκπαιδεύσουμε έως και 800.000 
ναυτικούς παγκοσμίως, αναβαθμίζοντας 
τις δεξιότητές τους μέχρι τα μέσα της 
δεκαετίας του 2030. Χωρίς αμφιβολία, 
η επανεκπαίδευση και η αναβάθμιση 
των ναυτικών μας αποτελούν κορυφαία 
προτεραιότητα. Η ανάγκη για νέες δε-
ξιότητες δημιουργεί επίσης μία μεγάλη 
ευκαιρία να αυξηθεί η διαφορετικότητα 
στον κλάδο και να προσελκύσει νέους 
εργαζομένους.

O κ. Φίλιππος Φίλης είναι πρόεδρος 
της European Community Shipowners 
Associations (ECSA).
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Δίκαιη 
αντιμετώπιση 
στη ρότα  
για πράσινη 
μετάβαση
Η ευθύνη για την 
απαλλαγή από 
τις ανθρακούχες 
εκπομπές δεν 
μπορεί να ανατεθεί 
αποκλειστικά  
στους ώμους  
του διαχειριστή  
του πλοίου και ζητεί 
συνεργασία

INTERCARGO

Η
ναυτιλία θα ξεπεράσει τους 

στόχους που έχει θέσει ο Διε-

θνής Ναυτιλιακός Οργανισμός 

για τη μείωση των αερίων ρύ-

πων του θερμοκηπίου μέχρι 

το 2030 μέσω λειτουργικών και τεχνικών 
μέτρων, δεν μπορεί όμως να εγγυηθεί ότι 

θα επιτευχθεί και ο στόχος που παράλληλα 

έχει τεθεί το 5% των καυσίμων του κλάδου 

να είναι εναλλακτικά.

«Είδος εν ανεπαρκεία». 
Σύμφωνα με τον πρόεδρο της Διεθνούς 

Ενωσης Ανεξάρτητων Πλοιοκτητών Πλοί-

ων Μεταφοράς Χύδην Ξηρού Φορτίου 

(Intercargo) και γενικό γραμματέα της Ενω-

σης Ελλήνων Εφοπλιστών Δημήτρη Φα-
φαλιό, η βελτίωση των περιβαλλοντικών 

επιδόσεων των πλοίων μέσω τεχνικών και 

επιχειρησιακών μέτρων είναι σημαντική και 

θα οδηγήσει στη μείωση των ρύπων σύμ-

φωνα με τους στόχους του ΙΜΟ μέχρι το 

2030. Ομως όσον αφορά τα εναλλακτικά 

καύσιμα, είναι δύσκολο να επιτευχθεί ο 

στόχος αφού αυτά είναι ακόμη «είδος εν 
ανεπαρκεία». Δεν υπάρχουν σε ανάλογες 
ποσότητες, ενώ και οι υποδομές στα λιμάνια 
δεν επαρκούν, όπως εκτίμησε ο κ. Φαφα-
λιός. Οι διεθνείς νομοθέτες ασχολούνται 
και νομοθετούν στόχους μόνο για το πλοίο 
και όχι με τους υπόλοιπους εμπλεκόμενους 
φορείς, όπως είναι κυρίως οι προμηθευτές 
καυσίμων, οι κατασκευαστές μηχανών και 
τα ναυπηγεία που είναι ουσιαστικά υπεύθυ-
νοι για την κατασκευή «πράσινων» πλοίων, 
σύμφωνα με τον πρόεδρο της Intercargo.

Η στρατηγική
Υπενθυμίζεται ότι η νέα στρατηγική μείωσης 
των αερίων ρύπων του ΙΜΟ, που συμφωνή-
θηκε στις αρχές του Ιουλίου του τρέχοντος 
έτους στο Λονδίνο με την ολοκλήρωση 
της συνόδου της Επιτροπής Προστασίας 
Θαλασσίου Περιβάλλοντος (MEPC) του 
οργανισμού, θέτει ως στόχο καθαρές μηδε-
νικές εκπομπές από τα πλοία «έως ή γύρω 
από το 2050». Συμφωνήθηκε επίσης μια 
πορεία με ενδεικτικά σημεία ελέγχου που 
καθορίστηκαν για τη μείωση των εκπομπών 
αερίων του θερμοκηπίου από τα πλοία κα-
τά τουλάχιστον 20%, με στόχο το 30% το 
2030 και τουλάχιστον 70% με στόχο το 
80% το 2040, αμφότερα σε σύγκριση με 
τα επίπεδα του 2008.

Η στρατηγική θέτει επίσης ως σημαντικό 
στόχο την υιοθέτηση τεχνολογιών, καυσί-
μων και/ή πηγών ενέργειας μηδενικών ή 
σχεδόν μηδενικών εκπομπών αερίων του 
θερμοκηπίου έως το 2030 σε ποσοστό του-
λάχιστον 5%.

Επιπλέον ο ΙΜΟ κατέληξε σε συναίνεση 
σχετικά με την ανάγκη θέσπισης τέτοιων 
μέτρων έως το 2025 και ότι θα πρέπει να 
περιλαμβάνουν ένα πρότυπο που θα ρυθ-
μίζει τη σταδιακή μείωση της έντασης των 

εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου των 
καυσίμων πλοίων και έναν μηχανισμό τι-
μολόγησης των εκπομπών αερίων του θερ-
μοκηπίου από τη ναυτιλία. Τα μέτρα θα 
αναπτυχθούν με βάση μια ολοκληρωμένη 
εκτίμηση επιπτώσεων που θα διασφαλίζει 
ότι μειώνουν αποτελεσματικά τις εκπομπές 
από τον τομέα, συμβάλλοντας παράλληλα 
σε ισότιμους όρους ανταγωνισμού και σε 
δίκαιη και ισότιμη μετάβαση που δεν θα 
αφήνει κανέναν στο περιθώριο.

Η Intercargo υποστηρίζει πλήρως τη φι-
λοδοξία του ΙΜΟ να επιτύχει καθαρές μη-
δενικές εκπομπές μέχρι το 2050. Ωστόσο, 
υπογραμμίζει ότι η ευθύνη για την απαλ-
λαγή από τις ανθρακούχες εκπομπές δεν 
μπορεί να ανατεθεί αποκλειστικά στους 
ώμους του διαχειριστή του πλοίου – πρό-
κειται για μια πρόκληση που πρέπει να 
αντιμετωπιστεί ολιστικά από το σύνολο 
της αλυσίδας εφοδιασμού.

Συνεργασία 
Ο κ. Φαφαλιός έχει ξεκαθαρίσει με δη-
λώσεις του ότι η αντιμετώπιση της ναυτι-
λίας και του πλοίου στην προσπάθεια της 
διεθνούς κοινότητας να απεμπλακεί από 
τα ορυκτά καύσιμα και τις ανθρακούχες 
εκπομπές πρέπει να είναι δίκαιη.

Η ναυτιλία χύδην ξηρού φορτίου επιθυ-
μεί την απανθρακοποίησή της, όμως δεν 
μπορεί αυτό να το κάνει μόνη της και ζητεί 
την συνεργασία των παραγωγών καυσίμων, 
ναυλωτών, ιδιοκτητών φορτίων, λιμένων 
και φορτωτών.

Οπως εξηγεί ο κ. Φαφαλιός, οι πλοι-
οκτήτες και οι διαχειριστές πλοίων, οι 
παραγωγοί καυσίμων, οι ναυλωτές, οι 
φορτωτές ιδιοκτήτες, φορτωτές και πα-
ραλήπτες, οι λιμένες και διαχειριστές 
τερματικών σταθμών, όλοι αυτοί μαζί 

εμπλέκονται στην καθημερινή λειτουργία 
της ναυτιλίας και θα πρέπει να συνεισφέ-
ρουν στη μείωση των εκπομπών. Χαρα-
κτηριστικό είναι το παράδειγμα του πώς 
υπολογίζεται ο δείκτης έντασης άνθρακα 
(CII) ενός πλοίου. Ο εν λόγω δείκτης δεν 
λαμβάνει υπ’ όψιν του ότι ένα μέρος των 
εκπομπών του πλοίου παράγεται ενόσω 
αυτό μένει στο λιμάνι. Ο χρόνος παρα-
μονής του όμως στο λιμάνι δεν εξαρτά-
ται από το πλοίο αλλά από τις λιμενικές 
υποδομές. Επίσης είναι άδικος για τη 
ναυτιλία μικρών αποστάσεων, η οποία 
έχει πολλές προσεγγίσεις σε λιμάνια σε 
ένα ταξίδι. Επίσης σημαντικό ζήτημα για 
την Intercargo είναι και η ασφάλεια πλη-
ρωμάτων και πλοίων κατά την πορεία της 
πράσινης μετάβασης.

Τεχνολογίες
«Η ναυτιλιακή βιομηχανία θα υιοθετήσει 
πλήρως τις νέες διαθέσιμες τεχνολογίες, 
ενώ πρέπει επίσης να υπάρχει ισορροπία 
μεταξύ αποδοτικότητας και απανθρα-
κοποίησης. Είναι ζωτικής σημασίας 
να αποτελεί η ασφάλεια κατευθυντήρια 
αρχή για όλους τους περιβαλλοντικούς 
κανονισμούς. Εναλλακτικά καύσιμα και 
τεχνολογίες, τα οποία δεν είναι ακόμα 
διαθέσιμα, θα πρέπει να είναι ασφαλή, 
κατάλληλα για τη ναυτιλία και διαθέσιμα 
παγκοσμίως σε επαρκείς ποσότητες. 
Και αυτά τα νέα εργαλεία πρέπει να πα-
ρασχεθούν από άλλα εμπλεκόμενα μέρη 
εκτός ναυτιλίας. Σε κάθε περίπτωση, 
δεν είναι δυνατό να υπάρξει προστασία 
του περιβάλλοντος χωρίς προστασία της 
ασφάλειας στη θάλασσα, χωρίς ασφά-
λεια των πληρωμάτων, ασφάλεια των 
πλοίων, ασφάλεια των καυσίμων» έχει 
τονίσει ο κ. Φαφαλιός.

Οι πλοιοκτήτες και οι διαχειριστές 
πλοίων, οι παραγωγοί καυσίμων, οι 
ναυλωτές, οι φορτωτές ιδιοκτήτες, 
φορτωτές και παραλήπτες, οι λιμένες 
και διαχειριστές τερματικών σταθμών, 
όλοι αυτοί μαζί εμπλέκονται στη 
καθημερινή λειτουργία της ναυτιλίας 
και θα πρέπει να συνεισφέρουν στη 
μείωση των εκπομπών ρύπων

O πρόεδρος της Διεθνούς Ενωσης 
Ανεξάρτητων Πλοιοκτητών Πλοίων 
Μεταφοράς Χύδην Ξηρού Φορτίου 
(Intercargo) και γενικός γραμματέας 
της Ενωσης Ελλήνων Εφοπλιστών 
Δημήτρης Φαφαλιός
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Η διαρκής κρίση 
ως μια νέα 
κανονικότητα για 
την ευρωπαϊκή 
ναυτιλία

Του Σωτήρη Ράπτη

ΓΝΩΜΗ

Η ναυτιλία είναι στο επίκεντρο  
των νέων ευρωπαϊκών κανονισμών 
που αφορούν την ενεργειακή 
μετάβαση και την αντιμετώπιση 
της κλιματικής κρίσης

Η
Ευρωπαϊκή Ενωση Πλοιο-
κτητών (ECSA) διοργάνωσε 
πρόσφατα στις Βρυξέλλες 
τη Ευρωπαϊκή Σύνοδο Ναυ-
τιλίας 2023. Η διοργάνω-
ση χαρακτηρίστηκε από τη 

συμμετοχή προσώπων που έχουν διαδρα-
ματίσει ηγετικό ρόλο τόσο στις ευρωπαϊκές 
υποθέσεις όσο και στη ναυτιλιακή βιο-
μηχανία. Κοινή συνισταμένη των συμπε-
ρασμάτων της Συνόδου ήταν το ασταθές 
έδαφος στο οποίο βαδίζουμε γεωπολιτικά 
και η έλλειψη επαρκούς αναγνώρισης του 
στρατηγικού ρόλου της ναυτιλίας και της 
συμβολής της στην αρχιτεκτονική ασφά-
λειας της ηπείρου μας.

Σχεδόν το 40% του παγκόσμιου στόλου 
είναι στα χέρια ευρωπαϊκών εταιρειών 
καθιστώντας την Ευρώπη ηγέτιδα δύναμη 
στις παγκόσμιες εφοδιαστικές αλυσίδες. 
Το νούμερο από μόνο του υπογραμμίζει 
τον στρατηγικό ρόλο της ναυτιλίας στην 
ασφάλεια της Ευρώπης. Επιπλέον, ο πό-
λεμος στην Ουκρανία και η συμβολή της 
ναυτιλίας στην ενεργειακή και επισιτιστική 
ασφάλεια της Ευρώπης έχουν αναδείξει 
ακόμη περισσότερο τον κομβικό ρόλο του 
κλάδου. 

Ο πρώην πρόεδρος της Ευρωπαϊκής 
Επιτροπής Ζοζέ Μανουέλ Μπαρόζο, που 
ήταν βασικός ομιλητής στην Ευρωπαϊκή 
Σύνοδο Ναυτιλίας, αναρωτήθηκε ανοιχτά 
πόσοι Ευρωπαίοι γνωρίζουν ότι η Ευρώπη 
είναι κυρίαρχη δύναμη στην παγκόσμια 
ναυτιλία και κατ’ επέκταση στις εφοδια-
στικές αλυσίδες και στο διεθνές εμπόριο. 

Η ερώτηση ήταν ρητορική καθώς η απά-
ντηση δεν θα ήταν θετική, όχι μόνο ως 
προς την ευρωπαϊκή κοινή γνώμη αλλά 
και ως προς τους ευρωπαϊκούς θεσμικούς 
παράγοντες, όπως η Επιτροπή και το Κοι-
νοβούλιο.

Από την κρίση της πανδημίας έως τον 
πόλεμο στην Ουκρανία, οι αντοχές της 

Ευρώπης δοκιμάζονται σε οικονομικό και 
κοινωνικό επίπεδο. Η Ευρώπη μετασχη-
ματίζεται συνειδητοποιώντας αργά αλλά 
σταθερά ότι η γεωπολιτική της επιρροή και 
η έλλειψη επαρκούς στήριξης κρίσιμων 
και στρατηγικών κλάδων όπως η ναυτιλία 
υπονομεύει την ανταγωνιστικότητα της 
οικονομίας της. 

Βλέπουμε επενδύσεις να αναστέλλονται 
ή να μετακινούνται στη άλλη πλευρά του 
Ατλαντικού εξαιτίας των μαζικών επιδο-
τήσεων άνω των 300 δισ. δολαρίων της 
κυβέρνησης Μπάιντεν (Inflation Reduction 
Act) σε πράσινες τεχνολογίες. Οι επιδοτή-
σεις της αμερικανικής κυβέρνησης πυρο-
δότησαν έναν νέο γύρο συζητήσεων στην 

Ευρώπη κατά πόσο τα μέτρα που λαμβά-
νει η Ευρωπαϊκή Ενωση είναι ικανά να 
στηρίξουν την ενεργειακή μετάβασή της, 
διασφαλίζοντας ταυτόχρονα την ανταγω-
νιστικότητα και την ασφάλειά της. 

Ωστόσο, περαιτέρω μέτρα για τη στήριξη 
της ευρωπαϊκής βιομηχανίας δεν θα πρέπει 
να οδηγήσουν σε μέτρα προστατευτισμού 
που θα πλήξουν το διεθνές εμπόριο. Αντι-
θέτως, το διεθνές εμπόριο και ο ηγετικός 
ρόλος της Ευρώπης στις παγκόσμιες εφο-
σιαστικές αλυσίδες προσδίδουν προστι-
θέμενη γεωπολιτική αξία στην Ευρώπη.

Ολα αυτά συμβαίνουν την ίδια στιγμή 
που η κλιματική κρίση εξελίσσεται και 
υιοθετούνται φιλόδοξοι στόχοι και νο-
μοθετικά μέτρα σε ευρωπαϊκό επίπεδο. 
Η ναυτιλία είναι στο επίκεντρο των νέων 
ευρωπαϊκών κανονισμών που αφορούν την 
ενεργειακή μετάβαση και την αντιμετώπιση 
της κλιματικής κρίσης. Η Ευρωπαϊκή Ενω-
ση έχει δεσμευτεί ότι θα γίνει μια οικονομία 
χαμηλών εκπομπών (carbon neutral) έως το 
2050. Ο στόχος αυτός αφορά το σύνολο 
της οικονομίας και στο πλαίσιο αυτό προ-
τάθηκε η ένταξη της ναυτιλίας για πρώτη 
φορά στο Ευρωπαϊκό Σύστημα Εμπορίας 
Εκπομπών (European Union Emissions 
Trading System – EU ETS). Επιπλέον, προ-
τάθηκε μια νέα ευρωπαϊκή νομοθεσία που 
αφορά τα καύσιμα των πλοίων, ο κανο-
νισμός FuelEU Maritime, όπως επίσης τα 
νέα πράσινα κριτήρια που ρυθμίζουν την 
πρόσβαση σε τραπεζική χρηματοδότηση, 

η λεγόμενη «Ταξονομία» (Taxonomy). 
Η κλιματική κρίση είναι η μεγαλύτερη 

οικονομική και περιβαλλοντική κρίση με 
την οποία είναι αντιμέτωπες οι κοινωνίες 
μας και η ναυτιλία μπορεί να συμβάλει 
στον βαθμό που της αναλογεί στους ευ-
ρωπαϊκούς κλιματικούς στόχους. Ωστόσο, 
σταθερή και αταλάντευτη πεποίθηση του 
κλάδου είναι ότι μόνο οι διεθνείς κανο-
νισμοί μπορούν να διασφαλίσουν ρυθμι-
στική ομοιογένεια και την αποφυγή ενός 
νομοθετικού κατακερματισμού. Αξίζει να 
επισημανθεί η πρόσφατη ιστορική συμ-
φωνία του ΙΜΟ για τη ναυτιλία σχετικά με 
επίτευξη νετ ζέρο εκπομπών έως το 2050.

Η Ευρώπη και ολόκληρος ο κόσμος δεί-
χνουν να βρίσκονται σε μια φάση διαδοχι-
κών κρίσεων. Από την κλιματική κρίση και 
την κρίση της πανδημίας στην ενεργειακή 
κρίση, στον πόλεμο στην Ουκρανία και στη 
γεωπολιτική αβεβαιότητα, οι αντοχές της 
οικονομίας και της κοινωνίας δοκιμάζο-
νται. Η διαρκής κρίση δείχνει να αναδει-
κνύεται ως νέα κανονικότητα. Στο πλαίσιο 
αυτό, η ναυτιλία ως κατ’ εξοχήν διεθνής 
κλάδος έχει δείξει όχι μόνο αξιοσημείωτη 
αντοχή, αλλά επιπλέον έχει στηρίξει την 
ανθεκτικότητα της παγκόσμιας οικονομί-
ας. Ιδιαίτερα στην Ευρώπη αναδεικνύεται 
ένας από τους βασικούς πυλώνες για την 
αρχιτεκτονική ασφάλειας της ηπείρου μας, 
από την ενεργειακή έως την επισιτιστι-
κή και εφοδιαστική ασφάλεια. Η μεγάλη 
πρόκληση είναι ο στρατηγικός ρόλος της 
ναυτιλίας για την ασφάλεια της Ευρώπης 
να γίνει κοινός τόπος στα κέντρα αποφά-
σεων και να αναγνωριστεί οριζόντια στις 
πολιτικές που υιοθετούνται.

Ο κ. Σωτήρης Ράπτης είναι γενικός 
γραμματέας της European Community 
Shipowners Associations (ECSA). 
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Το μεγάλο στοίχημα 
για τη ναυτιλία: 
Προσέλκυση και 
διατήρηση ταλέντου 

Του Νίκου Βασιλικιώτη

ΓΝΩΜΗ

Η ελληνική ναυτιλία διαδραματίζει 
ζωτικό ρόλο στην παγκόσμια 
οικονομία και στο εμπόριο και  
η επιτυχία των ναυτιλιακών εταιρειών 
βασίζεται σε μεγάλο βαθμό στις 
δεξιότητες, στην αποτελεσματικότητα 
και στην αξιοπιστία των ανθρώπων της

Τ
α τελευταία χρόνια, η παγκό-
σμια και κατ’ επέκταση η ελλη-
νική ναυτιλία αντιμετωπίζει μια 
σειρά από προκλήσεις, όπως 
η συνεχώς αυξανόμενη εξέλι-
ξη της τεχνολογίας, η ανάγκη 

για εταιρική ανάπτυξη και επιχειρείν που 
θα στηρίζονται στη βιώσιμη ανάπτυξη και 
στην περιβαλλοντολογική ευαισθησία, η 
αυξανόμενη ζήτηση για κυβερνοασφάλεια, 
οι οικονομικές και γεωπολιτικές κρίσεις, 
που οδηγούν ραγδαία τον κλάδο σε μια 
νέα εποχή. Ωστόσο, μια από τις σημαντι-
κότερες προκλήσεις αφορά την απόκτηση, 
διαχείριση και διατήρηση του ταλέντου. 

Μια πρόσφατη έκθεση της BIMCO – της 
μεγαλύτερης διεθνούς ναυτιλιακής ένωσης 
– για το ανθρώπινο δυναμικό υπογραμμίζει 
το πρόβλημα έλλειψης ταλέντων, επισημαί-
νοντας ότι το χάσμα αυτό θα διευρυνθεί 
τα επόμενα χρόνια, καθώς η ζήτηση ανα-
μένεται να ξεπεράσει την προσφορά – με 
τους ερευνητές να προβλέπουν παγκόσμια 
έλλειψη σχεδόν 150.000 ναυτικών μέχρι το 
2025, εάν δεν ληφθούν τα απαραίτητα μέ-
τρα για την επένδυση στο ανθρώπινο δυνα-
μικό και στην κατάλληλη εκπαίδευσή του.

Η διαπίστωση αυτή επιβεβαιώνεται από 
όλους τους εμπλεκομένους στον κλάδο και 
σε επίπεδο στελεχιακού δυναμικού, τόσο 
σε διεθνές όσο και τοπικό επίπεδο.

Η ελληνική ναυτιλία διαδραματίζει ζω-
τικό ρόλο στην παγκόσμια οικονομία και 
στο εμπόριο και η επιτυχία των ναυτιλια-
κών εταιρειών βασίζεται σε μεγάλο βαθμό 
στις δεξιότητες, στην αποτελεσματικότητα 
και στην αξιοπιστία των ανθρώπων της.

Καθώς δε οι ναυτιλιακές υποχρεούνται 
σε μεγαλύτερη διεθνή εξωστρέφεια, η αξι-
οποίηση και εκμετάλλευση της παγκόσμιας 
δεξαμενής ταλέντων καθίσταται απαραί-
τητη. Ο κλάδος απαιτεί εξειδικευμένους 
ρόλους, από μηχανικούς και ναυπηγούς, 
οικονομολόγους, τεχνολόγους και νομι-
κούς μέχρι ανώτερους αξιωματικούς στα 
πλοία, προσελκύοντας ταυτόχρονα στελέχη 

με υψηλές ακαδημαϊκές γνώσεις, σημαντι-
κή σχετική εργασιακή εμπειρία σε διεθνές 
επίπεδο και σίγουρα υψηλού επιπέδου δι-
οικητικές και ηγετικές ικανότητες.

Οι προκλήσεις σε διεθνές επίπεδο
Αναμφίβολα, η απόκτηση και η διαχείριση 
του ταλέντου στη ναυτιλιακή βιομηχανία 
είναι ένα μεγάλο στοίχημα, καθώς συνο-
δεύεται από τις δικές της προκλήσεις. Πιο 
συγκεκριμένα:
l To διεθνές περιβάλλον και η συνεπαγόμε-
νη διαχείριση των πολιτισμικών διαφορών, 
των γλωσσικών φραγμών και των διαφο-
ρετικών εργασιακών κανόνων.
l Οι τεχνολογικές εξελίξεις, όπως η αυ-
τοματοποίηση, η ψηφιοποίηση, η χρήση 
τεχνητής νοημοσύνης και η δυνατότητα 
ανάλυσης μεγάλου όγκου δεδομένων κα-
θιστούν την πρόσληψη και τη διατήρηση 
ταλέντων με αυτές τις τεχνικές δεξιότητες 

απαραίτητη προτεραιότητα.
l Η αυξανόμενη εστίαση στην περιβαλ-
λοντική βιωσιμότητα. Η πρόσληψη και η 
διατήρηση στελεχών που κατανοούν και 
υιοθετούν βιώσιμες πρακτικές γίνεται όλο 
και πιο σημαντική.
l Οι συνεχώς ανανεωμένοι διεθνείς κα-
νονισμοί και πρότυπα, καθώς οι εγγενείς 
κίνδυνοι και η διασφάλιση της ασφάλειας 
των εργαζομένων αποτελούν κορυφαία 
προτεραιότητα. 
l Η απώλεια έμπειρων στελεχών που πλη-
σιάζουν την αφυπηρέτηση, σε συνδυασμό 
με τη δυσκολία προσέλκυσης νεότερων 
ταλέντων στον κλάδο, αποτελεί απειλή για 
τη μεταφορά και τη συνέχεια της γνώσης.
l Η ανάγκη για σχεδιασμό νέων σύγχρονων, 
ευέλικτων και ανταγωνιστικών πακέτων 
αποζημίωσης, τα οποία θα διασυνδέο-
νται με την απόδοση, αλλά ταυτόχρονα θα 
παρέχουν κίνητρα για την παραμονή των 
κρίσιμων στελεχών.

Οι ιδιομορφίες στην ελληνική αγορά
Πέραν των παραπάνω προκλήσεων που 
αντιμετωπίζει ο κλάδος διεθνώς, στην ελ-
ληνική αγορά υπάρχουν κάποιες επιπλέον 
ιδιομορφίες, οι οποίες δημιουργούν αγκυ-
λώσεις και δυσχεραίνουν τη διαδικασία 
ανεύρεσης των κατάλληλων στελεχών. Ορι-
σμένες από αυτές είναι οι εξής:
l Στις ναυτιλιακές εταιρείες συναντάμε 
λιγότερα, δομημένα και σύγχρονα Τμή-
ματα Ανθρώπινου Δυναμικού συγκριτικά 
με άλλους κλάδους. Οι αποφάσεις που 

σχετίζονται με το ανθρώπινο κεφάλαιο 
(πρόσληψη, ανάπτυξη, εκπαίδευση, αμοι-
βές, κ.ο.κ.) λαμβάνονται συνήθως χωρίς 
κάποιο πλάνο που συνάδει με τη στρατη-
γική της εταιρείας. Συνεπώς, η αξιολόγη-
ση υποψηφίων δεν αποτελεί κορυφαία 
προτεραιότητα, όπως και η προσαρμογή 
ενός νεοεισερχομένου στην κουλτούρα 
της εταιρείας.
l Ανεξάρτητα από το μέγεθος των ναυτιλι-
ακών, στις περισσότερες περιπτώσεις δεν 
υπάρχει μια σαφώς ορισμένη εταιρική δομή 
και η κουλτούρα δεν έχει ξεφύγει από το 
πρότυπο της οικογενειακής επιχείρησης.
l Στην Ελλάδα ο κλάδος χαρακτηρίζεται 
ως ιδιαίτερα κλειστός, κάτι που δημιουρ-
γεί σκεπτικισμό, καθώς δεν διασφαλίζεται 
πάντα η εμπιστευτικότητα, που αποτελεί τον 
νούμερο ένα παράγοντα, που επιθυμούν 
να διατηρήσουν οι υποψήφιοι υψηλών 
προδιαγραφών.
l Οι προσπάθειες απόκτησης ταλέντων και 
οι πιθανές αλλαγές σταδιοδρομίας πολύ συ-
χνά παρεμποδίζονται από τις προσωπικές 
και φιλικές σχέσεις μεταξύ των εντολέων 
των εταιρειών που δεν επιθυμούν διατάρα-
ξη της κοινωνικής ή φιλικής τους σχέσης.
l Το πιο παραδοσιακό επιχειρηματικό μο-
ντέλο που φέρουν οι ελληνικές ναυτιλιακές 
εταιρείες τις δυσκολεύει να εισαγάγουν νέ-
ες ιδέες και «μυαλά» σε λειτουργίες όπως 
το ανθρώπινο κεφάλαιο, η τεχνολογία, 
τα οικονομικά, όπου οι υπόλοιποι κλάδοι 
έχουν κάνει σημαντικές προόδους.
l Τέλος, οι προσφερόμενες αμοιβές, ενώ 
κρίνονται κατά τεκμήριο υψηλότερες σε 
σχέση με άλλους κλάδους (για παρόμοιες 
θέσεις), υπολείπονται σε θέματα σχεδια-
σμού και πολιτικών που θα δημιουργούσαν 
μεγαλύτερη δέσμευση μεταξύ στελεχών 
και εταιρείας.

 Καθώς η ναυτιλιακή βιομηχανία πλέ-
ει προς νέους ορίζοντες, αναμφίβολα η 
επιτυχία της εξαρτάται από την ικανότητά 
της να αντιμετωπίζει τις προκλήσεις της 
εποχής και ιδιαίτερα αυτές που αφορούν 
το ανθρώπινο κεφάλαιο. 

Η Stanton Chase Athens μέσα από την 
20ετή εμπειρία σε ένα διεθνές περιβάλλον, 
αλλά κυρίως μέσω της βαθιάς της κατανό-
ησης των συνθηκών της ελληνικής αγοράς 
και της ελληνικής ναυτιλίας, αντιλαμβά-
νεται σε βάθος όλες τις παραπάνω ανά-
γκες, αφουγκράζεται τα χαρακτηριστικά 
του κλάδου και προσφέρει μια σειρά από 
εξειδικευμένες συμβουλευτικές υπηρεσί-
ες για επιλογή και αξιολόγηση στελεχών, 
εταιρικής διακυβέρνησης και οργανωτι-
κού σχεδιασμού και εκσυγχρονισμού, που 
μπορούν να οδηγήσουν τον ναυτιλιακό 
κλάδο στην επόμενη ημέρα, καθιστώντας 
τον πρωτοπόρο στην προσέλκυση, ανάπτυ-
ξη και διακράτηση στελεχών και εν τέλει 
στην απόκτηση συγκριτικού ανταγωνιστι-
κού πλεονεκτήματος σε διεθνές επίπεδο. 

Ο κ. Νίκος Βασιλικιώτης  
είναι Partner Stanton Chase Athens & 
Global Leader - Maritime Sector,  
Stanton Chase International.
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Η
ελληνική ναυτιλία αποτελεί 
έναν από τους πιο εξωστρε-
φείς κλάδους της εθνικής οι-
κονομίας. Αποτελεί έναν από 
τους πιο παραγωγικούς πυλώ-

νες της ελληνικής οικονομίας μέσω της 
οικονομικής, κοινωνικής και στρατηγικής 
συμβολής της. Η συνολική συνεισφορά 
της στην ελληνική οικονομία αγγίζει το 
7% του Ακαθάριστου Εγχώριου Προϊόντος 
(ΑΕΠ), ενώ δημιουργεί άμεσα και έμμεσα 
εκατοντάδες χιλιάδες θέσεις εργασίας στη 
χώρα, όπως αναφέρει η ετήσια έκθεση 
της Ενωσης Ελλήνων Εφοπλιστών.

Χρηματορροές 
Η ναυτιλία παρέχει μεγάλες χρηματορρο-
ές στην ελληνική οικονομία. Το 2022 οι 
εισροές στο ελληνικό ισοζύγιο πληρωμών 
από τις θαλάσσιες μεταφορές ξεπέρασαν 
τα €21 δισ., αποτελώντας τη μεγαλύτερη 
συνεισφορά που καταγράφηκε τα τελευ-
ταία 20 χρόνια. 

Επίσης το οκτάμηνο του 2023 το ναυ-
τιλιακό συνάλλαγμα, ξεπέρασε τα 13,6 
δισ. ευρώ.

Οι εισροές από τις θαλάσσιες μεταφο-
ρές συμβάλλουν επίσης αποφασιστικά 
στην ισοσκέλιση του ισοζυγίου πληρωμών. 

Ιδιαίτερα σημαντικό είναι ότι για την 
περίοδο 2012-2022 η ναυτιλία συνεισέ-
φερε €148 δισ. σε εισροές στην ελληνική 
οικονομία, αναδεικνύοντας τον καθορι-
στικό ρόλο του κλάδου για την Ελλάδα.

Η ναυτιλία αποτελεί τη ραχοκοκαλιά 
ενός ακμάζοντος κλάδου ναυτιλιακών 
υπηρεσιών στη χώρα μας, προσελκύοντας 
επενδύσεις και καινοτομία.

Οι έλληνες πλοιοκτήτες επενδύουν επί-
σης σε μεγάλο βαθμό και σε πολλούς άλ-
λους οικονομικούς τομείς στην Ελλάδα, 
όπως η τεχνολογία, οι υπηρεσίες, η αγορά 
ακινήτων, ο τουρισμός κ.ά., αυξάνοντας 
την προστιθέμενη αξία της ναυτιλίας στην 
οικονομία της χώρας.

Εθνικός εταίρος
«Η ελληνική ναυτιλία είναι εθνικός, οικο-
νομικός εταίρος. Τροφοδότης δισεκα-
τομμυρίων ευρώ ναυτιλιακού συναλλάγ-
ματος, εργοδότης εκατοντάδων χιλιάδων 
θέσεων άμεσης και έμμεσης εργασίας 
και σταθερός επενδυτής και σε άλλους 
κλάδους της εθνικής μας οικονομίας. 
Η ελληνική ναυτιλία είναι η υπεροπλία 
της Ευρώπης. Η πρωτοκαθεδρία μας 
αποτελεί γεωπολιτικό πλεονέκτημα της 
πατρίδας μας και ενισχύει καθοριστικά 
τη διαπραγματευτική μας δύναμη ως 

χώρας εντός και εκτός της Ευρώπης. 
Αποτελεί εθνικό κεφάλαιο, ταυτισμένο 
με την εθνική υπερηφάνεια. Η εθνική 
ευεργεσία και η κοινωνική αλληλεγγύη 
προς την πατρίδα, προς την ελληνίδα και 
τον έλληνα πολίτη είναι συνεπής, αθόρυ-
βη, ευρύτατη» έχει δηλώσει η πρόεδρος 
της Ενωσης Ελλήνων Εφοπλιστών Μελί-
να Τραυλού, περιγράφοντας τη συνολική 
προσφορά της ναυτιλίας στον τόπο.

Εκτός από μια σημαντική οικονομική 
δραστηριότητα, η ναυτιλία αποτελεί εθνι-
κό κεφάλαιο για την Ελλάδα με πολύ-
πλευρη συνεισφορά στην οικονομία και 
στην κοινωνία. Η ελληνική ναυτιλιακή 
κοινότητα εδώ και δεκαετίες συμβάλλει 
με πρωτοβουλίες κοινωνικής προσφοράς 
στην ευημερία της ελληνικής κοινωνίας, 
άμεσα και συστηματικά, τόσο σε ατομικό 
όσο και συλλογικό επίπεδο. 

Το επιστέγασμα αυτού του έργου ήταν 
η ίδρυση το 2016 από την ΕΕΕ της ΣΥΝ-
ΕΝΩΣΙΣ, της Αστικής Μη Κερδοσκοπικής 
Εταιρείας Κοινωνικής Προσφοράς Ελλη-
νικού Εφοπλισμού. Η ΣΥΝ-ΕΝΩΣΙΣ είναι 
το μόνιμο όχημα και το σταθερό σημείο 
αναφοράς για τη συλλογική κοινωνική 
ευθύνη των ελλήνων εφοπλιστών. Καθώς 
η ναυτιλία και η κοινωνία είναι πάντα 
μαζί, ο στόχος της ΣΥΝ-ΕΝΩΣΙΣ είναι 
να συνεισφέρει στην ελληνική κοινωνία, 

υποστηρίζοντας πολυάριθμα προγράμ-
ματα και δραστηριότητες κοινωνικής 
προσφοράς για ευάλωτες κοινωνικές 
ομάδες, καθώς και έργα δημόσιου εν-
διαφέροντος. 

Βοήθεια
Σε χιλιάδες ελληνικές οικογένειες με εξαι-
ρετικά περιορισμένη οικονομική δυνατό-
τητα παρέχεται επισιτιστική βοήθεια και 
άλλα είδη πρώτης ανάγκης σε μηνιαία 
βάση. Το Εθνικό Σύστημα Υγείας έχει ενι-
σχυθεί και αναβαθμιστεί μέσα από πολ-
λαπλές αλλά στοχευμένες δράσεις. Κατά 
τη διάρκεια της πανδημίας COVID-19 η 
ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα ενίσχυσε 
τα νοσοκομεία της χώρας με απαραίτητο 
ιατρικό εξοπλισμό, αναλώσιμα και ασθε-
νοφόρα. Το έργο της ΕΕΕ στον τομέα της 
Υγείας συνεχίζεται με την ανακαίνιση των 
χώρων υγιεινής δημόσιων νοσοκομείων 
και τη γενική αναβάθμιση των υποδο-
μών των νοσοκομείων. Επιπρόσθετα, η 
ΕΕΕ, μέσω της ΣΥΝ-ΕΝΩΣΙΣ, υποστηρί-
ζει ενεργά τις ανάγκες των υπηρεσιών 
της Εθνικής Αμυνας και Πολιτικής Προ-
στασίας. Η στήριξη αυτή περιλαμβάνει 
δωρεές οχημάτων προς την Ελληνική 
Αστυνομία, πυροσβεστικά οχήματα και 
εξοπλισμό για την Πυροσβεστική, ταχύ-
πλοα σκάφη υψηλής τεχνολογίας στο 

Λιμενικό Σώμα - Ελληνική Ακτοφυλακή, 
συντήρηση στρατιωτικών ελικοπτέρων και 
πολλά άλλα. Η παιδεία βρίσκεται επίσης 
στην κορυφή των τομέων ενδιαφέροντος 
της ΕΕΕ. Για αυτόν τον λόγο πρόσφατα 
ανακοίνωσε το μεγαλύτερο πρόγραμμα 
υποτροφιών για μεταπτυχιακές σπουδές 
στην ιστορία της. 

Υποτροφίες
Συγκεκριμένα, για το ακαδημαϊκό έτος 
2023-2024, η ΕΕΕ, μέσω του προγράμ-
ματός της «+ΕΝΩΣΙΣ για την Παιδεία», 
προσφέρει 100+1 υποτροφίες σε φοι-
τητές για σπουδές στην Ελλάδα και στο 
εξωτερικό για μεταπτυχιακά προγράμμα-
τα. Πρόκειται για μια ακόμα πρωτοβου-
λία που δείχνει τους στενούς δεσμούς 
της ελληνικής εφοπλιστικής κοινότητας 
με την κοινωνία και το ιδιαίτερο ενδια-
φέρον της για τη νέα γενιά. 

Τελευταία πρωτοβουλία της Ενωσης 
Ελλήνων Εφοπλιστών είναι η διάθεση 
50 εκατ. ευρώ για έργα αποκατάστασης 
στις πληγείσες περιοχές της Θεσσαλί-
ας. Επισημαίνεται πως στο πλαίσιο του 
σχεδιασμού για τη βέλτιστη αξιοποίη-
ση των διαθέσιμων πόρων η κυβέρνηση 
έχει καταρτίσει ήδη κατάλογο έργων που 
μπορούν να χρηματοδοτηθούν από τους 
συγκεκριμένους πόρους.

Οι εισροές από τις θαλάσσιες 
μεταφορές συμβάλλουν επίσης 

αποφασιστικά στην ισοσκέλιση του 
ισοζυγίου πληρωμών

Στυλοβάτης της οικονομίας η ναυτιλία

Η συνολική συνεισφορά της στην ελληνική οικονομία αγγίζει το 7% του ΑΕΠ,  
ενώ δημιουργεί άμεσα και έμμεσα εκατοντάδες χιλιάδες θέσεις εργασίας
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Ποιότητα  
για το μέλλον

Του Θεόφιλου Ξενακούδη

ΓΝΩΜΗ

Λόγω της διαρκούς εξέλιξης  
της ναυτιλιακής βιομηχανίας,  
οι εναλλακτικές πηγές ενέργειας, 
οι νέες εφαρμογές και οι τεχνολογικές 
καινοτομίες αλλάζουν τον τρόπο 
λειτουργίας των πλοίων στο νέο 
περιβάλλον όπως αυτό διαμορφώνεται

Θ
εμελιώδης δραστηριότητα 
της ναυτιλίας αποτελούσε 
πάντοτε η μετακίνηση υλι-
κών, αγαθών και ανθρώ-
πων. Η μεταφορική δια-
δικασία εξαρτάται από το 

πλοίο, τους διαχειριστές του πλοίου και 
τους ναυτικούς. Παρόλο που το κανονι-
στικό περιβάλλον στη ναυτιλία έχει γίνει 
πιο περίπλοκο από ποτέ, αυτό δεν σημαίνει 
απαραίτητα πως οι επιβαλλόμενοι κανο-
νισμοί εγγυώνται και την εξασφάλιση της 
ποιότητας. Η ποιότητα πρέπει να χτιστεί 
και να υποστηριχθεί από την αρχή από 
όλα τα συμβαλλόμενα μέρη. Η δημιουρ-
γία και ενσωμάτωση μιας κουλτούρας που 
εστιάζει στην ποιότητα είναι ωφέλιμη για 
όλους τους εμπλεκομένους στην εφοδια-
στική αλυσίδα.

Τις τελευταίες δεκαετίες, η ναυτιλιακή 
βιομηχανία έχει κάνει σημαντικά βήματα 
προόδου στη δημιουργία μιας κουλτούρας 
εστιασμένης στην ποιότητα. Η International 
Registries Inc. και οι θυγατρικές της (IRI), 
οι οποίες παρέχουν διοικητική και τεχνική 
υποστήριξη στο Νηολόγιο των Νήσων Μάρ-
σαλ, κατέχουν ηγετική θέση όσον αφορά 
την ποιοτική λειτουργία τους από το ξεκί-
νημά τους πριν από 75 χρόνια. Η σταθερή 
πορεία του Νηολογίου των Νήσων Μάρσαλ 
στην υιοθέτηση μιας ποιοτικής κουλτούρας 
έχει οδηγήσει στην εξασφάλιση μια εξαι-
ρετικής κατάταξης σε παγκόσμιο επίπεδο 
στις λίστες των ελέγχων από κρατικούς 
λιμένες (Port State Control). Το Νηολόγιο 
των Νήσων Μάρσαλ απολαμβάνει ασυνα-
γώνιστα την κατάταξή του για 19η συνε-
χόμενη χρονιά στον πίνακα QUALSHIP 
21 από την ακτοφυλακή των Ηνωμένων 
Πολιτειών (USCG) καθώς και το γεγονός 
ότι βρίσκεται στις Λευκές λίστες των Mνη-
μονίων Συνεννόησης του Παρισίου και του 
Τόκιο (Paris and Tokyo Memorandums of 
Understanding), ενώ διατηρεί πολύ κα-
λή θέση στην Αυστραλιανή Διοίκηση για 
την Ασφάλεια στη θάλασσα (Australian 
Maritime Safety Administration (AMSA)).

Η φιλοσοφία της IRI για μια ποιοτική 
κουλτούρα αποδεικνύεται συνεχώς μέσα 

από την υψηλά καταρτισμένη ομάδα της, 
η οποία  εστιάζει στην ποιοτική εξυπηρέ-
τηση των πελατών και στη συνεχή βελτίω-
ση των υπηρεσιών της. Με ένα δίκτυο 28 
γραφείων σε όλο τον κόσμο, η IRI παρέ-
χει υπηρεσίες κατά τις τοπικές εργάσιμες 
ώρες, που ουσιαστικά ξεκινούν πριν από 
την εγγραφή ενός πλοίου και συνεχίζουν 
καθ’ όλη τη διάρκεια του κύκλου ζωής του 
στο νηολόγιο. Η τεχνική και λειτουργική 
υποστήριξη απ’ όλα τα γραφεία μας είναι 
διαθέσιμη χωρίς πρόσθετο κόστος και 
οι στενές σχέσεις με τους Νηογνώμονες 
βοηθούν στην απλοποίηση πολλών θεμά-
των για τους πλοιοκτήτες και διαχειριστές 
των πλοίων. Η αποκεντρωμένη δομή του 
οργανισμού παρέχει στα γραφεία του τη 
δυνατότητα πλήρους λήψης αποφάσεων, 
βελτιώνοντας με αυτό τον τρόπο την αντα-
πόκρισή του στα αιτήματα των πελατών 
και κατανοώντας καλυτέρα τις ανησυχίες 
τους στις διαφορετικές τοπικές αγορές.  

Λόγω της διαρκούς εξέλιξης της ναυ-
τιλιακής βιομηχανίας, οι εναλλακτικές 
πηγές ενέργειας, οι νέες εφαρμογές και 

οι τεχνολογικές καινοτομίες αλλάζουν 
τον τρόπο λειτουργίας των πλοίων στο 
νέο περιβάλλον όπως αυτό διαμορφώνε-
ται. Αυτές οι αλλαγές πρέπει να ληφθούν 
υπόψη, να μελετηθούν και να αξιολογη-
θούν. Η IRI για να αντιμετωπίσει αυτές 
τις εξελίξεις δημιούργησε ομάδες που 
εστιάζουν σε συγκεκριμένους κλάδους – 
πετρέλαιο και φυσικό αέριο, ανανεώσιμες 
πηγές ενέργειας, yachting και κρουαζιέ-
ρα – έτσι ώστε να μπορούν να παρέχουν 
εξειδικευμένη τεχνική και επιχειρησιακή 
υποστήριξη. Αυτές οι ομάδες, οι οποίες 
περιλαμβάνουν εξειδικευμένα στελέχη 
από όλο τον κόσμο, απασχολούνται στην 
έρευνα και την ανάπτυξη προηγμένων 
τεχνολογιών και λύσεων, μέσω κοινών 
αναπτυξιακών έργων με άλλα εμπλεκόμε-
να μέρη της ναυτιλιακής βιομηχανίας. Τα 
αποτελέσματα αυτών των προγραμμάτων 
βοηθούν τους πλοιοκτήτες και τους δια-
χειριστές να έχουν σωστή πληροφόρηση 
στη λήψη αποφάσεων, καθώς κινούνται 
προς την επίτευξη των στόχων της απαν-
θρακοποίησης, την ενσωμάτωση νέων 
τεχνολογιών όσον αφορά την ενέργεια 
και τα καύσιμα και τη βελτίωση των ψη-
φιακών λειτουργιών τους.

To Νηολόγιο των Νήσων Μάρσαλ είναι 
η σημαία επιλογής για τους έλληνες πλοιο-
κτήτες που διαλέγουν μια ξένη σημαία για 
την εγγραφή των πλοίων τους. Τα πλοία 
ελληνικών συμφερόντων αντιπροσωπεύ-
ουν το 31,6% της ολικής χωρητικότητας 
(gross tonnage) του εγγεγραμμένου στόλου 
στο Νηολόγιο των Νήσων Μάρσαλ, αποτε-
λώντας το μεγαλύτερο ποσοστό από κάθε 

άλλη χώρα. Το γραφείο του Πειραιά είναι 

ένα από τα μεγαλύτερα γραφεία της IRI ανά 

τον κόσμο και συνεργάζεται στενά με τα 

υπόλοιπα γραφεία με σκοπό την παροχή 

πλήρους εξυπηρέτησης των πελατών σε 

όλη την Ελλάδα, την Κύπρο, το Μονακό, 

την Τουρκία και γενικότερα την Ανατολι-

κή Μεσόγειο.

Οι διεθνείς σχέσεις επηρεάζουν σε με-

γάλο βαθμό την ποιότητα της εξυπηρέτη-

σης που μπορεί να παρέχει η ΙRI στους 

πλοιοκτήτες και διαχειριστές του στόλου 

του Νηολογίου. Η αντιπροσωπεία του Νη-

ολογίου των Νήσων Μάρσαλ στον Διε-

θνή Ναυτιλιακό Οργανισμό (International 

Maritime Organization (IMO)) συμμετέχει 

σε μια σειρά επιτροπών, υποεπιτροπών 

και ομάδων εργασίας, διαδραματίζοντας 

σημαντικό ρόλο στη διαμόρφωση του μέλ-

λοντος του ναυτιλιακού κλάδου. Μέσω 

αυτών των δραστηριοτήτων που συμμε-

τέχει η αντιπροσωπεία του Νηολογίου, οι 

πλοιοκτήτες και οι διαχειριστές των πλοίων 

με τη σημαία των Νήσων Μάρσαλ έχουν 

φωνή στις συζητήσεις που γίνονται στον 

ΙΜΟ για τη διαμόρφωση πολιτικών και 

κανονισμών προς εφαρμογή.

Η ναυτιλιακή βιομηχανία εξελίσσεται 

συνεχώς. Εχουμε δει σημαντικές αλλαγές 

τα τελευταία 20 χρόνια, ειδικά στους τομείς 

της ψηφιοποίησης, της βιωσιμότητας και 

της απανθρακοποίησης. Οι αλλαγές θα 

προκαλέσουν τεράστιες και συναρπαστικές 

ευκαιρίες για το μέλλον, μόνο όμως εάν 

παραμείνουμε εστιασμένοι στην ποιότητα. 

Η εφαρμογή λύσεων χωρίς την κατάλληλη 

αξιολόγηση και έρευνα θα δημιουργήσει 

προκλήσεις και δυσκολίες στην πορεία. 

Ως εκ τούτου, καθώς προχωράμε προς 

το μέλλον, πρέπει να διασφαλίσουμε ότι 

προχωράμε με δέσμευση στην ποιότητα.

Ο κ. Θεόφιλος Ξενακούδης  
είναι Chief Commercial Officer, 
International Registries, Inc.
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Ενεργειακή 
μετάβαση: 
Oραμα και 
πραγματικότητα

Της Ελίνας Παπαγεωργίου

ΓΝΩΜΗ

Ζητήματα εκπαίδευσης και 
ανάπτυξης των πληρωμάτων, 
διαμόρφωσης ρόλων και 
διαδικασιών, εργονομικής 
αξιολόγησης, επαγγελματικής 
υγείας είναι καταλυτικής σημασίας 
για την ασφαλή ενεργειακή 
μετάβαση του κλάδου στα 
εναλλακτικά καύσιμα

Ε
ίναι αναμφισβήτητο ότι οι 
επόμενες δεκαετίες διαμορ-
φώνονται υπό την απειλή της 
τριπλής πλανητικής κρίσης, 
που αφορά στην κλιματική 
αλλαγή, την απώλεια βιοποι-

κιλότητας και τη ρύπανση, και η ναυτιλία 
καλείται να πλεύσει σε «αχαρτογράφητα» 
νερά. Για να κερδίσει το στοίχημα, χρειά-
ζεται να βελτιώσει τις προβλέψεις της ώστε 
να προετοιμαστεί καλύτερα σε ό,τι θα επι-
φέρει το μέλλον. Το κενό αυτό έρχεται να 
συμπληρώσει το «Global Maritime Trends 
2050», η νέα πρωτοβουλία του Lloyd’s 
Register σε συνεργασία με το Economist 
Impact, η οποία επιδιώκει να διαμορφώ-
σει πιθανά σενάρια για τη ναυτιλία από 
σήμερα μέχρι το 2050. 

Σύμφωνα με την έκθεση Global Maritime 
Trends 2050 που πρόσφατα δημοσιεύ-
θηκε, η ευρεία υιοθέτηση του πράσινου 
υδρογόνου και η αυτοματοποίηση των 
θαλάσσιων μεταφορών αναδεικνύονται 
ως δύο αισιόδοξες προοπτικές για το μέλ-
λον, οι οποίες μπορούν να επιτευχθούν αν 
ληφθούν υπόψη οι επιμέρους ευκαιρίες 
και προκλήσεις που διανοίγονται.

Στον αντίποδα, η αύξηση της στάθμης 
της θάλασσας και το κατακερματισμένο 
παγκόσμιο εμπόριο, διαγράφουν ένα πιο 
ζοφερό μέλλον για το κλάδο, στην περί-
πτωση που αποτύχει κάθε προσπάθεια για 
παγκόσμια συνεργασία, θέτοντας εμπόδια 
στην ενσωμάτωση των νέων τεχνολογι-
ών προς όφελος της οικονομίας και της 
κοινωνίας. 

Οσο δεν σημειώνεται σημαντική πρόο-
δος, 20.000 και πλέον πλοία κινδυνεύουν 
να συνεχίσουν να λειτουργούν με ορυκτά 
καύσιμα, τινάζοντας το στοίχημα της ενερ-
γειακής μετάβασης στον αέρα. Ζητήματα 
όπως η διαθεσιμότητα και τεχνογνωσία 
των ναυπηγείων για εργασίες μετασκευών, 
η τιμή των καυσίμων θα μπορούσαν να 

ανακόψουν την υιοθέτηση εναλλακτικών 
καυσίμων, σύμφωνα με την πρόσφατη με-
λέτη του Lloyd’s Register «Engine Retrofit 
Report 2023».

Πιο συγκεκριμένα, μετά από εκτετα-
μένη ανάλυση και μοντελοποίηση στα 
πλαίσια της μελέτης αυτής, διαπιστώσα-
με μια πιθανή αγορά από περίπου 9.000 
με 12.000 μεγάλα εμπορικά πλοία που 
θα μπορούσαν να είναι «επιλέξιμα» για 
μετασκευή ώστε να απαλλαχθούν από 
τον άνθρακα μέχρι το 2050. Η αγορά 
αυτή κατά κύριο λόγο διαμορφώνεται 
από την ημερομηνία που θα ξεκινήσει η 
ναυπήγηση πλοίων μηδενικών ρύπων, το 
ηλικιακό όριο που θα θέσει ο εκάστοτε 
πλοιοκτήτης για μετασκευή, η διαθεσιμό-
τητα της νέας τεχνολογίας (π.χ. μηχανές) 
και άλλα τεχνικά χαρακτηριστικά. 

Μεταξύ των βασικών προκλήσεων, 

όπως καταδεικνύονται στη μελέτη του 

LR, είναι η ενσωμάτωση των συστημάτων, 

που προκύπτει από τη χωρική ταξινόμηση 

μεγαλύτερων δεξαμενών καυσίμων, την 

ανάγκη ύπαρξης επιπλέον εξοπλισμού, 

τα επιμέρους μέτρα ασφάλειας, ζητήματα 

που πρέπει να επιλυθούν για τη μετάβαση 

του υπάρχοντος στόλου σε καύσιμα μηδε-

νικών ρύπων. Απαιτούνται νέες δεξιότητες 

ναυπήγησης, μηχανικής και μηχανολογίας 

αλλά και στον χειρισμό των εναλλακτικών 

καυσίμων.

Η τεχνοοικονομική ανάλυση αποκά-

λυψε επίσης ότι η χρήση της μεθανόλης 

από ανανεώσιμες πηγές ή η αμμωνία 

θα μπορούσαν να αυξήσουν σημαντικά 

– μπορεί και στο διπλάσιο – το κόστος 

του καυσίμου. Εντούτοις, αν η τιμή των 

εναλλακτικών καυσίμων παραμείνει σε 

χαμηλά επίπεδα ενώ των ορυκτών καυ-

σίμων αυξάνεται, η ισορροπία ανατρέ-

πεται προς όφελος των εναλλακτικών 

καυσίμων.

Ειδικότερα, αν πάρουμε για παράδειγμα 

τον τομέα του ξηρού φορτίου, παρατηρού-

με μια πιο «συντηρητική» στάση. Παρά το 

ότι υπάρχει ενδιαφέρον και συμμετέχουμε 

σε κοινά αναπτυξιακά έργα, στην πραγμα-

τικότητα οι περιπτώσεις μετασκευής φορ-

τηγών πλοίων με κινητήρα μεθανόλης ή 

αμμωνίας είναι πάρα πολύ λίγες. Και αυτό 

οφείλεται τόσο στη φύση του τομέα – λό-

γω μικρότερου μεγέθους πλοίων – όσο και 
στην αβεβαιότητα γύρω από τη διαθεσιμό-
τητα των εναλλακτικών καυσίμων. Για τα 
μεγαλύτερα φορτηγά πλοία, όπου συνή-
θως εκτελούν συγκεκριμένα δρομολόγια, 
όπως στην Αυστραλία, Κίνα ή Ιαπωνία, η 
διαθεσιμότητα των καυσίμων φαίνεται να 
μην αποτελεί τόσο σοβαρό ζήτημα.

Το Engine Retrofit Report επίσης υπο-
γραμμίζει τη σημασία του ανθρώπινου 
παράγοντα, μια πτυχή που συχνά μπορεί 
να αγνοηθεί όταν μιλάμε για μετασκευή 
πλοίων. Εντούτοις είναι το πιο σημαντικό 
κεφάλαιο, διότι οι άνθρωποι είναι εκείνοι 
που θα λειτουργήσουν τα νέα συστήματα. 
Ζητήματα εκπαίδευσης και ανάπτυξης των 
πληρωμάτων, διαμόρφωσης ρόλων και 
διαδικασιών, εργονομικής αξιολόγησης, 
επαγγελματικής υγείας είναι καταλυτι-
κής σημασίας για την ασφαλή ενεργειακή 
μετάβαση του κλάδου στα εναλλακτικά 
καύσιμα. 

Υπάρχουν εργαλεία και πιθανά μο-
νοπάτια να ακολουθήσουμε, αλλά χρει-
άζεται τόλμη και δημιουργική σκέψη 
να φανταστούμε τι από όλα αυτά μπο-
ρεί να εκπληρωθεί και με ποιον τρό-
πο. H πρωτοβουλία Global Maritime 
Trends 2050 συνιστά ένα ερευνητικό 
πρόγραμμα στα πλαίσια του οποίου το 
Lloyd’s Register και το Lloyd’s Register 
Foundation, καλεί εξειδικευμένους ορ-
γανισμούς και φορείς να εξετάσουν εις 
βάθος τι χρειάζεται για την ανάπτυξη 
ενός ασφαλούς και βιώσιμου θαλάσσι-
ου τομέα, εν όψει γεωπολιτικών, μακρο-
οικονομικών, τεχνολογικών και άλλων 
κοινωνικών αλλαγών.

Συνεπώς, συνεργασία και καινοτομία 
είναι οι λέξεις-κλειδιά που εφόσον προχω-
ρούν χέρι-χέρι θα κάνουν την ενεργειακή 
μετάβαση από όραμα σε πραγματικότητα.

H κυρία Ελίνα Παπαγεωργίου είναι Vice-
President Greece, Lloyd’s Register.
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Ο κλάδος μας 
αποτελεί τη  
σημαντικότερη 
βιομηχανία της Ελλάδας, 
συμβάλλοντας  
καταλυτικά στη συνολική 
ευημερία και ανάπτυξή της, 
ενώ πρωταγωνιστικός  
είναι και ο ρόλος της  
στην παγκόσμια οικονομία 
και εμπόριο
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ΝΑΥΤΙΛΙΑ

Κύμα επαγγελματικών 
προοπτικών

ΓΝΩΜΗ

Το 90% του παγκόσμιου 
εμπορίου διεξάγεται διά 

θαλάσσης, με τα ελληνόκτητα 
πλοία να διακινούν το 22% 

αυτών των μεταφορών, 
διευκολύνοντας την 

εφοδιαστική αλυσίδα και 
ενισχύοντας οικονομικούς 

δεσμούς μεταξύ ηπείρων

Η
Ελλάδα μπορεί να υπερη-
φανεύεται για μια πλούσια 
θαλάσσια κληρονομιά, με 
τη ναυτιλία να είναι βα-
θιά ριζωμένη στον πολι-
τισμό και την οικονομία 

του έθνους μας. Σήμερα, ο κλάδος μας 
αποτελεί τη σημαντικότερη βιομηχανία 
της Ελλάδας, συμβάλλοντας καταλυτικά 
στη συνολική ευημερία και ανάπτυξή 
της, ενώ πρωταγωνιστικός είναι και ο 
ρόλος της στην παγκόσμια οικονομία 
και εμπόριο. 

Τα νούμερα μιλάνε από μόνα τους. 
Αυτή τη στιγμή, το 90% του παγκόσμιου 

εμπορίου διεξάγεται διά θαλάσσης, με τα 
ελληνόκτητα πλοία να διακινούν το 22% 
αυτών των μεταφορών, διευκολύνοντας 

την εφοδιαστική αλυσίδα και ενισχύοντας 
οικονομικούς δεσμούς μεταξύ ηπείρων. 

Οι έλληνες πλοιοκτήτες κυριαρχούν 
σήμερα στις παγκόσμιες ναυτιλιακές αγο-
ρές με έναν στόλο 5.514 πλοίων χωρη-
τικότητας 350.000.000 DWT και είναι 
ο αδιαμφισβήτητος ηγέτης του κλάδου 
παγκοσμίως. 

Η άνοδος της ελληνικής ναυτιλίας έχει 
επιφέρει ένα κύμα επαγγελματικών προ-
οπτικών, τόσο στη στεριά όσο και στη 
θάλασσα. 

Καθώς επεκτείνεται η ναυτιλιακή βιο-
μηχανία, αυξάνεται και η ζήτηση για εξει-
δικευμένο προσωπικό. Αυτή η αύξηση της 
δημιουργίας θέσεων εργασίας όχι μόνο 
δίνει νέα πνοή στις τοπικές οικονομίες, 
αλλά έχει συμβάλει επίσης σε ένα βελτι-

ωμένο βιοτικό επίπεδο για πολυάριθμες 
ελληνικές οικογένειες. 

Αξιοσημείωτο ακόμα είναι το γεγονός 
ότι η ναυτιλία μας συμβάλλει άμεσα στο 
ΑΕΠ της χώρας, με συνεισφορά της τάξης 
του 7%, δημιουργώντας σημαντικά έσοδα. 

Αυτή η εισροή κεφαλαίων όχι μόνο 
δημιουργεί ευκαιρίες απασχόλησης για 
χιλιάδες Ελληνες, αλλά τονώνει και διά-
φορους υποστηρικτικούς κλάδους, όπως 
οι επισκευές  πλοίων, το ναυτικό δίκαιο, 
οι χρηματοοικονομικές υπηρεσίες και 
γενικότερα η παροχή ευρέος φάσματος 
προϊόντων και υπηρεσιών στις ναυτιλια-
κές εταιρείες. 

Επιπλέον, το επιχειρηματικό πνεύμα 
των ελλήνων εφοπλιστών έχει οδηγήσει 
σε εξαιρετικά σημαντικές επενδύσεις στην 
εγχώρια οικονομία. 

Αυτές οι επενδύσεις καλύπτουν διάφο-
ρους τομείς, συμπεριλαμβανομένων της 
αγοράς ακινήτων, του τουρισμού, της ενέρ-
γειας και των υποδομών, αναζωογονώντας 
τις τοπικές κοινότητες και ενισχύοντας την 
οικονομική ανάπτυξη σε εθνικό επίπεδο. 

Το ναυτιλιακό cluster του Πειραιά είναι 
η τρανή απόδειξη του κομβικού ρόλου 
της ναυτιλίας στην ευρύτερη οικονομία. 

Αναμφίβολα, η ύπαρξη μιας ισχυρής 
ναυτιλιακής βιομηχανίας βασίζεται σε 
μεγάλο βαθμό στην παρουσία ενός ακ-
μάζοντος ναυτιλιακού cluster. 

Η ιδιωτικοποίηση του ΟΛΠ και άλλων 
λιμένων, η αναβίωση και επιτυχής επα-

ναλειτουργία των ναυπηγείων Σύρου, 
Ελευσίνας και συντόμως του Σκαραμα-
γκά, αλλά και η ανάπτυξη των εγχώριων 
κατασκευαστών ναυτιλιακού εξοπλισμού 
αναβαθμίζουν και διευρύνουν το ναυτιλι-
ακό μας cluster. 

 Με τη δημιουργία κατάλληλων υπο-
δομών και υιοθέτηση ανταγωνιστικών 
κινήτρων, το cluster μπορεί και πρέπει 
να μεγαλώσει ακόμα περισσότερο διευ-
ρύνοντας το φάσμα των προσφερόμενων 
υπηρεσιών, και βεβαίως να εκσυγχρονι-
στεί μέσω της επένδυσης σε καινοτόμες 
και αειφόρες υπηρεσίες και προϊόντα και 
της προσέλκυσης αλλοδαπών διαχειρι-
στριών εταιρειών, ώστε να ενισχυθεί ο 
ναυπηγικός κλάδος.

Την επόμενη δεκαετία, η Ελλάδα δια-
θέτει όλες τις προϋποθέσεις να κερδίσει 
το μεγάλο αυτό στοίχημα και παράλληλα 
με τη ναυτιλία να γιγαντωθεί και το ναυ-
τιλιακό της κέντρο. Η ελληνική ναυτιλία 
μας έχει δείξει τον δρόμο και έχει απο-
δείξει πως οι Ελληνες μπορούν να πρω-
ταγωνιστούν. 

Ας ακολουθήσουμε το παράδειγμά της 
και η ναυτιλιακή μας βιομηχανία μπορεί 
να φτάσει στα επίπεδα που ως Ελληνες 
επιθυμούμε και οραματιζόμαστε. 

Ο κ. Κωστής Ι. Φραγκούλης  
είναι ιδρυτής & πρόεδρος Franman / 
πρόεδρος Propeller Club, Port of Piraeus,  
α’ αντιπρόεδρος International Propeller 
Club of the United States.

Του Κωστή Ι. Φραγκούλη
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Η τιμή των καυσίμων 
χαμηλών και μηδενικών 
εκπομπών διοξειδίου  
του άνθρακα παραμένει 
ακριβή και η διαθεσιμότητά 
τους περιορισμένη,  
με ελάχιστα ή καθόλου 
κίνητρα για τους 
πλοιοκτήτες, τους  
φορείς εκμετάλλευσης  
και τους ναυλωτές
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Η ναυτιλία και  
η ενεργειακή μετάβαση

ΓΝΩΜΗ

Η
σημασία της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας δεν μπορεί να 
υποτιμηθεί. Χάρη στη ναυ-
τιλία διακινείται κάθε χρό-
νο το 90% του παγκόσμιου 
εμπορίου σε όλο τον κόσμο. 

Αυτό αντιστοιχεί σε εμπόριο αξίας περίπου 
14 τρισ. δολ. ΗΠΑ. 

Η ναυτιλία πρόκειται να διαδραματίσει 
κρίσιμο ρόλο στην απαλλαγή ολόκληρου 
του κόσμου από τον άνθρακα, καθώς αυ-
τός βαδίζει προς την ενεργειακή πράσι-
νη μετάβαση. Εως και το 50% των νέων 
πράσινων καυσίμων που θα χρησιμοποι-
ηθούν από τις κυβερνήσεις και τις βιομη-
χανίες σε όλο τον κόσμο αναμένεται να 
μεταφερθούν με πλοία. Με απλά λόγια, 
ο κόσμος δεν θα μπορέσει να απαλλα-

γεί από τον άνθρακα χωρίς τη ναυτιλία.
Η ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα, ως 

ηγέτης στη ναυτιλία, αντιμετωπίζει πολύ 
σοβαρά αυτό το έργο με τις δεσμεύσεις 
της για την απαλλαγή από τον άνθρακα. 
Για να μπορέσει η ναυτιλία να διαδρα-
ματίσει πλήρως τον ρόλο της σε αυτό το 
ταξίδι της απαλλαγής από τον άνθρακα, 
πρέπει όλοι μας να υιοθετήσουμε μια ολι-
στική προσέγγιση. Τα καύσιμα χαμηλών 
και μηδενικών εκπομπών διοξειδίου του 
άνθρακα του μέλλοντος πρέπει να είναι δι-
αθέσιμα και σε ανταγωνιστική τιμή, πρέπει 
να διαθέτουμε την υποδομή στα λιμάνια 
για να εφοδιαζόμαστε αυτά τα καύσιμα 
και είναι απαραίτητο οι ναυτικοί μας να 
εκπαιδεύονται για να τα χρησιμοποιούν με 
ασφάλεια. Δεν έχουμε την πολυτέλεια του 
χρόνου και όλες αυτές οι πτυχές πρέπει να 
αντιμετωπιστούν ταυτόχρονα.

Μέχρι σήμερα, η πρόοδος στην ανά-
πτυξη νέων εναλλακτικών καυσίμων είναι 
πολύ αργή. Η τιμή των καυσίμων χαμηλών 
και μηδενικών εκπομπών διοξειδίου του 
άνθρακα παραμένει ακριβή και η διαθε-
σιμότητά τους περιορισμένη, με ελάχιστα 
ή καθόλου κίνητρα για τους πλοιοκτήτες, 
τους φορείς εκμετάλλευσης και κυρίως 
τους ναυλωτές να υιοθετήσουν αυτά τα 
ακριβότερα εναλλακτικά καύσιμα.

Η δαπάνη περισσότερων χρημάτων για 
εναλλακτικά καύσιμα σε σχέση με τα συμ-
βατικά καύσιμα σημαίνει αυξημένο κόστος 
για τους ναυλωτές. Επομένως, πρέπει να 
υπάρχει ένα μέτρο για την παροχή κινήτρων 
και την επιτάχυνση της υιοθέτησης αυτών 
των καυσίμων. Η πρόταση του ICS «fund 
and reward» καθορίζει έναν μηχανισμό 
που θα δώσει κίνητρα στους πλοιοκτήτες 
να χρησιμοποιήσουν αυτά τα νέα ακριβό-
τερα εναλλακτικά καύσιμα. Ενα παγκόσμιο 
σύστημα είναι προτιμότερο από μονομε-
ρείς, περιφερειακές εφαρμογές μέτρων 
τιμολόγησης των αερίων του θερμοκηπίου, 
οι οποίες τελικά δεν θα καταφέρουν να 
μειώσουν τις παγκόσμιες εκπομπές στον 
απαιτούμενο βαθμό. Μόνο μέσω μιας πα-
γκόσμιας λύσης μπορεί να επιτευχθεί το 
εύρος της μετάβασης που απαιτείται, και 
είναι σπουδαίο ότι και η ελληνική ναυτι-
λιακή κοινότητα το αναγνωρίζει αυτό και 
υποστηρίζει την πρόταση του ICS. 

Αν θέλουμε να υλοποιήσουμε τις φιλοδο-

νο στις τιμές στην ενεργειακή μετάβαση, 
πρέπει επίσης να προετοιμάσουμε τους 
ανθρώπους μας. Θα είναι το κλειδί για την 
επιτυχία μας. Αυτό περιλαμβάνει φυσικά 
και το ναυτεργατικό δυναμικό της Ελλάδας, 
το οποίο είναι πάνω από 30.000 ναυτικοί. 
Ο Ομιλος Grimaldi έχει εργατικό δυναμικό 
περίπου 12.000 ατόμων, οπότε γνωρίζω 
πολύ καλά το μέγεθος της πρόκλησης που 
έχουμε μπροστά μας για την αναβάθμιση 
των δεξιοτήτων των ναυτικών μας. 

Τον Ιούνιο του τρέχοντος έτους η βιο-
μηχανία, οι κυβερνήσεις, η ακαδημαϊκή 
κοινότητα, τα συνδικάτα και άλλοι φο-
ρείς συναντήθηκαν στη σύνοδο κορυφής 
Shaping the Future of Shipping - Seafarer 
2050 που πραγματοποιήθηκε στη Μανίλα. 
Το ξεκάθαρο μήνυμα της συνόδου ήταν ότι 
χρειαζόμαστε μια ανθρωποκεντρική προ-
σέγγιση στο ταξίδι μας για την απαλλαγή 
από τις ανθρακούχες εκπομπές. Πρέπει 
να εκπαιδεύσουμε τους ναυτικούς μας να 
χρησιμοποιούν και να μεταφέρουν νέα 
καύσιμα. Η επανεξέταση της STCW του 
ΙΜΟ, την οποία ζήτησε ο προκάτοχός μου 
και φίλος Esben Poulsson, πρόκειται να 
ολοκληρωθεί το 2026, αλλά οι κυβερνή-
σεις πρέπει να αρχίσουν να προετοιμάζουν 
την επόμενη γενιά ναυτικών με νέες δεξιό-
τητες, ώστε να μπορέσουμε να επιτύχουμε 
αυτούς τους φιλόδοξους στόχους. Υπήρξε 
σαφής έκκληση προς τις κυβερνήσεις να 
επενδύσουν στην πρόσληψη και την κα-
τάρτιση των ναυτικών, ώστε να διασφαλι-
στεί ότι η ναυτιλία μπορεί να συνεχίσει να 
λειτουργεί αποτελεσματικά και να παρέχει 
το ίδιο υψηλό επίπεδο υπηρεσιών για το 
οποίο φημίζεται. 

Υπάρχει πολλή δουλειά που πρέπει να 
γίνει και το 2050 δεν είναι τόσο μακριά, 
αλλά με την υποστήριξη της ισχυρής ναυ-
τιλιακής βιομηχανίας της Ελλάδας είμαι 
βέβαιος ότι είμαστε σε καλό δρόμο για 
να επιτύχουμε τις φιλοδοξίες μας για 
καθαρό μηδέν. Στην COP28 θα μεταφέ-
ρουμε αυτές τις συζητήσεις στη σύνοδο 
κορυφής Shaping the Future of Shipping 
(Διαμόρφωση του μέλλοντος της ναυτι-
λίας), η οποία τελεί υπό την αιγίδα του 
υπουργείου Ενέργειας και Υποδομών των 
Ηνωμένων Αραβικών Εμιράτων. Δεν πρό-
κειται απλώς για μια εκδήλωση του κλά-
δου, αλλά για μια συνάντηση φορέων που 
αναλαμβάνουν δράση από τις κυβερνή-
σεις και τους τομείς της ναυτιλίας, των 
λιμένων, της ενέργειας και των χρημα-
τοοικονομικών για να μετατρέψουν τα 
λόγια σε απτή πρόοδο.

Χαίρομαι που η Ελλάδα θα είναι στο 
επίκεντρο αυτής της εκδήλωσης – η πρό-
εδρος της Ενωσης Ελλήνων Εφοπλιστών, 
Μελίνα Τραυλού, θα είναι παρούσα και 
ελπίζω να δω και τον έλληνα υπουργό εκεί. 

Κάθε πλοίο έχει μια πυξίδα, και η πυξί-
δα του κλάδου είναι στραμμένη προς ένα 
δίκαιο και βιώσιμο μέλλον για ολόκληρο 
τον κόσμο.

Ο κ. Emanule Grimaldi είναι πρόεδρος του 
Διεθνούς Ναυτικού Επιμελητηρίου (ICS).

Του Emanule Grimaldi

ξίες μας, θα πρέπει επίσης να μειώσουμε το 

ρίσκο για τις επενδύσεις που απαιτούνται 

για την παραγωγή καυσίμων με χαμηλές και 

μηδενικές εκπομπές διοξειδίου του άνθρα-

κα, για τη ναυτιλία, τόσο για τη διακίνηση 

όσο και για τη χρήση τους, εξασφαλίζοντας 

επίσης την ύπαρξη κατάλληλων υποδομών 

στα λιμάνια. Η αλυσίδα αξίας ενέργειας-

ναυτιλίας πρέπει επίσης να ευθυγραμμι-

στεί, με όλους τους ενδιαφερόμενους οι 

οποίοι είναι αναγκαίο να συνεργάζονται 

για να ξεκλειδώσουν την παραγωγή, τη 

μεταφορά και τη χρήση καυσίμων χαμη-

λών εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα 

για τον κόσμο σε μεγάλη κλίμακα. Αυτό 

αφορά ολόκληρο τον κόσμο, και γι’ αυτό 

είναι τόσο σημαντική μια πρωτοβουλία 

όπως οι κόμβοι καθαρής ενέργειας στη 

θάλασσα (CEM Hubs).

Η πρωτοβουλία αποτελεί μια μοναδι-

κή συνεργασία μεταξύ της Διεθνούς Ενω-

σης Λιμένων και Λιμενικών Σταθμών, 

της Υπουργικής Διάσκεψης για την Κα-

θαρή Ενέργεια και του Διεθνούς Ναυτι-

λιακού Επιμελητηρίου, υπό την ομπρέλα 

της Υπουργικής Διάσκεψης για την Κα-

θαρή Ενέργεια, η οποία αποτελείται από 

υπουργούς Ενέργειας από όλο τον κόσμο 

και στην οποία η Ελλάδα συμμετέχει ως 

βασικός εταίρος.

Η πρωτοβουλία CEM Hubs κοιτάζει πέρα 

από τις ανάγκες της ναυτιλίας, αλλά δια-

σφαλίζει ότι η ναυτιλία δεν ξεχνιέται. Τα 

CEM Hubs είναι μια σύμπραξη μεταξύ του 

ιδιωτικού τομέα και των κυβερνήσεων σε 

όλη την αλυσίδα αξίας ενέργειας-ναυτιλίας, 

διασφαλίζοντας ότι τα νέα καύσιμα που 

θα χρησιμοποιήσει ο κόσμος θα μπορούν 

να φτάσουν στην αγορά. Για να το πετύ-

χουμε αυτό, πρέπει να επικεντρωθούμε 

στη συνεργασία μεταξύ παραγωγών, κα-

ταναλωτών και όλων των ενδιάμεσων. Η 

απαλλαγή από τις ανθρακούχες εκπομπές 

είναι μια παγκόσμια πρόκληση, επομένως 

απαιτείται μια παγκόσμια προσέγγιση για 

την επίτευξη των στόχων μας.

Δεν μπορούμε να επικεντρωθούμε μό-

Eλληνική ναυτιλία. 
Ο δικός μας 
θησαυρός  
στη θάλασσα  
και στη στεριά

Του Γιώργου Σπ. Αλεξανδράτου

ΓΝΩΜΗ

Είναι 
απαραίτητο οι 

δυνατότητες 
και οι 

προοπτικές 
της ναυτιλίας 
να διαδοθούν 

ευρέως στη 
συλλογική 

ελληνική 
συνείδηση

Η 
ελληνική ναυτιλία αποτε-
λεί μια από τις μεγαλύτερες 
υπερηφάνειες της χώρας 
μας και μια αναγνωρισμένη 
παγκοσμίως δύναμη στον 
τομέα αυτόν.

Η ναυτιλία είναι πολύ περισσότερο από 
ένα επάγγελμα, είναι μια σημαντική πηγή 
ευημερίας για την πατρίδα μας και ανθρώ-
πινη ιστορία επιτυχίας. 

Ναι, είμαστε οι πρώτοι στον κόσμο κατέ-
χοντας σχεδόν το 20% του παγκοσμίου στό-
λου και πάνω από 60% του ευρωπαϊκού.

Εμείς οι Ελληνες των 10,5 εκατομμυ-
ρίων κατοίκων είμαστε οι πρώτοι στον 
κόσμο ξεπερνώντας χώρες όπως η Ινδία 
και η Κίνα με σχεδόν 1,5 δισεκατομμύρια 
κατοίκους η κάθε μία.

Κάποιες από τις βασικές αιτίες κατά 
την άποψή μου είναι η γεωγραφική θέ-
ση της Ελλάδας μας, η ιστορία, η παρά-
δοσή μας, η τεχνογνωσία, η γνώση στη 
διαχείριση και οργάνωση καθώς επίσης 
ότι οι Ελληνες τόσο στη θάλασσα όσο 
και στη στεριά είναι οι ικανότεροι να 
διαχειρίζονται και παλαιότερα βαπό-
ρια πάντα με ασφάλεια εξαιτίας της 

εξειδικευμένης εμπειρίας τους και της 
γνώσης τους.

Ομως η ναυτιλία δεν είναι μόνο για τους 
πλοιοκτήτες!

Εάν επισκεφτείτε τον ιστότοπο www.
maritimehellas.org θα διαπιστώσετε ότι 
γύρω από τη ναυτιλία άμεσα η έμμεσα 
υπάρχουν δεκάδες κατηγορίες επαγγελ-
μάτων που συνδέονται άρρηκτα με εκείνη! 

Αυτός εδώ είναι ο θησαυρός μας και 
αυτόν εδώ τον θησαυρό οφείλουμε να 
τον κοινοποιούμε ασταμάτητα σε όλα τα 
μήκη και πλάτη της χώρας μας.

Δεν είναι προσωπική εκτίμηση, αλλά 
υπάρχουν εξηγήσεις σε πολλά που πιστεύω 
ότι είμαστε τυχεροί που υπάρχει η ναυτιλία 
μας. Υπάρχουν πολλά «Διότι»...

Διότι είναι μέρος της κληρονομιάς της 
πατρίδας μας και ρίζα της ελληνικής ιστο-
ρίας και του πολιτισμού.

Διότι προσφέρει θέσεις εργασίας με 
εκατοντάδες χιλιάδες Ελληνες να απασχο-
λούνται στον τομέα της ναυτιλίας.

Διότι συνεισφέρει στην οικονομία αφού 
η ναυτιλία αποτελεί σημαντικό μέρος του 
εθνικού ΑΕΠ.

Διότι δημιουργεί εξαγωγικές ευκαιρί-

ες διευκολύνοντας τις εξαγωγές και το 
εμπόριο.

Διότι είναι περιβαλλοντικά φιλική και 
συνδέεται με την καινοτομία συμβάλλο-
ντας τόσο στη μείωση του ρύπου σε σχέση 
με άλλες μεταφορικές μεθόδους όσο στο 
ότι εξελίσσεται συνεχώς και ενσωματώνει 
νέες τεχνολογίες.

Διότι είναι ελκυστικός κλάδος για τη 
στεριά αφού εμπλέκεται σε πολλές δεκά-
δες κατηγορίες ειδικοτήτων με πολλές από 
αυτές να έχουν πηγή υψηλών εσόδων.

Διότι είναι ελκυστικός κλάδος και για τη 
θάλασσα, μιας και στους ναυτικούς της δεν 
προσφέρει σήμερα μόνο πολύ καλύτερες 
συνθήκες διαβίωσης στα πλοία (προφανώς 
σημασία δεν έχει μόνο πόσα βγάζεις αλλά 
και πώς τα βγάζεις).

Η ναυτιλία προσφέρει από μικρές ηλικίες 
ψηλές απολαβές και εφόσον κάποιος θέλει 
να ακολουθήσει το ναυτικό επάγγελμα θα 
αμείβεται μετά από λίγα χρόνια μισθούς 
που ίσως κάποιοι πολύ ικανοί μάνατζερ σε 
πολύ μεγάλες εταιρείες να απολαμβάνουν.

Οσον αφορά την εκπαίδευση και τη γνώ-
ση για την ελληνική ναυτιλία, δεν νομίζω 
να υπάρχει ιδανικότερη επιλογή από τα 
ελληνικά Πανεπιστήμια και κάποια από 
τα άξια ιδιωτικά κολέγια. Αξιο λόγου είναι 
ότι σε κάποια μεταπτυχιακά προγράμματα 
έχει καταγραφεί πως τα τελευταία 3 χρόνια 
ο μέσος όρος απορρόφησης πτυχιούχων 
από ναυτιλιακά γραφεία είναι κοντά στο 
90% σε λιγότερο από ένα 6μηνο ανεύρε-
σης εργασίας!

Ολα αυτά όμως, αλήθεια, έχετε ανα-
ρωτηθεί πόσο ακριβώς είναι το ποσοστό 
των Ελληνίδων και Ελλήνων που τα ξέρει 
στη κάθε τους λεπτομέρεια έτσι ώστε να 
αξιολογήσει αν θέλει να ενσωματωθεί με 
τη ναυτιλία ή όχι;

Είναι απαραίτητο οι δυνατότητες και οι 
προοπτικές της ναυτιλίας να διαδοθούν 
ευρέως στη συλλογική ελληνική συνείδηση 
με την ενημέρωση σε πανελλαδικό επίπεδο 
ξεκινώντας από τη γνώση στα σχολεία από 
τις μικρές ηλικίες!

Ταπεινά πιστεύω ότι χρειαζόμαστε βο-
ήθεια από όλους να αναδειχθούν αντι-
κειμενικά οι προοπτικές της ναυτιλίας, οι 
ευκαιρίες της και η φωτεινή της πλευρά!

Παρατηρούμε ότι η ναυτιλία συχνά εμ-

φανίζεται εκτενώς στα μέσα ενημέρωσης, 

τις εφημερίδες αλλά και στα μεγάλα sites 

κυρίως όταν υπάρχουν αρνητικές ειδήσεις, 

ενώ στην πραγματικότητα υπάρχουν και 

πάρα πολλές θετικές ειδήσεις!

Το γεγονός ότι ακόμα και ένα δημοφιλές 

τηλεοπτικό σίριαλ, μια εξαιρετική παραγω-

γή (που βλέπω ανελλιπώς) στο οποίο εμπλέ-

κεται η ναυτιλία, έχει τίτλο «Το Ναυάγιο».

Ωρα να αλλάξει αυτή η εικόνα. Η ναυ-

τιλία δεν είναι μόνο περί δυστυχιών και 

ατυχημάτων. Είμαι τόσο σίγουρος ότι οι 

ιδιοκτήτες των μεγάλων τηλεοπτικών σταθ-

μών που τυγχάνει να είναι πλοιοκτήτες με 

όλα τα υπόλοιπα ειδησεογραφικά μέσα 

και σάιτ, μαζί φυσικά με την αγαστή υπο-

στήριξη της Πολιτείας και των φορέων 

θα δώσουν τον ανάλογο χώρο και χρόνο 

έτσι ώστε να προωθηθεί η θετική πλευρά 

της ναυτιλίας. 

Σκοπός είναι να αναδειχθούν οι ευκαι-

ρίες που προσφέρει η ναυτιλία και να ενη-

μερωθεί το κοινό για τον πραγματικό ρόλο 

της στη σύγχρονη κοινωνία με την ελπίδα 

να ενθαρρύνει με ρεαλισμό τους συμπο-

λίτες μας να αντιληφθούν τη ναυτιλία ως 

μια ελκυστική και επίκαιρη επιλογή για την 

επαγγελματική τους σταδιοδρομία.

Ολοι εμείς που εμπλεκόμαστε και αγα-

πάμε τη ναυτιλία δεν έχουμε υποχρέωση 

να οδηγήσουμε τις νέες και τους νέους στη 

ναυτιλία διότι ο καθένας κάνει τις επιλο-

γές του.

Εχουμε όμως απαράβατη υποχρέωση να 

γνωστοποιήσουμε επακριβώς σε κάθε Ελ-

ληνίδα, σε κάθε Ελληνα σε κάθε άκρη και 

γωνιά της Ελλάδος με οργανωμένο πλάνο 

τα δεδομένα και τις δυνατότητες της Ναυ-

τιλίας. Μετά εκείνοι θα αποφασίσουν...

Ας στηρίξουμε τη ναυτιλία να γίνει ο 

καλύτερός μας «influencer» διαδίδοντας το 

μεγαλείο της παράδοσης και των σύγχρο-

νων ευκαιριών που μπορεί να προσφέρει.

Κλείνοντας, το καλύτερο πλεονέκτημα 

της ναυτιλίας και τη βασική αιτία του με-

γαλείου της το άφησα για το τέλος.

 Είναι οι άνθρωποί της...

Ο κ. Γιώργος Σπ. Αλεξανδράτος  
είναι πρόεδρος της Ναυτιλιακής Λέσχης 
Πειραιά, αντιπρόεδρος Ναυτικού 
Επιμελητηρίου Ελλάδος.
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Η 
Ελλάδα είναι η μεγαλύτερη 

ναυτιλιακή χώρα στον κόσμο, 

καθώς οι έλληνες πλοιοκτή-

τες ελέγχουν το 21% του πα-

γκόσμιου εμπορικού στόλου 

σε όρους dwt. Τα τελευταία δέκα χρόνια 

η συνολική χωρητικότητα του ελληνικού 

εμπορικού στόλου, που αποτελείται από 

5.520 πλοία, έχει αυξηθεί κατά 50%. Η 

ελληνική ναυτιλία, όπως αναφέρει η ετή-

σια έκθεση της Ενωσης Ελλήνων Εφοπλι-

στών (ΕΕΕ), είναι βασικός πυλώνας της 

μεταφοράς αναγκαίων αγαθών, καθώς 

αντιπροσωπεύει (σε όρους dwt): 

l  31,27% του παγκόσμιου στόλου πε-

τρελαιοφόρων 

l  25,32% του παγκόσμιου στόλου μετα-

φοράς χύδην ξηρού φορτίου 

l  22,65% του παγκόσμιου στόλου μετα-

φοράς Υγροποιημένου Φυσικού Αε-

ρίου (LNG) 

l  15,79% του παγκόσμιου στόλου με-

ταφοράς χημικών και προϊόντων πε-

τρελαίου 

l  11,46% του παγκόσμιου στόλου μετα-

φοράς υγραερίου (LPG) 

l  8,92% του παγκόσμιου στόλου μετα-

φοράς εμπορευματοκιβωτίων. 

Το κόστος μεταφοράς 
Ο ελληνόκτητος εμπορικός στόλος είναι 

ο μεγαλύτερος cross-trader στον κόσμο, 

μεταφέροντας φορτία μεταξύ τρίτων χω-

ρών σε ποσοστό άνω του 98% της με-

ταφορικής του ικανότητας. Οι έλληνες 

πλοιοκτήτες δραστηριοποιούνται κυρί-

ως στην bulk/tramp ναυτιλία (Figure 6), 

τον τομέα που ειδικεύεται στη μεταφορά 

βασικών προϊόντων, όπως σιτηρά και 

άλλα γεωργικά προϊόντα, πετρέλαιο και 

φυσικό αέριο, σιδηρομετάλλευμα, χημι-

κά προϊόντα, άνθρακα, λιπάσματα και 

δασικά προϊόντα. 

Η bulk/tramp ναυτιλία έχει τα χαρα-

κτηριστικά μιας σχεδόν απόλυτα ανταγω-

νιστικής αγοράς, όπου η πλοιοκτησία δεν 

μπορεί να επηρεάσει τις τιμές της ναυ-

λαγοράς. Η ναυτιλιακή δραστηριότητα 
παρέχει μεταφορές με τον πιο οικονομι-
κά αποδοτικό και αποτελεσματικό τρό-
πο. Για παράδειγμα, μέσω των συνεχώς 
αυξανόμενων οικονομιών κλίμακας, το 
κόστος μεταφοράς διατηρείται εντυπω-
σιακά χαμηλά προς όφελος του τελικού 
καταναλωτή. Η ελληνική ναυτιλία είναι 
πρωτοπόρος και σε αυτόν τον τομέα. 

Ο μέσος όρος χωρητικότητας ενός 
ελληνόκτητου πλοίου είναι σχεδόν δι-
πλάσιος σε σχέση με τον μέσο όρο σε 
παγκόσμιο επίπεδο. Ειδικότερα, κατά 
την προηγούμενη δεκαετία, το μέσο 
μέγεθος των ελληνόκτητων πλοίων αυ-
ξήθηκε σημαντικά και διαμορφώνεται 
σήμερα στα 81.395 dwt, ενώ ο παγκό-
σμιος μέσος όρος παραμένει πολύ χα-
μηλότερος, στα 45.337 dwt. Πράγματι, 
η ανάπτυξη του παγκόσμιου θαλάσσιου 
εμπορίου τις τελευταίες δεκαετίες δεν 
συνοδεύθηκε από αντίστοιχη αύξηση 
του κόστους μεταφοράς, συμβάλλοντας 
έτσι στη βελτίωση του βιοτικού επιπέδου 
παγκοσμίως. Οι έλληνες πλοιοκτήτες 
συνεχίζουν να αξιοποιούν σημαντικές 
οικονομίες κλίμακας και να κάνουν με-
γάλες επενδύσεις σε νεότευκτα πλοία 
και εξοπλισμό με υψηλή περιβαλλοντι-
κή απόδοση. 

Παραγγελίες πλοίων
Οι ελληνικές παραγγελίες νεότευκτων 
πλοίων ανέρχονται (Απρίλιος 2023) σε 
241 πλοία, που αντιστοιχούν σε 19 εκα-
τομμύρια dwt. Αυτός ο αριθμός αντιπρο-
σωπεύει μια σημαντική αύξηση 40% σε 
σύγκριση με τις παραγγελίες του προ-

ηγούμενου έτους (173 πλοία), αποδει-
κνύοντας ότι η ελληνική πλοιοκτησία 
πρωτοστατεί στην ανανέωση του στό-
λου της. Υπολογίζεται ότι πάνω από το 
40% των πετρελαιοφόρων και σχεδόν 
ένα στα έξι πλοία μεταφοράς LNG που 
κατασκευάζονται σήμερα θα παραδο-
θούν σε έλληνες πλοιοκτήτες. Επιπλέον, 
ο μέσος όρος ηλικίας του ελληνόκτητου 
στόλου (περίπου 10 χρόνια) είναι χαμη-
λότερος από τον παγκόσμιο μέσο όρο 
(σχεδόν 11 χρόνια). 

Η ναυτιλία μεταφέρει περισσότερο από 
το 72% του εξωτερικού εμπορίου της ΕΕ. 
Για πολλές κατηγορίες βασικών προϊό-
ντων διατροφής, ενέργειας και πρώτων 
υλών, περισσότερο από το 80% του συ-
νολικού όγκου του εξωτερικού εμπορίου 
της ΕΕ μεταφέρεται διά θαλάσσης – όπως 
ρύζι (90%), δημητριακά (86%), λιπάσματα 
(86%), καφές, τσάι και μπαχαρικά (83%), 
ζωικά ή φυτικά λίπη και έλαια (83%), 
τεχνητά υφάσματα (83%), ενώ για ορι-
σμένα μεταλλεύματα (νικέλιο, αλουμίνιο 
και χαλκός), περισσότερο από το 97% 
των φορτίων μεταφέρεται διά θαλάσσης. 

Τα προϊόντα
Οπως συμβαίνει και με το παγκόσμιο 
εμπόριο, τα προϊόντα που μεταφέρονται 
από τον τομέα της bulk/tramp ναυτιλίας 
αποτελούν το μεγαλύτερο μέρος των φορ-
τίων που διακινούνται στους λιμένες της 
ΕΕ. Η ελληνική ναυτιλία είναι ο ακρο-
γωνιαίος λίθος της ευρωπαϊκής ναυτιλί-
ας, καθώς αντιπροσωπεύει το 60% του 
στόλου που ελέγχεται από την ΕΕ. Στους 
τύπους πλοίων στρατηγικής σημασίας, 

οι έλληνες πλοιοκτήτες ελέγχουν πάνω 
από το 70% της συνολικής χωρητικότη-
τας του στόλου της ΕΕ, διασφαλίζοντας 
τον εφοδιασμό της EE με βασικά αγαθά 
και κρίσιμα υλικά. Ειδικότερα, οι έλλη-
νες πλοιοκτήτες ελέγχουν το 80% των 
πλοίων μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου 
που ελέγχονται από την ΕΕ, το 73% των 
πετρελαιοφόρων, το 85% των πλοίων 
μεταφοράς LNG και το 17% των πλοίων 
μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων. Πε-
ρισσότερο από το 1/3 του ελληνόκτητου 
στόλου φέρει σημαία κράτους μέλους της 
ΕΕ, ενισχύοντας περαιτέρω την προστιθέ-
μενη αξία του τομέα για την ευρωπαϊκή 
οικονομία. Η ελληνική ναυτιλία παίζει 
καθοριστικό ρόλο στη διασφάλιση του 
αδιάλειπτου εφοδιασμού των ευρωπαϊ-
κών χωρών με ενεργειακά προϊόντα. Τα 
κράτη μέλη της ΕΕ βασίζονται σχεδόν 
αποκλειστικά σε εισαγωγές για την κά-
λυψη των αναγκών τους σε πετρέλαιο 
και φυσικό αέριο. 

Συγκεκριμένα, η ΕΕ εισάγει το 91,7% 
των αναγκών της σε πετρέλαιο και προϊ-
όντα πετρελαίου, το 83,4% των αναγκών 
της σε φυσικό αέριο και το 37,5% των 
αναγκών της σε στερεά ορυκτά καύσιμα, 
με το μεγαλύτερο μέρος των ποσοτήτων 
αυτών να μεταφέρεται διά θαλάσσης. Η 
εισαγόμενη ενέργεια διά θαλάσσης ανα-
μένεται να αυξηθεί ακόμα περισσότερο 
τα επόμενα χρόνια, καθώς η πολιτική 
της ΕΕ (π.χ. RePowerEU / Green Deal 
Industrial Plan) επιδιώκει, λόγω γεωπο-
λιτικών εξελίξεων, να διευρύνει τις επι-
λογές της σε σχέση με τις χώρες από τις 
οποίες εισάγεται ενέργεια. 

Η ελληνική ναυτιλία είναι βασικός πυλώνας της μεταφοράς αναγκαίων αγαθών με στόλο 5.520 πλοίων

Αλμα της χωρητικότητας κατά 50%
Ο ελληνόκτητος 
εμπορικός στόλος είναι 
ο μεγαλύτερος cross-
trader στον κόσμο, 
μεταφέροντας φορτία 
μεταξύ τρίτων χωρών 
σε ποσοστό άνω του 
98% της μεταφορικής 
του ικανότητας
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Α
νέβασαν στροφές στις πα-

ραγγελίες νεότευκτων πλοίων 

το 2023 οι έλληνες εφοπλι-

στές, εστιάζοντας παράλλη-

λα στους περισσότερους το-

μείς σε «πράσινα» πλοία, τα οποία έχουν 

τη δυνατότητα να χρησιμοποιήσουν και 

εναλλακτικά καύσιμα, που βέβαια ακόμη 

δεν χρησιμοποιούνται ευρέως.

Το βιβλίο παραγγελιών του ελληνικού 

εφοπλισμού, σύμφωνα με έρευνα που 

παρουσίασε η Naftiliaki στο συνέδριο 

Greener Shipping Summit που οργάνωσε 

πρόσφατα, αποτελείται από 359 πλοία, 

από 234 έναν χρόνο πριν. Οι ελληνικές 

ελεγχόμενες παραγγελίες κατανέμονται 

ομοιόμορφα στα τμήματα, με το 30% να 

τοποθετείται για τα πλοία χύδην φορτίου, 

το 35% για τα δεξαμενόπλοια, το 13% 

για τα εμπορευματοκιβώτια και το υπό-

λοιπο 21% στο βιβλίο παραγγελιών των 

πλοίων μεταφοράς αερίου.

Πιο συγκεκριμένα, οι έλληνες πλοιο-

κτήτες έχουν τοποθετήσει παραγγελίες 

για 109 πλοία μεταφοράς χύδην ξηρού 

φορτίου όταν το αντίστοιχο διάστημα του 

2022 το order book περιελάμβανε μόλις 

48 πλοία. Οι συνολικές παραγγελίες σε 

Στροφή στα πιο «πράσινα» πλοία  
από τους έλληνες εφοπλιστές

Οι παραγγελίες 
για ναυπηγήσεις 
εστιάζουν στους 

περισσότερους τομείς 
σε πλοία τα οποία 

έχουν τη δυνατότητα 
να χρησιμοποιήσουν 

και εναλλακτικά 
καύσιμα

bulkers από τους πλοιοκτήτες όλων των 
εθνικοτήτων ανέρχονται σε 1.078.

Η προτίμηση των ελλήνων πλοιοκτη-
τών στρέφεται κυρίως στα kamsarmaxes 
και στα handymax/supramax/ultramaxes, 
που αντιπροσωπεύουν σχεδόν το 42% η 
καθεμία από τις συνολικές παραγγελίες 
bulkers. Τα handysize και capesize απο-
τελούν μόνο το 6% και το 11% αντιστοί-
χως του συνόλου του ελληνικού βιβλίου 
παραγγελιών bulkers.

Δεξαμενόπλοια
Οσον αφορά τα δεξαμενόπλοια, οι ελλη-
νικές παραγγελίες ανέρχονται συνολικά 
στο 25% του παγκόσμιου βιβλίου πα-
ραγγελιών. Οι έλληνες ιδιοκτήτες έχουν 
τοποθετήσει παραγγελίες για 125 δεξαμε-
νόπλοια ενώ 367 παραγγελίες είναι από 
άλλες εθνικότητες. Ακριβώς όπως και ο 
τομέας bulker, οι Ελληνες έχουν διπλασι-
άσει τις παραγγελίες τους σε σύγκριση με 
το προηγούμενο έτος που το order book 
περιελάμβανε μόλις 62 δεξαμενόπλοια. 
Οι 83 από τις 125 παραγγελίες έγιναν το 
2023, ενώ κατά το 2022 έγιναν μόνο 37 
παραγγελίες.

Ανά κατηγορία δεξαμενόπλοιων οι Ελ-
ληνες προτιμούν μεγέθη πλοίων όπως το 
aframax/LR2, καθώς το 45% των παραγ-
γελιών τους αφορά αυτόν τον τύπο/μέγε-
θος δεξαμενόπλοιων, με τις παραγγελίες 
suezmax να ακολουθούν με το 27% του 
συνόλου των ελληνικών παραγγελιών. 
Τα MR2 είναι περίπου το 11% των ελλη-
νικών παραγγελιών, ενώ τα panamax/
LR1 και VLCC ακολουθούν με 6% και 
4% αντίστοιχα.

Στα πλοία μεταφοράς εμπορευματο-
κιβωτίων οι παραγγελίες νεότευκτων 
των ελλήνων εφοπλιστών αποτελούν 
περίπου το 5% του συνόλου, κάτι που 
μεταφράζεται σε 49 πλοία, και το υπό-
λοιπο 95% είναι παραγγελίες από άλ-
λες εθνικότητες. Περισσότερες από τις 

μισές από τις 49 ελληνικές παραγγελίες 
έγιναν εντός του 2022 (36), ενώ 9 από 
τις 49 έγιναν εντός του 2021 και μόνο 
4 παραγγελίες έγιναν εντός του τρέ-
χοντος έτους (2023), καθώς ο κλάδος 
αντιμετωπίζει υπερπροσφορά πλοίων. 
Σίγουρα η επιστροφή των τιμών των 
εμπορευματοκιβωτίων σε επίπεδα που 
δεν έχουν δει από το 2019 έχει αποθαρ-
ρύνει τους έλληνες ιδιοκτήτες να παραγ-
γείλουν περισσότερα πλοία, καθώς οι 
παραγγελίες τους είναι 20 πλοία κάτω 
από το 2022. Τα containerships τύπου 
feeder αντιστοιχούν στο 53% του συνό-
λου των ελληνικών παραγγελιών, ενώ 
το handy είναι το δεύτερο προτιμώμενο 
μέγεθος με 22% ακολουθούμενα από 
τα σκάφη panamax και neo-panamax 
με 12% το καθένα.

Φυσικού αερίου 
Στο βιβλίο παραγγελιών των πλοίων με-
ταφοράς υγροποιημένου φυσικού αερίου 
(LNG) και υγραερίου (LPG) υπάρχουν 76 
παραγγελίες από έλληνες πλοιοκτήτες και 
428 παραγγελίες από εφοπλιστές άλλων 
εθνικοτήτων. Πρόκειται για μια άνοδο 
κατά 21 παραγγελίες για τους Ελληνες σε 
σύγκριση με το 2022. Ειδικότερα το 15% 
του βιβλίου παραγγελιών των εταιρειών 
φυσικού αερίου ελέγχεται από την Ελλά-
δα με 20 παραγγελίες να γίνονται εντός 
του 2023, 30 παραγγελίες εντός του 2022 
και οι υπόλοιπες 26 παραγγελίες να είναι 
ενεργές από το 2021. Είναι προφανές ότι 
καλοί ναύλοι μαζί με την υψηλή ζήτηση 
πλοίων συνεχίζουν να προσελκύουν έλλη-
νες ιδιοκτήτες στις εταιρείες μεταφοράς 
αερίου. Το 66% των ελληνικών παραγγε-
λιών είναι μεταφορείς LNG με χωρητικό-
τητα 101K-200K CBM, το 20% είναι Very 
Large LPG carriers (VLGC) χωρητικότητας 
80K-95K CBM, το 5% των ελληνικών πα-
ραγγελιών είναι μεσαίου μεγέθους LPG 
carriers (MGC) περίπου 40K. Η χωρητι-

κότητα CBM και το υπόλοιπο 9% είναι 

Handy και Small carriers LPG. 

Προχωρώντας βαθύτερα στην ανάλυση 

των ελληνικών παραγγελιών, η Naftiliaki 

παρατηρεί ότι οι έλληνες ιδιοκτήτες στρέ-

φονται στις περισσότερες κατηγορίες σε 

παραγγελίες πιο «πράσινων» πλοίων, πα-

ρά το γεγονός ότι η διαθεσιμότητα  εναλ-

λακτικών καυσίμων παραμένει ακόμη ζη-

τούμενο. Στο βιβλίο παραγγελιών bulkers 

σχεδόν όλες οι ελληνικές παραγγελίες εί-

ναι πλοία που χρησιμοποιούν συμβατικά 

καύσιμα. Μόνο δύο πλοία κατά παραγ-

γελία είναι ικανά LNG και ανήκουν στο 

μέγεθος newcastlemax. Ομως 34 από τις 

125 παραγγελίες στο βιβλίο παραγγελιών 

δεξαμενόπλοιων είναι πλοία που μπορούν 

να χρησιμοποιούν διπλά καύσιμα (κυρί-

ως LNG), ενώ υπάρχουν 17 παραγγελίες 

που είναι έτοιμες για εναλλακτικά καύ-

σιμα (που σημαίνει ότι μπορούν εύκολα 

να τοποθετηθούν εκ των υστέρων για να 

χρησιμοποιήσουν άλλο καύσιμο). 

Στο βιβλίο παραγγελιών εμπορευμα-

τοκιβωτίων σχεδόν οι μισές ελληνικές 

παραγγελίες είναι πλοία που μπορούν 

να χρησιμοποιούν εναλλακτικά καύσιμα 

(23), 21 παραγγελίες είναι για πλοία που 

μπορούν εύκολα να εξοπλιστούν εκ των 

υστέρων για χρήση εναλλακτικών καυ-

σίμων και μόνο 2 παραγγελίες είναι για 

πλοία που μπορούν να χρησιμοποιήσουν 

άλλα από τα συμβατικά καύσιμα. Τέλος, 

οι παραγγελίες ελληνικών αερομεταφο-

ρέων φυσικού αερίου αφορούν κυρίως 

πλοία με εναλλακτικά καύσιμα. Πάνω από 

το 88% από αυτά, 67 πλοία, μπορούν να 

χρησιμοποιήσουν εναλλακτικά καύσιμα, 

17 παραγγελίες είναι πλοία που μπορούν 

να εξοπλιστούν εκ των υστέρων για τη 

χρήση εναλλακτικών καυσίμων και ένας 

σημαντικός αριθμός 50 παραγγελιών είναι 

πλοία που είναι ικανά να χρησιμοποιούν 

εναλλακτικά καύσιμα. 
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Share our Passion for Shipping!

Η CPLP SHIPPING HOLDINGS PLC διατηρεί στο Χ.Α. δύο εκδόσεις κοινών ομολογιακών δανείων 
με την εγγύηση της εταιρείας «Capital Product Partners L.P.» υπό τους τίτλους: CPLPB1, CPLPB2.

Capital Product Partners L.P. 
Ιάσωνος 3, Πειραιάς, 18537 | Tηλ.: +30 210 4584950 
www.capitalpplp.com, info@capitalpplp.com



Π
άνω από 1,6 τρισ. δολ. θα 
επενδυθούν σε παραγγελίες 
νεότευκτων πλοίων μέχρι το 
τέλος της δεκαετίας, σύμφω-
να με τους αναλυτές στο πλαί-

σιο των νέων περιβαλλοντικών απαιτήσε-
ων και της πράσινης μετάβασης. Πλοία 
που θα δύνανται να χρησιμοποιούν και 
εναλλακτικά καύσιμα μειωμένων η μη-
δενικών εκπομπών τύπων. Το ερώτημα 
είναι αν επαρκούν τα ναυπηγεία να εξυ-
πηρετήσουν αυτές τις ανάγκες.

Ενώ ο ναυλομεσιτικός οίκος Clarksons 
βλέπει νέες επενδύσεις σε νεότευκτα 
πλοία με εναλλακτικά καύσιμα, οι ναυ-
λομεσιτικοί οίκοι Intermodal και Xclusiv 
με πρόσφατα reports αναφέρονται στις 
δυνατότητες των ναυπηγείων να εξυπη-
ρετήσουν τη ζήτηση. Ο ναυλομεσιτικός 
οίκος Clarksons εκτιμά ότι το 5,5% της 
παγκόσμιας χωρητικότητας του στόλου 
σήμερα χρησιμοποιεί εναλλακτικά καύ-
σιμα, από 2,3% το 2017, και αναμένεται 
να φθάσει το 6,5% έως το 2025. Επίσης 
το 48% της συνολικής χωρητικότητας του 
βιβλίου παραγγελιών είναι τώρα πλοία 
εναλλακτικών καυσίμων, έναντι 11% το 
2017. Το βιβλίο παραγγελιών διαθέτει 
επίσης πολλές επιλογές όπως 371 παραγ-
γελίες πλοίων «έτοιμα» να χρησιμοποιούν 
υγροποιημένο φυσικό αέριο (LNG ready) 
ενώ 191 πλοία είναι «ammonia ready», τα 
130 πλοία «methanol ready» και 9 πλοία 
«hydrogen ready».

Καινοτόμες λύσεις 
Επίσης πολλοί πλοιοκτήτες προωθούν και-
νοτόμες λύσεις επενδύοντας σε τεχνολογί-
ες εξοικονόμησης ενέργειας (EST), λύσεις 
εναλλακτικών καυσίμων και λογισμικό 
βελτιστοποίησης δρομολόγησης. Μέχρι 
τώρα τοποθετηθεί σε πάνω από 6.250 
πλοία, που αντιστοιχούν στο 27,3% της 
συνολικής χωρητικότητας του στόλου. Οι 
τεχνολογίες αυτές αφορούν την εγκατά-
σταση σύγχρονων συστημάτων στις προ-
πέλες (propeller ducts), που είναι τοποθε-
τημένα σε περισσότερα από 2.000 πλοία, 
βολβούς πηδαλίου (σε περισσότερα από 
1.600 πλοία), ρότορες Flettner (σε πάνω 
από 20 πλοία), συστήματα πρόωσης με τη 
συμβολή του ανέμου (12 πλοία), συστήμα-
τα λίπανσης αέρα (350 πλοία) και άλλα.

Από την πλευρά του ο ναυλομεσιτικός 
οίκος Xclusiv επισημαίνει ότι σχεδόν 7 
χρόνια πριν από το 2030, εγείρονται ερω-
τήματα σχετικά με το αν θα επιτευχθεί ο 
πρώτος στόχος του ΙΜΟ για μείωση της 
έντασης άνθρακα της διεθνούς ναυτιλίας, 
κατά τουλάχιστον 40%, σε σύγκριση με 
τα επίπεδα του 2008. Στις 13 Οκτωβρίου 
2023, ο συνολικός ενεργός στόλος των 
τεσσάρων βασικών ναυτιλιακών κλάδων 
(Bulkers, δεξαμενόπλοια, containerships 
και πλοία μεταφοράς υγροποιημένου φυ-
σικού αερίου) ανέρχεται σε 29.435 πλοία. 

Το 2024 και το 2025 εκτιμά ότι στον 
υφιστάμενο στόλο θα προστεθούν συνο-
λικά 1.118 και 854 πλοία αντίστοιχα με-

ταφοράς χύδην φορτίων, δεξαμενόπλοια, 
εμπορευματοκιβώτια και LNG Carrier αέ-
ριο (>=10.000 DWT). Ετσι, εάν η ναυπη-
γική ικανότητα των σημερινών εγκαταστά-
σεων των ναυπηγείων μπορεί να κλείσει 
περίπου 1.000 παραγγελίες κάθε χρόνο, 
μπορούμε να υποθέσουμε ότι μέσα στα 
επόμενα 7 χρόνια, συνολικά 7.000 νέα 
πλοία (Bulk Carriers, Tankers, Containers, 
Gas carriers άνω των 10.000 dwt) θα μπο-
ρούσαν να προστεθούν στον συνολικό 
στόλο. Μέχρι το 2030, συνολικά 12.200 
πλοία θα είναι ηλικίας 21 ετών και άνω. 

Ωστόσο, αν υποτεθεί ότι συνολικά 
320 πλοία (στους τομείς BC, δεξαμενό-
πλοια, εμπορευματοκιβώτια και φυσι-
κό αέριο) πηγαίνουν για διάλυση κάθε 
χρόνο (λαμβάνοντας τον μέσο όρο των 
κατεδαφισμένων πλοίων των τελευταί-
ων 20 ετών), μπορεί να δούμε συνολι-
κά περίπου 2.200 πλοία να πηγαίνουν 
στα διαλυτήρια. Με βάση αυτούς τους 
αριθμούς, μπορούμε να υποθέσουμε 
ότι σχεδόν το 30% αυτού του συνολι-
κού στόλου θα είναι άνω των 21 ετών 

το 2030, θέτοντας υπό αμφισβήτηση το 
κατά πόσον τα πλοία αυτά θα είναι σε 
θέση να ανταποκριθούν στις τεχνικές 
και λειτουργικές απαιτήσεις του στόχου 
του ΙΜΟ για το 2030.

Κρίσιμος ρόλος 
Τα ναυπηγεία διαδραματίζουν κρίσι-
μο ρόλο στη ρότα που χαράζει η ναυ-
τιλιακή βιομηχανία προς τη βιωσιμό-
τητα, σύμφωνα με τον ναυλομεσιτικό 
οίκο Intermodal, καθώς εμπλέκονται σε 
όλα, από τον καινοτόμο σχεδιασμό των 
πλοίων έως την υπεύθυνη ανακύκλωσή 
τους στο τέλος του κύκλου ζωής τους. 
Δεν είναι απλώς κατασκευαστές αλλά 
πρωτοπόροι στη διευκόλυνση της απαν-
θρακοποίησης της ναυτιλίας, τονίζει η 
Intermodal. 

Oι σημερινές δυνατότητες των ναυπη-
γείων είναι όμως περιορισμένες, που ση-
μαίνει μεγάλες «ουρές» για νεότευκτα και 
αυξημένο κόστος κατασκευής. Επιπλέ-
ον μετά την οικονομική κρίση του 2008, 
υπήρξε σημαντική συρρίκνωση των πα-

γκόσμιων δυνατοτήτων των ναυπηγείων 
και ο αριθμός των ενεργών ναυπηγείων 
έχει μειωθεί από περίπου 700 το 2007 σε 
περίπου 300 το 2023. Την ίδια στιγμή ο 
ναυπηγικός κλάδος θα πρέπει να αναλά-
βει να κατασκευάσει ή να μετασκευάσει 
πάνω από 3.500 πλοία κάθε χρόνο μέχρι 
το 2050, κάτι που έχει να συμβεί από το 
2010, όταν κατασκευάζονταν 2.700 πλοία 
ετησίως (UNCTAD). 

Πάντως τα τελευταία δύο χρόνια κα-
ταγράφεται μια επαναδραστηριοποίηση 
πολλών ναυπηγείων που ήταν εκτός αγο-
ράς για πολλά χρόνια. Τον Ιανουάριο του 
2022, 206 ναυπηγικές εγκαταστάσεις ήταν 
ενεργές στο συνολικό βιβλίο παραγγελι-
ών των 4 κύριων αγορών για πλοία άνω 
των 10.000 DWT, ενώ τον Σεπτέμβριο του 
2023 ο αριθμός των ναυπηγικών εγκατα-
στάσεων αυξήθηκε σε σχεδόν 300. Με 
βάση αυτό, ενδέχεται να δούμε περαι-
τέρω επέκταση των εγκαταστάσεων των 
ναυπηγείων μέχρι το 2030, γεγονός που 
μπορεί να αυξήσει τις ετήσιες παραγγελίες 
νεότευκτων πλοίων.

Τα ναυπηγεία διαδραματίζουν 
κρίσιμο ρόλο στη ρότα που χαράζει 
η ναυτιλιακή βιομηχανία προς τη 
βιωσιμότητα, καθώς εμπλέκονται σε 
όλα, από τον καινοτόμο σχεδιασμό 
των πλοίων έως την υπεύθυνη 
ανακύκλωσή τους

Πάνω από $1,6 τρισ.  
για παραγγελίες 
νεότευκτων πλοίων 
Νέες επενδύσεις στο πλαίσιο των νέων περιβαλλοντικών  
απαιτήσεων και της πράσινης μετάβασης
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Η ναυτιλία  
στον κυκεώνα  
του Power Game

Του Πάνου Κουρκουντή

ΓΝΩΜΗ

Η ναυτιλία στο σύνολό της, 
πλοία, διαχειριστές,  

ναυλωτές, ναυπηγεία και 
λιμάνια, βρίσκεται μπροστά  

σε μεγάλα διλήμματα

Τ
ις τελευταίες δεκαετίες οι τε-
χνολογικές εξελίξεις είναι ρα-
γδαίες και οι εφαρμογές τους 
έχουν μεταμορφώσει τις λει-
τουργίες πολλών βιομηχανι-
ών. Η ναυπηγική βιομηχανία 

και η ναυτιλία λειτουργούσαν πάντα με 
τεχνολογίες αιχμής. Στις ναυτιλιακές εται-
ρείες μαζί με τις παραδοσιακές αξίες και 
τη ναυτοσύνη υπάρχουν επιστήμονες από 
όλους τους κλάδους της τεχνολογίας και 
οι απαιτήσεις για προσωπικό υψηλής εξει-
δίκευσης διαρκώς αυξάνονται.

Τα ποντοπόρα πλοία, που φαίνονται τε-
ράστια και σχετικά αργά, λειτουργούν με τα 
πλέον εξελιγμένα τεχνολογικά συστήματα. 
Πλήρη αυτονομία πολλών ημερών, δορυ-
φορική παρακολούθηση, φορτία με πολύ 
δύσκολες απαιτήσεις διαχείρισης, αξιοπι-
στία στις πιο ακραίες συνθήκες, χαμηλές 
καταναλώσεις και ελάχιστο περιβαλλοντικό 
αποτύπωμα.

Τα πλοία μεταφέρουν το 90% του παγκό-
σμιου εμπορίου και ευθύνονται για το 2% 
των παγκόσμιων εκπομπών διοξειδίου του 
άνθρακα. Σε αντίθεση με άλλες βιομηχανίες 
οι περισσότερες εκπομπές των πλοίων είναι 
πολύ μακριά από κατοικημένες περιοχές. 
Παρά το πολύ χαμηλό ποσοστό εκπομπών 
η ναυτιλία δεν σταματά να εξελίσσεται και 
να ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις. Η νέα 
πρόκληση είναι η «πράσινη μετάβαση» και 
φέρνει τη ναυτιλία ανάμεσα σε αντιπαρά-
θεση κρατών και συμφερόντων.

Για κάποιους με μεγάλη καθυστέρηση 
και για άλλους πολύ βιαστικά, ο Διεθνής 
Ναυτιλιακός Οργανισμός (ΙΜΟ) και η 
Ευρωπαϊκή Ενωση προχώρησαν με μια 
σειρά μέτρων με σκοπό αρχικά τη μείω-
ση των εκπομπών και τελικά την πλήρη 
μετάβαση της ναυτιλίας σε τεχνολογίες 
και καύσιμα που δεν θα έχουν ανθρακικό 
αποτύπωμα. Τα μέτρα επιβάλλουν τεχνι-
κές και λειτουργικές απαιτήσεις, φορολο-
γία των εκπομπών, χρήση εναλλακτικών 
καυσίμων και συχνές αναθεωρήσεις των 
κανονισμών. Ο στόχος είναι το 2050 η 
ναυτιλία να έχει μηδενικές εκπομπές.

Η εφαρμογή, η αποτελεσματικότητα και 
οι επιπτώσεις των μέτρων δέχονται κριτική 
από παντού.   

Οικολογικές οργανώσεις, η Ευρώπη 
και η Αμερική ζητούν αυστηρότερα μέ-
τρα τονίζοντας ότι η κλιματική αλλαγή 
απειλεί τον πλανήτη, ότι έχουμε χάσει 
πολύτιμο χρόνο και δεν μπορούμε να 
αγνοήσουμε καμία πηγή εκπομπών αε-
ρίων του θερμοκηπίου. 

Από την άλλη μεριά η Κίνα, η Ινδία, η 
Βραζιλία και άλλα κράτη επισημαίνουν 
τη γεωπολιτική διάσταση της ναυτιλίας 
σαν καταλύτη του παγκόσμιου εμπορί-
ου και εκτιμούν ότι η φορολογία των 
εκπομπών και η επιβολή ακριβότερων 
καυσίμων θα έχει αντίκτυπο στις τιμές 
των προϊόντων και στην οικονομία τους. 
Ανησυχούν ότι αν οι πρώτες ύλες και 
τα καύσιμα που εισάγουν όπως και τα 
τελικά προϊόντα που εξάγουν έχουν ση-
μαντική επιβάρυνση από τα υψηλότερα 
μεταφορικά κόστη, δεν θα είναι πλέον 
ανταγωνιστικά στις αγορές της Ευρώπης 
και της Αμερικής. Θεωρούν ότι για το 
περιβάλλον θα έπρεπε να έχουν προτε-
ραιότητα οι πηγές του 98% των ρύπων 
και ότι η σπουδή για το 2% της ναυτιλί-
ας έχει πραγματικό κίνητρο την επιβρά-
δυνση της οικονομικής τους ανάπτυξης. 

Παρά την αντιπαράθεση, κανονισμοί 

είναι ήδη σε ισχύ ενώ πρόσθετα μέτρα συ-
ζητούνται. Τα πλοία φρόντιζαν πάντα με 
κάθε διαθέσιμο μέσο να έχουν χαμηλές 
καταναλώσεις για να είναι ανταγωνιστικά. 
Ο αποτελεσματικότερος τρόπος για χαμη-
λές καταναλώσεις και εκπομπές είναι η 
μείωση της ταχύτητας. Στα πλοία η σχέση 
ταχύτητας - κατανάλωσης είναι εκθετική. 
Που σημαίνει ότι η συνολική κατανάλωση 
για ένα ταξίδι με ταχύτητα 16 κόμβων είναι 
περίπου τέσσερις φορές περισσότερη από 
αν το έκανε με ταχύτητα 8 κόμβων. Αλλος 
τρόπος είναι τεχνικές βελτιστοποιήσεις 
όπως υφαλοχρώματα χαμηλής τριβής, συ-
στήματα ανάκτησης ενέργειας, ακόμα και 
ανεμογεννήτριες, πανιά και άλλες τεχνολο-
γίες. Με αυτές τις τεχνολογίες η κατανάλω-
ση παλαιότερων πλοίων μπορεί να μειωθεί 
κατά 10%-15%. Παρά τα υψηλά κόστη των 
μετασκευών τα περιβαλλοντικά οφέλη δεν 
είναι εντυπωσιακά. Με συμβατικά πλοία 
δεν φτάνουμε ποτέ σε μηδενικές εκπομπές. 
Χρειάζονται επαναστατικές ιδέες. 

Κάποιοι έχουν αρχίσει να σκέφτονται 
την πυρηνική ενέργεια και προτείνουν νο-
μοθεσία που θα το επιτρέπει. Είναι όμως 
τα ραδιενεργά απόβλητα προτιμότερα από 
το διοξείδιο του άνθρακα; Ακόμα και οι 
αντιδραστήρες Molten Salt Reactors (MSR) 
που θεωρούνται πολύ ασφαλείς δημιουρ-
γούν ραδιενεργά απόβλητα. 

Οι μπαταρίες και οι κυψέλες καυσίμου 
είναι πολύ ογκώδεις, βαριές και δεν δίνουν 
την αυτονομία που χρειάζονται τα ποντο-
πόρα πλοία. Τελικά, οι προσδοκίες στρέ-
φονται στα βιοκαύσιμα και στα εναλλακτι-
κά καύσιμα όπως μεθανόλη, αμμωνία και 
υδρογόνο. Η τεχνολογία υπάρχει, όμως η 
παγκόσμια παραγωγή τέτοιων καυσίμων και 
μάλιστα από εναλλακτικές πηγές ενέργειας 
είναι ακόμα στα σπάργανα. Οι διαθέσιμες 
ποσότητες ελάχιστες. Οι τιμές τους υπερ-
διπλάσιες από αυτές των συνηθισμένων 
ορυκτών καυσίμων. Το παγκόσμιο δίκτυο 
εφοδιασμού είναι ανύπαρκτο.   

Σύμφωνα με μια πρόσφατη παρουσίαση 
του Martin Stopford, ο οποίος θεωρείται 
γκουρού της ναυτιλιακής οικονομίας, για 
τον ημερήσιο εφοδιασμό ενός μεγάλου 
πλοίου εμπορευματοκιβωτίων με οικολο-
γική μεθανόλη χρειάζεται η ηλεκτρική πα-
ραγωγή ενός αιολικού πάρκου 36 ανεμο-

γεννητριών αξίας 1,1 δισ. και ημερήσιου 
λειτουργικού κόστους 100.000 δολαρίων. 
Για να τροφοδοτηθεί η ναυτιλία αποκλει-
στικά με εναλλακτικά καύσιμα απαιτεί-
ται το 150% της παγκόσμιας ηλεκτρικής 
ενέργειας η οποία θα πρέπει να παραχθεί 
εξ ολοκλήρου από εναλλακτικές μορφές 
ενέργειας όπως ηλιακά ή αιολικά πάρκα. 
Εκτιμάται ότι το κόστος της πράσινης με-
τάβασης της ναυτιλίας θα είναι 2,5-3 τρι-
σεκατομμύρια δολάρια!  

Αυτά τα νούμερα έχουν τραβήξει το εν-
διαφέρον πολλών φορέων, βιομηχανιών 
και χρηματοπιστωτικών ιδρυμάτων που 
αναλαμβάνουν πρωτοβουλίες και ανακοι-
νώνουν «περιβαλλοντικά» πρότυπα για τη 
ναυτιλία! Συχνά οι πρωτοβουλίες έρχονται 
σε πλήρη αντίθεση με αυτό που είναι πε-
ριβαλλοντικά και τεχνολογικά βιώσιμο.

Η ναυτιλία στο σύνολό της, πλοία, δια-
χειριστές, ναυλωτές, ναυπηγεία και λιμάνια 
βρίσκονται μπροστά σε μεγάλα διλήμματα. 

Το σημαντικό για την Ελληνική Ναυτιλία 
δεν είναι η απλή συμμόρφωση με τους κα-
νονισμούς αλλά με τις κατάλληλες επιλογές 
να μετατρέψει την αναγκαία συμμόρφωση 
σε ανταγωνιστικό πλεονέκτημα. 

Ιστορικά οι έλληνες εφοπλιστές ήταν 
πάντα πρωτοπόροι καταρρίπτοντας πολλά 
ρεκόρ και υιοθετώντας τεχνολογικές και-
νοτομίες που έγιναν σταθμοί στην εξέλιξη 
του σχεδιασμού των πλοίων. Ομως ποτέ 
δεν θα εφαρμόσουν νέες τεχνολογίες με 
μοναδικό σκοπό την προβολή. Οι αποφά-
σεις λαμβάνονται με βάση τα τεχνικά και 
οικονομικά στοιχεία, σταθμίζοντας την 
αστάθεια και τις διακυμάνσεις της ναυλα-
γοράς. Η διορατικότητα και η επιχειρημα-
τική οξυδέρκεια των ελλήνων εφοπλιστών 
έχει αποδειχθεί αλάθητη. 

Είναι αμφίβολο αν οι στόχοι της πράσι-
νης μετάβασης είναι πραγματοποιήσιμοι. 
Σε αυτή την προσπάθεια οι θαλάσσιες με-
ταφορές θα γίνουν ακριβότερες αλλά θα 
παραμένουν πάντα ο πιο οικολογικός και 
αποδοτικότερος τρόπος μεταφοράς εμπο-
ρευμάτων. 

Ο κ. Πάνος Κουρκουντής είναι ναυπηγός 
μηχανολόγος μηχανικός ΕΜΠ, πρόεδρος 
Τεχνικών Διευθυντών Ναυτιλιακών 
Εταιρειών (MARTECMA), τεχνικός 
διευθυντής Sea Traders SA.
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Η επικοινωνία 
ως παράγοντας 
ευημερίας  
των ναυτικών

Των Γιάννη Θεοτοκά 
και Γιώργου Σαρρή

ΓΝΩΜΗ

Ολο και περισσότερες ναυτιλιακές 
εταιρείες, αντιλαμβανόμενες ότι 
οι δωρεάν υπηρεσίες διαδικτύου 
αποτελούν τη σημαντικότερη 
παροχή που θα μπορούσαν να 
προσφέρουν στους ναυτικούς τους 
για τη βελτίωση της ευημερίας 
τους, εγκαθιστούν σε πλοία 
τους ευκολίες δορυφορικών 
επικοινωνιών

Η
ευημερία (well-being) των ναυ-
τικών τίθεται σε αυξανόμενο 
βαθμό στο επίκεντρο του εν-
διαφέροντος της ναυτιλιακής 
κοινότητας, καθώς μια σειρά 

από συνθήκες που μπορούν να χαρακτη-
ριστούν ως δομικές για το ναυτικό επάγ-
γελμα, αλλά και συνθήκες που διαμορφώ-
νουν καταστάσεις όπως η πανδημία της 
COVID-19, αναδεικνύουν τη σπουδαιό-
τητά της για την προστασία της ανθρώπι-
νης ζωής και την ασφαλή λειτουργία του 
πλοίου. Η δυνατότητα επικοινωνίας του 
ναυτικού με τα πρόσωπα του οικογενει-
ακού ή του κοινωνικού περίγυρού του, 
έχει αποδειχθεί ότι αποτελεί έναν από 
τους σημαντικότερους παράγοντες για 
τη διαμόρφωση της ευημερίας του και 
τη δημιουργία συνθηκών που ευνοούν 
την ασφάλειά του.

Η έννοια της ευημερίας είναι πολυε-
πίπεδη και αποτελεί δομικό συστατικό 
της υγείας εν γένει. Αναλύεται σε τρεις 
διαστάσεις, τη σωματική (physical), την 
ψυχική (mental) και την κοινωνική (social). 
Η σωματική ευημερία συσχετίζεται με τη 
φυσική κατάσταση του ατόμου και με την 
πρόθεση για βελτίωσή της, ενώ εμπεριέχει 
τον παράγοντα της διατροφής, αλλά και 
την αποχή από δραστηριότητες όπως το 
κάπνισμα, τα ναρκωτικά και η κατανά-
λωση οινοπνεύματος. Η ψυχική ευημερία 
υποδηλώνει την ψυχολογική, συναισθη-
ματική και πνευματική κατάσταση του 
ατόμου. Συμπεριλαμβάνει δείκτες όπως 
η ευτυχία και η ικανοποίηση από τη ζωή, 
ευκαιρίες για ανάληψη δραστηριοτήτων 
που προσδίδουν νόημα και δέσμευση και 
οδηγούν σε συναισθήματα αυτονομίας 
και ολοκλήρωσης. Ενα άτομο που χαρα-
κτηρίζεται από ψυχική ευημερία διαθέτει 
και τα αποθέματα για να αντεπεξέλθει σε 
δύσκολες καταστάσεις, στοιχείο απαραί-
τητο στη ναυτική εργασία. Αντίστοιχα, η 

κοινωνική ευημερία αντιπροσωπεύει τη 
συμπεριφορική πτυχή της υγείας. Οντας 
μέλος ενός συνόλου το άτομο είναι ταυ-
τόχρονα σε ένα δίκτυο αλληλεπιδράσεων 
και απαιτείται να πληροί ρόλους και απαι-
τήσεις. Αφορά στις διαδράσεις που έχει 
με τους άλλους και κατά πόσο εμπλέκεται 
και υποστηρίζει το σύνολο με ενέργειες, 
όπως η εθελοντική εργασία ή η συμμε-
τοχή σε ομάδες. Σημαντικά στοιχεία της 
αποτελούν η υποστήριξη και ο βαθμός 
σύνδεσης με την οικογένεια και το φιλι-
κό περιβάλλον.

Ενώ, συνήθως, οι επιπτώσεις της «κα-
κής» σωματικής ευημερίας είναι εύκολα 
ορατές και αναγνωρίσιμες, δεν συμβαί-
νει το ίδιο με τις άλλες δύο πτυχές της. 
Η μη δυνατότητα για επικοινωνία με την 
οικογένεια έρχεται να επιδράσει ακριβώς 
σε αυτές. Σύμφωνα με μελέτες, η απομό-

νωση, η μοναξιά και η νοσταλγία για το 
σπίτι και την οικογένεια, ο αποχωρισμός 
από τους οικείους και η έλλειψη άδειας 
στην ξηρά, μεταξύ άλλων, προδιαθέτουν 
αρνητικά την ψυχοκοινωνική ευημερία 
των ναυτικών. Ως αποτέλεσμα επέρχεται 
η αύξηση των επιπέδων άγχους και κα-
τάθλιψης εντός του πλοίου, ενός εργα-
σιακού περιβάλλοντος όπου ο ναυτικός 
εργάζεται και ζει όλο το εικοσιτετράωρο 
με άτομα που δεν έχει ο ίδιος επιλέξει 
να συνυπάρχει. Οι ίδιοι ναυτικοί ισχυ-
ρίζονται πως ένα τηλεφώνημα στο σπίτι 
μετά από μία δύσκολη ημέρα στο πλοίο, 
θα τους τονώσει και θα ενισχύσει την 
ενέργειά τους. Παράλληλα, η επιδείνωση 
της ευημερίας επιδρά αρνητικά στην επί-
γνωση κατάστασης (situation awareness) 
και τη λήψη απόφασης (decision making), 
στοιχεία που υπονομεύουν την ασφάλεια 
στο πλοίο και δημιουργούν τις προϋπο-
θέσεις για πρόκληση ανεπιθύμητων κα-
ταστάσεων στη θάλασσα.

Παρά την έκδηλη, πλέον, σπουδαιό-
τητα της ασφάλειας και της ευημερίας 
στον χώρο της ναυτιλίας μεμονωμένα, 
η συσχέτιση των δύο αυτών «μεγεθών» 
απέχει από το να αποτελεί πραγματικότη-
τα που οδηγεί σε συγκεκριμένες δράσεις 
το σύνολο των εταίρων της ναυτιλίας. 
Ως αποτέλεσμα αυτής της υστέρησης, 
σε αρκετές επιχειρήσεις εξακολουθεί 

να καταγράφεται η απουσία συνθηκών 
που θα διασφάλιζαν βασικές συνθήκες 
διαμόρφωσης της ευημερίας των μελών 
του πληρώματος, όπως η δυνατότητα 
χρήσης των υποδομών επικοινωνίας του 
πλοίου από αυτούς για την επικοινωνία 
με μέλη του οικογενειακού ή κοινωνικού 
περίγυρού τους.

Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτε-
λεί το περιστατικό του MV Wakashio, 
φορτηγού πλοίου 200.000 DWT σημαί-
ας Παναμά, τον Ιούλιο 2020 στις ακτές 
του Μαυρίκιου κατά τον πλου του προς 
Βραζιλία. Το πλοίο – σύμφωνα με την 
κατάθεση του Πλοιάρχου του – στην προ-
σπάθεια ανεύρεσης δικτύου τηλεφωνίας 
παρέκκλινε της σχεδιασθείσας πορείας 
με αποτέλεσμα την προσάραξή του σε 
ύφαλο σχεδόν ένα μίλι από την ακτή και 
την πρόκληση τεράστιας οικολογικής κα-
ταστροφής στο νησιωτικό κράτος. Εάν, 
υποθετικά, το πλοίο διέθετε δορυφορικές 
επικοινωνίες, δεν θα υφίστατο λόγος να 
παρεκκλίνει και να οδηγηθεί στα αβαθή. 
Ο Πλοίαρχος θεωρώντας ότι η επικοινω-
νία του πληρώματος με τις οικογένειές 
τους θα βελτίωνε την ψυχική τους ευημε-
ρία και θα τόνωνε την ψυχολογία, οδη-
γήθηκε στο σφάλμα. Η προτεραιοποίηση 
δε της ανεύρεσης δικτύου υπερκέρασε τις 
απαιτήσεις ασφάλειας που πιθανόν να 
ανέστελλαν την πορεία προς το ατύχημα.

Ολο και περισσότερες ναυτιλιακές εται-
ρείες, αντιλαμβανόμενες ότι οι δωρεάν 
υπηρεσίες διαδικτύου αποτελούν τη ση-
μαντικότερη παροχή που θα μπορούσαν 
να προσφέρουν στους ναυτικούς τους για 
τη βελτίωση της ευημερίας τους, εγκαθι-
στούν σε πλοία τους ευκολίες δορυφορι-
κών επικοινωνιών τις οποίες παρέχουν 
σε πολλές περιπτώσεις ακόμα και χωρίς 
κόστος σε αυτούς. Γίνεται, δηλαδή, κα-
τανοητό ότι η διαχείριση της ευημερίας 
των πληρωμάτων αποτελεί επένδυση που 
αποδίδει καρπούς καθώς οδηγεί σε υψη-
λότερη λειτουργική απόδοση και ασφά-
λεια του πλοίου. Υπό αυτό το πρίσμα, 
η προσφορά στον ναυτικό της επικοι-
νωνίας με την οικογένειά του αποτελεί 
ισοδύναμο της προληπτικής συντήρησης 
μιας μηχανής, θεωρώντας την ευημερία 
του πληρώματος περιουσιακό στοιχείο 
(asset) της εταιρείας. 

Στην κατεύθυνση της υιοθέτησης αυ-
τής της προδραστικής συμπεριφοράς 
θα συμβάλει η τέταρτη τροποποίηση της 
Διεθνούς Σύμβασης Ναυτικής Εργασί-
ας που αναμένεται να τεθεί σε ισχύ τον 
Δεκέμβριο του 2024, αφού οδηγεί τις 
ναυτιλιακές επιχειρήσεις στην παροχή 
πρόσβασης σε υπηρεσίες επικοινωνιών 
με την ξηρά και διαδικτύου κατά τη δι-
άρκεια της εργασίας στο πλοίο.

Γιάννης Θεοτοκάς, καθηγητής,  
πρόεδρος Τμήματος Ναυτιλιακών Σπουδών 
Πανεπιστημίου Πειραιώς. 
 
Γιώργος Σαρρής, MSc στη Ναυτιλία,  
Τμήμα Ναυτιλιακών Σπουδών 
Πανεπιστημίου Πειραιώς.
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Tel: +30 210 8922000

Optima Asia, Shanghai, P.R.C
Jin Mao Tower, Room 3703, No.88 Shiji Dadao (Century Avenue)
Pudong District, Shanghai 200121, People's Republic of China

Tel: +86 21 50472000

Optima Middle East, Dubai, U.A.E
Cluster E, Saba 1 Tower, Unit 206, Jumeirah Lakes Towers

Dubai, U.A.E,
Tel: +971 4 4404995

Optima Istanbul, Turkey
Kavacik Mahallesi Muhtar Sokak, Tecom Plaza, No 5 Daire 3

Beykoz, Istanbul, Turkey, PO BOX 34810
Tel: +90216 688 3886

Optima Singapore
4 Shenton Way, #07-03 SGX Centre 2, 068807, Singapore

Tel: +65 62233114

Π
ώς θα κινηθούν οι ναυλαγο-
ρές το 2024; Απαντήσεις στο 
ερώτημα αυτό ανιχνεύει πρό-
σφατη ανάλυση της ναυτιλι-
ακής οργάνωσης Bimco που 

αναφέρεται στις προοπτικές των τριών 
μεγαλύτερων ναυτιλιακών κλάδων για 
το υπόλοιπο του 2023 και για το 2024. 
Η ναυτιλιακή οργάνωση εκτιμά ότι το 
επόμενο έτος η ναυλαγορά των δεξαμε-
νοπλοίων θα είναι ακόμη καλύτερη από 
εφέτος, ενώ τα πλοία μεταφοράς χύδην 
ξηρού φορτίου θα κινηθούν στα ίδια επί-
πεδα με το 2023 και στα containerships 
θα συνεχισθούν οι πιέσεις από την υπερ-
προσφορά χωρητικότητας.

Στα δεξαμενόπλοια μπορεί οι ναύλοι 
στη spot αγορά να έχουν υποχωρήσει κα-
τά 28% από την αρχή του έτους, ωστόσο 
παραμένουν υψηλότεροι από τον μέσο 
όρο δεκαετίας. Οι ναύλοι στις χρονο-
ναυλώσεις έχουν μειωθεί από τα υψη-
λά επίπεδα που επιτεύχθηκαν στα τέλη 
του 2022, αλλά παραμένουν σημαντικά 
υψηλότερα από ό,τι τους πρώτους επτά 
μήνες του 2022. Τα φορτία πετρελαίου 
θα αυξηθούν μεταξύ 2% και 3% εφέτος 
και μεταξύ 3,5% και 4,5% το 2024. Επί-
σης οι αποστάσεις των ταξιδιών αυξά-
νονται και τα τονομίλια μεταφερόμενου 
φορτίου θα αυξηθούν μεταξύ 5% και 
6% το 2023 και λίγο ψηλότερα (μεταξύ 
5,5% και 6,5%) το 2024.

Η προσφορά
Το σημαντικό στοιχείο όμως είναι ότι η 
αύξηση της προσφοράς αναμένεται να 
είναι περιορισμένη το 2024. Το 2023 
ο στόλος των πλοίων μεταφοράς πε-
τρελαίου θα αυξηθεί 2% ενώ το 2024 
μόλις 0,4%. Συνεπώς, εκτιμά η Bimco, 
οι συνθήκες της αγοράς θα βελτιωθούν 
και η Κίνα είναι το κλειδί.  

Οσον αφορά τα πλοία μεταφοράς 
χύδην ξηρού φορτίου, που μεταφέρουν 
δηλαδή σιδηρομετάλλευμα, άνθρακα 
σιτηρά κ.λπ., η Bimco επισημαίνει με-
ταξύ άλλων ότι συνολικά αναμένει ορι-
ακή βελτίωση του ισοζυγίου προσφοράς 
και ζήτησης πλοίων, μέχρι το τέλος του 
2024. Η προσφορά αναμένεται να αυ-
ξηθεί κατά 1-2% το 2023 και το 2024, 
ενώ η αύξηση της ζήτησης προβλέπεται 
σε 1,5-2,5% το 2023 και 1-2% το 2024. 
Ωστόσο σύμφωνα με το σενάριο για χα-
μηλή ζήτηση, το ισοζύγιο προσφοράς/
ζήτησης θα μπορούσε να αποδυναμω-
θεί, ιδίως το 2024. Υπενθυμίζεται ότι 
οι μέσες τιμές των ναύλων χύδην ξηρού 
φορτίου έχουν εξασθενήσει από το δεύ-
τερο εξάμηνο του 2022. 

Οι τιμές στη spot αγορά θα μπο-
ρούσαν να αυξηθούν οριακά κατά το 
υπόλοιπο του 2023, σε σύγκριση με τα 
επίπεδα του Αυγούστου, υπό την προ-
ϋπόθεση ότι η κινεζική οικονομία δεν 
θα αποδυναμωθεί περαιτέρω. Για το 
2024 εκτιμά ότι οι τιμές των ναύλων 
θα μπορούσαν να παραμείνουν γύρω 

στα επίπεδα του 2023 ή ακόμη και να 

εξασθενήσουν, καθώς η αύξηση της 

ζήτησης επιβραδύνεται. Αναμένει χαμη-

λότερη ανάπτυξη στα φορτία σιδηρο-

μεταλλεύματος και εκτιμά ότι οι όγκοι 

άνθρακα θα μπορούσαν να αρχίσουν να 

μειώνονται. Ωστόσο, σε αντίθεση με το 

2023, τα σιτηρά θα μπορούσαν να αυ-

ξήσουν τη ζήτηση, υποστηρίζοντας τα 

πλοία μικρότερης χωρητικότητας. Επί-

σης, οι ναύλοι για τα πλοία supramax 

ενδέχεται να πιεστούν καθώς πρόκει-

ται να παραδοθεί σημαντικός αριθμός 

νέων πλοίων.

Ανανέωση
Η ρότα που έχει χαράξει η ναυτιλία 

για την απαλλαγή από τις ανθρακού-

χες εκπομπές θεωρεί η Bimco ότι είναι 

μια σημαντική δύναμη που οδηγεί στην 

ανανέωση του στόλου. Οι πλοιοκτήτες 

μπορεί να επιλέξουν να μετασκευάσουν 

νεότερα πλοία αλλά και να αντικατα-

στήσουν παλαιότερα αναποτελεσματικά 

πλοία. Για τα μεγάλης χωρητικότητας 

πλοία, τα capesize, η μετάβαση σε εναλ-

λακτικά καύσιμα μπορεί να είναι ευκο-

λότερη από ό,τι για μικρότερα, καθώς 

δραστηριοποιούνται σε μικρότερα και 

πιο συγκεκριμένα δρομολόγια. 

Αυτό διευκολύνει τη διασφάλιση της 

προμήθειας των απαραίτητων καυσί-

μων στα σχετικά λιμάνια. Τα capesize, 

τονίζει η Bimco, θα μπορούσαν να ανα-

δειχθούν πρωτοπόροι στην υιοθέτηση 

εναλλακτικών καυσίμων μεταξύ των 

πλοίων μεταφοράς χύδην φορτίου, 

παρόλο που είναι ο νεότερος στόλος. 

Αλλωστε το 55% του βιβλίου παραγ-

γελιών τους είναι για πλοία που είναι 

Οι ναύλοι στις χρονοναυλώσεις έχουν μειωθεί από τα υψηλά επίπεδα που επιτεύχθηκαν στα τέλη του 2022, αλλά 
παραμένουν σημαντικά υψηλότερα από ό,τι τους πρώτους επτά μήνες του 2022

Κλειδί η Κίνα  
για τη ναυλαγορά
Τι δείχνει ανάλυση της ναυτιλιακής  
οργάνωσης Bimco για τις προοπτικές των τριών 
μεγαλύτερων ναυτιλιακών κλάδων  
για το υπόλοιπο του 2023 και για το 2024

είτε ικανά είτε έτοιμα να λειτουργούν 
με LNG, μεθανόλη ή αμμωνία, ποσο-
στό πολύ υψηλότερο από τον μέσο όρο 
17% για ολόκληρο το βιβλίο παραγγε-
λιών των πλοίων χύδην ξηρού φορτίου.

Μείωση όγκου
Στα πλοία μεταφοράς εμπορευματο-
κιβωτίων η Bimco επισημαίνει ότι ο 
όγκος του εμπορίου μειώθηκε κατά 
4,9% σε ετήσια βάση κατά το πρώτο 
εξάμηνο του 2023. Για το δεύτερο εξά-
μηνο του τρέχοντος έτους προβλέπει 
ωστόσο άνοδο του όγκου των φορτίων 
κατά 6,1% σε ετήσια βάση, ενώ για το 
σύνολο του έτους η άνοδος θα είναι 
αναιμική από 0%-1%. Για το 2024 οι 
συνθήκες είναι πιο ευνοϊκές και προ-
βλέπεται άνοδος του εμπορίου μεταξύ 
3,5% και 4,5%. Ομως από την άλλη 
πλευρά η προσφορά πλοίων είναι συ-
νολικά τα δύο χρόνια, πολύ μεγαλύτερη 
καθώς φτάνει το 10,9% το 2023 και 
το 2,8% το 2024. 

Οι χαμηλότερες ταχύτητες πλεύσης 
θα μειώσουν την αύξηση της προσφο-
ράς σε σύγκριση με την αύξηση του 
στόλου και τα δύο έτη. Ωστόσο, η χα-
μηλότερη συμφόρηση στα λιμάνια σε 
σχέση με το 2022 προσθέτει στην αύ-
ξηση της προσφοράς το 2023. Η Bimco 
σημειώνει πως παρόλο που προβλέπε-
ται ότι η ζήτηση θα αυξηθεί ταχύτερα 
από την προσφορά το 2024, οι αγορές 
θα εξακολουθήσουν να δέχονται πιέ-
σεις από τη σημαντική πλεονάζουσα 
χωρητικότητα που θα συνεχίσει να τα-
λαιπωρεί την αγορά.
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Η ναυτιλία δίνει 
στη χώρα μας μια 
θάλασσα ευκαιρίες

Του Βασίλη Κορκίδη

ΓΝΩΜΗ

Περισσότερες  
από 1.200 μεγάλες 
ναυτιλιακές 
επιχειρήσεις 
εδρεύουν 
στον ελληνικό 
γεωγραφικό 
χώρο, η 
πλειονότητα των 
οποίων έχουν 
την έδρα τους 
στον Πειραιά, 
παρέχοντας 
άμεση 
απασχόληση 
σε 10.000 
εργαζομένους, 
ενώ 
δραστηριοποιείται 
κι ένας 
σημαντικός 
αριθμός σχετικών 
με τη ναυτιλία 
επιχειρήσεων

Γ
αλάζια και κυκλική οικονο-

μία, ναυτιλιακό cluster, και-

νοτομία, ανάπτυξη, «πράσι-

νη μετάβαση» της ναυτιλίας. 

Ολα αυτά μαζί δεν συνθέτουν 

τίποτα άλλο παρά ένα ευμέγε-

θες οικονομικό cluster, το οποίο μπορεί 

να μην έχει γεωγραφικά όρια, ωστόσο 

προσδιορίζει βασικές παραμέτρους που 

επιδρούν στην οικονομική ανάπτυξη μιας 

χώρας.

Η πρόσφατη αναζωογόνηση του ναυ-

πηγικού τομέα της χώρας θα μπορούσαμε 

να ισχυριστούμε ότι λειτούργησε αφυ-

πνιστικά στο να συνειδητοποιήσουμε 

ότι στον Πειραιά υπάρχει το ναυτιλιακό 

cluster, την αξία του οποίου δεν έχουμε 

αναδείξει όσο θα έπρεπε, αλλά ούτε και 

έχουμε αξιοποιήσει τις υπεραξίες που 

προκύπτουν από αυτό. 

«Περνούσαμε γρήγορα» το γεγονός ότι 

περισσότερες από 1.200 μεγάλες ναυτι-

λιακές επιχειρήσεις εδρεύουν στον ελλη-

νικό γεωγραφικό χώρο, η πλειονότητα 

των οποίων έχουν την έδρα τους στον 

Πειραιά, παρέχοντας άμεση απασχόλη-

ση σε 10.000 εργαζομένους, αλλά και 

ότι στον Πειραιά... δραστηριοποιείται κι 

ένας σημαντικός αριθμός σχετικών με τη 

ναυτιλία επιχειρήσεων που περιλαμβά-

νουν νηογνώμονες, χρηματοπιστωτικούς 

οργανισμούς, νομικά γραφεία, εταιρείες 

παροχής χρηματοοικονομικών συμβού-

λων, εταιρείες ναυτασφαλιστικών υπη-

ρεσιών, κ.λπ. 

Αυτός είναι ο «πυρήνας», το κέντρο μί-

ας σειράς «ομόκεντρων κύκλων» που θα 

τολμούσα να πω πως προσομοιάζουν με 

το πλανητικό μας σύστημα συγκεντρώνο-

ντας μια σειρά άλλα cluster που κινούνται 

σε τροχιές γύρω από αυτόν τον πυρήνα. 

Και χρειάστηκε η αναζωογόνηση των 

ναυπηγείων για να συνειδητοποιήσου-

με ότι σε έναν από αυτούς τους ομόκε-

ντρους κύκλους υπάρχει το cluster των 

επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται 

στην παραγωγή υλικών και άλλων προ-

ϊόντων για πλοία που επισκευάζονται, 

μετασκευάζονται ή κατασκευάζονται  

παρέχοντας επίσης άμεση απασχόληση 

σε έναν σεβαστό αριθμό εργαζομένων.

Αν αναλύσουμε το τι μεταφέρουν και 

οι άλλοι ομόκεντροι κύκλοι θα συνειδη-

τοποιήσουμε μια πτυχή της οικονομίας 

η οποία είναι ζωτικής σημασίας για την 

οικονομία της χώρας. Μιας μικρής χώρας 

με μεγάλη ναυτιλία, με εξίσου μεγάλη 

παράδοση στη ναυτική και ναυτιλιακή 

τεχνογνωσία. 

Αλλά αυτά ανήκουν στο θεωρητικό 

επίπεδο, χάρη στο οποίο τίθεται ένα 

ερώτημα διόλου «φιλοσοφικό». Περί 

του πώς θα αξιοποιήσουμε τη δυναμική 

του ναυτιλιακού cluster, θα αντλήσουμε 

τις υπεραξίες και θα τις επανατοποθε-

τήσουμε εν είδει επένδυσης για να δη-

μιουργήσουμε ισχυρή ώθηση στην κυ-

κλική οικονομία. Η απάντηση θα ήταν 

πολυσύνθετη και ίσως δυσνόητη αν δεν 
γνωρίζαμε τις έννοιες της συνέργειας 
και της καινοτομίας. Σήμερα, αν παρα-
τηρήσουμε «από κοντά» την «πράσινη 
μετάβαση» της ναυτιλίας θα διαπιστώ-
σουμε συνασπισμούς μεταξύ εταιρειών 
που αναζητούν τις καλύτερες τεχνικές 
προδιαγραφές για τις μελλοντικές μη-
χανές των πλοίων, μεταξύ ερευνητικών 
κέντρων που επιδιώκουν να μετουσιώ-
σουν σε πράξη καινοτόμες σκέψεις και 
να εφαρμόσουν καινοτόμες τεχνολογίες, 
ακόμη και λιμάνια που με τους «πράσι-
νους διαδρόμους» δημιουργούν το δικό 
τους cluster για «την επόμενη ημέρα».

Αλλά ένα άλλο ερώτημα που αναδύε-
ται και πρέπει να απαντηθεί αφορά στο 
ποια είναι η θέση της χώρας σε αυτή 
την κοσμογονία των cluster. Πρέπει να 
γίνει κατανοητό ότι δεν πρέπει να χαθούν 
οι ευκαιρίες που γεννήθηκαν χάρη στο 
χρονο-πλαίσιο που έθεσε ο ΙΜΟ για την 
«πράσινη μετάβαση» της ναυτιλίας. Οι 
ελληνικές επιχειρήσεις του cluster του 
ναυπηγικού τομέα πρέπει να διεκδική-
σουν κομμάτι της πίτας που δημιουργή-
θηκε. Εχει υπολογιστεί ότι τα ελληνικά 
ναυπηγεία μπορούν να αυξήσουν τον 
πρώτο χρόνο επαναλειτουργίας τους 
κατά 1,35 δισ. ευρώ τις ελληνικές εξα-
γωγές σε εξοπλισμό πλοίων. Η ανανέ-
ωση του ακτοπλοϊκού στόλου μέχρι το 
2030 απαιτεί επενδύσεις άνω των 4,5 
δισ. ευρώ και μεγάλο μέρος αυτών των 
επενδύσεων πρέπει να γίνουν σε ελλη-
νικά ναυπηγεία. Μίλησα για εξαγωγές 
σε εξοπλισμό πλοίων. Υπενθυμίζω ότι 
το Εμπορικό και Βιομηχανικό Επιμελη-
τήριο Πειραιώς, που μαζί με την Ενωση 
Ελλήνων Εφοπλιστών και το Ναυτικό 
Επιμελητήριο Ελλάδος δημιούργησαν 
το ναυτιλιακό cluster Maritime Hellas, 
στο πλαίσιο άσκησης πολιτικής για την 
ενδυνάμωση των επιχειρηματικών δρα-
στηριοτήτων των μελών του, και ιδιαίτε-

ρα εκείνων με εξαγωγικό πρόσημο, υπο-
στηρίζει την εξωστρέφεια αλλά και την 
αξιοποίηση της καινοτομίας (πατέντας με 
την καλή έννοια του όρου) ως στοιχείων 
που μπορούν να δημιουργήσουν αλληλε-
πιδράσεις στο cluster με άλλες επιχειρή-
σεις, όχι κατ’ ανάγκη ευρισκόμενες στην 
Ελλάδα, δημιουργώντας προϊόντα προς 
εξαγωγή με ισχυρό ανταγωνιστικό πλεο-
νέκτημα σε μία αγορά με τα «ιδιόμορφα 
χαρακτηριστικά» της ναυτιλίας. 

Το Επιμελητήριο έχει σχηματοποιήσει 
πολιτική προσέγγισης ναυπηγικών «δυνά-
μεων» σε Ευρώπη και Ασία γνωρίζοντας 
ότι εκεί χτίζεται ένας σεβαστός αριθμός 
πλοίων για λογαριασμό ελλήνων εφοπλι-
στών με στόχο να ανοίξει, μέσω και των 
συνεργειών, «διάπλατα την πόρτα» για 
πωλήσεις υλικών και εξοπλισμών προ-
τάσσοντας τα ποιοτικά χαρακτηριστικά 
των υλικών αυτών. Στο πλαίσιο αυτό το 
Επιμελητήριο έχει φέρει σε επαφή, στον 
Πειραιά, ελληνικές με γερμανικές επι-
χειρήσεις του τομέα και πρόσφατα στο 
πλαίσιο τέλεσης της εισαγωγικής έκθεσης 
στην Κίνα πρόβαλε μεταξύ των άλλων στο 
περίπτερό του και το cluster των ελληνι-
κών επιχειρήσεων του ναυπηγικού τομέα.

Για να πετύχουμε λοιπόν τους στόχους 
πρέπει η πολιτεία να σταθεί «αρωγός» 
της προσπάθειας ρυθμίζοντας μια σει-
ρά από θέματα που σχετίζονται με τον 
ΦΠΑ, τις τελωνειακές διατυπώσεις, τις 
τραπεζικές και κρατικές καλύψεις, τις 
αλληλεπικαλύψεις υπηρεσιών συναρ-
μόδιων υπουργείων, που αποτελούν τις 
«άγκυρες» που πρέπει να «αφαιρεθούν» 
άμεσα ώστε να μη δοθεί περιθώριο στους 
ανταγωνιστές, στα ανταγωνιστικά cluster 
να μας «κλέψουν από το στόμα» το κομ-
μάτι της πίτας που έχει δημιουργηθεί και 
είναι ενώπιόν μας.

Ο κ. Βασίλης Κορκίδης  
είναι πρόεδρος του ΕΒΕΠ.

�EUROKINISSI�
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Η πορεία και το μέγεθος του ελληνόκτητου 
στόλου εγγυώνται μία σταθερή και βιώσιμη 

καριέρα – Mεγάλο το έλλειμμα ναυτικών

Ο
λο και περισσότεροι νέοι 
στρέφουν το βλέμμα τους 
προς τη θάλασσα, αναζητώ-
ντας μια καριέρα στα ναυ-
τιλιακά επαγγέλματα, με τη 
ναυτική εκπαίδευση να κα-

λείται να συμβάλει στο νέο πνεύμα εκσυγ-
χρονισμού και ανανέωσης που πνέει στην 
ελληνική ναυτιλία. 

Η εξασφάλιση ενός καλύτερου και ασφα-
λέστερου περιβάλλοντος εργασίας και δια-
βίωσης, η προσέλκυση νέων επαγγελματιών 
και η ουσιαστική αναβάθμιση της ναυτικής 
εκπαίδευσης, δημόσιας και ιδιωτικής, απο-
τελεί ένα στοίχημα για τη διατήρηση της 
πρωτοκαθεδρίας της χώρας στην παγκό-
σμια ναυτιλία. 

Η προσέλκυση νέων στο ναυτικό επάγ-
γελμα αποτελεί πρώτη προτεραιότητα για 
τους έλληνες πλοιοκτήτες και την Ενωση 
Ελλήνων Εφοπλιστών. Επίσης το υπουρ-
γείο Ναυτιλίας, όπως δήλωσε πρόσφατα 
ο υπουργός Χρήστος Στυλιανίδης, αντι-
λαμβανόμενο το πρόβλημα σχεδιάζει μέτρα 
αναβάθμισης των Ακαδημιών Εμπορικού 
Ναυτικού και για την προσέλκυση νέων στη 
θάλασσα. Το 2024 θα είναι έτος ναυτικής 
εκπαίδευσης δήλωσε.

Η ανάγκη για νέους ναυτικούς είναι με-
γάλη και για τον λόγο αυτόν χρειάζεται 
αύξηση του αριθμού των εισαγομένων στις 
δημόσιες Ακαδημίες Εμπορικού Ναυτικού. 
Ηδη για το εκπαιδευτικό έτος 2023-2024 
έγινε ένα μικρό βήμα καθώς οι μαθήτριες/
μαθητές που πέτυχαν την εισαγωγή τους 
στις ΑΕΝ φέτος αριθμούν τους 1.222, ήτοι 
3,6% περισσότεροι από πέρυσι.

Ωστόσο δεν φτάνουν. Υπολογισμοί εφο-
πλιστών αναφέρουν ότι κάθε χρόνο θα 
πρέπει να αποφοιτούν πάνω από 3.000 
αξιωματικοί από τις ΑΕΝ έτσι ώστε σε λίγα 
χρόνια να επιτευχθεί ένας ικανός αριθμός 
αξιωματικών που θα στελεχώσουν τα ελλη-
νόκτητα και υπό ελληνική σημαία πλοία. Η 
επίτευξη του στόχου αυτού σε συνδυασμό 
και με τον εκσυγχρονισμό του νηολογίου 
θα φέρει πολύ περισσότερα πλοία στην 
ελληνική σημαία τονίζουν.

Η Ελλάδα είναι η μεγαλύτερη ναυτιλιακή 
χώρα στον κόσμο, καθώς οι έλληνες πλοι-
οκτήτες ελέγχουν το 21% του παγκόσμιου 
εμπορικού στόλου σε όρους dwt. Τα τελευ-
ταία δέκα χρόνια η συνολική χωρητικότη-
τα του ελληνικού εμπορικού στόλου, που 
αποτελείται από 5.520 πλοία, έχει αυξηθεί 
κατά 50%.

Ωστόσο, η μεγάλη αυτή ανάπτυξη δεν 
συνοδεύτηκε και από ανάλογη αύξηση της 
απασχόλησης ελλήνων ναυτικών. Για τον 
λόγο αυτόν σε κάθε ευκαιρία τονίζεται η 
ανάγκη βελτίωσης της σχέσης των Ελλήνων 
με τη θάλασσα.

Οι «χρυσές» δεκαετίες
Τις «χρυσές» δεκαετίες του 1960-1970 
υπήρχαν περισσότεροι από 100.000 έλλη-
νες ναυτικοί, οι οποίοι σταδιακά από τις 
αρχές της δεκαετίας του 1980 άρχισαν να 
εγκαταλείπουν τη θάλασσα, ενώ την ίδια 

Διαρκής στόχος είναι να αυξηθεί ο χα-
μηλός αριθμός των εισαγόμενων σπουδα-
στών στις ΑΕΝ και να δημιουργηθούν με 
αυτόν τον τρόπο οι προϋποθέσεις φοίτησης 
περισσοτέρων, με αποτέλεσμα την αύξηση 
των στελεχών που θα απασχοληθούν στα 
ελληνικά και στα ελληνόκτητα πλοία.

Στην ίδια κατεύθυνση θετικά λειτουργεί 
και η αλλαγή του νομοθετικού πλαισίου για 
τους αποφοίτους των Επαγγελματικών Λυ-
κείων Ναυτικής Κατεύθυνσης, με την οποία 
ανακτούν το δικαίωμα προαγωγής έως τον 
α’ βαθμό πλοιάρχου και μηχανικού, δεδο-
μένου ότι όποιος νέος επιλέξει το ναυτικό 
επάγγελμα, επιθυμούμε να του δίνεται η 
ευκαιρία επαγγελματικής του ανέλιξης, 
έστω και με αυστηρότερες προϋποθέσεις.

Παράλληλα, πολλοί νέοι απευθύνονται 
στις Ιδιωτικές Σχολές Ναυτικής Εκπαίδευ-
σης, οι οποίες βάζουν το δικό τους λιθαράκι 
προκειμένου να αποφευχθεί ο αφελληνι-
σμός της ελληνικής ναυτιλίας. Αρωγοί στο 
«άνοιγμα» της ναυτικής εκπαίδευσης είναι 
πολλοί όμιλοι της ναυτιλίας, θέτοντας πάντα 
ως προϋπόθεση τον σεβασμό και τη διατή-
ρηση της ελληνικής ναυτικής παράδοσης.

Ανταγωνιστική η ναυτιλία μας
Η πλειοψηφία των νέων θεωρούν την ελλη-
νική ναυτιλία ως ανεπτυγμένη και ανταγω-
νιστική παγκοσμίως, ενώ από την πλευρά 
τους οι επιχειρήσεις του κλάδου θέτουν ως 
προϋποθέσεις για την περαιτέρω ανάπτυξη 
της ναυτιλίας την επαρκή εκπαίδευση, το 
σύγχρονο, εξειδικευμένο προσωπικό, τις 
επενδύσεις σε υποδομές και την ύπαρξη 
περισσότερων Ελλήνων για καριέρα στη 
θάλασσα. Επίσης, βαθμολογούν την τρέ-
χουσα ακαδημαϊκή εκπαίδευση με 5,3/10 
και στις πραγματικές, σύγχρονες ανάγκες 
θέτουν ως προτεραιότητα την πρακτική 
άσκηση και όχι μόνο θεωρία, την εκπαίδευ-
ση στις εξειδικεύσεις της ναυτιλίας και τη 
δημιουργία ειδικών σχολών για ναυτικούς. 
Τέλος, ζητούν μελέτη των πραγματικών, 
σύγχρονων αναγκών και δημιουργία αντί-
στοιχων προγραμμάτων και ειδικοτήτων και 
επιθυμούν καθηγητές με πρακτική εμπειρία 
στη θάλασσα και στη στεριά.

Ενα ακόμη αξιοσημείωτο στοιχείο, σύμ-
φωνα με τα ίδια στοιχεία, είναι η απόσταση 
μεταξύ Πανεπιστημίων / Σχολών και πραγ-
ματικών αναγκών στη σύγχρονη ναυτιλία: 
στο περιεχόμενο/syllabus, στις εξειδικεύσεις 
και στοχεύσεις, στους καθηγητές (θεωρητι-
κοί), στη διάπλαση χαρακτήρα και νοοτρο-
πίας που απαιτείται, στην πρακτική άσκη-
ση, στις ξένες γλώσσες, στην αγάπη για τη 
θάλασσα και στην ιστορία και παράδοση.

Οι κρίσεις των τελευταίων ετών κατέ-
στησαν ξανά ελκυστικό – οικονομικά και 
όχι μόνο – το ναυτικό επάγγελμα, καθώς η 
σύγχρονη ελληνική ναυτιλία αποδείχθηκε 
ικανή να ξεπερνά υφάλους και φουρτούνες 
και να βάζει πλώρη στο... μέλλον. Σε αυτό 
το μέλλον θα πρέπει να ενεργοποιηθούν οι 
έλληνες ναυτικοί, η κινητήριος δύναμη που 
θα διασφαλίσει τη συνέχεια της ναυτικής 
παράδοσης.

Μεγάλο στοίχημα  
η προσέλκυση νέων  

στα ναυτιλιακά 
επαγγέλματα

εποχή οι ναυτικοί από τις Φιλιππίνες ήταν 
περίπου 20.000-30.000 και σήμερα ξε-
περνούν τις 500.000. Σήμερα, 40 χρόνια 
σχεδόν μετά την κρίση, οι έλληνες ναυτικοί 
υπολογίζονται σε 26.000 περίπου, εκ των 
οποίων οι 11.000 στην επιβατηγό ναυτιλία. 
Ενας αριθμός πολύ μικρός αν συγκριθεί 
με τα 5.000 περίπου ελληνόκτητα πλοία.

Η πορεία και το μέγεθος του ελληνόκτη-
του στόλου εγγυάται μία σταθερή και βιώσι-
μη καριέρα για τον νέο που θα επιλέξει τη 
θάλασσα. Ο ελληνόκτητος εμπορικός στό-
λος είναι βασικός πυλώνας της μεταφοράς 
αναγκαίων αγαθών, καθώς αντιπροσωπεύει 
(σε όρους dwt) το 31,27% του παγκόσμιου 
στόλου πετρελαιοφόρων, το 25,32% του 
παγκόσμιου στόλου μεταφοράς χύδην ξη-
ρού φορτίου, το 22,65% του παγκόσμιου 
στόλου μεταφοράς Υγροποιημένου Φυσι-
κού Αερίου (LNG) κ.λπ.

Επίσης ο μέσος όρος χωρητικότητας 
ενός ελληνόκτητου πλοίου είναι σχεδόν 
διπλάσιος σε σχέση με τον μέσο όρο σε 
παγκόσμιο επίπεδο. Ειδικότερα, κατά την 
προηγούμενη δεκαετία, το μέσο μέγεθος 
των ελληνόκτητων πλοίων αυξήθηκε ση-
μαντικά και διαμορφώνεται σήμερα στα 
81.395 dwt, ενώ ο παγκόσμιος μέσος όρος 
παραμένει πολύ χαμηλότερος, στα 45.337 
dwt. Επιπλέον, ο μέσος όρος ηλικίας του 

ελληνόκτητου στόλου (περίπου 10 χρόνια) 
είναι χαμηλότερος από τον παγκόσμιο μέσο 
όρο (σχεδόν 11 χρόνια).

Για αυτόν ακριβώς τον λόγο καθίσταται 
αναγκαία σε πρώτη φάση η οργάνωση και ο 
περαιτέρω εκσυγχρονισμός των Ακαδημιών 
Εμπορικού Ναυτικού (ΑΕΝ), καθώς είναι 
η βάση για την παραγωγή αξιωματικών 
υψηλής επαγγελματικής κατάρτισης. Μέ-
χρι σήμερα η δημόσια ναυτική εκπαίδευση 
παρέχεται από τις έντεκα ΑΕΝ, τις σχολές 
σωστικών μέσων ΔΣΕΝ / ΣΠΜ / Ασπρο-
πύργου και τη ΔΣΕΝ/ΣΠΜ / Μακεδονίας 
και Οινουσσών. Βασικό χαρακτηριστικό 
του εκσυγχρονισμού αποτελεί ο ψηφιακός 
μετασχηματισμός των σχολών μέσα από πα-
ρεμβάσεις ψηφιακού χαρακτήρα, αλλά και 
η αναβάθμιση των κτιριακών υποδομών, 
με τα βήματα προς αυτή την κατεύθυνση το 
τελευταίο διάστημα να κρίνονται σημαντι-
κά, αλλά όχι και απόλυτα ικανοποιητικά.

Ηδη το υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιω-
τικής Πολιτικής προετοιμάζει σχέδιο μιας 
συνολικής αναδιοργάνωσης της ναυτικής 
εκπαίδευσης το οποίο θα αντλεί στοιχεία 
και από μελέτη η οποία εκπονήθηκε από 
το Ιδρυμα Ευγενίδου και όπως προαναφέρ-
θηκε εντός του 2024 θα έρθει ένας νέος 
νόμος για τη ναυτική εκπαίδευση μετά από 
διάλογο με τους φορείς.
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Αξιοποίηση τεχνολογιών από σχεδιαστές, 
ερευνητικά κέντρα και ναυπηγεία με στόχο 
αυτόνομη κίνηση, με ελάχιστο ή και χωρίς πλήρωμα, 
μηδενισμό ή μεγάλη μείωση των αερίων ρύπων

Ο
ι συνεχείς προσπάθειες για 
την πράσινη μετάβαση της 
ναυτιλίας έχουν οδηγήσει 
τους σχεδιαστές πλοίων, τα 
ερευνητικά κέντρα ανά τον 
κόσμο και τα ναυπηγεία στην 

αξιοποίηση τεχνολογιών για τη δημιουργία 
του πλοίου του μέλλοντος. Πλοία που θα 
κινούνται αυτόνομα και θα μηδενίζουν ή 
θα μειώνουν σημαντικά τις εκπομπές των 
αερίων ρύπων.

Πλοία που θα κατευθύνονται από τη 
στεριά, με ελάχιστο πλήρωμα, σε κάποιες 
περιπτώσεις και χωρίς πλήρωμα, πλοία 
που θα αξιοποιούν τις νέες τεχνολογίες 
και θα κινούνται με ηλεκτρισμό ή ακόμη 
και πλοία που θα αξιοποιούν τον άνεμο 
όπως τα παλαιά ιστιοφόρα.

Το αυτόνομο πλοίο
Η μεγ.άλη πρόκληση είναι τα αυτόνομα 
πλοία. Ηδη ο Διεθνής Ναυτιλιακός Ορ-
γανισμός έχει αρχίσει να εργάζεται πάνω 
στο «αυτόνομο πλοίο» ή το πλοίο χωρίς 
πλήρωμα. Οι εξελίξεις στην αυτόνομη ναυ-
τιλία και σε συναφείς τομείς εξετάστηκαν 
σε συμπόσιο με τίτλο «Making Headway 
on the IMO MASS Code» τον περασμένο 
Μάιο. Η εκδήλωση στα κεντρικά γραφεία 
του ΙΜΟ εξέτασε τις τελευταίες τεχνολογι-
κές εξελίξεις στα Maritime Autonomous 
Surface Ships (MASS), πώς η αυτόνομη 
ναυτιλία μπορεί να επεκταθεί και πώς τα 
λιμάνια θα πρέπει να προσαρμοστούν κα-
θώς εισάγεται η τεχνολογία. 

Ενας μη υποχρεωτικός κώδικας MASS 
που βασίζεται σε στόχους πρόκειται να 
τεθεί σε ισχύ το 2025 για τη θέσπιση ενός 
ισχυρού καθεστώτος ασφαλείας για αυτό-
νομα πλοία, που διασφαλίζει την ασφά-
λεια της ζωής στη θάλασσα καθώς και την 
ασφάλεια του φορτίου επί του σκάφους 
και του ίδιου του MASS. Ο γενικός γραμμα-
τέας του ΙΜΟ, Kitack Lim, έκανε λόγο για 
«μια από τις πιο συναρπαστικές τεχνικές 

Πώς θα είναι  
τα πλοία  
του μέλλοντος

εξελίξεις που εργάζεται αυτή τη στιγμή ο 
ΙΜΟ». Από τις μέχρι τώρα εξελίξεις, η Νορ-
βηγία με μια ακτογραμμή μήκους 2.650 
χιλιομέτρων εστιάζει πολύ στην ανάπτυξη 
αυτόνομων πλοίων καθώς προσπαθεί να 
μεταφέρει μεγάλο μέρος της οδικής εμπο-
ρευματικής της κίνησης στη θάλασσα και 
ήδη διαθέτει πολλά οχηματαγωγά πλοία 
που λειτουργούν. 

Οι νορβηγικές εταιρείες Yara (τροφί-
μων) και η τεχνολογική εταιρεία Kongsberg 
δημιούργησαν το πρώτο φορτηγό πλοίο 
χωρίς πλήρωμα στον κόσμο με μηδενι-
κό αποτύπωμα άνθρακα, το πλοίο «YARA 
Birkeland», το οποίο έκανε το πρώτο του 
ταξίδι τον Νοέμβριο του 2021. 

Επιτυχές ταξίδι
Στις 28 Νοεμβρίου 2022 η Samsung Heavy 
Industries της Νότιας Κορέας ανακοίνω-
σε ότι ένα δοκιμαστικό ταξίδι αυτόνομου 
πλοίου για περισσότερα από 500 ναυτικά 
μίλια στα παράκτια ύδατα ήταν επιτυχές. 
Το ναυπηγείο συνεργάστηκε με το Mokpo 
National Maritime University για να διευ-
θύνει το εκπαιδευτικό πλοίο της σχολής 
κατά μήκος της ακτογραμμής της χώρας 
για 512 ναυτικά μίλια.

Το μέγεθος της παγκόσμιας αγοράς αυ-
τόνομων πλοίων ήταν 4,13 δισεκατομμύρια 
δολάρια το 2022 και αναμένεται να φτάσει 
τα 10,10 δισεκατομμύρια δολάρια το 2032, 
σύμφωνα με έρευνα της Emergen Research. 
Αυτή η αξιοσημείωτη ανάπτυξη μπορεί να 
αποδοθεί στην αυξανόμενη υιοθέτηση των 
θαλάσσιων μεταφορών, στις τεχνολογικές 
εξελίξεις στα θαλάσσια πλοία και στην εν-
σωμάτωση της τεχνητής νοημοσύνης (AI) 
σε αυτόνομα πλοία.

Τα αυτόνομα πλοία, τα οποία δεν απαι-
τούν άμεση ανθρώπινη παρέμβαση, απο-
κτούν εξέχουσα θέση στη ναυτιλιακή βι-
ομηχανία. 

Βασικοί παράγοντες της αγοράς όπως 
η Maersk, η Yara International, η Sea 

Οι νορβηγικές εταιρείες Yara (τροφίμων) και (τεχνολογική εταιρεία) Kongsberg 
δημιούργησαν το πρώτο φορτηγό πλοίο χωρίς πλήρωμα στον κόσμο με μηδενικό 
αποτύπωμα άνθρακα, το πλοίο «YARA Birkeland», το οποίο έκανε το πρώτο του 
ταξίδι τον Νοέμβριο του 2021

Η Airbus θα εξοπλίσει ένα από τα πλοία που χρησιμοποιεί για τη μεταφορά 
υποσυγκροτημάτων αεροσκαφών, με μια τεχνολογία προώθησης που αξιοποιεί 
την αιολική ενέργεια για την πρόωσή του και, ως εκ τούτου, προσφέρει 
εξοικονόμηση στην κατανάλωση καυσίμων και στις εκπομπές CO2

Ερευνητική ομάδα από το Πανεπιστήμιο του Σαουθάμπτον  σκοπεύει να 
δημιουργήσει νέα εργαλεία λογισμικού που προβλέπουν με ακρίβεια την 
απόδοση των σύγχρονων πλοίων στον ωκεανό όταν είναι εξοπλισμένα με τα 
πανιά τύπου FastRig
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Machines, η Robosys και η ASV Global 
συμμετέχουν ενεργά στην ανάπτυξη συστη-
μάτων και τεχνολογιών αυτόνομου ελέγ-
χου σκαφών. Οι προσπάθειές τους, μαζί 
με συνεργασίες για έρευνα και ανάπτυξη, 
συμβάλλουν στην αύξηση των εσόδων της 
αγοράς. Χαρακτηριστικό είναι το πρόγραμ-
μα «MEGURI2040 Fully Autonomous Ship 
Project» στο οποίο συμμετέχουν κορυφαίες 
γιαπωνέζικες εταιρείες. Επίσης εταιρείες 
όπως η Rolls-Royce, η DNV, το Norwegian 
University of Science and Technology 
(NTNU) και η Kongsberg της Νορβηγίας 
δημιουργούν πλήρως ηλεκτρικά αυτόνο-
μα πλοία, συμβάλλοντας στους στόχους 
βιωσιμότητας και ενισχύοντας περαιτέρω 
την ανάπτυξη της αγοράς.

Οι ναυτιλιακές εταιρείες υιοθετούν 
γρήγορα ψηφιακές τεχνολογίες, όπως τε-
χνολογίες ανιχνευτών και συνδεσιμότητα 
5G, για να βελτιώσουν την πλοήγηση, την 
ασφάλεια και την αποτελεσματικότητα. Για 
παράδειγμα, το «Πρόγραμμα Πλήρως Αυ-
τόνομο Πλοίο MEGURI2040» του Nippon 
Foundation χρησιμοποιεί τεχνητή νοημο-

σύνη και αισθητήρες για να ενισχύσει την 
αξιοπιστία και την αποτελεσματικότητα 
των αυτόνομων πλοίων.

Στο παιχνίδι και ο άνεμος
Τα πλοία του μέλλοντος θα μπορούσαν 
για άλλη μια φορά να τροφοδοτούνται 
από τον άνεμο, εάν ένα πρωτοποριακό 
έργο που μετασκευάζει μεγάλα σκάφη με 
υπερσύγχρονα πανιά πτερυγίων αποδειχθεί 
επιτυχημένο στη μείωση των εκπομπών άν-
θρακα. Επιστήμονες από το Πανεπιστήμιο 
του Σαουθάμπτον έλαβαν χρηματοδότηση 
από το Innovate UK για να διερευνήσουν 
τις δυνατότητες της τεχνολογίας ως μέρος 
των προσπαθειών για την απαλλαγή από 
τις ανθρακούχες εκπομπές του ναυτιλιακού 
τομέα του Ηνωμένου Βασιλείου.

Η ερευνητική ομάδα σκοπεύει να δη-
μιουργήσει νέα εργαλεία λογισμικού που 
προβλέπουν με ακρίβεια την απόδοση των 
σύγχρονων πλοίων στον ωκεανό όταν είναι 
εξοπλισμένα με τα πανιά τύπου FastRig, 
που αναπτύχθηκαν από τη βρετανική εται-
ρεία Smart Green Shipping.

Ο επικεφαλής επιστήμονας δρ Τζόζεφ 
Μπανκς από το Ναυτικό και Ναυτιλιακό 
Ινστιτούτο του Σαουθάμπτον δήλωσε ότι 
τα πλοία που κινούνται με άνεμο δεν είναι 
προφανώς κάτι καινούργιο – αλλά σχεδόν 
κάθε μεγάλο σκάφος που λειτουργεί σή-
μερα τροφοδοτείται από ορυκτά καύσι-
μα, αφήνοντας ένα διαρκές σημάδι στο 
περιβάλλον. Ενώ αναπτύσσονται νέες τε-
χνολογίες αιολικής υποβοήθησης, πολλές 
δεν είναι έτοιμες για αγορά και η προβλε-
πόμενη εξοικονόμηση καυσίμων τους δεν 
έχει επαληθευτεί ανεξάρτητα στη θάλασσα, 
γι’ αυτό τα ερευνητικά έργα που χρηματο-
δοτούνται από το Ηνωμένο Βασίλειο είναι 
τόσο σημαντικά.

Ενα άλλο ανάλογο πρόγραμμα υλοποιεί 
η BAR Technologies με έδρα το Ηνωμένο 
Βασίλειο σε συνεργασία με τον ιαπωνικό 
όμιλο Mitsubishi Corporation. Παρουσία-
σε ένα φορτηγό πλοίο που χρησιμοποιεί 
αιολική ενέργεια για να βοηθήσει την πρό-
ωσή του. Το «Pyxis Ocean» πραγματοποίη-
σε τον Αύγουστο το παρθενικό του ταξίδι 
από την Κίνα προς τη Βραζιλία και – όπως ΣΥΝΕΧΕΙΑ ΣΤΗ ΣΕΛΙΔΑ 46

επισημαίνεται – πρόκειται για το πρώτο 
φορτηγό πλοίο που είναι εξοπλισμένο με 
γιγαντιαία αιολικά ιστία. Τα ιστία έχουν 
ύψος 37,5 μέτρα και ανυψώνονται μόνο 
όταν το πλοίο βρίσκεται εκτός λιμανιού. 
Υπολογίζεται πως ο άνεμος θα μπορούσε 
να βοηθήσει να μειωθούν οι εκπομπές ρύ-
πων κατά 30% κατά τη διάρκεια της ζωής 
του πλοίου.

Οπως επισημαίνουν οι ειδικοί, η αιολική 
ενέργεια είναι ένας πολλά υποσχόμενος 
τομέας, καθώς η ναυτιλιακή βιομηχανία 
προσπαθεί να μειώσει τους εκτιμώμενους 
837 εκατομμύρια τόνους άνθρακα που πα-
ράγει κάθε χρόνο. 

Το project «Oceanbird»
Αυτή δεν είναι η μόνη… αιολική λύση. Τον 
Μάρτιο η Wallenius Marine παρουσίασε 
το project «Oceanbird», φιλοδοξώντας να 
επαναφέρει τα ιστιοφόρα στο προσκήνιο 
του παγκόσμιου εμπορίου.
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Το «Oceanbird» – ένα φορτηγό πλοίο 
για μεταφορά αυτοκινήτων, με ελάχι-
στους ρύπους – αναμένεται να καθελκυ-
στεί το 2025, με τον Περ Τούνελ, COO 
της εταιρείας, να τονίζει: «Οραμά μας 
είναι να ανοίξουμε τον δρόμο προς μια 
πραγματικά βιώσιμη ναυτιλία και φυ-
σικά θέλουμε να μας ακολουθήσουν 
και άλλοι».

Το project στηρίζει και ο δισεκατομ-
μυριούχος Μπιλ Γκέιτς, τονίζοντας 
πως «η εξαιρετική ομάδα πίσω από το 
“Oceanbird” μειώνει τις εκπομπές άν-
θρακα έως και 90% χρησιμοποιώντας τε-
χνολογία καθαρής αιολικής ενέργειας».

Το πλοίο είναι ελάχιστα συμβατικό. 
Τα πέντε κατάρτια που διαθέτει είναι 
στην πραγματικότητα τα πανιά, αλλά 
βασίζονται στο σχέδιο των φτερών ενός 
αεροπλάνου. Με μήκος 200 μέτρα, πλά-
τος στα 40 και ύψος που με τα κινού-
μενα κατάρτια θα ανεβαίνει στα 105 
μέτρα πάνω από την επιφάνεια της θά-
λασσας. Σε ό,τι αφορά την κατανάλωση 
καυσίμων και ως εκ τούτου την έκλυση 
διοξειδίου του άνθρακα, αντί των 40 
τόνων καυσίμου ανά ημέρα που κατα-
ναλώνει ένα συμβατικό φορτηγό πλοίο 
αυτού του μεγέθους, το «Oceanbird» θα 
καταναλώνει μόλις 4 τόνους.

Τέλος, τον περασμένο Οκτώβριο ο ια-
πωνικός ναυτιλιακός όμιλος Mitsui OSK 
Lines (ΜΟL) έθεσε σε λειτουργία και επί-
σημα το πλοίο μεταφοράς χύδην ξηρού 
φορτίου «Shofu Maru», το οποίο είναι 
εξοπλισμένο με σύστημα αιολικής πρό-
ωσης με σκληρό πανί. Το συγκεκριμένο 
bulk carrier, χωρητικότητας 98.700 dwt, 
αποτέλεσε το πρώτο εγχείρημα αιολικής 
πρόωσης για την ιαπωνική εταιρεία, στο 
πλαίσιο του project «Wind Challenge».

Και οι Βρετανοί 
Η βρετανική εταιρεία Anemoi, η οποία 
προήλθε από την ελληνική Blue Planet 
Shipping, και η γαλλική Airseas είναι 
δυο εταιρείες που σχεδιάζουν συστή-
ματα πρόωσης για πλοία με τη χρήση 
της αιολικής ενέργειας. Η πρώτη αξι-
οποιεί την τεχνολογία των περιστρεφό-
μενων κυλινδρικών αξόνων (Rotor Sail 
Technology) και η δεύτερη τα πτερύγια 
(wings) ή «χαρταετούς».

Η Anemoi κατασκευάζει συστήματα 
πρόωσης για μεγάλα πλοία μεταφοράς 
χύδην φορτίου και δεξαμενόπλοια, αξιο-
ποιώντας τα περιστρεφόμενα κυλινδρικά 
ιστία (κατάρτια). Η τεχνολογία βρίσκεται 
σε καλό δρόμο, επισημαίνει εκπρόσωπος 
της εταιρείας, και αποκαλύπτει ότι έχει πα-
ραγωγική δυνατότητα για την εγκατάστα-
ση έως και 50 συστημάτων κυλινδρικών 
ιστίων ετησίως έως το τέλος του 2023.

Η απόφαση για την δραστηριότητα της 
Anemoi ως ξεχωριστής εταιρείας ελήφθη 
μόλις το 2019 και οι μεγαλύτεροι ρότορες 
δεύτερης γενιάς προβλέπεται να κάνουν 
εξοικονόμηση καυσίμων και εκπομπών 

στην περιοχή του 20% και πλέον, σύμ-
φωνα με την εταιρεία.

H Airbus
Η Airbus θα εξοπλίσει ένα από τα πλοία 
που χρησιμοποιεί για τη μεταφορά υπο-
συγκροτημάτων αεροσκαφών, το οποίο 
το έχει ναυλώσει από την πλοιοκτήτρια 
γαλλική ναυτιλιακή εταιρεία Louis Dreyfus 
Armateurs, με μια τεχνολογία προώθησης 
που αξιοποιεί την αιολική ενέργεια για την 
πρόωσή του και, ως εκ τούτου, προσφέρει 
εξοικονόμηση στην κατανάλωση καυσίμων 
και στις εκπομπές CO2.

Το σύστημα eSAIL, που αναπτύχθηκε 
από την ισπανική εταιρεία bound4blue, 
δημιουργεί έξι έως επτά φορές μεγαλύτερη 
άνωση από ένα συμβατικό άκαμπτο πανί.

Τρία συστήματα eSAIL ύψους 22 μέτρων 
θα τοποθετηθούν στο «Ville de Bordeaux» 
πριν από μια εξάμηνη περίοδο παρακολού-

θησης των επιδόσεων που θα ξεκινήσει 
στις αρχές του 2024.

Το «Ville de Bordeaux» μεταφέρει τακτι-
κά υποσυστήματα της οικογένειας αερο-
σκαφών A320 από την Ευρώπη στο Mobile 
των Ηνωμένων Πολιτειών για τελική συ-
ναρμολόγηση.

Οι «χαρταετοί»
Η τοποθέτηση «χαρταετών» σε πλοίο εί-
ναι η άλλη πολλά υποσχόμενη τεχνολογία 
που αξιοποιεί η εταιρεία Airseas, η οποία 
σε ανακοίνωσή της επισημαίνει ότι έχει 
εξελίξει σημαντικά το σύστημα Seawing. 
Πρόκειται για μια επιφάνεια πανιών 1.000 
τετραγωνικών μέτρων (πτερύγιο) που αξι-
οποιεί τη δύναμη του ανέμου για να έλκει 
τα πλοία. Με βάση τη μοντελοποίηση και 
τις προκαταρκτικές δοκιμές στην ξηρά, η 
Airseas εκτιμά ότι το σύστημα Seawing μπο-
ρεί να μειώσει την κατανάλωση καυσίμων 

και τις εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου 

κατά μέσο όρο 20%. «Μέχρι τώρα είχαμε 

επικυρώσει τις φάσεις απογείωσης, ανό-

δου, καθόδου και προσγείωσης του πανιού 

(wing). Κατά τη διάρκεια αυτής της τελευ-

ταίας φάσης, καταφέραμε να φέρουμε το 

πανί σε τέτοια θέση στον ορίζοντα ώστε 

να μπορέσει ο “χαρταετός” να προσφέρει 

έλξη που θα βοηθήσει στην πρόωση του 

πλοίου» ανακοίνωσε πρόσφατα ο διευ-

θυντής του έργου Mathieu Reguerre. Αυτό 

το τελευταίο ορόσημο είναι μια ιδιαίτερα 

σημαντική στιγμή για τις ομάδες τόσο επί 

του πλοίου όσο και στην ξηρά, οι οποίες 

εργάζονται ακούραστα για να μεταφέρουν 

αυτό το καινοτόμο σύστημα από την ιδέα 

στην πραγματικότητα, αναφέρει σε ανα-

κοίνωση της η εταιρεία.

Και φωτοβολταϊκά 
Στην προσπάθεια για μείωση των ρύπων 

έχουν αξιοποιηθεί και τα φωτοβολταϊκά 

συστήματα.

Επίσης η Hurtigruten Norway παρουσι-

άζει το πρώτο της κρουαζιερόπλοιο μηδε-

νικών εκπομπών, στο οποίο εγκαθίστανται 

τρεις ανασυρόμενες, αυτόνομες εξέδρες 

πτερυγίων που φτάνουν σε μέγιστο ύψος 

τα 50 μέτρα όταν επεκταθούν πλήρως. στις 

οποίες τοποθετούνται 1.500 m² ηλιακών 

συλλεκτών και μια συνολική επιφάνεια 

ανέμου 750 m². 

Τον Ιούνιο η Hurtigruten Norway απο-

κάλυψε τα σχέδιά της για το πρώτο της 

πλοίο μηδενικών εκπομπών, ένα σχέδιο 

που αρχικά ανακοινώθηκε τον Μάρτιο 

του 2022, με την ονομασία του έργου 

«Sea Zero». Η Hurtigruten Norway πα-

ρουσίασε τα ευρήματα μαζί με την κοι-

νοπραξία 12 ναυτιλιακών εταίρων της 

και το ερευνητικό ινστιτούτο SINTEF.  

Με το πρώτο πλοίο έτοιμο το 2030, η 

εταιρεία σχεδιάζει να μετατρέψει ολό-

κληρο τον στόλο της σε ηλεκτρικά πλοία 

μηδενικών εκπομπών

Η τοποθέτηση «χαρταετών» 
σε πλοίο είναι η άλλη πολλά 

υποσχόμενη τεχνολογία που 
αξιοποιεί η εταιρεία Airseas

Το «Πρόγραμμα Πλήρως Αυτόνομο Πλοίο MEGURI2040»  
του Nippon Foundation χρησιμοποιεί τεχνητή νοημοσύνη  
και αισθητήρες για να ενισχύσει την αξιοπιστία  
και την αποτελεσματικότητα των αυτόνομων πλοίων

Τ
α πάνω κάτω έφεραν στη ναυτι-
λία οι γεωπολιτικές εξελίξεις και 
πολύ περισσότερο οι πολεμικές 
συγκρούσεις τα τελευταία δύο 
χρόνια, σε όλους σχεδόν τους 

ναυτιλιακούς κλάδους. Ο πόλεμος στην 
Ουκρανία άλλαξε τις ροές του θαλασσίου 
εμπορίου στον κλάδο των δεξαμενοπλοί-
ων, των πλοίων μεταφοράς υγροποιημένου 
φυσικού αέριου αλλά και των πλοίων μετα-
φοράς χύδην ξηρού φορτίου σε μικρότερο 
βαθμό. Η τωρινή σύγκρουση στη Λωρίδα 
της Γάζας ξαναφέρνει στο προσκήνιο τη 
στρατηγική σημασία των Στενών του Ορ-
μούζ για το παγκόσμιο εμπόριο πετρελαίου.

Η σημαντικότερη ίσως αλλαγή που επέ-
φερε η πολεμική σύγκρουση στην Ουκρα-
νία ήταν στον ενεργειακό τομέα και ειδι-
κότερα στον τομέα του φυσικού αερίου. 
Μεμιάς, σαν απότοκο των κυρώσεων κατά 
της Ρωσίας, η Ευρώπη έψαχνε να βρει φυ-
σικό αέριο από άλλες πηγές και ο μόνος 
«δρόμος» ήταν μέσω θαλάσσης.

Ο παγκόσμιος στόλος των πλοίων με-
ταφοράς υγροποιημένου φυσικού αέριου 
(LNG Carriers) απέκτησε έναν πιο αναβαθ-
μισμένο ρόλο και απέδειξε ότι η ναυτιλία 
είναι ο πιο ευέλικτος τρόπος εξασφάλισης 
της ενεργειακής ασφάλειας μιας χώρας, 
μιας οντότητας.

Στη βάση των παραπάνω εξελίξεων 
δεν ήταν τυχαίο ότι οι τοποθετήσεις νέων 
παραγγελιών για τη ναυπήγηση μεγάλων 
μονάδων μεταφοράς υγροποιημένου φυ-
σικού αερίου (LNG Carriers) κατέγραψαν 
ρεκόρ το 2022 καθώς περισσότερα από 
180 πλοία τοποθετήθηκαν ως παραγγελί-
ες σε κινεζικά και ιαπωνικά ναυπηγεία.

Οι επιπτώσεις της εισβολής στην Ουκρα-
νία και τα θεμελιώδη μεγέθη της αγοράς 
υγροποιημένου φυσικού αερίου ήταν οι 
κύριοι παράγοντες που οδήγησαν σε αυ-
τό, δήλωσε ο αναλυτής αγοράς της Gibson 
Shipbrokers Matt Coates.

Το 2023 ο ρυθμός νέων παραγγελιών 
μειώθηκε καθώς εκτός των άλλων στην 
αγορά των LNG Carriers οι παραγγελίες 
δίνονται σε συνδυασμό και με τις χρο-
νοναυλώσεις που έχουν κλείσει οι πλοι-
οκτήτες. Πάντως το βιβλίο παραγγελιών 
νέων πλοίων μεταφοράς υγροποιημένου 
φυσικού αερίου φτάνει το 59% του υπάρ-
χοντος στόλου σε λειτουργία

Το επτάμηνο του τρέχοντος έτους περι-
λαμβάνονται στα βιβλία παραγγελιών 387 
πλοία σε έναν συνολικό εμπορικό στόλο 
περίπου 655 πλοίων, ή το 59% του υπάρ-
χοντος στόλου.

Αυξημένη ζήτηση 
Πρόσφατη μελέτη της Howe Robinson 
Partners δείχνει ότι μόλις 24 είναι τα πλοία 
μεταφοράς υγροποιημένου φυσικού αε-
ρίου (LNG Carrier) που είναι υπό κατα-
σκευή και δεν δεσμεύονται με χρονοναυ-
λοσύμφωνα τα επόμενα τέσσερα χρόνια. 
«Ο αριθμός των μη δεσμευμένων πλοίων 
είναι ακόμη λίγος σε σύγκριση με τη δυ-
νητική ζήτηση» δήλωσε ο ναυλομεσιτικός 

Οι γεωπολιτικές εξελίξεις 
έφεραν τα πάνω κάτω 
Οι πολεμικές συγκρούσεις τα τελευταία δύο 
χρόνια άλλαξαν τις ροές του θαλασσίου εμπορίου

οίκος Howe Robinson. Πάντως η αυξημένη 
ζήτηση LNG Carriers έφερε τους ναύλους 
στα επίπεδα των 200.000-300.000 δολ. 
την ημέρα κατά περιόδους.

Ο πόλεμος την Ουκρανία επηρέασε 
πολυεπίπεδα και τον κλάδο των δεξαμε-
νοπλοίων. Οι κοντινές διαδρομές Ρωσίας 
- Ευρώπης είτε από τη Βαλτική είτε από 
τη Μαύρη Θάλασσα μειώθηκαν λόγω των 
κυρώσεων ενώ επίσης αυξήθηκε σημαντι-
κά το θαλάσσιο εμπόριο ΗΠΑ - Ευρώπης 
αφού η Γηραιά Ηπειρος αύξησε τις εισα-
γωγές από την άλλη πλευρά του Ατλαντι-
κού. Παράλληλα έντονη έκανε την εμφά-
νιση του και το φαινόμενο του «σκοτεινού 
στόλου» (μέχρι και 600 δεξαμενόπλοια) 
συνήθως πολύ μεγάλης ηλικίας που εξυ-
πηρετούν τη μεταφορά ρωσικού αερίου 
κάτω από τα «ραντάρ» της ομάδας G7-EE 
που έχει επιβάλει τις κυρώσεις. Η συνεχής 
ζήτηση από Κίνα, Ινδία και η άνοδος του 
διατλαντικού εμπορίου κράτησαν τους 
ναύλους των δεξαμενοπλοίων σε πολύ 
ικανοποιητικά επίπεδα, τα υψηλότερα 
των τελευταίων χρόνων.

Ο πόλεμος στην Ουκρανία επηρέασε 

και τον κλάδο των πλοίων μεταφοράς 
χύδην ξηρού φορτίου καθώς μειώθηκαν 
οι αποστολές σιτηρών από μία χώρα που 
κατέχει πολύ μεγάλο μερίδιο στην παγκό-
σμια παραγωγή σταριού και άλλων δη-
μητριακών. Επίσης επηρεάστηκε και το 
εμπόριο άνθρακα καθώς σταμάτησαν οι 
εισαγωγές της Ευρώπης από Ρωσία. Από 
την άλλη πλευρά όμως αυξήθηκαν τα το-
νομίλια μεταφερόμενου φορτίου αφού η 
ΕΕ εισήγαγε σιτηρά και άνθρακα από πιο 
μακρινές αποστάσεις.

Ο ασκός του Αιόλου 
Η τελευταία σύγκρουση στη Μέση Ανατολή 
και πιο συγκεκριμένα στη Λωρίδα της Γά-
ζας είναι ένας ακόμη πονοκέφαλος για τον 
ναυτιλιακό κλάδο. Τα τραγικά γεγονότα 
στη Μέση Ανατολή άνοιξαν τον ασκό του 
Αιόλου σε μία ευαίσθητη περιοχή που όχι 
άμεσα προς το παρόν αλλά έμμεσα επη-
ρεάζει τη διεθνή ναυτιλία και κυρίως την 
αγορά δεξαμενοπλοίων σε πρώτο επίπεδο.

Το Ισραήλ, όπως σημειώνουν ναυλομεσι-
τικοί παράγοντες που παρακολουθούν τις 
εξελίξεις από κοντά, δεν είναι πετρελαιο-

παραγωγός χώρα ούτε διαθέτει διυλιστή-
ρια που επηρεάζουν το διεθνές θαλάσσιο 
εμπόριο πετρελαίου. Ομως μια γενικότερη 
ανάφλεξη στην περιοχή που θα εμπλέξει 
ενδεχομένως Ιράν και Σαουδική Αραβία 
που έχουν κυρίαρχο ρόλο την παραγω-
γή και συνεπώς στο εμπόριο πετρελαίου, 
θα δημιουργήσει νέα δεδομένα που δεν 
μπορούν αυτή τη στιγμή να καταγραφούν 
καθώς δεν πρέπει να λησμονείται το γεγο-
νός ότι ένα μεγάλο μέρος των ποσοτήτων 
πετρελαίου και LNG περνούν από τα Στε-
νά του Ορμούζ.

Υπολογίζεται ότι το 30% της παγκό-
σμιας προσφοράς πετρελαίου και πάνω 
από το 25% της παγκόσμιας προσφοράς 
υγροποιημένου φυσικού αερίου (LNG) 
περνάει από τα Στενά, με τις εναλλακτι-
κές και τις δυνατότητες παράκαμψης να 
είναι ελάχιστες.  

Αν λοιπόν σε μια επέκταση της σύγκρου-
σης κλείσουν τα Στενά, αλλάζουν τα πά-
ντα στο θαλάσσιο εμπόριο πετρελαίου, 
πέραν των γενικότερων θεμάτων που θα 
δημιουργηθούν (άνοδος των τιμών αργού, 
επιπτώσεις στην παγκόσμια οικονομία).
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Ο συνολικός παγκόσμιος δανεισμός όλων των τραπεζών, 
συμπεριλαμβανομένων των τοπικών τραπεζών, πλησιάζει τα 350 δισ. δολ.

H 
παγκόσμια χρηματοδό-
τηση πλοίων, συμπερι-
λαμβανομένων όλων των 
μορφών δανεισμού (τρά-
πεζες, χρηματοδοτική μί-
σθωση, χρηματοδότηση 

εξαγωγών και εναλλακτικοί πάροχοι), 
ανέρχεται το 2022 σε περίπου 525 δισ. 
δολάρια, με το 67% περίπου αυτών να 
αντιστοιχεί στον τραπεζικό δανεισμό. 

Η χρηματοδότηση της ελληνικής ναυ-
τιλίας από τις τέσσερις ελληνικές συ-
στημικές τράπεζες (Alpha Bank, Εθνι-
κή Τράπεζα, Eurobank και Τράπεζα 
Πειραιώς) παρουσίασε ετήσια αύξηση 
4,6%, από 12,5 δισ. δολάρια το 2021 
σε 13 δισ. δολάρια το 2022.

Γενικότερα όμως το μερίδιο των ευ-
ρωπαϊκών τραπεζών στη χρηματοδότη-
ση του παγκοσμίου στόλου μειώθηκε 
περαιτέρω στο 49,5%, κάτω από το 
50% για πρώτη φορά.

Εντός της Ευρώπης, η μεγάλη πτώση 
των γερμανικών τραπεζών συνεχίζεται. 
Οσον αφορά το Ηνωμένο Βασίλειο, 
η HSBC παρουσιάζει μείωση καθώς 
αποσύρθηκε από την ελληνική χρημα-
τοδότηση πλοίων και μέρος του χαρ-
τοφυλακίου αυτού έχει δεσμευτεί σε 
ελληνικές τράπεζες.

Οι τράπεζες της Ασίας και της Αυ-
στραλίας (APAC) παρουσιάζουν ση-
μαντική ανάπτυξη, ιδίως το μερίδιο 
αγοράς τους, το οποίο έχει εκτοξευθεί 
από 40% σε 44%. Οσον αφορά την 
πραγματική έκθεση, το χαρτοφυλάκιό 
τους ανέρχεται σε 127,3 δισ. δολάρια 
ΗΠΑ έναντι 115 δισ. δολαρίων ΗΠΑ 
το 2021.

Ο δείκτης Petrofin για την παγκόσμια 
ναυτιλιακή χρηματοδότηση, ο οποίος 
ξεκίνησε από το 100 το 2008, παρέμεινε 
σταθερός στο 63 το 2022 σε σύγκριση 
με το 2021, καθώς η πτώση των χαρτο-
φυλακίων των 40 κορυφαίων τραπεζών 
ήταν πολύ μικρή.  

Ο δανεισμός των 40 κορυφαίων τρα-
πεζών προς τη ναυτιλία το 2022 ανέρ-
χεται σε 289,39 δισ. δολάρια, έναντι 
290,12 δισ. δολαρίων το 2021. 

Η Petrofin Research υπολογίζει τη 
χρηματοδότηση της παγκόσμιας ναυ-
τιλίας, συμπεριλαμβανομένων όλων 
των μορφών δανεισμού (χρηματοδοτι-
κή μίσθωση, χρηματοδότηση εξαγωγών 
και των εναλλακτικών παρόχων), στα 
επίπεδα των 525 δισ. δολ. 

Ο συνολικός παγκόσμιος τραπεζι-
κός δανεισμός όλων των τραπεζών, 
συμπεριλαμβανομένων των τοπικών 
τραπεζών, πλησιάζει τα 350 δισ. δολ., 
δηλαδή περίπου το 67% όλων των τύ-
πων της παγκόσμιας χρηματοδότησης 
πλοίων.  

Η αύξηση του παγκόσμιου στόλου 
συνεχίζει όμως να χρηματοδοτείται κυ-
ρίως από μη τραπεζικές πηγές, όπως η 
χρηματοδοτική μίσθωση, ο εναλλακτι-
κός δανεισμός, τα ιδιωτικά κεφάλαια 

Σταθερή η τραπεζική 
χρηματοδότηση της ναυτιλίας

από funds, οι δημόσιες αγορές (χρημα-
τιστήρια) και οι επενδυτές, σημειώνει 
η Petrofin. 

Παρ’ όλο που οι ευρωπαϊκές τρά-
πεζες αύξησαν ελαφρώς την έκθεσή 
τους στη ναυτιλία, το μερίδιο της ευ-
ρωπαϊκής αγοράς μειώθηκε στο 49,5%, 
λιγότερο από το μισό του παγκόσμιου 
συνόλου για πρώτη φορά. Οι ΗΠΑ πα-
ραμένουν σταθερές. Το μερίδιο των 
τραπεζών της APAC έχει αναρριχηθεί 
στο 44%.

Οι προκλήσεις 
Ο παγκόσμιος τραπεζικός κλάδος αντι-
μετώπισε πολλές προκλήσεις το 2022. 
Ο ουκρανικός πόλεμος και οι διεθνείς 
κυρώσεις οδήγησαν σε εμπορικές δια-
ταραχές. Οι υψηλές τιμές ενέργειας και 
ο παγκόσμιος πληθωρισμός οδήγησαν 
σε επιβράδυνση της αύξησης του ΑΕΠ 
και του διεθνούς θαλάσσιου εμπορίου 
(-0,1% – πηγή: Clarkson’s). Η συμφό-
ρηση των λιμένων υποχώρησε και οι 
εμπορικές συναλλαγές έγιναν πιο πο-
λύπλοκες. Αν και οι παραδόσεις και οι 
παραγγελίες νέων πλοίων διατηρήθη-
καν σε χαμηλά επίπεδα, οι συνθήκες 

ζήτησης στα περισσότερα τμήματα της 
αγοράς (εξαιρουμένων των δεξαμενό-
πλοιων και του LNG) ήταν γενικά μη 
υποστηρικτικές. Η άνοδος των επιτοκί-
ων στις ΗΠΑ από σχεδόν 0% σε πάνω 
από 5% κατέστησε πολλές ταμειακές 
ροές πλοίων πιο αδύναμες στη στήρι-
ξη των υψηλών επικρατουσών τιμών 
πλοίων, ιδίως για τα οικολογικά πλοία.  

Πρόωρη αποπληρωμή 
Το 2022 χαρακτηρίστηκε, όπως ανα-
φέρει η Petrofin, από την πρόωρη απο-
πληρωμή δανείων από τους εφοπλι-
στές καθώς είχαν αποκτήσει αυξημένη 
ρευστότητα από τις καλές αγορές. Οι 
περισσότεροι πλοιοκτήτες, εξηγεί, έδει-
χναν απροθυμία να δεσμευτούν με πα-
ραγγελίες σε νεότευκτα πλοία συμβα-
τικής τεχνολογίας και προτίμησαν να 
απολαύσουν τις καλές ταμειακές ροές 
και την υψηλή ρευστότητά τους έως 
ότου προκύψει μια νέα αποδεδειγμέ-
νη οικολογική τεχνολογία. Λόγω της 
παγκόσμιας αβεβαιότητας και των μει-
κτών προοπτικών της αγοράς, οι μεγά-
λοι ναυλωτές δεν έδειξαν προτίμηση 
στις χρονοναυλώσεις, εκτός εάν ήταν 

σε θέση να τις αποκτήσουν με έκπτω-
ση. Επομένως, δεν αποτελεί έκπλη-
ξη το γεγονός ότι, υπό τις παραπάνω 
συνθήκες, ο παγκόσμιος τραπεζικός 
δανεισμός παρέμεινε σε παρόμοιους 
μοχλούς και ανήλθε σε 289,39 δισ. 
δολ. Η μετατόπιση από την Ευρώπη 
προς την Απω Ανατολή συνεχίστηκε, με 
το μερίδιο των ευρωπαϊκών τραπεζών 
να μειώνεται στο 49,5%, ενώ ο δανει-
σμός από την Απω Ανατολή αυξήθηκε 
στο 44% του παγκόσμιου συνόλου της 
χρηματοδότησης πλοίων. 

Ο δείκτης Petrofin παρέμεινε στο 63, 
γεγονός που σημαίνει ότι ο τραπεζικός 
δανεισμός συνεχίζει να είναι αμετά-
βλητος. Ο δανεισμός από τις ελληνικές 
τράπεζες αυξήθηκε ενάντια στην ευρω-
παϊκή πτωτική τάση. Καθώς ο παγκό-
σμιος στόλος συνέχισε να αυξάνεται, 
το χρηματοδοτικό κενό καλύφθηκε με 
χρηματοδοτική μίσθωση, εναλλακτικές 
πηγές χρηματοδότησης και ίδια κεφά-
λαια. Ο δανεισμός για νεότευκτα πλοία 
δεν αυξήθηκε ανάλογα με το βιβλίο 
παραγγελιών, καθώς το σύνολο των 
νεότευκτων πλοίων για το 2021 ήταν 
στους 180 εκατ. τόνους, στο τέλος του 
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2022 ήταν 228 εκατ. τόνοι και 238 
εκατ. τόνοι στις 30.6.2023 (Clarkson’s). 

Επιπλέον, η χρηματοδοτική μίσθωση 
σημείωσε περαιτέρω πρόοδο, ιδίως για 
στόλους νεότευκτων πλοίων και εισηγ-
μένες επιχειρήσεις, οι οποίες απαιτού-
σαν μεγάλα ποσά και ευέλικτους όρους, 
κάτι που οι εταιρείες χρηματοδοτικής 
μίσθωσης ήταν σε θέση να παρέχουν. 
Από τις 40 κορυφαίες παγκόσμιες τρά-
πεζες, 19 ήταν ευρωπαϊκές, 18 τράπεζες 
της Απω Ανατολής, συμπεριλαμβανομέ-
νης της Αυστραλίας, και 3 τράπεζες της 
Βόρειας Αμερικής. 

Οι προκλήσεις 
Οι προκλήσεις που αντιμετωπίζει η ναυ-
τιλία και, αντίστοιχα, η παγκόσμια ναυ-
τιλιακή χρηματοδότηση παραμένουν. 
Από γεωπολιτικής άποψης, ο πόλεμος 
στην Ουκρανία και η αναστάτωση που 
προκαλούν οι κυρώσεις και οι νέοι 
εμπορικοί δρόμοι φαίνεται ότι θα πα-
ραμείνουν για το προσεχές μέλλον.  Η 
σύσφιγξη της νομισματικής πολιτικής 

στη Δύση, που επιδιώκει να μειώσει 
τον πληθωρισμό στο 2% μέσω υψηλών 
επιτοκίων, φαίνεται επίσης πιθανό να 
επηρεάσει ολόκληρο το 2023 με κά-
ποιες ελπίδες για το 2024. 

Η έμφαση στην ESG από τις τράπεζες, 
τους δανειστές και τους ιδιοκτήτες έχει 
αυξηθεί. Αυτό επηρέασε επίσης τους 
δανειστές σε πλοία που θεωρούνται 
ότι δεν συμβαδίζουν με τη μείωση των 
εκπομπών. Τα πλοία διπλού καυσίμου 
αντιπροσωπεύουν πλέον το 47% του 
συνόλου των ναυπηγικών παραγγελι-
ών, ποσοστό που προσδίδει βαρύτητα 
στην παραπάνω άποψη. Ενώ η τεχνο-
λογία μηδενικών εκπομπών δεν είναι 
ακόμη διαθέσιμη, τα διπλά καύσιμα 
και άλλα μέτρα μείωσης των εκπομπών 
θεωρούνται ως η επόμενη καλύτερη επι-
λογή. Κατά συνέπεια, έχει αναπτυχθεί 
μια αγορά δανεισμού δύο επιπέδων με 
τους δανειστές να προτιμούν τα οικολο-
γικά πλοία (βαθμίδα 3, διπλά καύσιμα 
κ.λπ.). Τα κεφάλαια που ασχολούνται 
επίσης με τον δανεισμό έχουν αρχίσει 

να περιλαμβάνουν όλο και περισσότερο 
κριτήρια ESG, με μεγάλη προτίμηση στα 
δάνεια βιωσιμότητας και στα πλοία που 
ασχολούνται με τις ανανεώσιμες πηγές 
ενέργειας. Η ικανότητα των funds να 
αντλούν ποσά από τους επενδυτές έχει 
επίσης μετατοπιστεί σε μεγάλο βαθμό 
προς τον οικολογικό δανεισμό. 

Πάντως η Petrofin αναφέρει ότι ο 
ναυτιλιακός κλάδος δυσκολεύεται να 
βρει επαρκή δάνεια που να ανταπο-
κρίνονται στα πιστωτικά κριτήρια των 
δανειστών. Η απότομη άνοδος των επι-
τοκίων στις δυτικές χώρες έχει πλήξει 
τις ταμειακές ροές των πλοίων και σε 
συνδυασμό με τις υψηλές τιμές των 
πλοίων σε σχέση με τα έσοδα στους το-
μείς του ξηρού χύδην φορτίου και των 
εμπορευματοκιβωτίων έχει οδηγήσει 
σε αδύναμη παραγωγή νέων δανείων. 
Για παράδειγμα, οι μέσες τιμές ξηρού 
χύδην φορτίου είναι τώρα παρόμοιες 
με τον μέσο όρο του 2021, ενώ οι τιμές 
χρονοναύλωσης ενός έτους είναι τώρα 
40%-50% χαμηλότερες. Δεν ισχύει το 

ίδιο για τα δεξαμενόπλοια, όπου τα 
εισοδήματα της αγοράς για ένα έτος 
είναι κατά μέσο όρο 30-60% υψηλότερα 
από το 2021 και οι τιμές των πλοίων 
είναι επίσης κατά μέσο όρο περίπου 
50% υψηλότερες το 2022. Ωστόσο, οι 
δανειστές ανησυχούν για το πώς θα 
εξελιχθούν οι τιμές και τα εισοδήμα-
τα των δεξαμενόπλοιων σε περίπτωση 
τερματισμού του ουκρανικού πολέμου 
και πιθανής άρσης των κυρώσεων. 

Σε κάθε περίπτωση, οι πλοιοκτήτες 
σε όλους τους τομείς έχουν αναπτύ-
ξει σημαντική ρευστότητα. Ορισμένοι 
έχουν τοποθετήσει παραγγελίες επιπέ-
δου 3, αλλά οι θέσεις για νεότευκτα 
πλοία είναι πλέον περιορισμένες για 
το 2026 και το 2027. Παρ’ όλο που οι 
παραγγελίες έχουν αυξηθεί στις αρχές 
του 2023, ιδίως για τα δεξαμενόπλοια, 
εξακολουθούν να μην αποτελούν απειλή 
υπερπαραγγελιών για τα επόμενα έτη. 
Ορισμένοι πλοιοκτήτες ασχολούνται με 
αγοραπωλησίες (S&P), αλλά οι όγκοι 
αυτοί είναι αρκετά μειωμένοι το 2023. 

Π
οιο είναι το καύσιμο του 
μέλλοντος είναι το ερώτη-
μα του ενός εκατομμυρίου 
δολαρίων λένε στη ναυτιλία. 
Ο κλάδος που μεταφέρει το 
90% του παγκόσμιου εμπο-

ρίου και εκπέμπει μόλις το 2% των παγκό-
σμιων ρύπων των αερίων του θερμοκηπίου 
έχει βάλει και αυτός ρότα προς την «πράσι-
νη μετάβαση», αλλά έχει να αντιμετωπίσει 
ένα ερώτημα που για πρώτη φορά τίθεται 
στην ιστορία. Ποιο είναι το καύσιμο που 
θα χρησιμοποιούν τα πλοία. 

Για πρώτη φορά η ναυτιλία έρχεται αντι-
μέτωπη με την προοπτική της χρήσης πολ-
λών και διαφορετικών καυσίμων, καθι-
στώντας «ιστορία» το μοντέλο του ενός 
καυσίμου όπως ήταν το πετρέλαιο με το 
οποίο «πλοηγήθηκε» τα τελευταία εκατό 
χρόνια.

Για αιώνες, τα πανιά ήταν η κύρια μορ-
φή πρόωσης για τη ναυτιλία. Το πρώτο 
προηγμένο μηχανικό μέσο πρόωσης ήταν 
η ναυτική ατμομηχανή που κινούνταν με 
κάρβουνο, που εμφανίστηκε στις αρχές του 
19ου αιώνα. Στις αρχές του 20ού αιώνα το 
ορυκτό ναυτιλιακό καύσιμο τέθηκε σε γενι-
κότερη χρήση και άρχισε να αντικαθιστά το 
κάρβουνο ως καύσιμο επιλογής στα ατμό-
πλοια. Στο δεύτερο μισό του 20ού αιώνα 
οι πετρελαιομηχανές σχεδόν κατάργησαν 
σταδιακά τις θερμικές στροβηλομηχανές. 
Στην πραγματικότητα, τα περισσότερα νέα 
πλοία από τη δεκαετία του 1970 έχουν κα-
τασκευαστεί με μηχανές ντίζελ, οι οποίες 
λειτουργούν με Heavy Fuel Oil (HFO), ένα 
υπολειμματικό προϊόν που προέρχεται από 
διεργασίες απόσταξης και πυρόλυσης του 
πετρελαίου. 

Για έξι δεκαετίες, χαμηλής ταχύτητας, δί-
χρονες ναυτικές πετρελαιομηχανές καύσης 
HFO κυριαρχούσαν έναντι άλλων συστη-
μάτων ναυτικής πρόωσης, τροφοδοτώντας 
μια μακρά περίοδο εύρωστης ανάπτυξης 
στη διεθνή ναυτιλία και διατηρώντας το 
κόστος της θαλάσσιας μεταφοράς χαμηλό 
και σταθερό σε πραγματικούς όρους για δε-
καετίες, αναφέρει μια μελέτη της Ενωσης 
Ελλήνων Εφοπλιστών σχετική με τα εναλ-
λακτικά καύσιμα και τις νέες τεχνολογίες 
πρόωσης των πλοίων.

Υπάρχουν δύο συστατικά μέρη σε αυ-
τήν την ιστορία επιτυχίας του πετρελαίου: 
αφενός, ένα φθηνό (λόγω του ότι είναι ένα 
υπολειμματικό υποπροϊόν της διαδικασί-
ας διύλισης), αξιόπιστο και με ενεργειακή 
πυκνότητα καύσιμο που ήταν ευρέως δια-
θέσιμο. Αφετέρου, η χρήση μίας ιδιαίτερα 
αξιόπιστης και εντυπωσιακής αποδοτικής 
ναυτικής μηχανής. Συνδυαστικά, αυτά τα 
δύο στοιχεία είναι οι κρίκοι του σημερινού 
καθολικού συστήματος ναυτικής πρόωσης.

Το γεγονός ότι, για δεκαετίες, ολόκλη-
ρη η ναυτιλιακή βιομηχανία χρησιμοποιεί 
την ίδια συνταγή HFO και Marine Diesel Oil 
(MDO) έχει οδηγήσει στη δημιουργία ενός 
εκτεταμένου δικτύου υποδομών προμήθειας 
και ανεφοδιασμού καυσίμων παγκοσμίως 
για να καλύψει τις ανάγκες ενός παγκόσμι-

Το καύσιμο του    

όπως κάνει εδώ και έναν αιώνα περίπου, 

να εξυπηρετεί το θαλάσσιο εμπόριο και 

την παγκόσμια οικονομική ανάπτυξη με 

ασύγκριτα οικονομικά αποδοτικό τρόπο.

Το LNG 
Οι δικαύσιμες ναυτικές μηχανές με υγρο-

ποιημένο φυσικό αέριο (LNG DF) μπορούν 

επί του παρόντος να παρέχουν μια μεταβα-

τική λύση για ορισμένα τμήματα της βιομη-

ου εμπορικού στόλου και τη θεαματική επέ-
κτασή του μετά τον Β’ Παγκόσμιο Πόλεμο.

Απεξάρτηση από άνθρακα 
Τα τελευταία χρόνια, η αυξανόμενη δυναμι-
κή και το ρυθμιστικό κανονιστικό πλαίσιο 
προς ένα μέλλον απεξάρτησης από άνθρακα 
(απανθρακοποίησης) μπορεί να σηματοδο-
τούν την αρχή του τέλους για την καθολικό-
τητα χρήσης του HFO και των προϊόντων 
απόσταξης ως ναυτιλιακών καυσίμων. Ενώ 
η αναζήτηση νέων, περιβαλλοντικά βιώσι-
μων ναυτιλιακών καυσίμων είναι ακόμα στα 
πρώτα της στάδια, ένα πράγμα είναι ήδη 
σαφές: η εποχή τεχνολογίας προώθησης 
καθολικής εφαρμογής φαίνεται να πλησι-
άζει στο τέλος της. Ωστόσο, τα υποψήφια 
καύσιμα, μηδενικών εκπομπών άνθρακα, 
μέχρι στιγμής δεν έχουν καταφέρει να ται-
ριάξουν την ασφάλεια, την αξιοπιστία, τη 
σχέση κόστους - αποτελεσματικότητας, τη 
διαθεσιμότητα και την ενεργειακή πυκνό-
τητα του HFO, οδηγώντας τους ειδικούς 
να πιστεύουν ότι το τοπίο των ναυτιλιακών 
καυσίμων του μέλλοντος θα είναι ποικί-
λο (fragmented). Επιπλέον, αν και τα νέα 
καύσιμα μηδενικών εκπομπών άνθρακα 
δεν είναι ακόμη τεχνολογικά ώριμα, είναι 
περισσότερο από πιθανό να είναι πολύ πιο 
ακριβά από το HFO, κυρίως λόγω του γε-
γονότος ότι η ναυτιλία, μετά από δεκαετίες 
καύσης υπολειμματικού καυσίμου χαμηλής 
ζήτησης από άλλους τομείς, θα είναι σε άμε-
σο ανταγωνισμό με τους χερσαίους τομείς 
και τα άλλα μέσα μεταφοράς. Επιπρόσθε-
τα, υπάρχουν ακόμη άφθονα αποθέματα 
ορυκτών καυσίμων παγκοσμίως, πολλά 
από τα οποία έχουν πολύ χαμηλό οριακά 
κόστος παραγωγής.

Καθώς η ναυτιλιακή βιομηχανία ξεκινά 
μια μακρά και αβέβαιη περίοδο μετάβα-
σης σε ένα μέλλον πολλαπλών καυσίμων, 
οι πλοιοκτήτες αντιμετωπίζουν το δύσκολο 
έργο να αποφασίσουν ποιο καύσιμο και 
ποια τεχνολογία πρόωσης θα επιλέξουν ή 
πώς να προστατέψουν τους στόλους και τα 
περιουσιακά τους στοιχεία.

Ωστόσο πουθενά η αβεβαιότητα δεν είναι 
μεγαλύτερη από τον τομέα της bulk/tramp 
ναυτιλίας, ο οποίος λόγω της υπηρεσίας που 
παρέχει και των φορτίων που μεταφέρει δεν 
διενεργεί εκ φύσεως τακτικούς πλόες και 
δεν λειτουργεί βάσει προγραμματισμένων ή 
δημοσιευμένων προσεγγίσεων σε λιμάνια, 
όπως συμβαίνει με τα πλοία μεταφοράς 
εμπορευματοκιβωτίων που δρομολογούνται 
σε τακτικές ναυτιλιακές γραμμές. Ετσι, ο 
τρόπος λειτουργίας του είναι άρρηκτα συν-
δεδεμένος και βασίζεται σε μεγάλο βαθμό 
σε ένα καθολικό παγκόσμιο καύσιμο που 
είναι διαθέσιμο παγκοσμίως, επιτρέποντας 
στα πλοία να προσεγγίζουν σε οποιοδή-
ποτε λιμάνι. Η εξάπλωση νέων καυσίμων 
μηδενικού άνθρακα προμηνύεται δυσοίω-
νη για την παγκόσμια διαθεσιμότητά τους, 
γεγονός που με τη σειρά του δημιουργεί 
αμφιβολίες σχετικά με τη βιωσιμότητα του 
τρόπου λειτουργίας της bulk/tramp ναυτι-
λίας και της ικανότητάς της να συνεχίσει, 

50 TO BHMA ΚΥΡΙΑΚΗ 3 ΔΕΚΕΜΒΡΙΟΥ 2023

ΝΑΥΤΙΛΙΑ

Η ναυτιλία έρχεται 
αντιμέτωπη με 
την προοπτική της 
χρήσης πολλών 
και διαφορετικών 
καυσίμων, 
καθιστώντας 
«ιστορία» το 
μοντέλο του ενός 
καυσίμου όπως ήταν 
το πετρέλαιο με το 
οποίο «πλοηγήθηκε» 
τα τελευταία  
εκατό χρόνια

χανίας, υπό την προϋπόθεση ότι υποδομή 
ανεφοδιασμού LNG θα δημιουργηθεί σε 
μεγάλα λιμάνια ανά την υφήλιο. Αναμε-
μειγμένα καύσιμα τύπου «Drop - in», τα 
οποία είναι συμβατά με όλες τις σύγχρονες 
ναυτικές μηχανές πλοίων (όλων των τύπων 
πλοίων ανεξαρτήτως πλοών που εκτελούν) 
που μπορούν να καίνε βιοκαύσιμα χωρίς να 
απαιτούνται τεχνικές, προσαρμογές ασφα-
λείας ή σχεδιασμού, μπορούν επίσης να 
αποτελέσουν μια μερική λύση στην bulk/
tramp ναυτιλία. Τα βιοκαύσιμα θα πρέπει 
να διατίθενται σε επαρκείς ποσότητες στα 
λιμάνια ανά την υφήλιο.

Εναλλακτικά καύσιμα όπως η αμμωνία, 
η μεθανόλη ή το υδρογόνο χρειάζονται μια 
νέα γενιά ναυτικών μηχανών εσωτερικής 
καύσης, ενώ προϋποθέτουν τεχνολογική 
πρόοδο που δεν έχει συντελεστεί ακόμη 
για ποντοπόρα πλοία, η οποία θα πρέπει να 
αναπτυχθεί από άλλους ενδιαφερόμενους 
φορείς όπως πάροχοι ενέργειας, κατασκευ-
αστές ναυτικών μηχανών και ναυπηγεία.

Τα περισσότερα νέα και εναλλακτικά 
καύσιμα έχουν ιδιότητες που θέτουν δι-
αφορετικές προκλήσεις ασφάλειας από 
εκείνες των συμβατικών καυσίμων. Αυτό 
απαιτεί την ανάπτυξη κανονισμών και τε-
χνικών κανόνων για ασφαλή σχεδιασμό 
και χρήση επί των πλοίων παράλληλα με 
την τεχνολογική πρόοδο που απαιτείται για 
τη χρήση τους. Πολλά εναλλακτικά καύσι-
μα χαμηλών εκπομπών άνθρακα απαιτούν 

Καθώς η ναυτιλιακή βιομηχανία ξεκινά μια 
μακρά και αβέβαιη περίοδο μετάβασης 

σε ένα μέλλον πολλαπλών καυσίμων, οι 
πλοιοκτήτες αντιμετωπίζουν το δύσκολο 

έργο να αποφασίσουν ποιο καύσιμο και 
ποια τεχνολογία πρόωσης θα επιλέξουν ή 

πώς να προστατέψουν τους στόλους και τα 
περιουσιακά τους στοιχεία

πιλοτικά ορυκτά καύσιμα (pilot fuels) να 
μεταφέρονται επίσης στο πλοίο για την 
καύση τους (για την ανάφλεξη σε δικαύ-
σιμες ναυτικές μηχανές). 

Τα κόστη για τα πληρώματα και για την 
εκπαίδευσή τους είναι σημαντικοί παράγο-
ντες για όλα τα εναλλακτικά καύσιμα εκτός 
από τα βιώσιμα βιοκαύσιμα.

Η λύση είναι έξω από τη ναυτιλία
Η απανθρακοποίηση απαιτεί μια εντελώς 
νέα γενιά καυσίμων μηδενικών εκπομπών 
άνθρακα και τεχνολογιών πρόωσης που 
δεν υπάρχουν ακόμη. Οι επενδύσεις στην 
παραγωγή και στις υποδομές προμήθειας 
καυσίμων αντιπροσωπεύουν μακράν το με-
γαλύτερο μερίδιο του συνολικού κόστους 
της απανθρακοποίησης για τον ναυτιλι-
ακό τομέα. Κατά συνέπεια, η παραγωγή 
οικολογικών καυσίμων και η κατασκευή 
πλοίων φιλικότερων προς το περιβάλλον 
είναι ευθύνη και τομέας εμπειρογνωμοσύ-
νης εκτός ναυτιλιακού κλάδου, οι οποίοι 
πρέπει να παρέχουν στη διεθνή ναυτιλια-
κή βιομηχανία ασφαλείς και κατάλληλες 
για τον σκοπό τεχνολογίες πρόωσης και 
ναυτιλιακά καύσιμα που είναι διαθέσιμα 
παγκοσμίως. Οι πλοιοκτήτες δεν μπορούν 
να εκτελέσουν αυτά τα καθήκοντα μονο-
μερώς, τονίζει η σχετική μελέτη της ΕΕΕ.

Γενικά, η εναλλακτική πηγή ενέργειας 
που θα επιλεγεί και θα μεταφερθεί επί του 
πλοίου πρέπει να έχει επαρκώς υψηλή ενερ-

γειακή πυκνότητα, σε σύγκριση με την ενερ-
γειακή πυκνότητα των VLSFO και MDO/
MGO για μεγιστοποίηση του διαθέσιμου 
χώρου φορτίου, αλλά ουσιαστικά χωρίς 
να διακυβεύεται η ασφάλεια. Αυτές οι προ-
σπάθειες απαιτούν την ενεργό συνεισφορά 
όλων των εμπλεκομένων στην εφοδιαστική 
αλυσίδα, ιδίως των προμηθευτών καυσίμων 
και παρόχων ενέργειας, των ναυπηγείων, 
των κατασκευαστών ναυτικών μηχανών, 
αλλά και των νηογνωμόνων, λιμένων και 
ναυλωτών.

Απαιτούνται έρευνα, καινοτομία και επεν-
δύσεις, σε θέματα όπως η διαθεσιμότητα 
σε επαρκείς ποσότητες και η δυνατότητα 
υλοποίησης, προκειμένου να διασφαλιστεί 
ότι οι πλοιοκτήτες θα μπορούν να χρησι-
μοποιούν αυτά τα καύσιμα με ασφάλεια 
σε παγκόσμια κλίμακα στο εγγύς μέλλον. 
Η πρώτη προτεραιότητα θα πρέπει να εί-
ναι η μαζική προσπάθεια R&D και η μετα-
τόπιση του τεχνολογικού παραδείγματος 
προς ασφαλή και ασφαλή για το μέλλον 
εναλλακτικά καύσιμα. Μόλις αναπτυχθούν 
νέα και οικονομικά βιώσιμα καύσιμα, οι 
προμηθευτές καυσίμων και ενέργειας θα 
πρέπει να αρχίσουν να τα παράγουν και 
τα λιμάνια θα πρέπει να διαθέτουν τη σω-
στή υποδομή.

Ωστόσο, τις επόμενες δεκαετίες τα ορυ-
κτά καύσιμα θα παραμείνουν πιθανότατα 
πολύ φθηνότερα από τα εναλλακτικά με 
μηδενικές εκπομπές άνθρακα, εκτός εάν 

τα πρώτα φορολογηθούν σε μεγάλο βαθ-
μό ή τα δεύτερα επιδοτηθούν (ή συμβούν 
και τα δύο). Γενικά, είναι μείζον το ζήτημα 
των μακροοικονομικών επιπτώσεων των 
καυσίμων για τα πλοία που γίνονται πολύ 
πιο ακριβά, καθώς και η κατασκευή των 
ίδιων των πλοίων. Οπως μείζον είναι επίσης 
η αναστάτωση και οι οικονομικές επιπτώ-
σεις της απομάκρυνσης από ένα καθολικό 
καύσιμο για τη ναυτιλία, όπου τα ορυκτά 
καύσιμα έχουν καθιερωθεί τα τελευταία 
70-80 χρόνια, και η εισαγωγή μιας σειράς 
νέων καυσίμων και τεχνολογιών. 

Δέσμευση άνθρακα 
Φαίνεται εκ πρώτης όψεως ότι οι τεχνολο-
γίες που δεσμεύουν το μεγαλύτερο μέρος ή 
όλο το διοξείδιο του άνθρακα (CO2) από 
τα ορυκτά καύσιμα θα προκαλέσουν λιγό-
τερη αναστάτωση και είναι ζήτημα που θα 
πρέπει να διερευνηθεί περαιτέρω.

Για τη ναυτιλία, η δέσμευση άνθρακα 
επί του πλοίου προσφέρει την ευκαιρία 
να μειωθεί το αποτύπωμα άνθρακα του 
κλάδου και να συμβάλει στην επίτευξη των 
περιβαλλοντικών στόχων του ΙΜΟ για το 
2030 και το 2050, αναφέρει ο οίκος ανα-
λύσεων Gibson.

Να σημειωθεί ότι και η Ευρωπαϊκή Επι-
τροπή συμπεριέλαβε τις τεχνολογίες δέσμευ-
σης και αποθήκευσης άνθρακα στις «net 
- zero Technologies», γεγονός που χαιρέτισε 
και η ένωση των ευρωπαϊκών εφοπλιστι-
κών φορέων. Η ανάπτυξη τεχνολογιών δέ-
σμευσης άνθρακα επί του πλοίου είναι σε 
εξέλιξη, θέτοντας στο επίκεντρο την τροπο-
ποίηση των υφιστάμενων συστημάτων και 
την ανάπτυξη και εφαρμογή νέων λύσεων.

Ωστόσο, η ιδέα της ενσωματωμένης δέ-
σμευσης CO2 είναι σίγουρα ελκυστική, τονί-
ζει ο Gibson, σημειώνοντας ότι το CO2 είναι 
ήδη προϊόν προς πώληση, στη βιομηχανία 
τροφίμων και στον τομέα του πετρελαίου 
και του φυσικού αερίου, που χρησιμοποι-
είται για την ανάκτηση πετρελαίου (EOR), 
ενώ υπάρχει δυνατότητα για περαιτέρω 
χρήση του σε ανανεώσιμα καύσιμα.

Επίσης στο μέλλον δεν αποκλείεται το 
δεσμευμένο CO2 να χρησιμοποιείται ως 
πιστώσεις στο σύστημα εμπορίας εκπομπών 
της ΕΕ (EU ETS), ενώ υπάρχει επίσης δυνα-
τότητα δημιουργίας εκπτώσεων φόρου στο 
πλαίσιο του συστήματος πίστωσης φόρου 
45Q των ΗΠΑ.

Τέλος, να σημειωθεί ότι η ναυτιλία, αντι-
λαμβανόμενη την αξία της νέας αυτής τε-
χνολογίας, αναπτύσσει πρωτοβουλίες που 
στοχεύουν στη δημιουργία στόλου που θα 
μεταφέρει το δεσμευμένο CO2.

Τα πολύχρωμα καύσιμα
Πάντως η ποικιλία του νέων καυσίμων που 
σχεδιάζονται σε αντιδιαστολή με το ένα και 
μοναδικό «μαζούτ» υποχρέωσε τη διεθνή 
ναυτιλιακή οργάνωση Bimco να εκδώσει 
ένα γλωσσάρι. Το γλωσσάρι της Bimco χρη-
σιμοποιεί τα χρώματα για να ξεχωρίσει τα 
είδη καυσίμων. Ετσι ξεκινάει με τα γκρι/
μαύρα/καφέ που είναι τα κλασικά ορυκτά 

καύσιμα και συνεχίζει με μία «πλούσια χρω-
ματική παλέτα» καυσίμων που το κάθε ένα 
έχει το χρώμα του και είναι κυρίως καύσιμα 
απεξαρτημένα από τον άνθρακα.

Κάποια είναι λευκά, άλλα κίτρινα, κά-
ποια ακόμη και τιρκουάζ, με αποτέλεσμα 
να μπορούσε κάποιος να ισχυρισθεί ότι η 
μετάβαση της ναυτιλίας θα είναι «πολύ-
χρωμη» και όχι «πράσινη».

Τα γκρι/μαύρα/καφέ καύσιμα είναι αυτά 
που παράγονται από παραδοσιακές πηγές 
ορυκτών καυσίμων με τις αποχρώσεις να 
αναφέρονται συνήθως στην πρώτη ύλη 
ορυκτών καυσίμων που χρησιμοποιείται στη 
διαδικασία παραγωγής (π.χ. καφέ/μαύρο 
για άνθρακα και γκρι για το φυσικό αέριο).

Τα «πράσινα» καύσιμα είναι εκείνα στα 
οποία η παραγωγή χρησιμοποιεί ηλεκτρό-
λυση – τον διαχωρισμό του υδρογόνου και 
του οξυγόνου με την εφαρμογή ηλεκτρικής 
ενέργειας στο νερό. Για να είναι ένα καύ-
σιμο «πράσινο» θα πρέπει να χρησιμοποιεί 
για την παραγωγή του ανανεώσιμες πηγές 
όπως η αιολική και η ηλιακή ενέργεια.

Οταν εφαρμόζεται σε καύσιμα όπως η 
μεθανόλη σημαίνει ότι το υδρογόνο παρά-
γεται με αυτόν τον τρόπο και το διοξείδιο 
του άνθρακα (CO2) που έχει χρησιμοποι-
ηθεί προέρχεται από αποθηκευμένο. Για 
την αμμωνία, σημαίνει ότι το υδρογόνο 
έχει παραχθεί με αυτόν τον τρόπο και το 
άζωτο που χρησιμοποιείται διαχωρίστηκε 
από τον αέρα χρησιμοποιώντας ανανεώ-
σιμες πηγές ενέργειας.

Τα «μπλε καύσιμα» είναι αυτά που χρη-
σιμοποιούν υδρογόνο που παράγεται από 
παραδοσιακά ορυκτά καύσιμα αλλά όπου 
το διοξείδιο του άνθρακα (CO2) που εκλύ-
εται δεσμεύεται και αποθηκεύεται (Carbon 
capture and storage - CCS). Ως εκ τούτου, 
στην παραγωγή «μπλε αμμωνίας» σημαίνει 
ότι ο άνθρακας που παράγεται κατά την 
παραγωγή της έχει δεσμευτεί και αποθη-
κευτεί χρησιμοποιώντας συστήματα CCS.

Τα «τιρκουάζ καύσιμα» είναι αυτά που 
χρησιμοποιούν υδρογόνο που παράγεται 
από την αποσύνθεση του μεθανίου με πυ-
ρόλυση, με τη χρήση ηλεκτρικής ενέργειας 
που παράγεται από ανανεώσιμες πηγές 
ενέργειας. Τα «ροζ καύσιμα» είναι εκείνα 
όπου το υδρογόνο που χρησιμοποιείται 
παράγεται μέσω ηλεκτρόλυσης που τρο-
φοδοτείται από πυρηνική ενέργεια.

Τα «λευκά καύσιμα» είναι εκείνα στα 
οποία το υδρογόνο, το οποίο απαντάται 
στη φύση και σε υπόγεια κοιτάσματα, δημι-
ουργείται μέσω fracking (υδραυλική ρηγμά-
τωση, δηλαδή χρήση υπό πίεση μείγματος 
νερού και άμμου). Και τέλος τα «κίτρινα 
καύσιμα» είναι τα καύσιμα όπου το υδρο-
γόνο που χρησιμοποιείται παράγεται μέσω 
ηλεκτρόλυσης με χρήση ηλιακής ενέργειας.

Υπάρχουν ακόμη πολλών ειδών καύσιμα 
όπως τα βιοκαύσιμα (Biofuels) που παρά-
γονται από βιομάζα, τα συνθετικά καύσιμα 
που έχουν ως βάση τον άνθρακα και κατα-
σκευάζονται μέσω χημικών διαδικασιών, 
τα ηλεκτροκαύσιμα που παράγονται με 
ηλεκτρολυτική επεξεργασία κ.ά.

  μέλλοντος
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Σε μια εποχή που η ναυτιλιακή βιομηχανία ακμάζει και εκατοντάδες πλοία μπαίνουν στα βιβλία  
των παραγγελιών προς ναυπήγηση, άλλα τόσα οδηγούνται στον δρόμο της ανακύκλωσης

Σ
ε μία εποχή που η ναυτιλιακή 
βιομηχανία ακμάζει και εκα-
τοντάδες πλοία μπαίνουν στα 
βιβλία των παραγγελιών προς 
ναυπήγηση, άλλα τόσα οδη-
γούνται – χωρίς τις ανάλογες 

τυμπανοκρουσίες – στον δρόμο της ανα-
κύκλωσης. Πρόκειται για πλοία που είτε 
έχουν ολοκληρώσει τον κύκλο ζωής τους 
είτε η εκμετάλλευσή τους δεν είναι πια οι-
κονομικά αποδοτική. Τα περισσότερα δια-
λυτήρια βρίσκονται στη Νότια Ασία (ιδίως 
στην Ινδία ή στο Μπανγκλαντές). Φυσικά, 
πολλές οργανώσεις έχουν προειδοποιήσει 
επανειλημμένως στο παρελθόν ότι τα γερα-
σμένα πλοία θα πρέπει να οδηγούνται σε 
αδειοδοτημένες μονάδες ανακύκλωσης 
πλοίων και εκεί να ανακυκλώνονται με 
τρόπο περιβαλλοντικά ορθό.

Ωστόσο, οι διαφορές στο εργασιακό 
κόστος ή στις απαιτήσεις που αφορούν 
την προστασία του περιβάλλοντος και της 
υγείας, καθώς και τα έσοδα από τα ανα-
κυκλούμενα και μεταχειρισμένα υλικά, συ-
νιστούν τους λόγους για τους οποίους οι 
επιχειρήσεις της Νότιας Ασίας είναι σε θέση 
να προσφέρουν πολύ καλύτερες τιμές στους 
πλοιοκτήτες απ’ ό,τι οι εν δυνάμει ανταγω-
νιστές τους σε άλλες χώρες και ιδίως στην 
Ευρωπαϊκή Ενωση.

Αξίζει να σημειωθεί ότι ο αριθμός των 
διαλυτηρίων στην ΕΕ μειώθηκε κατά τη 
διάρκεια της τελευταίας εικοσαετίας. Η 
δυναμικότητα της οικολογικά καθαρής δι-
άλυσης που διατίθεται στην Ευρώπη και σε 
άλλες χώρες του ΟΟΣΑ (ιδίως στην Τουρ-

Τα γερασμένα πλοία και  
ο δρόμος για τα διαλυτήρια

ΤΟΥ ΓΙΩΡΓΟΥ ΦΩΚΙΑΝΟΥ κία) επαρκεί για το σύνολο των πλοίων του 

πολεμικού ναυτικού και των άλλων κρατι-

κών πλοίων που θα παροπλιστούν κατά 

τη διάρκεια της επόμενης δεκαετίας. Η εν 

λόγω δυναμικότητα παραμένει εν τούτοις 

ανεπαρκής για τη διάλυση των μεγάλων 

εμπορικών πλοίων που φέρουν τη σημαία 

των κρατών-μελών της ΕΕ ή που ανήκουν 

σε εταιρείες με έδρα στην ΕΕ.

Πώς λειτουργεί η αγορά
Σήμερα η αγορά διάλυσης των πλοίων λει-

τουργεί ως εξής: Οι πλοιοκτήτες που απο-

φασίζουν να τερματίσουν την εμπορική 

εκμετάλλευση ενός σκάφους αναζητούν 

αγοραστή. Αυτό συμβαίνει κατά κανόνα 

όταν το κόστος συντήρησης του πλοίου αρ-

χίζει να υπερβαίνει τα ενδεχόμενα έσοδα ή 

όταν το σκάφος έχει χάσει το ενδιαφέρον 

που παρουσιάζει για την αγορά μεταχειρι-

σμένων πλοίων, δηλαδή όταν η πώλησή 

του συνιστά απίθανο ενδεχόμενο.

Ο αγοραστής μπορεί να είναι είτε ειδικός 

μεσάζοντας (πράκτορας) ή η ίδια η επιχεί-

ρηση – ιδιοκτήτης των εγκαταστάσεων δι-

άλυσης.Κατά κανόνα, το πλοίο φορτώνει 

φορτίο για ένα τελικό ταξίδι στην περιοχή 

όπου βρίσκεται το διαλυτήριο.

Μετά την ολοκλήρωση του εν λόγω ταξι-
διού το πλοίο πλέει με δικά του μέσα στο 
διαλυτήριο, όπου και υφίσταται διάλυση.

Ο αγοραστής καταβάλλει ένα αντίτιμο 
σε δολάρια ΗΠΑ ανά τόνο εκτοπίσματος 
άφορτου πλοίου (ldt), που αντιστοιχεί γενι-
κά με το βάρος του πλοίου σε χάλυβα. Επί 
σειράν ετών το αντίτιμο κυμάνθηκε γύρω 
στα 150 δολ. ΗΠΑ/ldt (με κατώτερα επίπεδα 
γύρω στα 100 δολ. ΗΠΑ/ldt και ανώτατα 
γύρω στα 200 δολ. ΗΠΑ/ldt). Πρόσφατα 
όμως η ισχυρή ζήτηση παλαιού χάλυβα στην 
Κίνα και η χαμηλή προσφορά πλοίων ώθη-
σαν τις τιμές στα επίπεδα-ρεκόρ των 500 
δολ. ΗΠΑ/ldt για τα μεσαία πλοία και σε 
ακόμη μεγαλύτερες τιμές για τα ιδιαίτερα 
αξιόλογα. Οι υψηλότερες τιμές πληρώνο-
νται σήμερα στο Μπανγκλαντές.

Τα υπερδεξαμενόπλοια (VLCC) μεταφο-
ρικής ικανότητας 300.000 τόνων περίπου 
αντιπροσωπεύουν περίπου 45.000 ldt, με 
αποτέλεσμα η διάλυσή τους να μπορεί να 
αποδώσει μεταξύ 5 και 10 εκατ. δολ. ΗΠΑ 
(ή και πολύ περισσότερο), ανάλογα με τις 
συνθήκες της αγοράς. Οι αριθμοί αυτοί 
είναι ενδεικτικοί, δεδομένου ότι η τιμή 
επηρεάζεται επίσης από άλλους παράγο-
ντες, όπως είναι η ποσότητα και η ποιότητα 
του χάλυβα, η παρουσία μετάλλων όπως ο 
χαλκός ή το νικέλιο και ο αξιοποιήσιμος 
εξοπλισμός.

Οι οικονομικές πτυχές
Αξίζει να σημειωθεί πως σε μελέτη της Ευ-
ρωπαϊκής Επιτροπής συμπεραίνεται ότι, υπό 
τις τρέχουσες συνθήκες, θα ήταν εξαιρετικά 
δύσκολο να καταστεί οικονομικά βιώσιμη 
η ανακύκλωση πλοίων με ταυτόχρονη τή-
ρηση των ενδεδειγμένων περιβαλλοντικών 
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προτύπων, και αυτό για διάφορους και 
ποικίλους λόγους.Ο αριθμός των πλοίων 
που προσφέρονται για διάλυση εξαρτάται 
από τις συνθήκες της ναυλαγοράς. Εάν τα 
κέρδη των πλοίων είναι σημαντικά, οι πλοι-
οκτήτες δεν αποφασίζουν τη διάλυση του 
πλοίου. Επομένως, μια σύγχρονη μονάδα 
ανακύκλωσης θα δυσκολευθεί να διαμορ-
φώσει ένα επιχειρηματικό μοντέλο που να 
καλύπτει πλήρως το σχετικό κόστος από-
σβεσης. Αυτός είναι ο λόγος για τον οποίο 
οι εναπομένουσες επιχειρήσεις διάλυσης 
στην Ευρώπη είναι ικανές να επιβιώσουν 
μόνο επικεντρώνοντας την προσοχή τους 
σε εξειδικευμένες αγορές, ιδιαίτερα δε στις 
υπεράκτιες κατασκευές, τα αλιευτικά σκά-
φη και τα σκάφη εσωτερικής ναυσιπλοΐας.

Τα πλοία αποτελούν αυτόνομες κατα-
σκευές με μακροχρόνιο κύκλο ζωής και 
στα 20-30 έτη εκμετάλλευσής τους υφί-
στανται πολλές εργασίες επισκευών και 
συντήρησης. Ελάχιστες από τις εργασίες 
αυτές τεκμηριώνονται καταλλήλως. Ως εκ 
τούτου, στις εγκαταστάσεις ανακύκλωσης 
δεν είναι εκ προοιμίου γνωστές οι υποχρε-

ώσεις και εργασίες ανακύκλωσης που θα 
απαιτηθούν. Αυτό ισχύει ιδιαίτερα για τα 
επιβατηγά πλοία, τα οποία περιέχουν ευρύ 
φάσμα υλικών, συμπεριλαμβανομένων σύν-
θετων υλικών, των οποίων ο διαχωρισμός 
και η ανακύκλωση είναι δυσκολότατα εγ-
χειρήματα. Τα πλοία που σήμερα οδεύουν 
στα διαλυτήρια ναυπηγήθηκαν τη δεκαετία 
του 1970, με υλικά που δεν χρησιμοποιού-
νται πλέον σήμερα. (π.χ. αμίαντος). Κατά 
συνέπεια, ο όγκος της χειρωνακτικής ερ-
γασίας που απαιτείται είναι σημαντικός 
και αναμένεται να συνεχίσει να αποτελεί 
μια σημαντική συνιστώσα του κόστους. Η 
χρήση βαρέων μηχανημάτων για τους εν 
λόγω τύπους πλοίων είναι περιορισμένη.

Ορισμένα υλικά του πλοίου μπορούν 
να ανακυκλωθούν και να δημιουργήσουν 
έσοδα. Αλλα υλικά χρειάζονται εκτεταμένη 
επεξεργασία, το κόστος της οποίας είναι 
σημαντικό αλλά απρόβλεπτο.

Οι κύριες προσοδοφόρες κατηγορίες υλι-
κών στα διαλυτήρια της Ασίας είναι αφενός 
ο χάλυβας, ο οποίος χρησιμοποιείται στις 
κατασκευές, και αφετέρου η αγορά μετα-

χειρισμένου εξοπλισμού πλοίων. Κατά βά-
ση, οι εν λόγω προσοδοφόρες κατηγορίες 
υλικών δεν υφίστανται στις ανεπτυγμένες 
χώρες, λόγω των σχετικών κανονιστικών 
απαιτήσεων. Ενας άλλος παράγοντας είναι 
η διαφορά του κόστους εργασίας μεταξύ 
Ασίας και Ευρώπης. Ενώ οι εργαζόμενοι 
στα διαλυτήρια του Μπανγκλαντές και της 
Ινδίας κερδίζουν 1-2 δολ. ΗΠΑ/ημέρα και 
οι εισφορές του εργοδότη για την ασφά-
λεια και την υγεία τους είναι αμελητέες, το 
κόστος στην Ευρώπη υπολογίζεται σε περί-
που 250 δολ. ΗΠΑ/ημέρα ανά εργαζόμενο 
στις Κάτω Χώρες και 13 δολ. ΗΠΑ/ημέρα 
στη Βουλγαρία.

Οι εν λόγω διαφορές στο εργασιακό 
κόστος, στις απαιτήσεις τις σχετικές με 
το περιβάλλον και την υγεία, καθώς και 
τα έσοδα από τα ανακυκλούμενα και 
μεταχειρισμένα υλικά, συνιστούν τους 
λόγους για τους οποίους οι επιχειρή-
σεις της Νότιας Ασίας είναι σε θέση 
να προσφέρουν πολύ καλύτερες τιμές 
στους πλοιοκτήτες απ’ ό,τι οι εν δυνά-
μει ανταγωνιστές τους σε άλλες χώρες.

Η προσάραξη στην παραλία 
Η μέθοδος του beaching είναι η πιο συ-
νηθισμένη πρακτική διάλυσης και εφαρ-
μόζεται ως επί το πλείστον στις χώρες 
της Ασίας. Μάλιστα, κάπως έτσι δεκά-
δες πλοία που πέρασαν από το Αιγαίο 
κατέληξαν στην Τουρκία ή σε χώρες της 
Ασίας, «δίνοντας ζωή» σε νέα προϊόντα.
Ειδικότερα, πριν το πλοίο προσαράξει, 
αφαιρούνται από αυτό τυχόν υπολείμμα-
τα φορτίου, ηλεκτρονικός εξοπλισμός, 
έρμα ή μη μολυσμένα προϊόντα πετρε-
λαίου από τις δεξαμενές. Το σκάφος 
οδηγείται συνήθως με τη δική του δύ-
ναμη πρόωσης και τη βοήθεια υψηλής 
παλίρροιας πάνω σε μεγάλες, αμμώδεις 
παραλίες και διαλύεται χωρίς τη χρήση 
βαρέως εξοπλισμού. Πολλές μονάδες 
εγκαλούνται για το ότι δεν ακολουθούν 
όλα τα απαραίτητα περιβαλλοντικά και 
εργασιακά μέτρα, ωστόσο το τελευταίο 
διάστημα πραγματοποιούνται διαβου-
λεύσεις για την εφαρμογή ενός νέου 
κανονισμού ασφαλείας, βασισμένου 
στα ευρωπαϊκά πρότυπα.
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Στο βιβλίο «ΒΡΟΝΤΑΔΟΥΣΙΟΙ ΑΕΙΝΑΥΤΕΣ», δεκάδες παλαίμαχοι της θάλασσας διηγούνται  
περιστατικά από τη ζωή τους στα πλοία, άλλα τραγικά και άλλα ευτράπελα

Φ
ουρτούνες και θεόρατα 
κύματα, μα και μπουνά-
τσες κι αλλιώτικα δειλινά 
συνοδεύουν τους ναυτι-
κούς στα ποντοπόρα τους 
ταξίδια με τα υπερωκεά-

νια πλοία. Καθώς πλέουν τους ωκεανούς 
από λιμάνι σε λιμάνι, οι άνθρωποι αυτοί, 
του κάματου και του μόχθου, διηγούνται 
ιστορίες μοναδικές που σε πολλούς μπο-
ρεί να φαίνονται εξωπραγματικές.Πολλά 
νησιά του αρχιπελάγους, αλλά και στερια-
νές περιοχές, χαρακτηρίστηκαν κέντρα της 
ναυτικής τέχνης, ωστόσο μία από τις με-
γαλύτερες ναυτομάνες πατρίδες θεωρείται 
– και όχι άδικα – ο Βροντάδος της Χίου. 
Μια περιοχή που συνέβαλε τα μέγιστα στη 
γιγάντωση της ελληνόκτητης εμπορικής 
ναυτιλίας. Αξίζει μόνο να αναφέρει κανείς 
ότι το μικρό νησί του Ανατολικού Αιγαίου 
με έκταση 842 τετρ. χλμ. και πληθυσμό 
μόνο 51.320 κατοίκους ελέγχει το 11% 
του παγκόσμιου στόλου.Ξεφυλλίζοντας 

Οταν οι ναυτικοί γίνονται  
μάρτυρες ιστορικών γεγονότων

το βιβλίο με τίτλο «ΒΡΟΝΤΑΔΟΥΣΙΟΙ ΑΕΙ-

ΝΑΥΤΕΣ», ο νους κολλάει με τις ιστορίες 

δεκάδων ναυτικών, μεγάλης ηλικίας, οι 

οποίοι διηγούνται περιστατικά από τη ζωή 

τους στη θάλασσα, άλλα τραγικά και άλλα 

ευτράπελα. Τα κείμενα αυτά πλαισιώνουν 

και άλλα, αποβιωσάντων Βρονταδουσίων 

που γράφτηκαν πριν από πολλά χρόνια 

και παρουσιάζουν ιστορικό ενδιαφέρον.

ΖΩΡΖΗΣ Δ. ΣΤΑΘΑΚΗΣ 
Ανθυποπλοίαρχος (1923-2013)

Ενα ταξίδι Ινδοκίνας 
από Σαϊγκόν για 
Χαϊφόν με το 
«Ευρωπαία Τρέιντερ» 
του 1954
«Φεύγοντας από την Σαϊγκόν διά την Χαϊ-

φόν είχα την 4-8 βάρδια μαζί με τον γραμ-

ματικό. Η θάλασσα ήταν γαληνεμένη και 

κυκλική γραμμή του ορίζοντα φαινόταν 
καθαρά πέρα μακριά, αλλά κανένα πλε-
ούμενο δεν φαινόταν πουθενά. Μονοτονία 
στ’ αλήθεια να μη βλέπεις κι άλλα βαπό-
ρια, μονοτονία που σου φέρνει πλήξεις 
και συλλογισμούς. Διότι η μόνη μας ελπίδα 
εις τους απέραντους ωκεανούς είναι να 
βλέπεις πού και πού κανένα βαπόρι και 
προπαντός να είναι ελληνικό και να έχεις 
γνωστούς μέσα, να το συζητάς λίγο, να 
περνάει η ώρα και να φεύγει κάθε άλλη 
σκέψη που σε τυραννεί και σου σκοτώ-
νει το μυαλό. 

Καθώς βλέπαμε τη γαληνεμένη θάλασ-
σα που επετούσαν τα χελιδονόψαρα και 
έφευγαν σαν σαΐτες, που είναι πραγματικά 
πανόραμα, διακρίνω εις τον ορίζοντα ένα 
στίγμα, μια κουκκίδα εις την επιφάνεια της 
θάλασσας. Το λέγω εις τον γραμματικό, 
του δείχνω προς εκείνο το σημείο όπου 
ήτο μα και εκείνος δεν μπορούσε να ξε-
χωρίσει τι είναι. Αν και που επήραμε τα 
κιάλια του βαποριού, δεν βγάλαμε κανένα 
συμπέρασμα. Αρχίσαμε τώρα να λέμε το 
τι είναι, ο ένας έλεγε ότι είναι βαρέλι, ο 
άλλος έλεγε ότι είναι μονόξυλο είτε κανέ-

νας κορμός δέντρου παρασυρόμενος από 
τα ρεύματα και εξακολουθούσαμε ακόμα 
να λέμε. Κόβοντας τη συζήτηση ο καπε-
τάνιος με τον ερχομό του, αλλά φαίνεται 
ότι κάτι άκουσε την ώρα που ερχόταν, 
μας ρώτησε τι έχομε. Του είπαμε και του 
δείξαμε πως εκείνο το σημείο που εφαί-
νετο το αντικείμενο, ας το ονομάσουμε, 
που για μας μέχρι τώρα είναι άγνωστο. 
Τον ρωτήσαμε και εμείς να μας πει τη 
γνώμη του σαν πιο πεπειραμένος το τι 
είναι αλλά και εκείνος δεν μπορούσε να 
ξεχωρίσει τίποτα. 

Τότε γυρίζει την πλώρη του βαποριού 
επάνω του και όταν ζυγώσαμε κοντά, τι 
να δούμε! Εναν άνθρωπο σε μια σχεδία 
επάνω, και τι σχεδία, ήτο από πέντε ως έξι 
καλάμια, αλλά όχι όπως τα δικά μας που 
ξεύρομε, είναι των τροπικών χωρών, τα 
οποία είναι πολύ χονδρά και γερά. Εκεί 
καθόταν στα πόδια του ο δυστυχής, όπως 
το πουλάκι στο κλουβί που κάθεται στο 
καλαμάκι που του έχουμε για να πατεί. 
Οταν επήγαμε όσο κοντύτερα μπορούσα-
με, σταμάτησε πια το βαπόρι του, ρίχνομε 
μιαν ανεμόσκαλα και όλοι πια του φω-
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νάζαμε και του κάναμε σινιάλα, εκείνα 

τα διεθνή να πέσει εις την θάλασσα, να 

πιάσει την ανεμόσκαλα, να ανέβει επά-

νω στο βαπόρι. Αλλά καθώς καθόταν εις 

τα πόδια του, που του φωνάζαμε εμείς, 

μόνο το ένα χέρι κουνιότανε πάνω κάτω, 

σαν να μας έλεγε ότι δεν μπορούσε να 

κάνει τίποτα. Βέβαια βλέπαμε έναν άν-

θρωπο, ξέραμε και τη φυλή τους ότι είναι 

αδύνατη και κακομοιριασμένη, αλλά πού 

να φαντασθούμε ότι βρισκόταν σε άθλια 

κατάσταση. 

Τότε ο καπετάνιος μας λέει: “Παιδιά, 

να ρίξομεν τη βάρκα στη θάλασσα”. Κα-

τευθείαν τρέξαμε όλοι και την κατεβά-

σαμε και μπαίνομεν μέσα πέντε ναύτες 

να σώσομεν τη ζωή του δυστυχισμένου 

ανθρώπου, που ποιος ξέρει πόσες μέρες 

υπόφερνε ο καημένος. Οταν πλησιάσαμεν 

κοντά του με τη βάρκα, τι να δούμε; Εναν 

ανθρώπινο σκελετό, ένα ανθρώπινο ρά-

κος, έναν άνθρωπο γυμνό, όλο πληγές, τον 

πιάνουμε όμορφα-όμορφα και τον τοπο-

θετούμε μέσα εις την βάρκα. Τι να έβαζε 

του ταλαιπωρημένου το μυαλό εκείνη την 

ώρα, που εβρεθήκαμεν την τελευταία του 

στιγμή και τον σώσαμεν. Μόνο ένα βλέμ-

μα έβλεπες επάνω σου, το “ευχαριστώ”». 

ΚΩΝ/ΝΟΣ  
ΦΡΑΓΚΟΥΛΗ ΣΚΕΛΛΑΣ
Πλοίαρχος Ε.Ν. (έτος γενν. 1938)

Ο φίλος μου 
Αγκοστίνο Νέτο 
(πρόεδρος της 
Αγκόλας από το 1975 
έως το 1979)
«Η ιστορία αρχίζει τον Οκτώβριο του 

1975. Ημουνα με το φορτηγό “ΜΑΡΙΑ” 

του Φαφαλιού. Τότε ναυλωθήκαμε για 

το λιμάνι της Λουάντα. Να φορτώσουμε 

τις οικοσκευές των Πορτογάλων προς 

Λισαβώνα. Η Λουάντα, η πρωτεύουσα 

της Αγκόλας, είναι μια από τις παλαιό-

τερες αποικιακές πόλεις της Αφρικής. 

Ιδρύθηκε τον Ιανουάριο του 1576 από 

τον πορτογάλο εξερευνητή Πάουλο Ντί-

ας ντε Νοβάις με την ονομασία Πάολο 

ντα Ασουνσάο ντε Λοάντα.

Η εικόνα που αντικρίσαμε μόλις φθά-

σαμε ήταν χαοτική από κάθε άποψη. 

Ηταν η εποχή που οι Αγκολέζοι είχαν 

επαναστατήσει ενάντια στους κατακτητές 

Πορτογάλους. Από τις αρχές της δεκαε-

τίας του 1960, τρεις ανταρτικές οργανώ-

σεις, μεταξύ των οποίων το Λαϊκό Κίνη-

μα για την Απελευθέρωση της Αγκόλας, 

είχαν ήδη αρχίσει τον ένοπλο απελευθε-

ρωτικό αγώνα. Η χώρα όλη είχε λεηλα-

τηθεί. Τα πάντα κατεστραμμένα. Σπίτια, 

νοσοκομεία, δημόσια κτίρια, καταστήμα-

τα. Η πόλη είχε βυθιστεί στο χάος. Κάθε 

τόσο ακούγονταν πυροβολισμοί, πολλοί 

έπεφταν νεκροί. Οι Πορτογάλοι εγκατέ-

λειπαν τη χώρα άρον-άρον. Δύο πτήσεις 

έφθαναν κάθε ημέρα. Επικρατούσε πανι-

κός για το ποιος θα πρωτοφύγει. Πολλοί 

προσπάθησαν να με δωροδοκήσουν, για 

να τους πάρω μαζί μου στο πλοίο. Υπο-

λογίζεται ότι τότε εγκατέλειψαν τη χώρα 

περίπου 300.000 Πορτογάλοι. 

Ο απρόσκλητος  
και ευγενικός επισκέπτης 
Εν μέσω αυτών των ταραχών, ένα από-

γευμα δέχτηκα στο καράβι έναν ευγενι-

κό επισκέπτη. Οπως μου είπε, πονούσε 

το στομάχι του και γύρευε παυσίπονα. 

Μέσα στον πόνο του δεν σταμάτησε να 

λέει πόσο ανησυχεί για την κατάσταση 

στην οποία είχε περιέλθει η χώρα του. 

Πήρε τα χάπια που του δώσαμε, ήπιε 

και ένα ποτήρι γάλα, με ευχαρίστησε 

κι έφυγε. Δεν πέρασαν δύο μέρες και ο 

ευγενικός επισκέπτης ήρθε και πάλι στο 

καράβι. Αυτή τη φορά ήταν πιο ανήσυ-

χος και στεναχωρημένος. “Τι θα γίνει η 

χώρα μου, τι θα γίνει ο λαός μου” έλεγε. 

Καθώς έφευγε, γύρισε προς την πλευρά 

μου και μου είπε ότι απέκτησε έναν κα-

λό φίλο και πως πάντα θα με θυμάται. 
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Επειτα από μία εβδομάδα, ο νέος μου 
φίλος επανήλθε. Ηταν καταβεβλημένος, 
αδύνατος και με δυσκολία ανέβηκε στο 
πλοίο. “Θέλω να ξαπλώσω, δεν είμαι 
καλά”, πρόλαβε να ψελλίσει. Επί δύο 
μερόνυχτα είχε πέσει σε λήθαργο. Του 
προσφέραμε ό,τι είχαμε. Κάναμε ό,τι 
μπορούσαμε, για να ελαφρύνουμε τον 
πόνο του. Κάποια στιγμή μου ζήτησε να 
σημειώσω έναν τηλεφωνικό αριθμό και 
να καλέσω εκεί, σε περίπτωση που συμ-
βεί το μοιραίο. Οταν ένιωσε καλύτερα, 
με ευχαρίστησε και έφυγε. 

Ο αποχωρισμός 
Είχαμε φθάσει πια αρχές Νοεμβρίου του 
1975, όταν μια μέρα ο φίλος μου έστειλε 
ένα σημείωμα για να με ενημερώσει ότι το 
καράβι πρέπει να ετοιμαστεί προς αναχώ-
ρηση. Μετά τις 11 του ίδιου μήνα τα πά-
ντα επρόκειτο να επιταχθούν. Πράγματι, 
στις 9 Νοεμβρίου στις 6 το πρωί έφερε 
τον πλοηγό. Κατέβηκα στην προβλήτα, 
αγκαλιαστήκαμε και δάκρυα κύλησαν από 
τα μάτια του. “Μεθαύριο 11 Νοεμβρίου 
1975 η πατρίδα μου απελευθερώνεται 
κι εγώ θα είμαι ο πρώτος πρόεδρος. Δεν 
θα χαθούμε”, μου είπε και ανταλλάξαμε 
διευθύνσεις. Τελικά η γνωριμία αυτή απο-
δείχθηκε σωτήρια για την τύχη του πλοίου 
“ΜΑΡΙΑ”, μιας και οι φανατισμένοι επανα-
στάτες ζητούσαν να κατασχεθεί. Μάλιστα 
είχαν έτοιμα τα μπουγέλα με μπογιά για 
αλλαγή χρώματος αυτού. Ομως η αποφα-
σιστική παρέμβαση του Αγκοστίνο Νέτο 
απέτρεψε αυτή τη δυσμενή εξέλιξη που 
θα ήτο εις βάρος τόσο του πλοιοκτήτη 
όσο και του πληρώματος. 

Με τον Αγκοστίνο Νέτο, τον πρώτο 
πρόεδρο της Αγκόλας, κρατήσαμε έκτοτε 
τακτική επαφή. Τα προβλήματα υγείας 
που αντιμετώπιζε όμως συνεχίζονταν. Το 
1979 η κατάσταση της υγείας του επιδει-
νώθηκε. Κάποια στιγμή, μου έγραψε ότι 
θα μεταβεί στη Μόσχα για να υποβληθεί 
σε χειρουργική επέμβαση για καρκίνο. 
Πληροφορήθηκα τον θάνατό του από τις 
εφημερίδες. Πέθανε κατά τη διάρκεια του 
χειρουργείου στις 10 Σεπτεμβρίου 1979. 

Ξαναπήγα στη Λουάντα μετά από αρ-
κετά χρόνια και ζήτησα τη γυναίκα του 
Μαρία Ευγενία ντα Σίλβα, μερικούς φί-
λους του, ένα ζευγάρι φιλικό μας του 
Lopez, αλλά δεν βρήκα κανέναν.

Περπατούσα στους ίδιους δρόμους 
που περπατούσαμε μαζί και θυμόμουν τι 
μου έλεγε όταν πήγε στις ΗΠΑ και συνά-
ντησε τον Κένεντι, για να δώσει βοήθεια 
για την επανάσταση και του αρνήθηκε 
και πόση χαρά πήρε όταν συνάντησε τον 
Κάστρο και τον Τσε Γκεβάρα που τον βο-
ήθησαν πολύ. Σε ευχαριστώ, Αγκοστίνο, 
που με τίμησες με τη φιλία σου και για 
την εμπιστοσύνη σου, πρόεδρε της Αγκό-
λας. Καλά ταξίδια στους ναυτικούς μας 
και με το καλό να βοηθήσει ο Θεός να 
ξαναγυρίσουν στα σπίτια τους».

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ 
ΚΥΡΙΑΚΟΥ ΡΑΠΙΤΗΣ  
Πλοίαρχος Ε.Ν. (1932-2017)

Ο φοβερός κυκλώνας 
«Ταξίδευα στην Ιαπωνία από τον Αύγουστο 

του 1950 μέχρι τον Νοέμβριο του 1969. 
Φορτώναμε παλιοσίδερα από τα λιμάνια 

Χόμποκεν και Νιούαρκ της Νέας Υερσέης 
Αμερικής με προορισμό την Οσάκα, Μό-
ντζι, Γιαβάτα της Ιαπωνίας. Επιστρέφαμε 

χωρίς φορτίο στον Καναδά και φορτώναμε 

ξυλεία και χαρτί (Πολπ) από τη Βρετανική 

Κολομβία. Ξεφορτώναμε στα ανατολικά 
λιμάνια της Αμερικής, αρχίζοντας από 
τις Μπαχάμες και το Πόρτο Ρίκο μέχρι το 

Μπόστον. Από εκεί κατευθυνόμαστε πάλι 
στο Νιου Τζέρσεϊ να φορτώσουμε παλιο-
σίδερα κ.ο.κ. Ο πλοίαρχος καταγόταν από 

το Γαλαξίδι, υποπλοίαρχος ήμουν εγώ, 
ανθυποπλοίαρχοι οι Παναγιώτης Μαστο-

ράκης και Γεώργιος Στεφανάκης. 3ος μη-

χανικός ο Γιάννης Τσαγκέτας, λοστρόμος 
ο Νικόλαος Χαβιάρας, ξυλουργός ο Νικό-

λαος Λοΐζος, ναύτες οι Γεώργιος Κουδής, 
Νίκος Μουστάκας και Ισίδωρος Χούμης. 

Τα άλλα μέλη του πληρώματος δεν ήταν 
Βρονταδούσιοι. Το πλοίο ονομαζόταν “Μι-

χαήλ Γ. Λίβανος”. 
Ηταν Σεπτέμβριος μήνας του 1964. Ξε-

φορτώναμε παλιοσίδερα στο λιμάνι της 
Οζάκας. Είχαμε υπόλοιπο φορτίου 100 
τόνους, όταν οι λιμενικές αρχές μας ειδο-
ποίησαν ότι επειγόντως πρέπει να φύγομε, 

να πάμε “αρόδου”, έως ότου περάσει το 
φοβερό φυσικό φαινόμενο ενός κυκλώ-

να, που ερχόταν απειλητικά προς το μέρος 

μας. Αν παραμέναμε στο λιμάνι ήταν ανα-
πόφευκτες και απρόβλεπτες οι ζημιές που 
ήθελαν προκληθεί. Αλλά και οι λιμενικές 

αρχές δεν επέτρεπαν την παραμονή μας.
Οπως-όπως ετοιμάσαμε το βαπόρι και 

αποπλεύσαμε. Πήγαμε σε μια θέση, κατά 

φουνταρισμένα έκαμνε όπισθεν. Το μπότζι 
ήταν φοβερό. Βρισκόμουνα δίπλα στον 
καπετάνιο, ο οποίος μου φώναζε χωρίς να 
με βλέπει. Για να του δώσω θάρρος, πα-
ρόλο που και εγώ το είχα χάσει, του είπα:

- Κουράγιο και ο αέρας πέφτει. 
- Ωσπου να πέσει αυτός, θα πέσω εγώ, 

μου απάντησε. 
Τότε κατάλαβα ότι είχε πανικοβληθεί. 

Αλλωστε η όψη του ήταν κίτρινη. Φώναξα 
τον καμαρότο Σταμάτη Χατζηδημητρίου, 
του είπα να τον πάρουν μέσα στο δωμά-
τιο των χαρτών και να τους δώσουν λίγο 
ουίσκι. Συνειδητοποίησα ότι από δω και 
μπρος οι ευθύνες είναι δικές μου. Φώναξα 
τον συμπολίτη Γιώργο Κουδή, που ήταν 
έμπειρος ναύτης, να πιάσει το τιμόνι και 
να βάλει τον τηλέγραφο “πρόσω ολοτα-
χώς”, επιδιώκοντας να ορθοπλωρίσω το 
βαπόρι. Τον ρωτούσα κάθε λίγο και λιγάκι 
αν το σκάφος υπακούει στις εντολές του 
τιμονιού. Πράγματι άρχισε να υπακούει.

Τιμόνι, μηχανή και σκάφος ήταν σαν 
να μου έλεγαν “Είμαστε μαζί σου”. Εκεί-
να τα λίγα λεπτά που μεσολάβησαν μου 
φάνηκαν αιώνας. Προσευχήθηκα, παρα-
καλούσα τον Αϊ-Γιώργη να με βοηθήσει. 
Η υπόστασή μου σαν αξιωματικού του 
βαποριού, η αξιοπρέπειά μου σαν ανθρώ-
που διακυβεύονταν. Επρεπε να σταθώ στο 
ύψος των περιστάσεων και το πλήρωμα να 
μην πανικοβληθεί. Οταν κατάλαβα ότι ο 
κίνδυνος περνούσε, χωρίς να μας πειράξει 
ο σαρωτικός εκείνος τυφώνας, η αγαλλί-
αση της ψυχής μου ήταν τέτοια που δεν 
υπάρχουν λόγια να την περιγράψω. Ηταν 
σαν να πήγαμε στον θάνατο και επιστρέ-
ψαμε στη ζωή. Καθώς ορθοπλώριζε το 
πλοίο περιοριζόταν ο διατοιχισμός, το 
μπότζι, και σιγά-σιγά έφτασε στο επιθυ-
μητό σημείο του ορθοπλωρίσματος. Τότε 
ελάττωσα την ταχύτητα και παραμείναμε 
έτσι, ώσπου το “φοβερό τέρας”, ο απαίσιος 
κυκλώνας, κατευθύνθηκε βορειοανατολι-
κά της Ιαπωνίας».

την κρίση του πλοιάρχου, 22 μίλια προς 
την έξοδο του κόλπου της Οζάκας. Εκεί 
φουντάραμε προκειμένου να αντιμετωπί-
σομε τον κυκλώνα με οκτώ κλειδιά-κάθε 
κλειδί 40 μέτρα περίπου καδένας στη θά-
λασσα - και τις δύο άγκυρες. Γύρω στις 
11.00 το πρωί, τοπική ώρα, η ταχύτητα του 
ανέμου ξεπερνούσε τα 150 ναυτικά μίλια 
την ώρα. Το κύμα που σηκώθηκε, τερά-
στιο. Ορατότητα μηδέν. Η βροχή έπεφτε 
κατακλυσμιαία. Ξέσυραν οι άγκυρές, μας 
εδιπλάρωσε το κύμα. Ομολογώ ότι τα γό-
νατά μου “κόπηκαν”. Ξεβιδώνονταν μόνα 
τους ψυγεία, πιατοθήκες, ό,τι άλλο ήταν 
βιδωμένο στους μπουλμέδες, τους τοίχους 
του πλοίου. Οι μπουκαπόρτες από το κα-
τάστρωμα που είχαν μήκος 3 μ. περίπου 
και πλάτος 0,30 έφευγαν σαν σπιρτόξυλα!

Ολο το πλήρωμα είχε συγκεντρωθεί στη 
γέφυρα μέσα στην τιμονιέρα. Ξαφνικά 
κόπηκε και η κεραία του ασυρμάτου. Ο 
καπετάνιος για να αποφύγει άλλα πλοία 

Το βιβλίο τυπώθηκε από 
τον εκδοτικό οίκο της Χίου 
«Τυπογραφή», εκδόθηκε 
με χορηγία του «Ιδρύματος 
Αναστασίου και Μαρουκώς 
Πατέρα» (Ναυτικό Μουσείο 
Χίου), τα δε συγγραφικά 
δικαιώματα ο Αριστείδης 
Ζαννίκος που ανέλαβε την 
επιμέλεια τα έχει παραχωρήσει 
πλήρως στο «Σωματείο 
Συντ/χων Ναυτικών Βροντάδου», 
το οποίο και διαθέτει το βιβλίο 
στο κοινό.

i

CLIA: Προτάσεις 
για την ανάπτυξη 
της κρουαζιέρας 
στην Ελλάδα

Της Μαρίας Δεληγιάννη

ΓΝΩΜΗ

Προτεραιότητα τώρα είναι να συνεργαστούν οι 
εταιρείες κρουαζιέρας, τα λιμάνια και οι αρμόδιες 

αρχές ώστε να δημιουργήσουν κατάλληλες υποδομές 
και περιβάλλον λειτουργίας σε βάθος χρόνου για τη 

βιώσιμη ανάπτυξη του κλάδου, με σεβασμό στην 
τοπική κοινωνία και με γνώμονα τις απαιτήσεις για την 

επίτευξη των στόχων απανθρακοποίησης

Η 
Διεθνής Ενωση Εταιρει-
ών Κρουαζιέρας (CLIA) 
αναγνωρίζει ότι η Ελλάδα 
αποτελεί σημαντικό κόμ-
βο κρουαζιέρας στη Με-
σόγειο, με σπουδαίες προ-

οπτικές περαιτέρω ανάπτυξης. Εχοντας 
αναπτύξει σημαντικά τις δυνατότητες 
homeporting, προτεραιότητα τώρα είναι 
να συνεργαστούν οι εταιρείες κρουαζιέ-
ρας, τα λιμάνια και οι αρμόδιες αρχές 
ώστε να δημιουργήσουν κατάλληλες 

υποδομές και περιβάλλον λειτουργίας 
σε βάθος χρόνου για τη βιώσιμη ανά-
πτυξη του κλάδου, με σεβασμό στην 
τοπική κοινωνία και με γνώμονα τις 
απαιτήσεις για την επίτευξη των στόχων 
απανθρακοποίησης. 

Η αξιοσημείωτη ανάπτυξη της κρουα-
ζιέρας τα τελευταία χρόνια στην Ελλάδα 
– μόλις το 2022 σημειώθηκε 20% αύξη-
ση στις αφιξοαναχωρήσεις των κρουα-
ζιερόπλοιών στη χώρα συγκριτικά με το 
2019 – και η επακόλουθη αύξηση των 

επισκεπτών κρουαζιέρας είναι μία θε-
τική εξέλιξη με σημαντικό οικονομικό 
όφελος για τη χώρα, καθώς η κρουαζιέ-
ρα συνεισφέρει ετησίως 1,1 δισ. ευρώ 
στην ελληνική οικονομία και υποστηρίζει 
περισσότερες από 15.000 θέσεις εργα-
σίας. Ο κλάδος καλωσορίζει αυτή την 
εξέλιξη και τη συνεχιζόμενη δυναμική, 
ωστόσο με υπευθυνότητα αναγνωρίζει 
ότι απαιτούνται αναπροσαρμογές για την 
εύρυθμη λειτουργία του κλάδου και την 
αρμονική συνύπαρξη με τους τοπικούς.

Σε αυτή την κατεύθυνση κινείται η 
πρόταση Σχεδίου Δράσης της CLIA για 
την ανάπτυξη της κρουαζιέρας στην Ελ-
λάδα για τα επόμενα πέντε (5) χρόνια, 
που ως βασικούς στόχους έχει να βο-
ηθήσει τον τομέα της κρουαζιέρας να 
ανθίσει περαιτέρω στη χώρα, με άμεσα 
κοινωνικά οφέλη και θέσεις εργασίας, 
αλλά και να συνεχίσει να προσφέρει μια 
εξαιρετική εμπειρία στους ταξιδιώτες. 

Το Σχέδιο Δράσης βασίζεται σε πέντε 
(5) πυλώνες:

1. Επέκταση της τουριστικής σεζόν και 
ανάδειξη νέων προορισμών σε τοπικό 
επίπεδο καθώς και ενθάρρυνση συνερ-
γασιών μεταξύ των χωρών της Ανατολι-
κής Μεσογείου.

2. Δημιουργία λιμενικών υποδομών 
και περιβάλλοντος λειτουργίας, που πε-
ριλαμβάνουν:
l  Την ανάπτυξη συστήματος και πολιτι-

κής κατανομής θέσεων ελλιμενισμού 
(berth management system) σε τοπικό 
επίπεδο, για τον προσεκτικό σχεδια-
σμό των αφίξεων και αναχωρήσεων 

κρουαζιερόπλοιων.
l  Την ανάπτυξη λιμενικών υποδομών και 

θέσεων πλαγιοδέτησης για δραστηρι-
ότητες homeport και για τον καλύτερο 
σχεδιασμό δρομολογίων.

l  Την ανάπτυξη υποδομών για την εφαρ-
μογή των νέων συνοριακών κανονι-
σμών της ΕΕ που θα εφαρμοστούν 
από το φθινόπωρο του 2024.

l  Την ανάπτυξη της ναυπηγοεπισκευ-
αστικής δραστηριότητας κρουα-
ζιερoπλοίων στην Ελλάδα.
3. Ανάπτυξη πρακτικών βιώσιμου του-

ρισμού, συμπεριλαμβανομένης της ανά-
γκης για σχέδια διαχείρισης προορισμών 
για τους δημοφιλείς προορισμούς, που 
θα προσφέρουν μια ολιστική προσέγγιση 
στη διαχείριση των τουριστικών ροών σε 
τοπικό επίπεδο.

4. Ανάπτυξη λύσεων παράκτιας ενερ-
γειακής υποστήριξης που θα συνεργάζο-
νται με τις περιβαλλοντικές τεχνολογίες 
που αναπτύσσονται πάνω στα πλοία και 
παράλληλη υποστήριξη της παραγωγής 
και της προμήθειας βιώσιμων καυσίμων 
πλοίων, στα οποία η Ελλάδα μπορεί να 
διαδραματίσει σημαντικό ρόλο ως ναυ-
τικό έθνος.

5. Την ενημέρωση και ευαισθητοποίη-
ση των Ελλήνων για το ναυτικό επάγγελ-
μα και τις ευκαιρίες απασχόλησης στον 
κλάδο της κρουαζιέρας, καθώς και την 
ταυτόχρονη ανάπτυξη των δεξιοτήτων 
της επόμενης γενιάς ναυτικών.

Η κυρία Μαρία Δεληγιάννη είναι 
διευθύντρια Ανατολικής Μεσογείου, CLIA 
(Διεθνής Ενωση Εταιρειών Κρουαζιέρας).
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Τι προβλέπει η οδηγία 
2003/87/ΕΚ για τη 
διαδικασία ένταξης 
της ναυτιλίας στο 
ευρωπαϊκό σύστημα 
εμπορίας – Η μείωση 
των εκπομπών αερίων 
του θερμοκηπίου 
από τις θαλάσσιες 
μεταφορές, η κατανομή 
δικαιωμάτων  
και τα δικαιώματα

Λ
ίγες ημέρες πριν από το νέο 
έτος, που σηματοδοτείται και 
από την ένταξη της ναυτιλί-
ας στο ευρωπαϊκό σύστημα 
εμπορίας ρύπων (ΣΕΔΕ), δό-
θηκε στη δημοσιότητα κωδι-

κοποιημένη η οδηγία 2003/87/ΕΚ σχετικά 
με τη θέσπιση συστήματος εμπορίας δικαι-
ωμάτων εκπομπής αερίων θερμοκηπίου 
εντός της Ενωσης και την τροποποίηση 
της οδηγίας 96/61/ΕΚ του Συμβουλίου. 
Η οδηγία αναφέρεται αναλυτικά στη δια-
δικασία ένταξης της ναυτιλίας στο ΣΕΔΕ 
και μεταξύ άλλων προβλέπει τη σταδιακή 
ένταξη του συνόλου των ρύπων της ναυτι-
λίας στο σύστημα σε μία τριετία, ενώ υπεύ-
θυνη για την καταβολή των ρύπων είναι 
η ναυτιλιακή επιχείρηση, η οποία όμως 
δικαιούται αποζημίωση στην περίπτωση 
που την τελική ευθύνη για την αγορά του 
καυσίμου ή την εκμετάλλευση του πλοίου, 
ή και τα δύο, αναλαμβάνει άλλη οντότητα 
από τη ναυτιλιακή εταιρεία. Αναλυτικότερα 
η οδηγία προβλέπει μεταξύ άλλων τα εξής:

l Η κατανομή δικαιωμάτων και η εφαρ-
μογή απαιτήσεων παράδοσης όσον αφορά 
τις δραστηριότητες των θαλάσσιων μετα-
φορών εφαρμόζονται για ποσοστό πενήντα 
τοις εκατό (50%) των εκπομπών από πλοία 
που εκτελούν πλόες με αναχώρηση από 
λιμένα κατάπλου υπό τη δικαιοδοσία κρά-
τους μέλους και άφιξη σε λιμένα κατάπλου 
εκτός της δικαιοδοσίας κράτους μέλους, 
ποσοστό πενήντα τοις εκατό (50%) των εκ-
πομπών από πλοία που εκτελούν πλόες με 
αναχώρηση από λιμένα κατάπλου εκτός της 
δικαιοδοσίας κράτους μέλους και άφιξη 
σε λιμένα κατάπλου υπό τη δικαιοδοσία 
κράτους μέλους, ποσοστό εκατό τοις εκα-
τό (100%) των εκπομπών από πλοία που 
εκτελούν πλόες με αναχώρηση από λιμένα 
κατάπλου υπό τη δικαιοδοσία κράτους μέ-
λους και άφιξη σε λιμένα κατάπλου υπό τη 
δικαιοδοσία κράτους μέλους, και ποσοστό 
εκατό τοις εκατό (100 %) των εκπομπών 
από πλοία εντός λιμένα κατάπλου υπό τη 
δικαιοδοσία κράτους μέλους.
l Εως τις 31 Δεκεμβρίου 2023, η Επιτροπή 
καταρτίζει, με εκτελεστικές πράξεις, κατά-
λογο γειτονικών λιμένων μεταφόρτωσης 
εμπορευματοκιβωτίων τον οποίον στη συ-
νέχεια επικαιροποιεί ανά διετία έως τις 31 
Δεκεμβρίου. Οι εν λόγω εκτελεστικές πρά-
ξεις καταγράφουν λιμένες ως γειτονικούς 
λιμένες μεταφόρτωσης εμπορευματοκιβω-
τίων όταν το μερίδιο της μεταφόρτωσης 
εμπορευματοκιβωτίων, μετρούμενων σε 
ισοδύναμες μονάδες 20 ποδών, υπερβαίνει 
το 65% της συνολικής διακίνησης εμπορευ-
ματοκιβωτίων του εν λόγω λιμένα κατά τη 
διάρκεια της πλέον πρόσφατης δωδεκά-
μηνης περιόδου για την οποία υπάρχουν 
διαθέσιμα σχετικά δεδομένα και όταν οι 
εν λόγω λιμένες βρίσκονται εκτός της Ενω-
σης, αλλά λιγότερο από 300 ναυτικά μίλια 
από λιμένα που υπάγεται στη δικαιοδοσία 
κράτους μέλους. 

Για τον σκοπό της παρούσας παραγρά-
φου, τα εμπορευματοκιβώτια θεωρείται 

Πώς θα λειτουργεί 
το ευρωπαϊκό 
σύστημα  
εμπορίας ρύπων 

ότι μεταφορτώνονται όταν εκφορτώνονται 
από ένα πλοίο στον λιμένα με μοναδικό 
σκοπό τη φόρτωσή τους σε άλλο πλοίο. 
Ο κατάλογος που καταρτίζει η Επιτροπή 
δυνάμει του πρώτου εδαφίου δεν περι-
λαμβάνει λιμένες που βρίσκονται σε τρίτη 
χώρα, για τους οποίους η εν λόγω τρίτη 
χώρα εφαρμόζει αποτελεσματικά μέτρα 
ισοδύναμα με την παρούσα οδηγία. Οι 
εν λόγω εκτελεστικές πράξεις εκδίδο-
νται σύμφωνα με τη διαδικασία εξέτασης 
που προβλέπεται στο άρθρο 22α παρά-
γραφος 2.

Το χρονοδιάγραμμα
l Οι ναυτιλιακές εταιρείες υποχρεούνται 
να παραδίδουν δικαιώματα σύμφωνα με 
το ακόλουθο χρονοδιάγραμμα:
α) ποσοστό 40% των εξακριβωμένων εκ-
πομπών που θα δηλωθούν για το 2024 και 
θα υπόκεινται σε απαιτήσεις παράδοσης 
σύμφωνα με το άρθρο 12�
β) ποσοστό 70% των εξακριβωμένων εκ-
πομπών που θα δηλωθούν για το 2025 και 

θα υπόκεινται σε απαιτήσεις παράδοσης 
σύμφωνα με το άρθρο 12�
γ) ποσοστό 100% των εξακριβωμένων εκ-
πομπών που θα δηλωθούν για το 2026 και 
για κάθε έτος στη συνέχεια σύμφωνα με 
το άρθρο 12.

Οταν παραδίδονται λιγότερα δικαιώματα 
σε σύγκριση με τις εξακριβωμένες εκπο-
μπές από τις θαλάσσιες μεταφορές για τα 
έτη 2024 και 2025 θα πρέπει, αφού προσ-
διοριστεί η διαφορά μεταξύ των εξακριβω-
μένων εκπομπών και των παραδιδόμενων 
δικαιωμάτων για κάθε έτος, ένα ποσό δι-
καιωμάτων που αντιστοιχεί στην εν λόγω 
διαφορά να ακυρώνεται αντί να τεθεί σε 
πλειστηριασμό σύμφωνα με το άρθρο 10.
l Τα κράτη μέλη λαμβάνουν τα αναγκαία 
μέτρα για να εξασφαλίσουν ότι, όταν την 
τελική ευθύνη για την αγορά του καυσίμου 
ή την εκμετάλλευση του πλοίου, ή και τα 
δύο, αναλαμβάνει άλλη οντότητα από τη 
ναυτιλιακή εταιρεία, βάσει συμβατικής 
συμφωνίας, η ναυτιλιακή εταιρεία δικαι-
ούται αποζημίωση από την εν λόγω οντό-
τητα των δαπανών που προκύπτουν από 
την παράδοση των δικαιωμάτων.

Υποχρεώσεις
Για τους σκοπούς του παρόντος άρθρου, 
«εκμετάλλευση του πλοίου» σημαίνει καθο-
ρισμός του μεταφερόμενου φορτίου ή της 
διαδρομής και της ταχύτητας του πλοίου. Η 
ναυτιλιακή εταιρεία παραμένει η υπεύθυνη 
οντότητα για την παράδοση δικαιωμάτων, 
όπως απαιτείται από τα άρθρα 3ζβ και 
12, και για τη συνολική συμμόρφωση με 
τις διατάξεις του εθνικού δικαίου για τη 
μεταφορά της παρούσας οδηγίας. 

Τα κράτη μέλη διασφαλίζουν ότι οι ναυ-
τιλιακές εταιρείες που τελούν υπό την ευ-
θύνη τους συμμορφώνονται με τις υποχρε-
ώσεις να παραδίδουν δικαιώματα δυνάμει 

Σε μία τριετία θα γίνει η σταδιακή ένταξη του συνόλου 
των ρύπων της ναυτιλίας στο σύστημα, ενώ υπεύθυνη 

για την καταβολή των ρύπων είναι η ναυτιλιακή 
επιχείρηση, η οποία όμως δικαιούται αποζημίωση στην 

περίπτωση που την τελική ευθύνη για την αγορά του 
καυσίμου ή την εκμετάλλευση του πλοίου, ή και τα δύο, 
αναλαμβάνει άλλη οντότητα από τη ναυτιλιακή εταιρεία
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των άρθρων 3ζβ και 12, παρά το δικαίωμα 

των εν λόγω εταιρειών να αποζημιώνονται 

από τους εμπορικούς φορείς εκμετάλλευ-

σης για τις δαπάνες που προκύπτουν από 

την παράδοση.

l Η διαχειριστική αρχή ναυτιλιακής εται-

ρείας είναι:

α) στην περίπτωση ναυτιλιακής εταιρείας 

εγγεγραμμένης σε κράτος μέλος, το κρά-

τος μέλος στο οποίο είναι εγγεγραμμένη η 

ναυτιλιακή εταιρεία6

β) στην περίπτωση ναυτιλιακής εταιρεί-

ας που δεν είναι εγγεγραμμένη σε κράτος 

μέλος, το κράτος μέλος στο οποίο η ναυ-

τιλιακή εταιρεία είχε τον μεγαλύτερο εκτι-

μώμενο αριθμό κατάπλων από πλόες που 

εκτέλεσε η οικεία ναυτιλιακή εταιρεία κατά 

τα τέσσερα προηγούμενα έτη παρακολού-

θησης και οι οποίοι εμπίπτουν στο πεδίο 

που ορίζεται στο άρθρο 3ζα6

γ) στην περίπτωση ναυτιλιακής εταιρεί-

ας που δεν είναι εγγεγραμμένη σε κράτος 

μέλος και δεν εκτέλεσε κανέναν πλου ο 

οποίος εμπίπτει στο πεδίο εφαρμογής που 

ορίζεται στο άρθρο 3ζα κατά τα τέσσερα 

τελευταία έτη παρακολούθησης, το κράτος 

μέλος στο οποίο πλοίο της ναυτιλιακής εται-

ρείας ξεκίνησε ή τερμάτισε τον πρώτο του 

πλου που εμπίπτει στο πεδίο εφαρμογής 

που ορίζεται στο εν λόγω άρθρο.

l Εάν ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός 

(ΔΝΟ) θεσπίσει παγκόσμιο αγορακεντρικό 

μέτρο για τη μείωση των εκπομπών αερί-

ων του θερμοκηπίου από τις θαλάσσιες 

μεταφορές, η Επιτροπή θα επανεξετάσει 

την παρούσα οδηγία υπό το πρίσμα του εν 

λόγω μέτρου που έχει εγκριθεί.

Υποβολή έκθεσης
Για τον σκοπό αυτόν, η Επιτροπή υποβάλ-

λει έκθεση στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο 

και το Συμβούλιο εντός 18 μηνών από την 

έγκριση του εν λόγω παγκόσμιου αγορακε-

ντρικού μέτρου και προτού αυτό τεθεί σε 

λειτουργία. Στην έκθεση αυτή, η Επιτροπή 

εξετάζει το παγκόσμιο αγορακεντρικό μέ-

τρο όσον αφορά:

α) τη φιλοδοξία του υπό το πρίσμα των 

στόχων της συμφωνίας του Παρισιού6

β) τη συνολική περιβαλλοντική ακεραιό-

τητά του, μεταξύ άλλων σε σύγκριση με 

τις διατάξεις της παρούσας οδηγίας που 

καλύπτουν τις θαλάσσιες μεταφορές6 και

γ) κάθε ζήτημα που σχετίζεται με τη συ-

νοχή μεταξύ του ΣΕΔΕ της ΕΕ και του εν 

λόγω μέτρου.

Κατά περίπτωση, η Επιτροπή μπορεί να 

συνοδεύει την έκθεση που αναφέρεται 

στο δεύτερο εδάφιο της παρούσας παρα-

γράφου με νομοθετική πρόταση για την 

τροποποίηση της παρούσας οδηγίας κατά 

τρόπο που συνάδει με τον κλιματικό στόχο 

της Ενωσης για το 2030 και τον στόχο της 

κλιματικής ουδετερότητας που ορίζεται 

στον κανονισμό (ΕΕ) 2021/1119, και με 

στόχο τη διατήρηση της περιβαλλοντικής 

ακεραιότητας και της αποτελεσματικότη-

τας της δράσης της Ενωσης για το κλίμα, 

προκειμένου να διασφαλίζεται η συνοχή 

μεταξύ της εφαρμογής του παγκόσμιου 

αγορακεντρικού μέτρου και του ΣΕΔΕ 

της ΕΕ, αποφεύγοντας παράλληλα κάθε 

σημαντική διπλή επιβάρυνση.

l Σε περίπτωση που ο ΔΝΟ δεν θεσπίσει 

έως το 2028 παγκόσμιο αγορακεντρικό 

μέτρο για τη μείωση των εκπομπών αερί-

ων του θερμοκηπίου από τις θαλάσσιες 

μεταφορές σύμφωνα με τους στόχους της 

συμφωνίας του Παρισιού και τουλάχιστον 

σε επίπεδο συγκρίσιμο με εκείνο που προ-

κύπτει από τα μέτρα της Ενωσης που λαμ-

βάνονται δυνάμει της παρούσας οδηγίας, η 

Επιτροπή υποβάλλει έκθεση στο Ευρωπα-

ϊκό Κοινοβούλιο και στο Συμβούλιο, στην 

οποία εξετάζει την ανάγκη εφαρμογής της 

κατανομής δικαιωμάτων και των απαιτή-

σεων παράδοσης για ποσοστό άνω του 

πενήντα τοις εκατό (50%) των εκπομπών 

από πλοία που εκτελούν πλόες μεταξύ λι-

μένα κατάπλου που υπάγεται στη δικαιοδο-

σία κράτους μέλους και λιμένα κατάπλου 

εκτός της δικαιοδοσίας κράτους μέλους, 

υπό το πρίσμα των στόχων της συμφωνίας 

του Παρισιού. 

Στην εν λόγω έκθεση, η Επιτροπή λαμ-

βάνει ιδίως υπόψη την πρόοδο σε επίπεδο 

ΔΝΟ και εξετάζει κατά πόσον μια τρίτη 

χώρα διαθέτει αγορακεντρικό μέτρο ισο-

δύναμο με την παρούσα οδηγία και αξιο-

λογεί τον κίνδυνο αύξησης των πρακτικών 

αποφυγής, μεταξύ άλλων μέσω της μετάβα-

σης σε άλλους τρόπους μεταφοράς ή της 

στροφής των λιμένων κόμβων σε λιμένες 

εκτός της Ενωσης.
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Λιμενική πολιτική: 
Στρατηγική και 
προτεραιότητες 

Ο
ι ελληνικοί λιμένες αποτε-
λούν μοναδικούς αλλά σε 
σημαντικό βαθμό αναξιο-
ποίητους πλουτοπαραγω-
γικούς πόρους της χώρας 
μας. 

Η εθνική οικονομία έχει ανάγκη ένα 
ισχυρό και ανταγωνιστικό λιμενικό σύστη-
μα. Η ανάπτυξη και σύνδεση των μεγαλύ-
τερων λιμένων της χώρας με την ευρύτερη 
ενδοχώρα συμβάλλει στην ανάπτυξη των 
εφοδιαστικών αλυσίδων και των παρα-
γωγικών δραστηριοτήτων σε όλη την επι-
κράτεια και παράγει πολλαπλασιαστικά 
αποτελέσματα. Οι τοπικοί λιμένες είναι 
καθοριστικοί για την ανάπτυξη της θα-
λάσσιας οικονομίας, του παράκτιου χώ-
ρου και της διατήρησης της οικονομικής 
και κοινωνικής συνοχής. Για το 15% του 
συνολικού εγχώριου πληθυσμού που κα-
τοικεί στα νησιά, οι λιμένες αποτελούν 
ζωτικές αρτηρίες. 

Προϋπόθεση για να επιτελέσουν το κρί-
σιμο αυτό έργο οι ελληνικοί λιμένες είναι η 
διεύρυνση των περιεχομένου και των προ-
τεραιοτήτων της εθνικής λιμενικής πολιτι-
κής, παράλληλα με την αναδιαμόρφωση 
των στρατηγικών των φορέων διοίκησης 
και εκμετάλλευσης των λιμένων. 

Οι λιμένες εξελίσσονται σε σύνθετα οι-
κοσυστήματα πολλαπλών δραστηριοτήτων 
και υπηρεσιών, όπου το σύγχρονο εμπόριο, 
οι τεχνολογικές εξελίξεις και οι στόχοι της 
οικονομικά, περιβαλλοντικά και κοινωνικά 
βιώσιμης ανάπτυξης παράγουν συνθήκες 
μετασχηματισμού. Ο στρατηγικός σχεδια-
σμός της ανάπτυξης και σύνδεσης με τα 
χερσαία μέσα μεταφοράς, η ψηφιοποίηση 
και γενικότερα η αξιοποίηση των τεχνολο-
γικών δυνατοτήτων και η προετοιμασία 
για την ενεργειακή μετάβαση αποτελούν 
το τρίπτυχο των προσαρμογών οι οποίες 
θα επιτρέψουν στους ελληνικούς λιμένες 
να ανταποκριθούν στις νέες απαιτήσεις.

Στρατηγικός σχεδιασμός 
Η συστημική προσέγγιση της σύνδεσης 
των λιμένων με τα χερσαία μέσα μεταφο-
ράς παραμένει αναγκαία προτεραιότητα. 
Ειδικότερα όταν οι βασικές υποδομές για 
την αποτελεσματική και αποδοτική εξυπη-

ρέτηση της θαλάσσιας μεταφοράς (πλοίο), 
των φορτίων και των επιβατών εντός του 
λιμένα, καθώς και η ανάπτυξη υπηρεσιών 
προστιθέμενης αξίας στη χερσαία περιο-
χή του λιμένα με στόχο τη διεύρυνση του 
μεταφορικού έργου δεν είναι δεδομένες. 
Ταυτόχρονα τα μεγαλύτερα πλοία συνο-
δεύονται από την απαίτηση εξυπηρέτησης 
μεγαλύτερου όγκου φορτίων σε κάθε προ-
σέγγισή τους σε έναν λιμένα, ενώ υπάρχουν 
αγορές (π.χ. τερματικοί σταθμοί αυτοκινή-
των) που εξακολουθούν να εξυπηρετούνται 
μονοπωλιακά. Οι συχνά αναφερόμενες 
επιτυχίες των ελληνικών λιμένων περιορί-
ζονται αποκλειστικά στην ικανότητά των 
λιμένων του Πειραιά και της Θεσσαλονίκης 
να ανταποκριθούν επιτυχώς στις διαρθρω-
τικές αλλαγές στην αγορά εμπορευματοκι-
βωτίων, βελτιώνοντας παράλληλα τη θα-
λάσσια και χερσαία συνδεσιμότητά τους. 
Οι θετικές μεταβολές στους υπόλοιπους 
ελληνικούς λιμένες παραμένουν εξαιρε-
τικά περιορισμένες.

Παρά ταύτα, συμπληρώνεται μια δεκαε-
τία από τη στιγμή που η χώρα μας ανέλαβε 
στο πλαίσιο των προγραμμάτων προσαρ-
μογής τη δέσμευση «για τη διαμόρφωση 
στρατηγικής για την ενσωμάτωση των λιμέ-
νων στο συνολικό σύστημα εφοδιαστικής 
αλυσίδας και μεταφορών, προσδιορίζο-
ντας τους στόχους, το πεδίο εφαρμογής, 
τις προτεραιότητες και την κατανομή των 
πόρων». Το ίδιο έτος (2013) παραμένει 
και το έτος της πλέον πρόσφατης ανανέ-
ωσης της «εθνικής λιμενικής πολιτικής» 
και οι όποιες παρεμβάσεις της τελευταίας 
δεκαετίας παραμένουν αποσπασματικές. 

Στη δημιουργία μακροχρόνιας στρατηγι-
κής προσφέρουν σημαντικές ευκαιρίες οι 
εξελίξεις στον ευρωπαϊκό χώρο, οι οποίες 
θα πρέπει να αξιοποιηθούν με ταχύτερους 
ρυθμούς. Με την πρόσφατη αναθεωρημένη 
απόφαση (2022), 38 ελληνικοί λιμένες πε-
ριλαμβάνονται στη λίστα των 348 λιμένων 
του Διευρωπαϊκού Δικτύου-Μεταφορών 
(ΔΕΔ-Μ). Πρόκειται για «αυτόματη» συμμε-
τοχή, στη βάση συγκεκριμένων κριτηρίων, 
όπως η σημαντική εμπορευματική (ή/και 
επιβατική) κίνηση των λιμένων αυτών ή ο 
ρόλος τους στην οικονομική και κοινωνική 
συνοχή του ευρωπαϊκού χώρου. Προσφέ-

ΓΝΩΜΗ

Του Θάνου Πάλλη

ρει όμως τις χρηματοδοτικές δυνατότητες 
ώστε οι λιμένες αυτοί να βελτιώσουν τις 
υποδομές και την ανταγωνιστικότητά τους 
και παράλληλα να εξασφαλιστεί η διασύν-
δεσή τους σε συστήματα συνδυασμένων 
μεταφορών. 

Οπως κάθε κράτος-μέλος της Ευρωπα-
ϊκής Ενωσης και η Ελλάδα έχει δεσμευ-
θεί να ολοκληρώσει σχετικές δράσεις για 
τους έξι λιμένες του κύριου δικτύου έως το 
2030 και τους 32 λιμένες του εκτεταμένου 
έως το 2040, με τρεις στόχους. Πρώτον, 
την ανάπτυξη των συνδέσεών τους με την 
ενδοχώρα τους, την παροχή αποτελεσμα-
τικής και βιώσιμης ενοποίησης με άλλους 
τρόπους μεταφοράς και τη δημιουργία ή 
αναβάθμιση θαλάσσιων διαδρομών μικρών 
αποστάσεων. Δεύτερον, ευρύτερες δράσεις 
που ωφελούν ευρέως τη ναυτιλιακή βιο-
μηχανία, όπως ενίσχυση του ρόλου των 
λιμένων ως ενεργειακών κόμβων. Τρίτον, 
την προώθηση βιώσιμων και ανθεκτικών 
ακτοπλοϊκών συνδέσεων μικρών αποστά-
σεων, ιδίως εκείνων που συγκεντρώνουν 
τις εμπορευματικές ροές ώστε να μειωθεί 
το αρνητικό εξωτερικό κόστος, όπως οι 
εκπομπές και η συμφόρηση από τις οδικές 
μεταφορές εντός της Ευρωπαϊκής Ενωσης 
και συνδέσεων που βελτιώνουν την πρό-

σβαση στις απόκεντρες και άλλες απομα-
κρυσμένες, νησιωτικές και περιφερειακές 
περιοχές μέσω της δημιουργίας ή αναβάθ-
μισης βιώσιμων, τακτικών και συχνών θα-
λάσσιων δρομολογίων.

Ψηφιοποίηση
Στις άμεσες αναγκαιότητες εντάσσεται 
και η αξιοποίηση των ψηφιακών τεχνο-
λογιών με την αντίστοιχη αντικατάσταση 
των έντυπων διαδικασιών, ώστε οι λιμέ-
νες να ενταχθούν στον ψηφιακό κόσμο 
και να αντεπεξέλθουν στις ανάγκες του 
ανταγωνισμού. Η ανάπτυξη ενιαίων συ-
στημάτων πληροφόρησης της λιμενικής 
κοινότητας (port community systems), τα 
οποία επικεντρώνονται στις αλληλεπιδρά-
σεις μεταξύ των ενδιαφερόμενων μερών, 
και οι αλυσίδες διαμοιρασμού πληροφορί-
ας (blockchain), οι οποίες επικεντρώνονται 
στις συναλλαγές και στην παρακολούθηση 
στοιχείων, αποτελούν δύο πρακτικές που 
αναπτύσσονται στα λιμάνια του κόσμου. 
Στόχος η ψηφιακή συγκέντρωση πληρο-
φοριών, τις οποίες καθιστούν διαθέσιμες 
στο σύνολο των παραγόντων (επιχειρήσε-
ων και φορέων) οι οποίοι εμπλέκονται στη 
μεταφορά και στη διανομή εμπορευμάτων 
που μεταφέρονται από τον λιμένα, συμπε-

Η ανάπτυξη και σύνδεση των μεγαλύτερων λιμένων της χώρας  
με την ευρύτερη ενδοχώρα συμβάλλει στην ανάπτυξη των 
εφοδιαστικών αλυσίδων και των παραγωγικών δραστηριοτήτων σε 
όλη την επικράτεια και παράγει πολλαπλασιαστικά αποτελέσματα
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ριλαμβανομένων των εταιρειών μεταφοράς 
εμπορευμάτων που ενεργούν ως παραλή-
πτες εισαγωγών ή αποστολείς εξαγωγών, 
με τους φορείς εκμετάλλευσης των λιμένων 
να λειτουργούν ως η διεπαφή μεταξύ της 
θαλάσσιας και της χερσαίας μεταφορικής 
διαδικασίας, τα τελωνεία, τους θαλάσσιους 
μεταφορείς, τους χερσαίους μεταφορείς.

Ομως, παρά το γεγονός ότι η έκφραση 
«έξυπνα λιμάνια» χρησιμοποιείται τακτι-
κά και τα οφέλη της ψηφιοποίησης είναι 
καταγεγραμμένα, οι ελληνικοί λιμένες πα-
ραμένουν στη χρήση παραδοσιακών μέ-
σων διαχείρισης τόσο πλοίων όσο και των 
φορτίων προς την ενδοχώρα, γεγονός που 
δημιουργεί διαχειριστικές ανεπάρκειες 
(καθυστερήσεις, αύξηση κατανάλωσης 
καυσίμων και ρύπων) και περιορισμούς 
της ανταγωνιστικότητας των ίδιων των 
λιμένων, αλλά και των χρηστών τους. Την 
ίδια στιγμή οι αλυσίδες εφοδιασμού γίνο-
νται ολοένα και περισσότερο αυτοματο-
ποιημένες, ενώ η επίδραση της τεχνητής 
νοημοσύνης (ΑΙ) και άλλων τεχνολογικών 
επιτευγμάτων για τη βελτιστοποίηση και 
την επίλυση σύνθετων προκλήσεων δη-
μιουργούν νέες συνθήκες ανταγωνισμού 
στην προσφορά λιμενικών υπηρεσιών.

Οι δυσκολίες στην ελληνική περίπτωση 

βέβαια παραμένουν σημαντικές, καθώς 
στους μεγαλύτερους λιμένες της χώρας ο 
φορέας διοίκησης ανήκει πλέον σε ιδιώτες. 
Είναι πλέον αναγκαία η άμεση διαμόρφω-
ση του πλαισίου που θα κατοχυρώσει την 
εμπιστοσύνη όλων των εμπλεκομένων να 
μοιραστούν κρίσιμα δεδομένα τους – σε 
άλλες χώρες τον έλεγχο της διαδικασίας 
διατηρεί ο δημόσιος φορέας διοίκησης 
του λιμένα, ελαχιστοποιώντας τα σχετικά 
ερωτήματα. 

Ενεργειακή μετάβαση
Η ενεργειακή μετάβαση των λιμένων αποτε-
λεί πλέον μια πρόσθετη σημαντική παράμε-
τρο που θα πρέπει να συμπεριληφθεί στην 
ημερήσια διάταξη της λιμενικής πολιτικής, 
παράλληλα με τις άλλες δράσεις ενίσχυσης 
της βιώσιμης ανάπτυξης της λιμενικής οι-
κονομίας. Η απανθρακοποίηση της ναυτι-
λίας και τα καύσιμα μηδενικών εκπομπών 
άνθρακα αναμένεται να δημιουργήσουν 
τεκτονικές αλλαγές στις παγκόσμιες ναυ-
τιλιακές διαδρομές των δεξαμενόπλοιων 
υγρού χύδην και αερίου και πιθανά στις 
παγκόσμιες εμπορικές διαδρομές και τις 
ροές φορτίων τα οποία εξυπηρετούν οι 
λιμένες. Παράλληλα, μετατρέπουν προο-
δευτικά τα λιμάνια σε κόμβους παραγωγής, 

εισαγωγής και αποθήκευσης ενέργειας. 
Οι απαραίτητες επενδύσεις για την ενερ-

γειακή μετάβαση είναι σημαντικές. Οι λιμέ-
νες καλούνται να λάβουν σχετικές επενδυ-
τικές αποφάσεις, σε συνθήκες εξαιρετικής 
αβεβαιότητας, σχετικά με τα καύσιμα τα 
οποία θα επικρατήσουν σε μελλοντικό χρό-
νο και συνεπώς τις αντίστοιχες αλυσίδες 
εφοδιασμού οι οποίες θα διαμορφωθούν. 
Σε κάθε περίπτωση οι λιμένες θα αποτε-
λέσουν μέρος της θαλάσσιας ενεργειακής 
μετάβασης μόνο εάν μπορέσουν να προ-
σελκύσουν τις απαραίτητες επενδύσεις 
για τη δημιουργία υποδομών για καύσιμα 
μηδενικού άνθρακα.

Η επιτάχυνση της διαμόρφωσης συν-
θηκών για την ενεργειακή μετάβαση και η 
έγκαιρη διαμόρφωση των τελικών επιλογών 
μεταξύ κρατικών και ιδιωτικών επενδύσεων 
θα συμβάλουν στην απομάκρυνση του ρί-
σκου καθυστερήσεων και στην ετοιμότητα 
των ελληνικών λιμένων να επιταχύνουν τις 
σχετικές αλλαγές.

Ανταγωνισμός 
Η ελληνική λιμενική μετά την κρίση της 
δεκαετίας του 2010 στην ατζέντα απέκτη-
σε έναν «μονοθεματικό» χαρακτήρα, με 
αντικείμενο την αλλαγή του ιδιοκτησια-

κού καθεστώτος των κυριότερων λιμένων 
της χώρας. Τη διαδοχική ιδιωτικοποίηση 
των λιμένων Πειραιά, Θεσσαλονίκης και 
Ηγουμενίτσας αναμένεται να ακολουθήσει 
η ιδιωτικοποίηση των λιμένων του Ηρα-
κλείου και Βόλου και στη συνέχεια άλλων 
λιμένων. Οι επιλογές πλέον έχουν διαμορ-
φωθεί, παρά το γεγονός ότι το «ιδιόμορφο» 
ελληνικό πρότυπο πώλησης των φορέων 
διοίκησης και εκμετάλλευσης λιμένων που 
δεν συμβαδίζει με τις εξελίξεις στις χώρες 
της Ευρώπης ή της Β. Αμερικής έχει γίνει 
αντικείμενο ευρύτατης κριτικής. 

Η επόμενη ημέρα φέρνει διαφορετικές 
ανάγκες και κυρίως την αναζήτηση θεσμι-
κών παρεμβάσεων αποφυγής της δημιουρ-
γίας ιδιωτικών μονοπωλιακών συνθηκών. 
Απουσία σχετικών προβλέψεων από πλευ-
ράς του ΤΑΙΠΕΔ κατά τη διάρκεια των ιδι-
ωτικοποιήσεων και με βάση τις εξελίξεις, 
ο περιορισμένος αριθμός επενδυτών στους 
ελληνικούς λιμένες θα διατηρεί σύντο-
μα στη ιδιοκτησία του περισσότερα από 
ένα λιμάνια (π.χ. Ηγουμενίτσα/Ηράκλειο 
ή Θεσσαλονίκη/Βόλο), με τη συνέχεια να 
είναι απρόβλεπτη. Η ρύθμιση των σχέσεων 
που διαμορφώνονται σε συνθήκες ελέγχου 
σημαντικών μεριδίων τής εκ των πραγμά-
των μικρής σε μέγεθος λιμενικής αγοράς 
είναι απαραίτητος. Μοναδικής χρησιμότη-
τας εργαλείο στη συγκεκριμένη περίπτωση 
αποτελεί η ενίσχυση των αρμοδιοτήτων 
και του ρόλου της Ρυθμιστικής Αρχής Λι-
μένων (ΡΑΛ). 

Οπως απαραίτητη είναι και η επιτάχυνση 
των διαδικασιών συμμόρφωσης των ελληνι-
κών λιμένων με τον Ευρωπαϊκό Κανονισμό 
για της λιμενικές υπηρεσίες, ο οποίος από 
το 2017 δημιουργεί τις προϋποθέσεις για 
την αύξηση των παρόχων λιμενικών υπη-
ρεσιών και τον ενδο-λιμενικό ανταγωνισμό 
σε σημαντικό αριθμό ελληνικών λιμένων.

Ισως όμως σημαντικότερη προϋπόθεση 
όλων των παραπάνω είναι η επιτακτική 
ανάγκη μεταρρυθμίσεων στην περίπτωση 
των φορέων διοίκησης και εκμετάλλευ-
σης των λιμένων της χώρας που λειτουρ-
γούν ως Λιμενικά Ταμεία. Οπως όλοι όσοι 
ασχολούνται με οποιαδήποτε ιδιότητα με 
τους ελληνικούς λιμένες συνομολογούν, η 
άμεση πρωτοβουλία για συγχωνεύσεις στην 
περίπτωση των 10 Λιμενικών Ταμείων, των 
οποίων η διαχείριση διενεργείται από το 
κράτος, των 75 Δημοτικών - Διαδημοτικών 
Λιμενικών Ταμείων και των 10 Λιμενικών 
Γραφείων, των οποίων η διαχείριση διε-
νεργείται από την τοπική αυτοδιοίκηση, σε 
διοικητικές δομές με επαρκή διαχειριστι-
κή ικανότητα και αυτονομία, αλλά και με 
ευθύνη εποπτείας σημαντικής σε μέγεθος 
λιμενικής δραστηριότητας, είναι κατά γε-
νική ομολογία η εκ των ων ουκ άνευ προ-
ϋπόθεση για τη βελτίωση των υπηρεσιών 
των ελληνικών λιμένων. 

Ο κ. Θάνος Πάλλης είναι καθηγητής 
Ναυτιλιακής - Λιμενικής Οικονομίας  
και Πολιτικής του Τμήματος  
Ναυτιλιακών Σπουδών Πανεπιστημίου 
Πειραιώς – συγγραφέας  
του βιβλίου «Λιμενική οικονομία». 

ΔΙΕΥΡΩΠΑΪΚΑ ΔΙΚΤΥΑ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ (ΔΕΔ-Μ) 
ΚΑΙ ΕΛΛΗΝΙΚΟΙ ΛΙΜΕΝΕΣ 

Κεντρικό Δίκτυο Εκτεταμένο Δίκτυο

Θεσσαλονίκη

Αγ. Θεόδωροι

Ηράκλειο

Σύρος Νάξος

Σαντορίνη

Πάρος

Πάτρα

Ηγουμενίτσα

Κέρκυρα

Πόρος 

Κεφαλ/νίας

Αργοστόλι

Ληξούρι

Πειραιάς/Ικόνιο

Ραφήνα

Παλούκια 
Σαλαμίνας

Αίγινα

Χίος

Βόλος

Σκιάθος

Βαθύ Σάμου
Τήνος

Μυτιλήνη

Λαύριο
Ελευσίνα

Γαύριο (Ανδρος)

Πόρος 

Τροιζίνας

Αλεξανδρούπολη

Θάσος

Καβάλα

Κως

Ρόδος

Σητεία
Φανερωμένη 
Σαλαμίνας

Ζάκυνθος

Κυλλήνη

Μύκονος

Ρέθυμνο

�
�
�
��
��
��
	�

��
�
��
��
�

Κοινωνία  Ώρα Mega

Ζωντανή,
άμεση ενημέρωση με 
αξιοπιστία και άποψη.
 
Με τον Ιορδάνη Χασαπόπουλο 
και την Ανθή Βούλγαρη

Καθημερινά από τις




