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Ναυτιλιακό Φόρουμ Σιγκαπούρης της Capital Link (20.4.2026) 

        

 

      Στις 20 τρέχοντος, έλαβε χώρα στο ξενοδοχείο Westin Singapore το όγδοο Singapore 

Maritime Forum της εδρεύουσας στη Νέα Υόρκη εταιρείας Capital Link, παρουσία του 

ιδρυτή και επικεφαλής αυτής, κ. Νικόλα Μπορνόζη. Ομολογουμένως, εν θέματι (κλειστή) 

εκδήλωση κατέγραψε μεγάλη επιτυχία, τόσο όσο ως προς τον αριθμό, όσο και ως προς την 

ποιότητα των παρισταμένων-επιφανών στελεχών της εδώ ναυτιλιακής κοινότητας. Από 

πλευράς Αρχής μας, παρέστησαν ο Πρέσβυς της Ελλάδος κ. Χριστόδουλος Μαργαρίτης και 

ο Προϊστάμενος του Γρ. ΟΕΥ. Το περιεχόμενο όλων των παρουσιάσεων αντανακλούσε το 

υψηλό επίπεδο όλων των εκδηλώσεων της Capital Link.  

 

 
 

   

 

 



 Από τα διαμειφθέντα κατά την Ημερίδα, συγκρατούνται ιδίως τα κάτωθι:  

 

    Στις εισαγωγικές παρατηρήσεις του, ο Διευθύνων Σύμβουλος του ABS / Αμερικανικού 

Νηογνώμονα, κ. John McDonald, τόνισε ότι, ειδικά στη σημερινή εποχή αβεβαιότητας, το 

μέγα ζητούμενο είναι η εμπιστοσύνη. Προκειμένου, όμως, να πορευτεί ο κλάδος με τη 

μεγαλύτερη δυνατή ασφάλεια, οι ενδείξεις (evidence) είναι προτιμητέες των απλών 

υποθέσεων εργασίας (assumptions). Εκθείασε, δε, τη Σιγκαπούρη, που ακολουθεί συνειδητά 

και σταθερά μια «συστημική προσέγγιση» στη ναυτιλία, προωθώντας ταυτόχρονα όλες τις 

Ατζέντες, ήτοι τεχνολογία, καινοτομία, εκπαίδευση κλπ, με χαρακτηριστικό παράδειγμα τη 

Λιμενική της Αρχή / Maritime and Port Authority, πρωτοπόρα στην εφαρμογή της ΤΝ (ΑΙ). 

Μάλιστα, σε μια παράλληλη εξέλιξη, η χώρα υποδοχής ανακοίνωσε το νέο Οδικό Χάρτη 

Singapore Maritime Technology and Research Roadmap, που προβλέπει επενδύσεις 100 

εκατ. SGD για έρευνα και εξέλιξη. Η αβεβαιότητα δε μπορεί να εξαλειφθεί, αλλά σημασία 

έχει πώς την αντιμετωπίζουμε, κατέληξε o κ. McDonald. 

 

 
  

   Στο πρώτο πάνελ (The New Map of Global Shipping), με τη συμμετοχή, μεταξύ άλλων, 

του κ. Θωμά Καζάκου, Γ.Γ. του ICS (International Chamber of Shipping), επισημάνθηκε η 

«Επιστροφή της Γεωγραφίας», που μας αναγκάζει να μελετάμε εκ νέου και προσεκτικά 

τους χάρτες, ιδίως δε τα σημεία συμφόρησης / choke points. Μολονότι ο κλάδος είναι 

αποδεδειγμένα ανθεκτικός, αυτή τη στιγμή βιώνουμε έναν «Εφιάλτη» λόγω πολλαπλών 

γεωπολιτικών αναταραχών, ως ελέχθη χαρακτηριστικά από τη Dr. Gaby Bornheim, 

Πρόεδρο της Ένωσης Γερμανών Πλοιοκτητών (VDR). Η κατάσταση αυτή επιδρά, έστω και 

προσώρας, τόσο στις επενδύσεις σε πάγια, όσο και στην προσέλκυση νέων ναυτικών 

(seafarers), ως προς τους οποίους ήδη υπάρχει ένα έλλειμμα περί τις 800.000. Ευτυχώς, ο 

«Πόλεμος των Τάνκερ» την εποχή της σύγκρουσης Ιράν-Ιράκ έθεσε τα θεμέλια νέων 

τακτικών διαχείρισης κινδύνου στον κλάδο, οι οποίες έκτοτε -και ιδίως σήμερα- έχουν 

βοηθήσει στην αντιμετώπιση της κατάστασης.  

    

Στο δεύτερο πάνελ (Dry Bulk Sector), υπό το συντονισμό του κ. Δημήτρη Κούκα της 

Optima Shipping Services, αναλύθηκαν οι πρόσφατες εξελίξεις στη μεταφορά ξηρών χύδην 

φορτίων, με ιδιαίτερη έμφαση στην επαναφορά στο προσκήνιο -ειδικά στην Ασία, όπου και 



το επίκεντρο της παγκόσμιας παραγωγικής δραστηριότητας- του γαιάνθρακα, ως 

υποκατάστατου του πετρελαίου, τώρα που ανέκυψε το γνωστό πρόβλημα με τον Περσικό 

Κόλπο. Το εν λόγω είδος φορτίου, μαζί με το βωξίτη της Δυτικής Αφρικής, κατέχει πλέον 

κυρίαρχη θέση στην κατηγορία. Συγκρατείται η απογοήτευση του κ. James Marshall, 

Διευθύνοντος Συμβούλου της Berge Bulk, από την αναβολή εφαρμογής του net-zero 

framework στο πλαίσιο του ΙΜΟ/Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού (Οκτ. 2025).  

  

  Το συγκεκριμένο θέμα του net-zero μοιραία επανεμφανίστηκε και αρκετές ακόμη φορές 

κατά τη διάρκεια της Ημερίδας, όντας επίσης το κεντρικό αντικείμενο συζήτησης του 

αμέσως επόμενου πάνελ (Net-Zero on Trial - Vision or Illusion?), υπό το συντονισμό του κ. 

Pino Spadafora (Ιταλικός Νηογνώμων-RINA) και με τη συμμετοχή επίσης του κ. Νίκου 

Κοντόπουλου της εταιρείας ANEMOI. Μολονότι η ναυτιλία πραγματοποιεί το 80%, σε 

όγκο, των παγκόσμιων μεταφορών, η συμβολή της στις ανθρωπογενείς εκπομπές αερίων 

είναι περίπου 3%. Αυτό, βεβαίως, δε σημαίνει πως το περιβαλλοντικό της αποτύπωμα δε 

δύναται και δεν πρέπει να μειωθεί, ως ελέχθη. Η απανθρακοποίηση δεν αποτελεί 

«ψευδαίσθηση», εξ ου και οι σημαντικές επενδύσεις -2.000 πλοία υπό παραγγελία, 

κατασκευή και παράδοση με δυνατότητα καύσης εναλλακτικών μορφών ενέργειας- στις 

νέες τεχνολογίες. Σε κάθε περίπτωση, υπήρξε consensus πως ο αρχικά τεθείς υπό του ΙΜΟ 

στόχος του 2050 δεν πρόκειται να επιτευχθεί. Όλοι, τέλος, οι ομιλητές αναγνώρισαν ότι 

είναι “fuel-agnostic”, ήτοι δεν προκρίνουν κάποιο συγκεκριμένο νέο καύσιμο.  

  

  Tο τέταρτο  πάνελ (Optimizing Fleet Performance-From Human Capital to Digital Tools) 

εστίασε τόσο στο ανθρώπινο κεφάλαιο της ναυτιλίας, όσο και στην επανάσταση την οποία 

έχει επιφέρει -και εδώ- η έλευση της ΤΝ (ΑΙ). Η διαχείριση της εν λόγω τεκτονικής 

αλλαγής αποτελεί μέγα ζητούμενο για τον κλάδο. Κατά γενική ομολογία των ομιλητών, 

όμως, ο ανθρώπινος παράγοντας παραμένει στο επίκεντρο και δεν προβλέπεται να απολέσει 

τη σημασία του. Απλά το προσωπικό της ναυτιλίας χρήζει εκπαίδευσης-επανεκπαίδευσης 

ιδίως στο πώς θα χρησιμοποιεί σωστά τα δεδομένα (“data is the key, but not enough”). 

    

 Στη μεστή νοήματος Κύρια Ομιλία της Ημερίδας (The Future of Shipping), ο βετεράνος 

Βρετανός οικονομικός αναλυτής και στέλεχος της Clarkson PLC, Dr. Martin Stopford, 

προέβη σε ανασκόπηση της πορείας του κλάδου, αναδεικνύοντας με ιδιαίτερη ενάργεια 

τους μείζονες, ανοδικούς και καθοδικούς, «κύκλους» μέσω των οποίων έχει διέλθει η 

ποντοπόρος ναυτιλία κατά τις τελευταίες δεκαετίες. Ιδιαίτερη έμφαση απέδωσε στα 

δεξαμενόπλοια και δη στο συσχετισμό διεθνούς τιμής αργού πετρελαίου και όγκου 

μεταφερόμενου, διά θαλάσσης, πετρελαίου. Σε κάθε περίπτωση, είπε, αυτή τη στιγμή το 

κυρίαρχο σενάριο είναι πως το 2050 τα διά θαλάσσης μεταφερόμενα ορυκτά καύσιμα θα 

αντιπροσωπεύουν μόλις το 17% του όγκου φορτίων (συν 5% τα πράσινα καύσιμα), έναντι 

44% των ξηρού χύδην φορτίων και 26% των εμπορευματοκιβωτίων. Καθώς η αγορά της 

Κίνας προοδευτικά «ωριμάζει», οι πρόσφατες εξελίξεις τόσο σε γεωπολιτικό όσο και σε 

εμπορικό επίπεδο (changing trade policies) δημιουργούν αβεβαιότητα και καθιστούν τη 

ζήτηση εύθραυστη (fragile demand). Αυτός ακριβώς ο συνδυασμός εύθραυστης ζήτησης με 

πολλές νέες παραγγελίες για πλοία είναι επίφοβος, κατέληξε.  

  

  Ακολούθησε το πάνελ Financing the Fleet, κατά το οποίο φάνηκε να επιβεβαιώνεται η 

εκτίμηση του προλαλήσαντος κ. Stopford, με πλέον χαρακτηριστικό, ίσως, τον αφορισμό 

“The best deal now is not to do a deal”, εξ ου και η πρόσφατη στροφή σε μεταχειρισμένα 



και μεσαίου μεγέθους πλοία. Αναγνωρίστηκε ότι υφίσταται μεν ικανή ρευστότητα, λόγω της 

υψηλής κερδοφορίας των περασμένων ετών, αλλά, από την άλλη, η περιρρέουσα 

αβεβαιότητα επιβάλει περίσκεψη και προσεκτική σάρωση (scanning) του τοπίου, προτού 

ληφθούν μείζονες επενδυτικές αποφάσεις. Ευτυχώς, ακόμη και τα περισσότερα εκ των 

νεότευκτων έχουν παραγγελθεί με συμφωνηθείσες χρονομισθώσεις. Σε κάθε περίπτωση, 

συγκριτικό πλεονέκτημα του κλάδου εξακολουθεί να είναι η πολύ υψηλή αξία των παγίων 

του, εξ ου και αναμένονται αρκετές ακόμη δημόσιες εγγραφές (ΙΡΟ) εταιρειών του κλάδου 

στα ανάλογα Χρηματιστήρια Αξιών το προσεχές διάστημα. 

    

Η απανθρακοποίηση της ναυτιλίας επανήλθε στο προσκήνιο και κατά το επόμενο πάνελ, 

The New Energy Landscape. Σε αυτό συμμετείχε και ο κ. Σωτήρης Ράπτης, Γ.Γ. της ESCA 

European Ship-owners. Τα νέα ή εναλλακτικά ναυτιλιακά καύσιμα αποτελούν μακρύ 

«ταξίδι» με δεδομένο «προορισμό», ασχέτως των όποιων «στάσεων» ή καθυστερήσεων στην 

επίτευξή του, ως ελέχθη. Σε μακροπρόθεσμο ορίζοντα, οι τεχνολογικές εξελίξεις ως προς 

την πρόωση των πλοίων δε δύνανται να αγνοηθούν. Αυτοί, δε, οι οποίοι έχουν ήδη σπεύσει 

να λάβουν θέση στην υιοθέτησή τους, θα βρεθούν στο μέλλον σε πλεονεκτική θέση, 

επισημάνθηκε. Αναφορικά με την ΕΕ, ο ιδιοκτησίας της στόλος αντιπροσωπεύει μεν 35% 

επί του παγκοσμίου τονάζ, αλλά το 40% επί των ναυπηγήσεων νέας τεχνολογίας. Εντούτοις, 

σε μείζονα πρόκληση, επί του παρόντος, αναδεικνύεται η ποσοτική ανεπάρκεια των 

εναλλακτικών καυσίμων να καλύψουν τις διαφαινόμενες ναυπηγήσεις.  

   

 Το καταληκτικό πάνελ έφερε τον τίτλο Charterer Market Perspective - The Impact of 

Geopolitics, Regulation, Technology and Fuels. Κοινή ήταν η διαπίστωση περί 

προσαρμοστικότητας του κλάδου σε μια κατάσταση έντονων διακυμάνσεων (volatility), 

όπου, τελικά, «μοναδική σταθερά είναι η αλλαγή» (κα Laure Baratgin, εκπρόσωπος του 

κολοσσού Rio Tinto). Δυστυχώς, οι επονομαζόμενοι «Μαύροι Κύκνοι», ήτοι ακραία και εν 

πολλοίς απίθανα φαινόμενα με δυσμενέστατο αντίκτυπο, εμφανίζονται πλέον συχνότερα, 

ενίοτε, δε, και εντός του ιδίου έτους. Όλοι, πάντως, συμφώνησαν ότι πρωταρχικό μέλημα 

ασχέτως κερδοφορίας πρέπει να είναι η ασφάλεια των ναυτικών (the safety of the seafarers), 

20.000 εκ των οποίων παραμένουν εγκλωβισμένοι στον Περσικό Κόλπο. 
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