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ΣΥΝΟΨΗ 
 

1,571 δισ. τόνοι 
Συνολικό φορτίο 2025 

−0,9% έναντι 2024 

32,11 εκατ. TEU 
Εμπορευματοκιβώτια 2025 

+1,2% έναντι 2024 

24,88 εκατ. TEU 
Λιμένας Busan 

77.5% του εθνικού συνόλου 

14,10 εκατ. TEU 
Μεταφόρτωση Busan 

56.7% της κίνησής του 

1,341 δισ. τόνοι 
Διεθνές εμπόριο 

εισαγωγές και εξαγωγές 

12,64 τρισ. KRW 
Jinhae New Port 

μακροπρόθεσμο επενδυτικό σχέδιο 

Πηγή: Υπουργείο Ωκεανών και Αλιείας της Κορέας (MOF), στοιχεία 2025· Busan Port Authority· κυβερνητικό πρόγραμμα 2026. Υπολογισμοί της μελέτης. 

Το λιμενικό σύστημα της Νότιας Κορέας αποτελεί κρίσιμο τμήμα του εξαγωγικού και βιομηχανικού 

μοντέλου της χώρας. Η γεωγραφική θέση μεταξύ Κίνας και Ιαπωνίας, η μεγάλη εξάρτηση από εισαγωγές 

ενέργειας και πρώτων υλών, η ισχυρή βάση μεταποίησης και η παρουσία παγκόσμιας κλάσης ναυπηγείων 

και ναυτιλιακών βιομηχανιών έχουν διαμορφώσει ένα δίκτυο λιμένων με υψηλή εξειδίκευση. Ο Busan 

λειτουργεί ως ο εθνικός κόμβος εμπορευματοκιβωτίων και μεταφόρτωσης, ενώ Gwangyang–Yeosu, Ulsan, 

Pyeongtaek–Dangjin, Incheon, Pohang και Daesan υποστηρίζουν βιομηχανικές αλυσίδες χάλυβα, 

πετροχημικών, αυτοκινήτων και ενέργειας. 

Κατά το 2025 οι εμπορικοί λιμένες διακίνησαν 1,571 δισ. τόνους φορτίου, με οριακή υποχώρηση 0,9% 

έναντι του 2024. Αντίθετα, η διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων αυξήθηκε κατά 1,2% και ανήλθε σε 32,11 

εκατ. TEU. Η εικόνα αυτή αποτυπώνει την ανθεκτικότητα των τακτικών γραμμών και της μεταφόρτωσης, 

αλλά και τη μεγαλύτερη κυκλικότητα των ενεργειακών και βιομηχανικών χύδην φορτίων. Το α΄ τρίμηνο 2026 

το συνολικό φορτίο αυξήθηκε κατά 1,5%, ενώ τα εμπορευματοκιβώτια μειώθηκαν κατά περίπου 1,2%, 

επιβεβαιώνοντας ότι η αγορά παραμένει ευαίσθητη στην παγκόσμια εμπορική συγκυρία και στις 

αναδιατάξεις των ναυτιλιακών δικτύων. 

Ο βαθμός συγκέντρωσης είναι ιδιαίτερα υψηλός στα εμπορευματοκιβώτια. Ο Busan διαχειρίστηκε το 

2025 περίπου 77,5% του εθνικού συνόλου και σχεδόν 97,8% της μεταφόρτωσης της χώρας. Αντίθετα, τα μη 

εμπορευματοκιβωτιοποιημένα φορτία κατανέμονται περισσότερο, με τους τέσσερις κύριους λιμένες 

Gwangyang, Ulsan, Pyeongtaek–Dangjin και Incheon να συγκεντρώνουν περίπου 60,6% του συνόλου. Η 

συγκέντρωση δεν σημαίνει πλήρη υποκαταστασιμότητα: κάθε λιμένας υπηρετεί συγκεκριμένη βιομηχανική 

ενδοχώρα και διαφορετικό μείγμα φορτίων. 

Κύρια συμπεράσματα 

• Ο Busan διαθέτει ισχυρό πλεονέκτημα δικτύου λόγω της πυκνότητας τακτικών γραμμών, της κλίμακας 

μεταφόρτωσης και της σταδιακής μεταφοράς δυναμικότητας προς το New Port. Η θέση του όμως εξαρτάται 

από τις αποφάσεις των ναυτιλιακών συμμαχιών και τον ανταγωνισμό των μεγάλων ασιατικών κόμβων. 

• Η βιομηχανική ζήτηση δημιουργεί σχετικά «δεσμευμένες» ροές στα Ulsan, Gwangyang–Yeosu, Pohang, 

Daesan και Pyeongtaek–Dangjin. Οι ιδιωτικές ή εξειδικευμένες προβλήτες των μεγάλων ομίλων περιορίζουν 

την άμεση πρόσβαση νέων παρόχων, αλλά δημιουργούν ζήτηση για υψηλής αξιοπιστίας εξοπλισμό, 

συντήρηση και ψηφιακές λύσεις. 

• Η πολιτική «smart port» περνά από πιλοτική σε κλιμακούμενη εφαρμογή. Η πλήρως αυτοματοποιημένη 

λειτουργία νέων τερματικών στο Busan, η δοκιμαστική υποδομή στο Gwangyang και η προγραμματιζόμενη 

ανάπτυξη του Jinhae New Port αυξάνουν τη ζήτηση για αυτοματισμούς, αισθητήρες, λογισμικό, τηλεχειρισμό, 

ανάλυση δεδομένων και κυβερνοασφάλεια OT. 

• Η πράσινη μετάβαση θα επηρεάσει εξοπλισμό λιμένα, ηλεκτροδότηση πλοίων από ξηρά, εναλλακτικά 

καύσιμα, ασφάλεια bunkering και παρακολούθηση εκπομπών. Η ταχύτητα υλοποίησης εξαρτάται από την 

ωρίμανση της ζήτησης πλοίων, τα πρότυπα και την οικονομική βιωσιμότητα των καυσίμων. 

• Η είσοδος ξένου προμηθευτή απαιτεί κατά κανόνα κορεατικό εταίρο, τεχνική υποστήριξη στην κορεατική 

γλώσσα, προσαρμογή σε εθνικά πρότυπα και επίδειξη μέσω πιλοτικού έργου. Η απλή εμπορική 

αντιπροσώπευση χωρίς τοπική τεχνική ικανότητα σπάνια επαρκεί σε κρίσιμες λιμενικές εφαρμογές. 
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Προοπτική για την Ελλάδα 

Η ελληνική πλευρά διαθέτει ένα σπάνιο συνδυασμό πλεονεκτημάτων: παγκόσμιας εμβέλειας 

πλοιοκτησία, εμπειρία στη διαχείριση λιμένων και logistics, εκτεταμένη σχέση των Ελλήνων πλοιοκτητών με 

τα κορεατικά ναυπηγεία, εξειδικευμένους παρόχους ναυτιλιακής τεχνολογίας και λιμένες που λειτουργούν 

ως πύλες προς την Ανατολική Μεσόγειο και τη Νοτιοανατολική Ευρώπη. Η εμπορική αξιοποίηση αυτών των 

πλεονεκτημάτων απαιτεί μετάβαση από αποσπασματικές πωλήσεις σε θεσμικές συνεργασίες: κοινά πιλοτικά 

έργα, ανταλλαγή δεδομένων, συνεργασία λιμένων, πράσινοι θαλάσσιοι διάδρομοι και σύνδεση των 

ελληνικών τεχνολογικών λύσεων με πραγματικές ανάγκες πλοίων και τερματικών. 

Στρατηγική προτεραιότητα 
Η πλέον ρεαλιστική είσοδος ελληνικών επιχειρήσεων δεν βρίσκεται στην ανάληψη βασικής λειτουργίας μεγάλου 

κορεατικού τερματικού, αλλά στην παροχή εξειδικευμένης τεχνολογίας και υπηρεσιών υψηλής προστιθέμενης αξίας: 
βελτιστοποίηση port calls, κυβερνοασφάλεια, εξοπλισμός πράσινων καυσίμων, ενεργειακή αποδοτικότητα, 

ναυτιλιακές προμήθειες, training/simulation και λύσεις για διασύνδεση πλοίου–λιμένα. 
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ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ ΚΑΙ ΟΡΙΣΜΟΙ 
 

Η ανάλυση βασίζεται κυρίως σε πρωτογενείς πηγές της κορεατικής δημόσιας διοίκησης και των 

αρμόδιων port authorities: Υπουργείο Ωκεανών και Αλιείας (MOF), Busan Port Authority (BPA), Incheon Port 

Authority (IPA), Yeosu Gwangyang Port Authority (YGPA), Ulsan Port Authority (UPA), Korea Customs Service, 

PORT-MIS και κορεατική νομοθεσία. Για τη διεθνή διάσταση αξιοποιούνται στοιχεία της UNCTAD και 

θεσμικές πληροφορίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Οι πηγές και η ημερομηνία αναφοράς παρατίθενται 

αναλυτικά στο Παράρτημα ΙΙΙ. 

Η έννοια «λιμενικός κλάδος» χρησιμοποιείται ευρύτερα από τη στενή έννοια της διαχείρισης προβλητών. 

Περιλαμβάνει την ανάπτυξη και διοίκηση λιμενικών υποδομών, τη λειτουργία τερματικών, 

φορτοεκφόρτωση, αποθήκευση, υπηρεσίες πλοίου, πλοήγηση και ρυμούλκηση, υπηρεσίες ασφάλειας, 

τελωνειακές και ψηφιακές διαδικασίες, χερσαία διασύνδεση, ελεύθερες οικονομικές ζώνες και συναφείς 

δραστηριότητες logistics. 

Όρος Χρήση στη μελέτη 

Τόνος φορτίου Μονάδα συνολικής διακίνησης. Η μεθοδολογία μπορεί να 
διαφέρει ανά κατηγορία και φορέα. 

TEU Ισοδύναμη μονάδα εμπορευματοκιβωτίου 20 ποδών. 

Import/Export container Εμπορευματοκιβώτιο με αφετηρία ή τελικό προορισμό στην 
Κορέα. 

Transshipment Μεταφόρτωση από πλοίο σε πλοίο χωρίς τελωνισμό ως 
κορεατικό εισαγόμενο/εξαγόμενο φορτίο. 

Non-container cargo Χύδην ξηρό ή υγρό φορτίο, οχήματα, γενικό φορτίο και 
λοιπές μη containerized ροές. 

Port authority Δημόσιος φορέας διοίκησης και ανάπτυξης λιμένα βάσει του 
Port Authority Act. 

Smart port Λιμένας με εκτεταμένη χρήση αυτοματισμού, 
διασυνδεδεμένων δεδομένων, τηλεχειρισμού και 
αλγοριθμικής βελτιστοποίησης. 

Πηγή: Ορισμοί εργασίας της μελέτης, σε συνδυασμό με την ορολογία του MOF και της κορεατικής νομοθεσίας. 

Μεθοδολογική επισήμανση 
Οι ονομαστικές «δυναμικότητες» που δημοσιεύουν οι λιμένες δεν είναι πάντοτε άμεσα συγκρίσιμες με την 

πραγματική ετήσια διακίνηση. Σε βιομηχανικούς λιμένες, μέρος των ροών διέρχεται από ιδιωτικές εγκαταστάσεις ή 
αποτυπώνεται με διαφορετικές μονάδες. Για τον λόγο αυτό η μελέτη δίνει προτεραιότητα στα επίσημα στοιχεία 

πραγματικής διακίνησης και χρησιμοποιεί τις δυναμικότητες ως ενδεικτικό τεχνικό μέγεθος. 
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Α. ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΤΟΥ ΛΙΜΕΝΙΚΟΥ ΚΛΑΔΟΥ 
 

Α.1 ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΚΑΙ ΓΕΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 

Η Νότια Κορέα είναι χερσόνησος με μεγάλη ακτογραμμή και περιορισμένη χερσαία πρόσβαση προς την 

ευρασιατική ενδοχώρα. Η de facto διακοπή της χερσαίας διασύνδεσης προς τον βορρά καθιστά τη θαλάσσια 

μεταφορά κυρίαρχο μέσο για τη διακίνηση εμπορευμάτων. Το λιμενικό σύστημα λειτουργεί, συνεπώς, όχι 

απλώς ως συμπληρωματική υποδομή μεταφορών αλλά ως θεμελιώδης μηχανισμός εισόδου πρώτων υλών 

και εξόδου βιομηχανικών προϊόντων. 

Η δομή του δικτύου είναι πολυκεντρική και εξειδικευμένη. Ο Busan είναι ο κύριος κόμβος 

εμπορευματοκιβωτίων, το Incheon εξυπηρετεί τη μητροπολιτική περιοχή της Σεούλ και τις γραμμές προς την 

Κίνα, το Gwangyang συνδυάζει container terminal με χαλυβουργία και πετροχημικά, το Ulsan είναι εθνικός 

κόμβος υγρών χύδην, αυτοκινήτων, ναυπηγικής και ενεργειακών προϊόντων, ενώ το Pyeongtaek–Dangjin έχει 

ιδιαίτερη σημασία για οχήματα, χάλυβα και Ro-Ro. Οι Pohang, Daesan, Gunsan, Mokpo και Jeju 

συμπληρώνουν το σύστημα με περιφερειακές ή κλαδικές λειτουργίες. 

 
Διάγραμμα 1. Σχηματική χωροθέτηση των κύριων λιμένων 

Πηγή: Σύνθεση της μελέτης. Η απεικόνιση είναι σχηματική και δεν προορίζεται για ναυσιπλοΐα. 

Το κορεατικό μοντέλο συνδυάζει εθνικό στρατηγικό σχεδιασμό με αποκεντρωμένη λειτουργία. Το MOF 

καταρτίζει βασικά σχέδια ανάπτυξης, καθορίζει το κανονιστικό πλαίσιο και χρηματοδοτεί μεγάλα έργα, ενώ 

τέσσερις port authorities διοικούν τους μεγαλύτερους λιμένες με επιχειρησιακή και επενδυτική αυτονομία 

εντός δημόσιου πλαισίου. Η λειτουργία τερματικών ανατίθεται σε επιμέρους εταιρείες, συχνά με συμμετοχή 

ναυτιλιακών, logistics και διεθνών επενδυτών. 
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Α.2 ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑΔΡΟΜΗ 

Οι λιμένες Incheon και Busan αποτέλεσαν ιστορικά τις βασικές πύλες διεθνούς εμπορίου. Μετά τον 

Πόλεμο της Κορέας, η ανοικοδόμηση και η σταδιακή ένταξη της χώρας στο διεθνές οικονομικό σύστημα 

οδήγησαν σε επείγουσες επενδύσεις σε βασικές προβλήτες και υποδομές. Από τη δεκαετία του 1960, η 

εξαγωγικά προσανατολισμένη βιομηχανική πολιτική μετέβαλε ριζικά την κλίμακα και τη γεωγραφία του 

δικτύου. 

Η δημιουργία βιομηχανικών συμπλεγμάτων στο Ulsan, Pohang, Yeosu και αργότερα Gwangyang 

συνέδεσε λιμένες με χαλυβουργία, διύλιση, πετροχημικά, αυτοκινητοβιομηχανία και ναυπηγική. Το μοντέλο 

αυτό παρήγαγε λιμένες-βιομηχανικά οικοσυστήματα, όπου η προβλήτα, η αποθήκευση και η παραγωγική 

μονάδα λειτουργούν ως ενιαία αλυσίδα. Στις δεκαετίες 1980 και 1990 η ταχεία ανάπτυξη του container trade 

ενίσχυσε τον Busan, αλλά δημιούργησε συμφόρηση και ανάγκη επέκτασης. 

Η ανάπτυξη του Busan New Port, με έναρξη λειτουργίας το 2006, σηματοδότησε τη μετάβαση σε 

βαθύτερα ύδατα, μεγαλύτερους τερματικούς και σύνδεση με εκτεταμένες hinterland logistics zones. 

Παράλληλα, η θέσπιση του Port Authority Act επέτρεψε τη συγκρότηση εξειδικευμένων δημόσιων αρχών: 

Busan Port Authority, Incheon Port Authority, Ulsan Port Authority και Yeosu Gwangyang Port Authority. Κατά 

τη δεκαετία του 2010 η πολιτική επικεντρώθηκε σε logistics parks, ελεύθερες ζώνες, αναβάθμιση της 

διασύνδεσης και διεθνοποίηση της διοίκησης. 

Στη δεκαετία του 2020 οι προτεραιότητες μετατοπίζονται προς αυτοματοποίηση, ανθεκτικότητα, 

κυβερνοασφάλεια και απανθρακοποίηση. Η πανδημία, οι διαταραχές στις αλυσίδες εφοδιασμού και η 

αυξανόμενη συγκέντρωση της liner shipping ενίσχυσαν την ανάγκη για καλύτερη ορατότητα φορτίων και 

συντονισμό port calls. Η λειτουργία πλήρως αυτοματοποιημένου τερματικού στο Busan New Port το 2024 και 

ο σχεδιασμός του Jinhae New Port αποτελούν χαρακτηριστικά ορόσημα της νέας φάσης. 

Α.3 ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ ΣΗΜΑΣΙΑ 

Η στρατηγική αξία των λιμένων απορρέει πρωτίστως από τη δομή της κορεατικής οικονομίας. Η χώρα 

εισάγει μεγάλες ποσότητες αργού πετρελαίου, LNG, άνθρακα, μεταλλευμάτων και ενδιάμεσων προϊόντων, 

ενώ εξάγει αυτοκίνητα, πλοία, χάλυβα, πετροχημικά, μηχανήματα και καταναλωτικά αγαθά. Τα λιμάνια 

αποτελούν, επομένως, το φυσικό σημείο σύζευξης μεταξύ ενεργειακής ασφάλειας, βιομηχανικής πολιτικής 

και εξωτερικού εμπορίου. 

Η λειτουργία τους έχει επίσης περιφερειακή διάσταση. Ο Busan επιδιώκει να διατηρήσει ρόλο κόμβου 

μεταφόρτωσης για φορτία της Βορειοανατολικής Ασίας, της ρωσικής Άπω Ανατολής και της Ιαπωνίας. Η αξία 

αυτή δεν εξαρτάται μόνο από τις προβλήτες, αλλά από τη συχνότητα γραμμών, την αξιοπιστία σύνδεσης, την 

ταχύτητα μεταφόρτωσης, την επάρκεια κενών containers και την ικανότητα να εξυπηρετούνται τα 

μεγαλύτερα πλοία. 

Σε επίπεδο εθνικής ασφάλειας, οι λιμένες θεωρούνται κρίσιμη υποδομή. Η προστασία έναντι 

ατυχημάτων, διαρροών, ακραίων καιρικών φαινομένων, κυβερνοεπιθέσεων και γεωπολιτικών διαταραχών 

αποκτά αυξανόμενη σημασία. Παράλληλα, οι λιμένες είναι αναγκαίοι για την εφαρμογή πολιτικών 

αποθέματος, ενεργειακής διαφοροποίησης και αντιμετώπισης έκτακτων αναγκών. 

Α.4 ΔΙΑΚΥΒΕΡΝΗΣΗ ΚΑΙ ΒΑΣΙΚΟΙ ΦΟΡΕΙΣ 

Φορέας Κύρια λειτουργία 

Ministry of Oceans and Fisheries (MOF) Εθνικός σχεδιασμός, νομοθεσία, χρηματοδότηση μεγάλων 
υποδομών, στατιστική εποπτεία και πολιτική smart/green ports. 

Busan Port Authority (BPA) Διοίκηση και ανάπτυξη Busan Port, New Port και συναφών 
hinterland υποδομών. 

Incheon Port Authority (IPA) Διαχείριση του λιμένα Incheon, New Port, passenger/cruise και 
logistics zones. 

Yeosu Gwangyang Port Authority (YGPA) Διοίκηση των λιμένων Gwangyang και Yeosu, με έμφαση σε 
containers, χάλυβα, πετροχημικά και bulk. 
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Φορέας Κύρια λειτουργία 

Ulsan Port Authority (UPA) Διοίκηση Ulsan Port, υγρά χύδην, ενέργεια, αυτοκίνητα και 
ανάπτυξη New Port/hydrogen logistics. 

Regional Offices of Oceans and Fisheries Διοίκηση λιμένων εκτός των τεσσάρων port authorities, 
ασφάλεια και εφαρμογή πολιτικής σε περιφερειακό επίπεδο. 

Korea Customs Service / UNI-PASS Τελωνειακές δηλώσεις, έλεγχος φορτίου, bonded διαδικασίες και 
ηλεκτρονική διασύνδεση. 

PORT-MIS και συναφή πληροφοριακά συστήματα Αναγγελίες κατάπλου/απόπλου, λιμενικές διαδικασίες και 
ανταλλαγή στοιχείων πλοίου. 

Terminal operators και stevedoring companies Επιχειρησιακή λειτουργία τερματικών, εξοπλισμός, ανθρώπινο 
δυναμικό, συμβάσεις με γραμμές και φορτωτές. 

Τοπικές κυβερνήσεις / FEZ authorities Χωροταξία, βιομηχανικά πάρκα, οδική σύνδεση, προσέλκυση 
επενδύσεων και ανάπτυξη ενδοχώρας. 

Πηγή: MOF, Port Authority Act, επίσημες ιστοσελίδες λιμενικών αρχών. Η περιγραφή είναι λειτουργική σύνοψη. 

Η πολυεπίπεδη διακυβέρνηση δημιουργεί δύο βασικές συνέπειες για ξένο προμηθευτή. Πρώτον, ο 

«πελάτης» μπορεί να είναι διαφορετικός ανά έργο: MOF για βασική υποδομή, port authority για ανάπτυξη 

και παραχώρηση, terminal operator για εξοπλισμό και λογισμικό, ή βιομηχανικός όμιλος για ιδιωτική 

προβλήτα. Δεύτερον, η επιτυχής εμπορική στρατηγική απαιτεί χαρτογράφηση της ακριβούς αλυσίδας λήψης 

απόφασης και όχι γενική προσέγγιση «του λιμένα». 

Α.5 ΧΩΡΙΚΗ ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ ΚΑΙ ΕΞΕΙΔΙΚΕΥΣΗ ΛΙΜΕΝΩΝ 

Λιμένας Θέση Κύρια φορτία/λειτουργίες Στρατηγικός ρόλος 

Busan Νοτιοανατολικά Containers, μεταφόρτωση, ship 
supplies, cruise 

Εθνικός και διεθνής hub 

Incheon Βορειοδυτικά Containers, γενικό φορτίο, 
επιβατική σύνδεση με Κίνα, 
cruise 

Πύλη μητροπολιτικής Σεούλ 

Gwangyang–Yeosu Νότια Containers, χάλυβας, 
μεταλλεύματα, πετροχημικά, 
υγρά χύδην 

Βιομηχανικός και εναλλακτικός 
container hub 

Ulsan Νοτιοανατολικά Πετρέλαιο, χημικά, αυτοκίνητα, 
shipbuilding-related cargo 

Εθνικός 
ενεργειακός/βιομηχανικός 
κόμβος 

Pyeongtaek–Dangjin Δυτική ακτή Οχήματα, Ro-Ro, χάλυβας, γενικό 
φορτίο 

China-facing βιομηχανική πύλη 

Pohang Ανατολική ακτή Σιδηρομετάλλευμα, άνθρακας, 
χάλυβας 

Σύνδεση με POSCO και βαριά 
βιομηχανία 

Daesan Δυτική ακτή Αργό πετρέλαιο, πετροχημικά, 
ενεργειακά προϊόντα 

Εξειδικευμένος βιομηχανικός 
λιμένας 

Gunsan / Saemangeum Δυτική ακτή Γενικό και βιομηχανικό φορτίο, 
αγροτικά, project cargo 

Περιφερειακή ανάπτυξη και νέες 
βιομηχανίες 

Mokpo Νοτιοδυτικά Οχήματα, γενικό φορτίο, 
ακτοπλοΐα 

Περιφερειακή πύλη 

Jeju Νήσος Jeju Επιβάτες, ακτοπλοΐα, cruise, 
εφοδιασμός νησιού 

Τουριστικός και κοινωνικός 
ρόλος 

Πηγή: Επίσημες ιστοσελίδες port authorities και MOF· λειτουργική ταξινόμηση της μελέτης. 
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Β. ΠΡΟΣΦΟΡΑ 
 

Β.1 ΔΟΜΗ ΠΑΡΟΧΗΣ ΛΙΜΕΝΙΚΩΝ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ 

Η προσφορά λιμενικών υπηρεσιών είναι πολυεπίπεδη. Η βασική υποδομή —λιμενοβραχίονες, διαύλοι, 

κρηπιδώματα, οδική σύνδεση και κοινόχρηστες εγκαταστάσεις— αναπτύσσεται κυρίως με δημόσιο 

σχεδιασμό. Η εμπορική λειτουργία τερματικών εκτελείται από εταιρείες που μισθώνουν ή παραχωρούνται 

εγκαταστάσεις, επενδύουν σε γερανούς, yard equipment και πληροφοριακά συστήματα και συνάπτουν 

συμβάσεις με ναυτιλιακές γραμμές ή μεγάλους φορτωτές. 

Στους βιομηχανικούς λιμένες συναντάται υψηλός βαθμός «captive» λειτουργίας. Διυλιστήρια, 

χαλυβουργίες, αυτοκινητοβιομηχανίες και πετροχημικοί όμιλοι χρησιμοποιούν ειδικές προβλήτες, δεξαμενές 

και αγωγούς που είναι άμεσα συνδεδεμένοι με τις μονάδες παραγωγής. Η αγορά εξοπλισμού και υπηρεσιών 

σε αυτές τις περιπτώσεις καθορίζεται από απαιτήσεις συνεχούς λειτουργίας, ασφάλειας διεργασιών και 

αυστηρού ελέγχου προμηθευτών. 

Επίπεδο προσφοράς Τυπικοί πάροχοι Κρίσιμα κριτήρια 

Βασική λιμενική υποδομή MOF, port authorities, δημόσιοι ανάδοχοι Χρηματοδότηση, περιβαλλοντική 
αδειοδότηση, ανθεκτικότητα, 
χρονοδιάγραμμα 

Λειτουργία τερματικού Terminal operators, stevedores, consortia Παραγωγικότητα, διαθεσιμότητα 
εξοπλισμού, εργατικό κόστος, συμβάσεις 
γραμμών 

Υπηρεσίες πλοίου Πλοηγοί, ρυμουλκά, bunkering, ship 
chandlers, repair 

24/7 διαθεσιμότητα, ασφάλεια, χρόνος 
απόκρισης, πιστοποιήσεις 

Αποθήκευση και logistics 3PL, bonded warehouses, cold chain, FTZ 
operators 

Τοποθεσία, customs integration, inventory 
visibility, κόστος γης 

Ψηφιακά συστήματα Korean IT integrators, TOS vendors, telecoms, 
start-ups 

Interoperability, κυβερνοασφάλεια, Korean 
localization, support 

Industrial/captive terminals Μεγάλοι βιομηχανικοί όμιλοι και 
εξειδικευμένοι ανάδοχοι 

Process safety, reliability, vendor 
qualification, lifecycle cost 

Για τις ελληνικές επιχειρήσεις, η διάκριση μεταξύ public-port procurement και industrial procurement 

είναι καθοριστική. Στο πρώτο απαιτούνται διαδικασίες διαγωνισμού, συχνά μέσω KONEPS, ενώ στο δεύτερο 

η πρόσβαση βασίζεται περισσότερο σε vendor registration, τεχνικές δοκιμές, reference projects και 

συνεργασία με εγκεκριμένο τοπικό integrator. 

Β.2 ΕΞΕΛΙΞΗ ΦΟΡΤΙΩΝ ΚΑΙ ΔΥΝΑΜΙΚΟΤΗΤΑΣ 

Η συνολική διακίνηση φορτίων την περίοδο 2020–2025 κινήθηκε σε σχετικά στενό εύρος 1,50–1,59 δισ. 

τόνων. Η ανάκαμψη του 2021 ακολούθησε τη χαμηλή βάση της πανδημίας, ενώ το 2022 και 2023 

επηρεάστηκαν από υψηλές τιμές ενέργειας, ασθενέστερη βιομηχανική ζήτηση και παγκόσμιες διαταραχές. 

Το 2024 σημειώθηκε ανάκαμψη, αλλά το 2025 υπήρξε νέα ήπια κάμψη λόγω χαμηλότερων ροών 

πετρελαίου, μεταλλευμάτων, άνθρακα και χάλυβα. 
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Διάγραμμα 2. Συνολική διακίνηση φορτίων, 2020–2025 

Πηγή: MOF, ετήσιες ανακοινώσεις λιμενικής διακίνησης. Μονάδα: εκατ. τόνοι. 

Τα εμπορευματοκιβώτια εμφανίζουν καλύτερη μεσοπρόθεσμη τάση. Από 29,10 εκατ. TEU το 2020 

ανήλθαν σε 32,11 εκατ. TEU το 2025, που αντιστοιχεί σε σύνθετο ετήσιο ρυθμό περίπου 2,0%. Ο Busan 

αυξήθηκε από 21,82 σε 24,88 εκατ. TEU, με σύνθετο ρυθμό περίπου 2,7%, ενισχύοντας σταδιακά το μερίδιό 

του. Η διαφορά οφείλεται κυρίως στην ταχύτερη ανάπτυξη της μεταφόρτωσης. 

 
Διάγραμμα 3. Εξέλιξη εμπορευματοκιβωτίων στην Κορέα και στον Busan 

Πηγή: Busan Port Authority, εθνικά και λιμενικά στατιστικά. Υπολογισμοί της μελέτης. 

Τρέχουσα ένδειξη 2026 
Το α΄ τρίμηνο 2026 οι κορεατικοί λιμένες διακίνησαν περίπου 388,45 εκατ. τόνους, αύξηση 1,5% σε ετήσια βάση. Τα 
containers υποχώρησαν σε περίπου 7,87 εκατ. TEU (−1,2%). Η απόκλιση δείχνει ότι η ανάκαμψη του industrial/bulk 

cargo δεν συνεπάγεται αυτομάτως ανάλογη αύξηση στα liner trades. 
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Β.3 ΠΡΟΦΙΛ ΚΥΡΙΩΝ ΛΙΜΕΝΩΝ 

Busan 

Ο Busan είναι ο κυρίαρχος λιμένας εμπορευματοκιβωτίων της χώρας και ένας από τους σημαντικότερους 

κόμβους μεταφόρτωσης παγκοσμίως. Το 2025 διακίνησε 24,88 εκατ. TEU, από τα οποία 14,10 εκατ. 

αφορούσαν transshipment. Το New Port διαθέτει βαθιά ύδατα, σύγχρονους τερματικούς και εκτεταμένες 

ζώνες logistics, ενώ το North Port μετασχηματίζεται σταδιακά μέσω αναπλάσεων, passenger/cruise και 

αστικών λειτουργιών. 

Η ανταγωνιστική του θέση βασίζεται στην πυκνότητα γραμμών —περισσότερες από 250 τακτικές 

συνδέσεις εβδομαδιαίως κατά τις πρόσφατες επίσημες αναφορές— και στην εγγύτητα προς ιαπωνικές και 

κινεζικές αγορές. Το 2024 καταγραφόταν ως έβδομος διεθνής container port και δεύτερος σε transshipment. 

Οι σημαντικότερες προκλήσεις είναι ο κατακερματισμός terminal operations, η ανάγκη ενοποίησης 

διαδικασιών, η πίεση τιμών από carriers και ο ανταγωνισμός από Shanghai, Ningbo-Zhoushan, Qingdao, 

Singapore και άλλους ασιατικούς κόμβους. 

Incheon 

Ο Incheon εξυπηρετεί τη μητροπολιτική περιοχή Seoul–Incheon–Gyeonggi και έχει ιδιαίτερη σημασία για 

short-sea/container routes προς την Κίνα, γενικό φορτίο, passenger ferries και cruise. Η διακίνηση containers 

το 2025 διαμορφώθηκε σε περίπου 3,44 εκατ. TEU. Το Incheon New Port έχει σχεδιαστεί με βάθος περίπου 

16 μέτρων, ώστε να εξυπηρετεί μεγαλύτερα πλοία και να μεταφέρει container activity από παλαιότερες 

εγκαταστάσεις. 

Το βασικό πλεονέκτημα είναι η εγγύτητα στην μεγαλύτερη καταναλωτική αγορά της χώρας και η 

συνέργεια με το διεθνές αεροδρόμιο Incheon. Μειονεκτήματα αποτελούν η παλιρροϊκή γεωμορφολογία, οι 

περιορισμοί ορισμένων παλαιών εγκαταστάσεων και η εξάρτηση από περιφερειακά Asia routes περισσότερο 

παρά από deep-sea hub services. 

Gwangyang–Yeosu 

Το λιμενικό σύμπλεγμα Gwangyang–Yeosu συνδυάζει container terminal, βαθιά ύδατα, χαλυβουργία, 

πετροχημικά και bulk cargo. Η YGPA αναφέρει 99 θέσεις πρόσδεσης και ονομαστική ετήσια δυναμικότητα 

περίπου 188,4 εκατ. revenue tons και 3,84 εκατ. TEU, αν και οι μονάδες αυτές δεν είναι απευθείας 

συγκρίσιμες με τη συνολική πραγματική διακίνηση που περιλαμβάνει ποικίλες εγκαταστάσεις. Το 2025 ο 

Gwangyang διακίνησε περίπου 2,06 εκατ. TEU και 233,67 εκατ. τόνους non-container cargo. 

Η εγγύτητα στο POSCO Gwangyang Works και στο Yeosu National Industrial Complex δημιουργεί ισχυρή 

βιομηχανική βάση. Η container πλευρά διαθέτει χώρο και βαθιά ύδατα, αλλά μικρότερη πυκνότητα διεθνών 

γραμμών από τον Busan. Η πολιτική αυτοματοποίησης και το smart-port testbed μπορούν να αναβαθμίσουν 

την παραγωγικότητα και να δημιουργήσουν πεδίο για πιλοτικές τεχνολογίες. 

Ulsan 

Ο Ulsan είναι ο κυριότερος κορεατικός λιμένας υγρών χύδην και εξυπηρετεί διυλιστήρια, πετροχημικά, 

αυτοκινητοβιομηχανία, ναυπηγεία και βιομηχανική παραγωγή. Το 2025 διακίνησε περίπου 192,60 εκατ. 

τόνους non-container cargo. Η λειτουργία του στηρίζεται σε εκτεταμένο δίκτυο δημόσιων και ιδιωτικών 

προβλητών, αγωγών, δεξαμενών και εξειδικευμένων εγκαταστάσεων ασφαλείας. 

Η UPA προωθεί το Ulsan New Port και logistics hinterland με στόχο την ενίσχυση της αποθήκευσης, της 

παραγωγής και του ενεργειακού cluster. Η ανάπτυξη hydrogen/ammonia και low-carbon fuels μπορεί να 

μετατρέψει τον λιμένα σε σημαντικό χώρο δοκιμών και εμπορικής εφαρμογής, αλλά συνεπάγεται αυστηρές 

απαιτήσεις process safety, πιστοποίησης και διαχείρισης κινδύνου. 

Pyeongtaek–Dangjin και λοιποί βιομηχανικοί λιμένες 

Ο Pyeongtaek–Dangjin αποτελεί βασικό κόμβο εξαγωγής και εισαγωγής οχημάτων, Ro-Ro και χάλυβα στη 

δυτική ακτή. Το 2025 διακίνησε περίπου 100,36 εκατ. τόνους non-container cargo. Η θέση του απέναντι από 

την Κίνα και η πρόσβαση σε εργοστάσια της κεντρικής Κορέας ενισχύουν τη σημασία του. Το Pohang 

παραμένει στενά συνδεδεμένο με τη χαλυβουργία, το Daesan με διυλιστήρια και πετροχημικά, ενώ 

Gunsan/Saemangeum επιδιώκει να προσελκύσει νέες βιομηχανίες και project cargo. 
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Διάγραμμα 4. Κατανομή container throughput ανά λιμένα, 2025 

Πηγή: MOF, στοιχεία 2025. «Λοιποί» = σύνολο πλην Busan, Incheon και Gwangyang. 

 
Διάγραμμα 5. Κύριοι λιμένες μη εμπορευματοκιβωτιοποιημένου φορτίου, 2025 

Πηγή: MOF, στοιχεία 2025. Μονάδα: εκατ. τόνοι. 

Β.4 ΔΟΜΗ ΚΟΣΤΟΥΣ 

Το συνολικό κόστος χρήσης λιμένα δεν ταυτίζεται με ένα ενιαίο «λιμενικό τέλος». Αποτελεί άθροισμα 

δημοσίων τελών και εμπορικών χρεώσεων: τέλη εισόδου και χρήσης, πλοήγηση, ρυμούλκηση, πρόσδεση, 

terminal handling, φορτοεκφόρτωση, αποθήκευση, έλεγχοι ασφαλείας, documentation, ενδεχόμενες 

επιβαρύνσεις επικίνδυνων φορτίων, demurrage/detention και χερσαία μεταφορά. 

Στοιχείο κόστους Κύριοι προσδιοριστικοί παράγοντες 

Λιμενικά/κρατικά τέλη Μέγεθος πλοίου, χρόνος παραμονής, είδος χρήσης, κανονιστική 
τιμολόγηση 
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Στοιχείο κόστους Κύριοι προσδιοριστικοί παράγοντες 

Πλοήγηση και ρυμούλκηση Μέγεθος/βύθισμα, υποχρεωτικότητα, αριθμός ρυμουλκών, καιρικές 
συνθήκες 

Terminal handling Τύπος φορτίου, όγκος, συμβατική σχέση carrier/terminal, 
παραγωγικότητα 

Αποθήκευση και yard Free time, πληρότητα, dwell time, ανάγκη ψύξης ή ειδικών συνθηκών 

Χερσαία μεταφορά Απόσταση ενδοχώρας, συμφόρηση, ισορροπία backhaul, διόδια και 
καύσιμα 

Συμμόρφωση και ασφάλεια Dangerous goods, inspections, ISPS, ειδικοί χειρισμοί, πιστοποιήσεις 

Κόστος καθυστέρησης Berth waiting, missed connection, equipment downtime, customs 
hold 

Για να συγκριθούν λιμένες πρέπει να χρησιμοποιείται total logistics cost και όχι μόνο nominal terminal 

rate. Ο Incheon μπορεί, για παράδειγμα, να έχει πλεονέκτημα τελικού χερσαίου κόστους για φορτία της 

Σεούλ, ενώ ο Busan μπορεί να προσφέρει καλύτερη θαλάσσια συνδεσιμότητα και μικρότερο κίνδυνο missed 

connection. Στα βιομηχανικά φορτία, η αξιοπιστία και η ασφάλεια έχουν συχνά μεγαλύτερη οικονομική 

σημασία από μικρή διαφορά τιμής. 

Οι κυριότερες πλευρές κόστους για τους operators είναι η εργασία, η ηλεκτρική ενέργεια, η συντήρηση 

γερανών και yard equipment, η απόσβεση κεφαλαίου, το κόστος γης, η κυβερνοασφάλεια, οι ασφαλίσεις και 

η περιβαλλοντική συμμόρφωση. Η αυτοματοποίηση μειώνει ορισμένες λειτουργικές δαπάνες, αλλά απαιτεί 

υψηλό αρχικό CAPEX και αυξημένη εξάρτηση από λογισμικό, δίκτυα και εξειδικευμένη τεχνική υποστήριξη. 

Β.5 ΨΗΦΙΟΠΟΙΗΣΗ ΚΑΙ ΕΞΥΠΝΟΙ ΛΙΜΕΝΕΣ 

Η κορεατική στρατηγική smart port επιδιώκει ενιαία ψηφιακή ροή από την προαναγγελία πλοίου έως την 

έξοδο του φορτίου. Στα container terminals περιλαμβάνει remote-controlled quay cranes, automated 

stacking cranes, autonomous ή automated horizontal transport, OCR gates, terminal operating systems, yard 

optimization και real-time equipment monitoring. Στο επίπεδο του λιμένα περιλαμβάνει port community 

data, VTS, berth planning, digital twins και συντονισμό με customs και inland logistics. 

Η λειτουργία πλήρως αυτοματοποιημένου τερματικού στο Busan New Port το 2024 αποτέλεσε σημαντικό 

βήμα. Η εμπειρία του Busan και το testbed του Gwangyang χρησιμοποιούνται ως βάση για την ευρύτερη 

εφαρμογή αυτοματισμού στο Jinhae New Port. Η νέα φάση δεν αφορά μόνο μηχανικό εξοπλισμό, αλλά 

κυρίως integration: ασφαλή ανταλλαγή δεδομένων μεταξύ operator, shipping line, trucker, customs, port 

authority και industrial user. 

Τεχνολογία Αναμενόμενο όφελος Κρίσιμο ζήτημα εφαρμογής 

TOS / berth & yard optimization Μείωση rehandles, καλύτερη χρήση γερανών, 
αξιόπιστα windows 

Interoperability με legacy συστήματα 

OCR, IoT και predictive maintenance Ταχύτερες πύλες, λιγότερο downtime, καλύτερη 
ιχνηλασιμότητα 

Ποιότητα δεδομένων και συντήρηση 
αισθητήρων 

Autonomous equipment Παραγωγικότητα και ασφάλεια σε 
επαναλαμβανόμενες κινήσεις 

Safety case, mixed traffic και labor transition 

Port call optimization Μείωση αναμονής, καυσίμου και εκπομπών 
πλοίου 

Κοινά δεδομένα και κίνητρα όλων των μερών 

Digital twin / AI Σενάρια χωρητικότητας, πρόβλεψη 
συμφόρησης και συμβάντων 

Model governance και αξιοπιστία αλγορίθμων 

OT cybersecurity Προστασία γερανών, PLC, VTS και κρίσιμων 
λειτουργιών 

Legacy systems, supply-chain risk και 24/7 
response 

Εμπορική ευκαιρία 
Η αγορά στρέφεται από μεμονωμένη προμήθεια hardware σε ολοκληρωμένες λύσεις με software, lifecycle 

maintenance και cybersecurity. Ελληνικός πάροχος που διαθέτει ναυτιλιακά δεδομένα ή εφαρμογή πλοίου μπορεί να 
αποκτήσει πλεονέκτημα εάν παρουσιάσει σαφή σύνδεση με τον τερματικό, measurable KPI και κορεατικό partner για 

integration και support. 
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Β.6 ΚΑΘΕΤΗ ΟΛΟΚΛΗΡΩΣΗ ΚΑΙ LOGISTICS 

Οι κορεατικοί λιμένες είναι ενσωματωμένοι σε ισχυρά industrial και logistics clusters. Στον Busan, η αξία 

του τερματικού ενισχύεται από τις free trade zones, τα distribution centers, τις υπηρεσίες consolidation, 

repair και ship supplies. Στο Incheon, η εγγύτητα σε αεροδρόμιο, e-commerce και μητροπολιτική 

κατανάλωση δημιουργεί δυνατότητα sea–air και high-speed logistics. Στα Gwangyang, Ulsan, Pohang και 

Daesan, η καθετοποίηση είναι φυσική: αγωγοί, conveyors, δεξαμενές και εργοστάσια συνδέονται άμεσα με 

τις προβλήτες. 

Οι μεγάλες ναυτιλιακές γραμμές και συμμαχίες επηρεάζουν τη διάρθρωση της προσφοράς μέσω 

συμβάσεων όγκου και επιλογής hub. Παράλληλα, η είσοδος carriers σε inland logistics και terminal stakes 

αυξάνει την ολοκλήρωση της αλυσίδας. Για μικρότερους παρόχους, η πρόσβαση στην αγορά εξαρτάται από 

τη δυνατότητα να ενταχθούν σε οικοσύστημα που ελέγχεται από λίγους μεγάλους κόμβους και να 

αποδείξουν ότι μειώνουν total cost ή operational risk. 

Η ανάπτυξη hinterland logistics parks αποτελεί βασικό εργαλείο πολιτικής. Οι ζώνες προσφέρουν 

αποθήκευση, light manufacturing, labeling, assembly και re-export, με στόχο να αυξηθεί η προστιθέμενη αξία 

πέρα από την απλή διακίνηση. Η διαθεσιμότητα γης και η πρόσβαση σε εργατικό δυναμικό αποτελούν όμως 

περιορισμούς, ιδίως κοντά στις μεγάλες μητροπολιτικές περιοχές. 

Β.7 ΕΠΕΝΔΥΤΙΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΚΑΙ ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΠΡΟΣΦΟΡΑΣ 

Η σημαντικότερη μακροπρόθεσμη επένδυση είναι το Jinhae New Port, που εντάσσεται στην πολιτική 

«Busan Port 3.0». Το κυβερνητικό πρόγραμμα 2026 αναφέρει συνολικό προγραμματισμό περίπου 12,64 τρισ. 

KRW έως το 2040 και μακροπρόθεσμη ανάπτυξη 66 θέσεων πρόσδεσης με περίπου 25,5 χλμ. κρηπιδωμάτων. 

Η πρώτη φάση προβλέπει τρεις θέσεις το 2030 και έξι επιπλέον γύρω στο 2032, ενώ ο πλήρης ορίζοντας 

εκτείνεται πέραν της δεκαετίας του 2040. 

Το έργο έχει σχεδιαστεί ως εξαρχής smart port, με υψηλό βαθμό αυτοματοποίησης, βαθύτερα ύδατα, 

μεγαλύτερες θέσεις και συνδεδεμένη ενδοχώρα. Η πραγματική απόδοση θα εξαρτηθεί από τη σταδιακή 

ενοποίηση των υφιστάμενων operators, την εξασφάλιση φορτίου, τις χερσαίες συνδέσεις και τη διατήρηση 

ανταγωνιστικής τιμολόγησης έναντι άλλων ασιατικών hubs. 

Πρόγραμμα Κύριος στόχος Χρονικός χαρακτήρας 

Jinhae New Port / Busan 3.0 Νέες βαθιές θέσεις, πλήρης 
αυτοματοποίηση, ενίσχυση transshipment 

Μακροπρόθεσμο πρόγραμμα έως 2040+ 

Busan New Port upgrades Terminal integration, yard/rail/road capacity, 
alternative fuels 

Σταδιακή υλοποίηση 

Gwangyang smart-port testbed Δοκιμή και κλιμάκωση αυτοματισμών Δημόσια επενδυτική στήριξη 2026 

Incheon New Port Επέκταση container capacity και logistics της 
μητροπολιτικής περιοχής 

Σταδιακές φάσεις 

Ulsan New Port & hinterland Liquid bulk, energy transition, 
logistics/manufacturing space 

Ορίζοντας έως 2030 και μετά 

Pyeongtaek hinterland Αποθήκευση, automotive/steel logistics και 
China-facing trade 

Φάσεις επέκτασης 

Green-port infrastructure Shore power, electrification, bunkering νέων 
καυσίμων, monitoring 

Εξαρτάται από πρότυπα και ζήτηση 
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Γ. ΖΗΤΗΣΗ 
 

Γ.1 ΜΕΓΕΘΟΣ ΚΑΙ ΤΜΗΜΑΤΑ ΑΓΟΡΑΣ 

Η ζήτηση λιμενικών υπηρεσιών είναι παράγωγη ζήτηση: προκύπτει από το διεθνές και εσωτερικό 

εμπόριο, την παραγωγή, την ενεργειακή κατανάλωση και τις επιλογές των ναυτιλιακών δικτύων. Το 2025 το 

συνολικό μέγεθος της αγοράς, με όρους φυσικής διακίνησης, ανήλθε σε 1,571 δισ. τόνους και 32,11 εκατ. 

TEU. Από το συνολικό φορτίο, περίπου 1,341 δισ. τόνοι αφορούσαν εισαγωγές και εξαγωγές και 229,76 εκατ. 

τόνοι εσωτερική/παράκτια διακίνηση. 

Τμήμα αγοράς 2025 Μέγεθος Κύριοι οδηγοί 

Εμπορευματοκιβώτια import/export 17,53 εκατ. TEU Κατανάλωση και μεταποίηση Κορέας, κυρίως 
Busan–Incheon–Gwangyang 

Μεταφόρτωση containers 14,41 εκατ. TEU Διεθνή δίκτυα, feeders, συμμαχίες και 
σύνδεση Βορειοανατολικής Ασίας 

Παράκτια containers 0,16 εκατ. TEU Περιορισμένο τμήμα της αγοράς 

Πετρελαιοειδή 458,31 εκατ. τόνοι Διυλιστήρια, πετροχημικά και ενεργειακή 
ασφάλεια 

Μεταλλεύματα και άνθρακας 238,02 εκατ. τόνοι Χαλυβουργία και παραγωγή ενέργειας 

Οχήματα και μέρη 102,44 εκατ. τόνοι Automotive exports/imports, Ro-Ro και 
logistics 

Χάλυβας 76,26 εκατ. τόνοι Βιομηχανική παραγωγή και εμπορία 

Λοιπά non-container 143,10 εκατ. τόνοι Γενικό φορτίο, project cargo, αγροτικά και 
λοιπές κατηγορίες 

Πηγή: MOF, στοιχεία 2025. Οι κατηγορίες non-container αθροίζονται στο σχετικό σύνολο μετά από στρογγυλοποίηση. 

 
Διάγραμμα 6. Σύνθεση μη εμπορευματοκιβωτιοποιημένου φορτίου, 2025 

Πηγή: MOF, στοιχεία 2025. Υπολογισμός «Λοιπά» από τη διαφορά του συνόλου. 

Στον χώρο των υπηρεσιών, το «μέγεθος αγοράς» δεν αποτυπώνεται πλήρως με τόνους ή TEU. 

Περιλαμβάνει terminal handling, πλοήγηση, ρυμούλκηση, αποθήκευση, επισκευές, bunkering, τεχνολογία, 

ασφάλεια, engineering και χερσαία logistics. Τα έσοδα αυτών των δραστηριοτήτων δεν δημοσιεύονται με 

ενιαία συγκρίσιμη μεθοδολογία, ενώ σημαντικό μέρος προκύπτει από ιδιωτικές συμβάσεις. Για εμπορική 

αξιολόγηση απαιτείται προσδιορισμός της συγκεκριμένης υποαγοράς και του φορέα αγοράς. 
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Γ.2 ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑ ΧΡΗΣΤΩΝ ΚΑΙ ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΕΠΙΛΟΓΗΣ 

Οι ναυτιλιακές γραμμές αξιολογούν τους λιμένες με βάση ένα συνδυασμό δικτύου, κόστους και 

αξιοπιστίας. Η συχνότητα συνδέσεων, η παραγωγικότητα γερανών, η συνέπεια berth windows, το βάθος, η 

διαθεσιμότητα εξοπλισμού, το κόστος transshipment, η ποιότητα δεδομένων και η δυνατότητα άμεσης 

μεταφοράς σε feeder service επηρεάζουν την επιλογή hub. Η διαπραγμάτευση γίνεται κατά κανόνα σε 

επίπεδο σημαντικών όγκων και πολυετών σχέσεων. 

Οι φορτωτές και οι εισαγωγείς δίνουν μεγαλύτερη βαρύτητα στο συνολικό χρόνο και κόστος door-to-

door. Για φορτίο με προορισμό τη μητροπολιτική περιοχή, η εγγύτητα του Incheon μπορεί να υπερισχύσει 

του πλεονεκτήματος γραμμών του Busan. Για βιομηχανικό cargo, η σύνδεση με εργοστάσιο, δεξαμενή ή 

conveyor είναι καθοριστική. Για ψυχόμενα ή ευαίσθητα προϊόντα, η ακεραιότητα cold chain και η ταχύτητα 

τελωνειακού/υγειονομικού ελέγχου υπερισχύουν μικρών διαφορών τιμής. 

Κατηγορία χρήστη Κύρια κριτήρια αγοράς/επιλογής 

Shipping lines Network connectivity, berth productivity, transshipment 
reliability, tariff package, draft, disruption resilience 

Cargo owners / manufacturers Door-to-door cost, inland distance, storage, customs, damage 
rate, production continuity 

Industrial terminal users Process safety, 24/7 reliability, compatibility with plant, 
emergency response 

Logistics providers Warehouse availability, free-zone status, data visibility, truck/rail 
access, labor 

Public/port authorities Lifecycle cost, local content/support, security, standards, policy 
alignment 

Technology buyers Reference projects, Korean localization, integration, SLA, cyber 
assurance, maintenance 

Η επιχειρηματική κουλτούρα ευνοεί μακροχρόνιες σχέσεις, τεχνική αξιοπιστία και ταχεία εξυπηρέτηση 

μετά την πώληση. Οι αγοραστές αναμένουν κορεατική τεκμηρίωση, τοπικό σημείο επαφής και σαφή ευθύνη 

integrator. Σε εφαρμογές κρίσιμης υποδομής, η προμήθεια μπορεί να απαιτήσει proof-of-concept, cyber 

review, onsite testing και περίοδο παράλληλης λειτουργίας πριν από την πλήρη αποδοχή. 

Γ.3 ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΖΗΤΗΣΗΣ 2026–2030 

Η βασική προοπτική είναι μέτρια αύξηση των containers και σταθεροποίηση του συνολικού τονάζ. Η 

κορεατική οικονομία παραμένει ώριμη, με αργή δημογραφική ανάπτυξη, αλλά η υψηλή εξωστρέφεια, οι 

επενδύσεις σε προηγμένη μεταποίηση και η θέση του Busan στη μεταφόρτωση στηρίζουν τη ζήτηση. 

Αντίθετα, η ενεργειακή μετάβαση μπορεί να μειώσει σταδιακά ορισμένες παραδοσιακές ροές άνθρακα και 

πετρελαίου, ενώ θα δημιουργήσει νέες για LNG, αμμωνία, υδρογόνο, CO₂ και εξοπλισμό ανανεώσιμης 

ενέργειας. 

Η μελέτη χρησιμοποιεί τρία αναλυτικά σενάρια για containers έως το 2030. Το συντηρητικό σενάριο 

υποθέτει μέση ετήσια αύξηση 0,5%, το βασικό 2,0% —περίπου ίση με την επίδοση 2020–2025— και το 

επιταχυνόμενο 3,5%. Τα αντίστοιχα αποτελέσματα είναι περίπου 32,9, 35,5 και 38,2 εκατ. TEU. Οι τιμές δεν 

αποτελούν κυβερνητικές προβλέψεις και πρέπει να χρησιμοποιούνται ως εύρος σχεδιασμού. 
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Διάγραμμα 7. Αναλυτικά σενάρια container throughput 2030 

Πηγή: Υπολογισμοί της μελέτης με αφετηρία τα 32,111 εκατ. TEU του 2025. 

Σενάριο Μέσος ρυθμός Container throughput 2030 Βασικές προϋποθέσεις 

Συντηρητικό 0,5% ετησίως 32,9 εκατ. TEU Ασθενές παγκόσμιο εμπόριο, 
απώλεια transshipment, 
περιορισμένη ανάκαμψη Κορέας 

Βασικό 2,0% ετησίως 35,5 εκατ. TEU Σταθερή μεταποίηση, διατήρηση 
δικτύου Busan, σταδιακή αύξηση 
intra-Asia trade 

Επιταχυνόμενο 3,5% ετησίως 38,1 εκατ. TEU Ισχυρή αναδιάταξη αλυσίδων, 
νέα services, επιτυχής Jinhae 
transition και higher-value 
logistics 

Οδηγοί ανόδου 

• Ανάπτυξη intra-Asia trade και διατήρηση του Busan ως ουδέτερου, αξιόπιστου transshipment hub. 

• Νέες επενδύσεις σε ημιαγωγούς, μπαταρίες, αυτοκίνητα, ναυπηγική και προηγμένα υλικά. 

• Αύξηση e-commerce, cold chain, high-value logistics και απαιτήσεων visibility. 

• Επέκταση smart-port υποδομών και μείωση χρόνου/κόστους μέσω automation. 

• Ανάπτυξη green shipping corridors και νέων καυσίμων με τον λιμένα ως ενεργειακό κόμβο. 

Κύριοι καθοδικοί κίνδυνοι 

• Προστατευτισμός, εμπορικές αντιπαραθέσεις και μεταβολές στη ζήτηση Κίνας, ΗΠΑ και Ευρώπης. 

• Ανασχεδιασμός συμμαχιών και direct calls που μειώνουν feeder/transshipment volumes. 

• Υπερβάλλουσα δυναμικότητα ή καθυστερήσεις στην ενοποίηση τερματικών. 

• Γήρανση πληθυσμού, έλλειψη τεχνικού προσωπικού και υψηλό κόστος μετάβασης εργασίας. 

• Κυβερνοεπιθέσεις, ακραία καιρικά φαινόμενα και διακοπές κρίσιμων ενεργειακών υποδομών. 
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Δ. ΕΞΩΤΕΡΙΚΟ ΕΜΠΟΡΙΟ ΚΑΙ ΣΥΝΔΕΣΙΜΟΤΗΤΑ 
 

Δ.1 ΔΙΕΘΝΕΙΣ ΚΑΙ ΕΣΩΤΕΡΙΚΕΣ ΡΟΕΣ 

Το 2025 οι διεθνείς ροές εισαγωγών και εξαγωγών ανήλθαν σε περίπου 1,341 δισ. τόνους, δηλαδή το 

μεγαλύτερο μέρος της συνολικής λιμενικής κίνησης. Η παράκτια διακίνηση ήταν 229,76 εκατ. τόνοι. Η 

αναλογία υπογραμμίζει ότι το λιμενικό σύστημα είναι πρωτίστως υποδομή εξωτερικού εμπορίου, ενώ η 

εσωτερική ακτοπλοΐα συμπληρώνει τη μεταφορά καυσίμων, bulk και φορτίου προς νησιά και παράκτιες 

περιοχές. 

Η γεωγραφία των ροών διαφέρει ανά φορτίο. Οι containers συνδέονται με Κίνα, ΗΠΑ, ASEAN, Ευρωπαϊκή 

Ένωση και Ιαπωνία. Οι εισαγωγές ενέργειας προέρχονται σε μεγάλο βαθμό από Μέση Ανατολή, Αυστραλία, 

ΗΠΑ και άλλους διεθνείς προμηθευτές. Τα μεταλλεύματα και ο άνθρακας κατευθύνονται στους 

βιομηχανικούς λιμένες, ενώ τα αυτοκίνητα εξάγονται από λιμένες κοντά στα εργοστάσια και σε μεγάλα Ro-

Ro networks. 

Η διαφοροποίηση προέλευσης ενέργειας και πρώτων υλών μπορεί να μεταβάλλει τη διαδρομή και τον 

τύπο πλοίων χωρίς να αλλάζει άμεσα το συνολικό τονάζ. Για παράδειγμα, η αύξηση LNG ή αμμωνίας απαιτεί 

διαφορετικές δεξαμενές, βραχίονες φόρτωσης, ζώνες ασφαλείας και emergency systems. Η ανάλυση 

ζήτησης για εξοπλισμό πρέπει συνεπώς να εξετάζει τη σύνθεση του cargo και όχι μόνο τον συνολικό όγκο. 

Δ.2 ΜΕΤΑΦΟΡΤΩΣΗ ΚΑΙ ΔΙΕΘΝΗΣ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΣ ΔΙΚΤΥΩΝ 

Η μεταφόρτωση αντιπροσώπευε περίπου 44,9% των containers της χώρας το 2025. Ο Busan συγκέντρωσε 

σχεδόν όλη αυτή την κίνηση: 14,10 εκατ. TEU, ή περίπου 97,8% του εθνικού transshipment. Το μερίδιο της 

μεταφόρτωσης στο σύνολο του ίδιου του Busan ανήλθε σε 56,7%, γεγονός που αποτελεί τόσο πλεονέκτημα 

δικτύου όσο και πηγή εξάρτησης. 

 
Διάγραμμα 8. Σύνθεση container throughput στον Busan 

Πηγή: Busan Port Authority, 2020–2025. Τα δύο τμήματα αθροίζουν το συνολικό container throughput. 

Η απόφαση μεταφόρτωσης λαμβάνεται από τις γραμμές με βάση network economics: απόσταση 

deviation, κόστος terminal, σύνδεση mother vessel–feeder, αξιοπιστία ωραρίων, berth availability και 

δυνατότητα γρήγορης αποκατάστασης μετά από διαταραχή. Ο Busan έχει πλεονέκτημα εγγύτητας προς τη 

δυτική Ιαπωνία και τη Βορειοανατολική Ασία, αλλά αντιμετωπίζει ασιατικούς λιμένες με μεγαλύτερη 

συνολική κλίμακα και ισχυρή εγχώρια βάση φορτίου. 

Ανταγωνιστικό σύστημα Κύριο πλεονέκτημα Περιορισμός/ρίσκο 
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Ανταγωνιστικό σύστημα Κύριο πλεονέκτημα Περιορισμός/ρίσκο 

Shanghai / Ningbo-Zhoushan Τεράστια εγχώρια βάση, κλίμακα, 
ολοκληρωμένα δίκτυα Κίνας 

Συμφόρηση, γεωπολιτική/ρυθμιστική έκθεση 

Qingdao / Tianjin Βόρεια Κίνα, βιομηχανική ενδοχώρα, νέα 
terminal capacity 

Εξάρτηση από κινεζικό hinterland και δίκτυα 

Singapore / Port Klang / Tanjung Pelepas Κόμβοι κύριων East–West routes και μεγάλης 
μεταφόρτωσης 

Μεγαλύτερη απόσταση από Northeast Asia 
cargo 

Ιαπωνικοί λιμένες Εγγύτητα σε τελικό φορτίο, υψηλή 
αξιοπιστία 

Κατακερματισμός και μικρότερη hub κλίμακα 

Busan Ισχυρό feeder network, γεωγραφία, deep 
water, τεχνογνωσία transshipment 

Carrier concentration, terminal 
fragmentation, ανάγκη συνεχούς επένδυσης 

Η πολιτική Busan 3.0 αποσκοπεί να μετατρέψει τη φυσική κλίμακα σε ψηφιακό και λειτουργικό 

πλεονέκτημα. Η επιτυχία θα κριθεί από το αν οι νέες θέσεις και η αυτοματοποίηση μειώσουν πραγματικά 

τον συνολικό χρόνο σύνδεσης και όχι απλώς αν αυξήσουν την ονομαστική δυναμικότητα. 

Δ.3 ΔΙΑΣΤΑΣΗ ΕΕ–ΚΟΡΕΑΣ ΚΑΙ ΕΛΛΑΔΑΣ–ΚΟΡΕΑΣ 

Η Συμφωνία Ελευθέρων Συναλλαγών ΕΕ–Κορέας διευκολύνει το εμπόριο αγαθών και δημιουργεί 

σταθερό πλαίσιο για ευρωπαϊκές επιχειρήσεις. Για τον λιμενικό κλάδο, όμως, η πρόσβαση στην αγορά 

εξαρτάται λιγότερο από τον δασμό και περισσότερο από πρότυπα εξοπλισμού, δημόσιες προμήθειες, τοπική 

τεχνική υποστήριξη και την ικανότητα συμμετοχής σε σύνθετα έργα. Οι ευρωπαϊκές τεχνολογίες έχουν καλή 

εικόνα ποιότητας, αλλά αντιμετωπίζουν ισχυρούς κορεατικούς integrators και ανταγωνισμό τιμής από 

ασιατικούς προμηθευτές. 

Η Ελλάδα διαθέτει ιδιαίτερη στρατηγική συνάφεια. Σύμφωνα με την UNCTAD, οι Έλληνες πλοιοκτήτες 

ελέγχουν το μεγαλύτερο μερίδιο της παγκόσμιας μεταφορικής ικανότητας, περίπου 16,4% το 2025. 

Παράλληλα, η σχέση τους με τα κορεατικά ναυπηγεία δημιουργεί πυκνό δίκτυο τεχνικών, εμπορικών και 

χρηματοδοτικών επαφών. Αυτό το δίκτυο μπορεί να λειτουργήσει ως «γέφυρα ζήτησης» για λύσεις που 

συνδέουν πλοίο, λιμένα και ναυπηγείο. 

Οι ελληνικοί λιμένες Πειραιάς και Θεσσαλονίκη προσφέρουν πρόσβαση στην Ανατολική Μεσόγειο, τα 

Βαλκάνια και την Κεντρική Ευρώπη, ενώ οι κορεατικοί λιμένες προσφέρουν πρόσβαση στη Βορειοανατολική 

Ασία. Πεδία συνεργασίας είναι η ανταλλαγή τεχνογνωσίας terminal operations, η ορατότητα φορτίου end-to-

end, η εκπαίδευση, η συνεργασία cruise και η μελέτη πράσινων διαδρόμων για συγκεκριμένες αλυσίδες ή 

στόλους. 

Πεδίο Πιθανό περιεχόμενο Πρακτικός μηχανισμός 

Port-to-port cooperation Busan–Piraeus/Thessaloniki ή Incheon–
ελληνικός λιμένας 

MoU με συγκεκριμένο work plan, όχι γενική 
δήλωση 

Shipowner–port digital corridor Κοινά δεδομένα ETA, berth readiness, 
bunkering και documentation 

Pilot με ελληνικό στόλο και κορεατικό 
terminal 

Green shipping corridor Μελέτη καυσίμου, υποδομής, demand 
aggregation και ασφάλειας 

Σύνδεση shipowners, ports, fuel suppliers και 
class 

Marine equipment and spares Ελληνικά προϊόντα/υπηρεσίες σε Korean 
ports και shipyards 

Τοπικός agent, stock point και approval 

Training and simulation Port safety, emergency response, cyber 
exercises, alternative fuels 

Συνεργασία ακαδημιών/ινστιτούτων 

Cold chain / agri-food logistics Ελληνικά τρόφιμα μέσω Incheon/Busan με 
controlled logistics 

Συνεργασία importer–3PL–cold store 

Παρουσία ελληνικών επιχειρήσεων 
Με βάση τις διαθέσιμες δημόσιες πηγές δεν εντοπίζεται σημαντική άμεση ελληνική συμμετοχή στη λειτουργία 

μεγάλου κορεατικού terminal. Η ελληνική παρουσία είναι ουσιαστικότερη μέσω πλοιοκτησίας, ναυπηγικών 
παραγγελιών, ναυτιλιακών υπηρεσιών και εμπορικών ροών. Η στρατηγική εισόδου πρέπει να αξιοποιήσει αυτή την 

έμμεση αλλά ισχυρή βάση. 
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Δ.4 ΤΕΛΩΝΕΙΑΚΕΣ ΚΑΙ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΕΣ ΔΙΑΤΥΠΩΣΕΙΣ 

Η Κορέα διαθέτει υψηλό βαθμό ηλεκτρονικοποίησης. Το UNI-PASS υποστηρίζει τελωνειακές δηλώσεις 

και διαδικασίες bonded cargo, ενώ το PORT-MIS χρησιμοποιείται για αναγγελίες και λιμενικές διαδικασίες 

πλοίων. Η αποτελεσματικότητα των συστημάτων μειώνει τη χειρωνακτική γραφειοκρατία, αλλά απαιτεί 

σωστή υποβολή δεδομένων, εξουσιοδοτημένο τοπικό χρήστη ή agent και συμβατότητα με κορεατικές 

μορφές/διαδικασίες. 

Για εξοπλισμό που εισάγεται προς εγκατάσταση σε λιμένα ή βιομηχανική προβλήτα μπορεί να 

απαιτούνται, ανάλογα με το προϊόν, τελωνειακή ταξινόμηση, απόδειξη καταγωγής, Korean Certification (KC) 

ή KCs safety requirements, ηλεκτρολογικές/ραδιοτηλεπικοινωνιακές εγκρίσεις, hazardous-area certification, 

marine/class approval και τεχνική επιθεώρηση από τον τελικό χρήστη. Οι απαιτήσεις πρέπει να 

επαληθεύονται ανά HS code και τεχνική εφαρμογή. 

Στάδιο Κύρια ενέργεια 

Πριν την προσφορά Καθορισμός end-user, τεχνικής προδιαγραφής, εισαγωγέα of 
record και απαιτούμενων πιστοποιήσεων 

Κατά την εισαγωγή HS classification, customs value, origin documents, 
permits/certificates και UNI-PASS declaration 

Πριν την εγκατάσταση Site safety approval, compatibility check, cyber/IT review, training 
plan και test protocol 

Κατά την αποδοχή Factory/site acceptance tests, performance KPIs, documentation 
στην κορεατική γλώσσα 

Μετά την παράδοση Local spares, SLA, remote support, patch management, periodic 
inspection και warranty 

Στις προμήθειες υπηρεσιών, το βασικό «μη δασμολογικό εμπόδιο» είναι η επιχειρησιακή ενσωμάτωση. Η 

απουσία Korean-language support, local liability coverage, cyber documentation ή 24/7 maintenance μπορεί 

να αποκλείσει έναν κατά τα άλλα τεχνικά ανταγωνιστικό προμηθευτή. Η συμμετοχή σε πιλοτικό έργο με 

περιορισμένο operational risk αποτελεί συχνά τον αποτελεσματικότερο τρόπο εισόδου. 
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Ε. ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟΣ 
 

Ε.1 ΔΟΜΗ ΚΑΙ ΒΑΘΜΟΣ ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΗΣ 

Ο ανταγωνισμός στον λιμενικό κλάδο εκδηλώνεται σε τρία επίπεδα: μεταξύ κορεατικών λιμένων, μεταξύ 

terminal operators εντός του ίδιου λιμένα και μεταξύ προμηθευτών τεχνολογίας/υπηρεσιών. Στα containers 

ο Busan έχει δεσπόζουσα λειτουργική θέση, με περίπου 77,5% του εθνικού throughput. Οι Busan, Incheon 

και Gwangyang συγκεντρώνουν συνολικά περίπου 94,6%, ενώ η μεταφόρτωση είναι σχεδόν αποκλειστικά 

συγκεντρωμένη στον Busan. 

Δείκτης 2025 Μερίδιο Ερμηνεία 

Containers – Busan 77,5% Πολύ υψηλή συγκέντρωση λόγω hub role 

Containers – τρεις κύριοι λιμένες 94,6% Ουσιαστικά το σύνολο της εθνικής αγοράς 

Transshipment – Busan 97,8% Σχεδόν αποκλειστική εθνική συγκέντρωση 

Non-container – τέσσερις κύριοι λιμένες 60,6% Μέτρια συγκέντρωση με κλαδική 
εξειδίκευση 

Η συγκέντρωση δεν πρέπει να ερμηνεύεται με τον ίδιο τρόπο όπως σε μια ενιαία καταναλωτική αγορά. Η 

γεωγραφία, η βιομηχανική ενδοχώρα και οι τεχνικές εγκαταστάσεις δημιουργούν ξεχωριστές relevant 

markets. Ο Ulsan δεν υποκαθιστά τον Busan για transshipment containers, ενώ ο Busan δεν μπορεί να 

υποκαταστήσει εύκολα ειδική προβλήτα αργού πετρελαίου στο Ulsan ή Daesan. 

Εντός των μεγάλων container ports, πολλαπλοί terminal operators ανταγωνίζονται για συμβάσεις 

γραμμών. Η ύπαρξη διαφορετικών συστημάτων, gate processes και labor arrangements μπορεί να μειώσει 

τις οικονομίες κλίμακας του λιμένα ως συνόλου. Για τον λόγο αυτό η κορεατική πολιτική δίνει έμφαση σε 

terminal consolidation και κοινά ψηφιακά πρότυπα. 

Ε.2 ΠΑΡΟΥΣΙΑ ΞΕΝΩΝ ΚΑΙ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΩΝ 

Ξένο κεφάλαιο και διεθνείς terminal groups συμμετέχουν σε ορισμένες εταιρείες λειτουργίας, ενώ 

πολυεθνικοί προμηθευτές προσφέρουν cranes, automation, industrial control, cybersecurity και engineering. 

Παράλληλα, οι μεγάλοι κορεατικοί όμιλοι διαθέτουν ισχυρή τεχνογνωσία σε IT, ηλεκτρονικά, βαριά 

μηχανήματα, construction και systems integration. Ο ξένος προμηθευτής ανταγωνίζεται επομένως όχι μόνο 

σε τιμή, αλλά και στην ικανότητα να προσφέρει locally integrated lifecycle solution. 

Η ελληνική επιχειρηματική παρουσία είναι περισσότερο κατακερματισμένη. Υπάρχουν δυνητικοί 

προμηθευτές σε ναυτιλιακό λογισμικό, marine equipment, energy efficiency, class/technical services, 

consulting, training, cold chain και logistics. Ωστόσο, η αναγνωρισιμότητα «ελληνικής λιμενικής τεχνολογίας» 

ως ενιαίας κατηγορίας είναι περιορισμένη. Απαιτείται δημιουργία portfolio και κοινή προβολή με αναφορά 

σε πραγματικές εφαρμογές στους ελληνικούς λιμένες και στον ελληνόκτητο στόλο. 

Μοντέλο εισόδου Πλεονέκτημα Κύριος περιορισμός 

Αντιπρόσωπος/διανομέας Χαμηλό αρχικό κόστος, πρόσβαση σε 
πελάτες 

Περιορισμένος έλεγχος, ανάγκη τεχνικής 
επάρκειας partner 

Korean systems integrator Πρόσβαση σε έργα και local support Κίνδυνος απώλειας σχέσης πελάτη/IP αν δεν 
ρυθμιστεί συμβατικά 

Joint pilot με port/terminal Reference project και validation Χρονοβόρα προετοιμασία, ανάγκη 
χρηματοδότησης proof-of-concept 

Local subsidiary/service hub Έλεγχος support και μεγαλύτερη αξιοπιστία Υψηλότερο fixed cost και regulatory burden 

Consortium σε δημόσιο έργο Συμμετοχή σε μεγάλα smart/green port 
projects 

Σύνθετη ευθύνη, bid qualification και Korean 
documentation 

Shipowner-led deployment Αξιοποίηση ελληνικού στόλου ως anchor 
customer 

Απαιτεί συμβατότητα πλοίου–λιμένα και 
πολυμερή συμφωνία 
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Ε.3 ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗ ΚΑΙ ΟΡΟΙ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑΣ 

Οι δημόσιες χρεώσεις λιμένα βασίζονται σε κανονισμούς και tariffs, αλλά μεγάλο μέρος των εμπορικών 

όρων terminal handling, storage, equipment service και technology support καθορίζεται συμβατικά. Οι 

ναυτιλιακές γραμμές με μεγάλο όγκο διαπραγματεύονται πακέτα και εκπτώσεις, ενώ οι μικρότεροι χρήστες 

αντιμετωπίζουν πιο τυποποιημένους όρους. Η δημοσιευμένη τιμή δεν αποκαλύπτει πάντοτε rebates, volume 

commitments ή bundled services. 

Στις τεχνολογικές προμήθειες, οι αγοραστές δίνουν έμφαση στο total cost of ownership. Η προσφορά 

πρέπει να περιλαμβάνει εγκατάσταση, interfaces, local taxes/duties, training, spare parts, preventive 

maintenance, software licensing, cyber updates, response time και κόστος επέκτασης. Ένα χαμηλό αρχικό 

τίμημα χωρίς σαφές lifecycle support αντιμετωπίζεται ως operational risk. 

Συνήθεις όροι είναι performance guarantees, liquidated damages για καθυστέρηση, warranty, acceptance 

tests, retention, cyber incident obligations και υποχρέωση τήρησης safety rules του terminal. Οι ξένοι 

προμηθευτές πρέπει να εξετάζουν προσεκτικά το εφαρμοστέο δίκαιο, τον μηχανισμό επίλυσης διαφορών, 

την ευθύνη για downtime και τους περιορισμούς χρήσης δεδομένων. 

Ε.4 ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΙΚΗ ΔΥΝΑΜΙΚΗ ΚΑΙ SWOT 

SWOT Αξιολόγηση 

ΔΥΝΑΤΑ ΣΗΜΕΙΑ Στρατηγική γεωγραφία· μεγάλη βιομηχανική βάση· πυκνή 
συνδεσιμότητα Busan· σύγχρονες υποδομές· ισχυρή κρατική 
επενδυτική ικανότητα· προηγμένα IT και ναυπηγικά clusters. 

ΑΔΥΝΑΜΙΕΣ Υψηλή εξάρτηση από εξωτερικό εμπόριο και ενέργεια· 
συγκέντρωση transshipment· κατακερματισμός operators· 
γήρανση εργατικού δυναμικού· περιορισμένη χερσαία διεθνής 
σύνδεση. 

ΕΥΚΑΙΡΙΕΣ Jinhae New Port· smart-port scale-up· OT cybersecurity· πράσινα 
καύσιμα· shore power· logistics υψηλής αξίας· green corridors· 
port–shipyard–shipowner collaboration. 

ΑΠΕΙΛΕΣ Ασιατικός ανταγωνισμός hubs· προστατευτισμός· αλλαγές 
συμμαχιών· κυβερνοεπιθέσεις· ακραία καιρικά φαινόμενα· 
αβεβαιότητα τεχνολογίας καυσίμων· overcapacity. 

Η ανταγωνιστική δυναμική ευνοεί προμηθευτές που συνδέουν την τεχνολογία με μετρήσιμο 

επιχειρησιακό αποτέλεσμα. Τα γενικά claims περί «AI» ή «green» δεν επαρκούν. Οι port authorities και 

operators ζητούν απόδειξη βελτίωσης σε crane productivity, truck turn time, berth waiting, energy use, 

incident rate, maintenance downtime ή cyber resilience. Η εμπορική πρόταση πρέπει να μεταφράζει την 

τεχνολογία σε KPI και οικονομική απόδοση. 
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ΣΤ. ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ 
 

ΣΤ.1 ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ ΚΑΙ ΑΡΜΟΔΙΟΤΗΤΕΣ 

Το θεσμικό πλαίσιο είναι εκτεταμένο και κατανέμεται σε νόμους για τον σχεδιασμό λιμένων, τη 

λειτουργία port authorities, τις υπηρεσίες φορτοεκφόρτωσης, την ασφάλεια, το περιβάλλον, τα τελωνεία και 

τις δημόσιες προμήθειες. Η αγγλική μετάφραση των κορεατικών νόμων είναι διαθέσιμη μέσω της Korea 

Legislation Research Institute, αλλά για δεσμευτική ερμηνεία υπερισχύει το κορεατικό κείμενο. 

Νόμος / πλαίσιο Κύριο αντικείμενο 

Port Act Ορισμοί international trade/coastal ports, master planning, 
ανάπτυξη, διαχείριση και χρήση λιμενικών ζωνών. 

Port Authority Act Ίδρυση, αρμοδιότητες, διοίκηση και οικονομική λειτουργία port 
authorities. 

New Port Construction Promotion Act Επιτάχυνση σχεδιασμού, αδειοδότησης και ανάπτυξης νέων λιμένων. 

Harbor Transport Business Act Ρύθμιση φορτοεκφόρτωσης και συναφών λιμενικών υπηρεσιών. 

Act on the Arrival and Departure of Ships Κατάπλους/απόπλους, αγκυροβολία, κίνηση και τάξη εντός trade 
ports. 

International Ship and Port Facility Security Act Εφαρμογή ISPS και μέτρα ασφάλειας για διεθνή πλοία και 
εγκαταστάσεις. 

Special Act on Port Safety Σύστημα ευθύνης και διαχείρισης κινδύνων εργασίας/λειτουργίας σε 
λιμένες. 

Marine Environment Management Act Πρόληψη ρύπανσης, απόβλητα, διαρροές και περιβαλλοντική 
προστασία. 

Special Act on the Improvement of Air Quality in Port Areas Μέτρα για εκπομπές πλοίων και εξοπλισμού σε port air-quality 
control areas. 

Customs Act Τελωνειακές διαδικασίες, bonded areas, επιθεώρηση και κυρώσεις. 

Act on Fostering and Supporting the Port Technology Industry Στήριξη ανάπτυξης και εμπορικής αξιοποίησης λιμενικής 
τεχνολογίας. 

Occupational Safety and Health Act Υποχρεώσεις εργοδότη και αναδόχων για ασφάλεια εργασίας. 

Πηγή: Korean Law Information Center / KLRI, επίσημες αγγλικές ονομασίες. Η σύνοψη δεν αντικαθιστά νομική γνωμοδότηση. 

Η αδειοδότηση εξαρτάται από το είδος δραστηριότητας. Έργο μέσα σε port zone μπορεί να απαιτεί 

έγκριση χρήσης, construction permit, environmental impact assessment, marine traffic safety review και 

συντονισμό με την αρμόδια port authority ή regional office. Η παροχή φορτοεκφόρτωσης, ρυμούλκησης, 

πλοήγησης ή ειδικών υπηρεσιών μπορεί να υπόκειται σε registration/licensing και ελάχιστες προϋποθέσεις 

εξοπλισμού ή προσωπικού. 

ΣΤ.2 ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ΚΑΙ ΚΥΒΕΡΝΟΑΣΦΑΛΕΙΑ 

Λειτουργική και εργασιακή ασφάλεια 

Η λειτουργία λιμένα συνδυάζει βαριά κινητά μηχανήματα, πλοία, οχήματα, επικίνδυνα φορτία και 

πολλούς αναδόχους. Το Special Act on Port Safety ενισχύει την υποχρέωση κατάρτισης και εφαρμογής safety 

management plans και τον συντονισμό μεταξύ terminal operator, stevedore, ship και subcontractors. Για ξένο 

προμηθευτή, η συμμόρφωση με site induction, work permits, lock-out/tag-out, lifting plans και emergency 

procedures είναι προϋπόθεση πρόσβασης στο έργο. 

Ασφάλεια πλοίου και εγκατάστασης 

Οι διεθνείς εγκαταστάσεις εφαρμόζουν ISPS, access control, security plans και reporting. Η διαχείριση 

επικίνδυνων φορτίων ακολουθεί διεθνείς κώδικες και εθνικές απαιτήσεις για segregation, storage, labeling 

και emergency response. Οι λιμένες υγρών χύδην διαθέτουν πρόσθετες απαιτήσεις fire safety, gas detection, 

spill response και hazardous-area equipment. 
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Περιβάλλον και απανθρακοποίηση 

Η περιβαλλοντική πολιτική καλύπτει ατμοσφαιρικούς ρύπους, θαλάσσια ρύπανση, απόβλητα πλοίων, 

θόρυβο, dredging και ενεργειακή αποδοτικότητα. Οι port air-quality control areas δημιουργούν υποχρεώσεις 

για καύσιμα και λειτουργίες πλοίων, ενώ οι port authorities επενδύουν σε ηλεκτροκίνηση εξοπλισμού, 

monitoring και shore power. Η μετάβαση σε methanol, ammonia, hydrogen και άλλες επιλογές απαιτεί νέα 

standards, training και emergency planning. 

Κυβερνοασφάλεια 

Η αυτοματοποίηση μετατρέπει crane control, gate systems, TOS, VTS, power management και industrial 

sensors σε κρίσιμη ψηφιακή υποδομή. Οι βασικοί κίνδυνοι είναι ransomware, compromise προμηθευτή, μη 

ασφαλής remote access, legacy PLC, ανεπαρκής network segmentation και απώλεια διαθεσιμότητας. Η cyber 

πρόταση πρέπει να περιλαμβάνει asset inventory, architecture review, secure update, logging, incident 

response, backup/recovery και σαφή διαχείριση ευπαθειών. 

Εφαρμογή Κύριες περιοχές συμμόρφωσης Κέντρο ευθύνης 

Container automation Machine safety, functional safety, cyber/OT, 
radio/electrical approvals 

Operator + integrator + equipment vendor 

Alternative-fuel bunkering Process safety, hazardous areas, emergency 
response, class/technical standards 

Port authority + fuel supplier + ship + 
authorities 

Port software / cloud Data protection, access control, integration, 
availability and incident obligations 

Buyer IT/OT + vendor + local integrator 

Imported electrical equipment KC/KCs and product-specific conformity, 
customs documentation 

Importer of record + manufacturer 

Construction in port zone Port-use permit, environmental and marine-
traffic reviews, construction safety 

Project owner + contractor + authority 

ΣΤ.3 ΔΗΜΟΣΙΕΣ ΠΡΟΜΗΘΕΙΕΣ ΚΑΙ ΕΙΣΟΔΟΣ ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ 

Οι δημόσιες προμήθειες διενεργούνται κατά κανόνα μέσω του Korea ON-line E-Procurement System 

(KONEPS) και των διαδικασιών των port authorities. Τα τεύχη, οι διευκρινίσεις και οι τεχνικές προδιαγραφές 

είναι συχνά στην κορεατική γλώσσα. Η συμμετοχή ξένης εταιρείας μπορεί να απαιτεί τοπική εγγραφή, 

Korean representative, consortium ή υπεργολαβία, ανάλογα με το είδος και το ύψος της σύμβασης. 

Οι μεγάλοι operators και industrial users εφαρμόζουν δικά τους vendor qualification systems. Η 

διαδικασία μπορεί να περιλαμβάνει οικονομικό έλεγχο, ποιότητα, HSE, cybersecurity, references, product 

certification και audit εργοστασίου. Η προετοιμασία πρέπει να αρχίζει πριν δημοσιευθεί συγκεκριμένος 

διαγωνισμός, ώστε η εταιρεία να έχει ήδη partner, τεχνικό φάκελο και αποδεκτές πιστοποιήσεις. 

Βήμα Πρακτική απαίτηση 

1. Χαρτογράφηση Προσδιορισμός port authority/operator/end-user, budget owner 
και procurement channel 

2. Qualification Εγγραφή vendor, οικονομικά στοιχεία, ISO/HSE/cyber 
documentation, references 

3. Localization Κορεατική τεκμηρίωση, τεχνικός partner, service plan και spare-
parts strategy 

4. Pilot / demo Συμφωνία KPIs, περιορισμός operational risk, data access και 
acceptance method 

5. Tender / contract Compliance matrix, bid bond/guarantees, liability, schedule και 
IP/data clauses 

6. Deployment Site management, training, FAT/SAT, commissioning και 
handover 

7. Lifecycle support SLA, local stock, preventive maintenance, cyber patches και 
performance reviews 
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Βήμα Πρακτική απαίτηση 

Κρίσιμο σημείο 
Η προσέγγιση μόνο μέσω εμπορικής αποστολής ή γενικής παρουσίασης έχει περιορισμένη αποτελεσματικότητα. Η 

αγορά ανταποκρίνεται καλύτερα σε στοχευμένη πρόταση για συγκεκριμένο port problem, με τεχνικό concept, 
reference case, local partner και προκαθορισμένα KPIs pilot. 

 

ΣΤ.4 ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΘΕΣΜΙΚΟΥ ΠΛΑΙΣΙΟΥ 

Το θεσμικό πλαίσιο ενισχύει την ασφάλεια και την προβλεψιμότητα, αλλά αυξάνει το κόστος 

συμμόρφωσης και τον χρόνο εισόδου. Οι μεγάλοι δημόσιοι φορείς προσφέρουν σταθερότητα πληρωμών και 

μακροπρόθεσμα έργα, όμως απαιτούν τυποποιημένες διαδικασίες και ισχυρό φάκελο. Οι industrial users 

μπορούν να κινηθούν ταχύτερα, αλλά εφαρμόζουν αυστηρή vendor control και μεταφέρουν σημαντική 

ευθύνη στον προμηθευτή. 

Η επιδίωξη εθνικής τεχνολογικής ικανότητας μπορεί να ευνοεί Korean integrators και local development. 

Αυτό δεν αποκλείει ξένη τεχνολογία, αλλά δημιουργεί κίνητρο για μεταφορά τεχνογνωσίας, κοινή ανάπτυξη 

και τοπική συντήρηση. Η προστασία IP πρέπει να ρυθμίζεται από την αρχή, ιδίως σε pilots όπου ο local 

partner αποκτά πρόσβαση σε source interfaces ή operational data. 

Η πράσινη και ψηφιακή πολιτική δημιουργεί δημόσια χρηματοδοτούμενη ζήτηση, αλλά οι προδιαγραφές 

εξελίσσονται. Προμηθευτής που επενδύει πριν σταθεροποιηθούν fuel standards ή data architecture 

αντιμετωπίζει τεχνολογικό κίνδυνο. Η στρατηγική πρέπει να προτιμά modular, interoperable solutions και 

συμβάσεις με σαφή μηχανισμό αλλαγής προδιαγραφών. 
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Ζ. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΚΑΙ ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 
 

Ζ.1 ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΠΡΟΣΦΟΡΑΣ ΚΑΙ ΖΗΤΗΣΗΣ 

Η αγορά λιμενικών υπηρεσιών της Νότιας Κορέας είναι ώριμη σε φυσική υποδομή, αλλά βρίσκεται σε 

φάση τεχνολογικού και ενεργειακού μετασχηματισμού. Η συνολική διακίνηση φορτίου δεν αναμένεται να 

αυξάνεται με τους ρυθμούς των προηγούμενων δεκαετιών. Η αξία της αγοράς θα μετατοπίζεται από την 

απλή επέκταση κρηπιδωμάτων προς αυτοματοποίηση, reliability, data integration, ενεργειακή μετάβαση και 

υπηρεσίες υψηλής προστιθέμενης αξίας. 

Παράγοντας Μηχανισμός επίδρασης Σημασία 

Παγκόσμιο εμπόριο και Κίνα Μεταβολή container και industrial volumes Υψηλή 

Αποφάσεις ναυτιλιακών συμμαχιών Hub calls και transshipment Busan Πολύ υψηλή 

Κορεατική βιομηχανική παραγωγή Bulk, vehicles, steel και project cargo Υψηλή 

Ενεργειακή μετάβαση Μείωση/μεταβολή παραδοσιακών bulk και 
νέα fuel infrastructure 

Μεσο-μακροπρόθεσμα υψηλή 

Δημόσιες επενδύσεις Jinhae, smart ports, hinterland και green 
infrastructure 

Υψηλή για τεχνολογική αγορά 

Εργασία και δημογραφία Κίνητρο automation αλλά και shortage 
τεχνικών 

Μεσαία–υψηλή 

Κυβερνοασφάλεια και ανθεκτικότητα Αυξημένη δαπάνη και αυστηρότερες 
απαιτήσεις 

Αυξανόμενη 

Περιφερειακός ανταγωνισμός Πίεση tariffs και ανάγκη συνεχούς 
παραγωγικότητας 

Υψηλή 

Το βασικό συμπέρασμα είναι ότι η Κορέα δεν αποτελεί ομοιογενή «αγορά λιμένων». Αποτελεί σύνολο 

εξειδικευμένων υποαγορών με διαφορετικό buyer, κανονιστικό πλαίσιο και risk profile. Η στρατηγική για 

Busan container automation διαφέρει ουσιωδώς από τη στρατηγική για Ulsan alternative-fuel bunkering ή 

Pyeongtaek automotive logistics. Η σωστή τμηματοποίηση είναι σημαντικότερη από τη γενική αξιολόγηση 

του συνολικού όγκου. 

Ζ.2 ΕΥΚΑΙΡΙΕΣ ΓΙΑ ΕΛΛΗΝΙΚΕΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ 

Οι ελληνικές επιχειρήσεις μπορούν να τοποθετηθούν σε τομείς όπου η ναυτιλιακή εμπειρία, η 

τεχνολογική εξειδίκευση και η πρόσβαση σε μεγάλο στόλο δημιουργούν διαφοροποίηση. Η εμπορική 

πρόταση πρέπει να είναι «solution-led» και όχι εθνική προβολή γενικού χαρακτήρα. Ιδιαίτερη αξία έχει η 

δυνατότητα δοκιμής λύσης σε ελληνόκτητο πλοίο και η σύνδεσή της με Korean port/yard systems. 

Ευκαιρία Ελκυστικότητα Εμπόδιο εισόδου Συνιστώμενη διαδρομή 

Port call optimization / maritime 
data 

Υψηλή Μεσαίο Συνεργασία με terminal, shipping 
line και Korean IT integrator· pilot 
με ελληνικό στόλο 

OT/industrial cybersecurity Υψηλή Υψηλό Local cyber partner, asset 
discovery, incident exercise και 
24/7 SLA 

Alternative-fuel bunkering safety & 
equipment 

Υψηλή Υψηλό Σύνδεση με Ulsan/Busan, class, fuel 
supplier και shipowner demand 

Energy efficiency / shore power 
integration 

Μεσαία–υψηλή Μεσαίο–υψηλό Reference project, grid/terminal 
integration και lifecycle service 

Marine equipment, spares και 
retrofits 

Μεσαία–υψηλή Μεσαίο Korean agent, local stock και 
approvals· σύνδεση με 
shipyards/ports 

Predictive maintenance / condition 
monitoring 

Υψηλή Μεσαίο Integration με cranes, pumps ή 
industrial equipment και KPI 
downtime 

Training, simulation και emergency 
response 

Μεσαία–υψηλή Μεσαίο Συνεργασία με ακαδημίες, KMI, 
port authority και operators 
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Ευκαιρία Ελκυστικότητα Εμπόδιο εισόδου Συνιστώμενη διαδρομή 

Cold-chain logistics για τρόφιμα Μεσαία Μεσαίο Importer–3PL–cold store 
partnership σε Incheon/Busan 

Cruise και destination-port 
cooperation 

Μεσαία Χαμηλό–μεσαίο Joint itineraries, port marketing, 
passenger services και data 

Consulting / port master planning Μεσαία Υψηλό Consortium με Korean engineering 
firm και σαφές niche expertise 

1. Ψηφιακή διασύνδεση πλοίου–λιμένα 

Η Ελλάδα διαθέτει σημαντική τεχνογνωσία σε fleet management, voyage optimization, emissions data, 

chartering και maritime software. Η αξία αυξάνεται όταν τα δεδομένα πλοίου συνδέονται με berth planning, 

terminal readiness και bunkering. Ένα pilot «just-in-time arrival» με ελληνόκτητο στόλο, Busan/Yeosu/Ulsan 

και Korean integrator μπορεί να αποδείξει εξοικονόμηση καυσίμου και μείωση αναμονής. 

2. Κυβερνοασφάλεια κρίσιμης λιμενικής υποδομής 

Η αυτοματοποίηση δημιουργεί διαρκή ανάγκη για OT security. Ελληνικές επιχειρήσεις με εμπειρία στη 

ναυτιλία μπορούν να διαφοροποιηθούν μέσω κατανόησης των διασυνδέσεων πλοίου, terminal και shore 

systems. Η υπηρεσία πρέπει να περιλαμβάνει όχι μόνο penetration testing, αλλά asset inventory, 

segmentation, secure remote access, incident response και exercises που δεν διαταράσσουν τη λειτουργία. 

3. Πράσινα καύσιμα και ασφάλεια bunkering 

Η συνεργασία Ελλήνων πλοιοκτητών, κορεατικών ναυπηγείων και λιμένων δημιουργεί φυσικό πεδίο για 

ανάπτυξη πρωτοκόλλων και εξοπλισμού methanol, ammonia, hydrogen ή άλλων low-carbon fuels. Η 

ελληνική συνεισφορά μπορεί να αφορά demand aggregation, operational feedback, safety procedures, 

sensors, transfer systems και training. Η είσοδος πρέπει να γίνει με συγκεκριμένο fuel/use case, όχι με γενικό 

«green port» concept. 

4. Marine equipment και υπηρεσίες κύκλου ζωής 

Οι κορεατικοί βιομηχανικοί λιμένες και τα ναυπηγεία απαιτούν εξοπλισμό υψηλής αξιοπιστίας, 

ανταλλακτικά και τεχνική υποστήριξη. Ελληνικοί κατασκευαστές ή service providers μπορούν να 

αξιοποιήσουν υφιστάμενες σχέσεις με shipowners, εφόσον εξασφαλίσουν Korean agent, stock, approvals και 

ταχεία απόκριση. Η εμπορική πρόταση πρέπει να καλύπτει ολόκληρο το lifecycle και να παρουσιάζει total 

cost benefit. 

Ζ.3 ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΟ ΣΧΕΔΙΟ ΔΡΑΣΗΣ 

Προτείνεται τριφασικό σχέδιο δράσης, στο οποίο οι επιχειρηματικές ενέργειες υποστηρίζονται από 

θεσμικές πρωτοβουλίες οικονομικής διπλωματίας. Κεντρική αρχή είναι η επιλογή περιορισμένου αριθμού 

projects με σαφείς ιδιοκτήτες, χρονοδιάγραμμα και KPIs. 

Φάση Ενέργειες 

0–6 μήνες: Προετοιμασία Χαρτογράφηση 20–30 στόχων ανά niche· επιλογή Korean 
partner· technical compliance gap analysis· δημιουργία Korean-
language value proposition· αξιοποίηση ελληνόκτητου στόλου ως 
reference. 

6–18 μήνες: Πρόσβαση και pilot Στοχευμένες συναντήσεις με port authority/operator· NDA/data 
agreement· proof-of-concept· συμμετοχή σε KONEPS/vendor 
registration· MoU με work packages και όχι γενικές διακηρύξεις. 

18–36 μήνες: Εμπορική κλιμάκωση Μετατροπή pilot σε framework/service contract· local service 
capability· δεύτερο reference port· consortium σε smart/green 
project· επέκταση προς Ιαπωνία/ASEAN μέσω κορεατικού 
partner. 

Προτεινόμενες θεσμικές ενέργειες Ελλάδας–Κορέας 

1. Σύσταση θεματικού διαύλου «Ports, Shipping and Shipbuilding Technology» με συμμετοχή port authorities, 

ελληνικών λιμένων, Ελλήνων πλοιοκτητών, κορεατικών ναυπηγείων και τεχνολογικών φορέων. 

2. Σύναψη ενός ή δύο στοχευμένων port-to-port MoU με ετήσιο work plan σε digital port calls, green fuels, 

training και logistics, με ορισμένους project leaders. 
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3. Διοργάνωση επιχειρηματικής αποστολής στη Νότια Κορέα με θεματικές συναντήσεις σε Busan/Jinhae και 

Ulsan ή Gwangyang, όχι μόνο γενικές B2B συναντήσεις στη Σεούλ. 

4. Δημιουργία καταλόγου ελληνικών maritime/port technologies στα αγγλικά και κορεατικά, με reference 

projects, certifications και συγκεκριμένους KPIs. 

5. Διερεύνηση κοινού pilot just-in-time arrival ή emissions data corridor με ελληνόκτητο στόλο και κορεατικό 

λιμένα. 

6. Σύνδεση εταιρειών και ερευνητικών φορέων με προγράμματα R&D της Κορέας και της ΕΕ για smart ports, AI, 

cyber resilience και alternative fuels. 

7. Συνεργασία ελληνικών και κορεατικών εκπαιδευτικών φορέων για port safety, crisis management, maritime 

cyber και νέα καύσιμα. 

8. Παρακολούθηση διαγωνισμών MOF/port authorities μέσω τοπικού συνεργάτη και έγκαιρη προετοιμασία 

qualification πριν τη δημοσίευση των τεχνικών τευχών. 

Ελάχιστος φάκελος εισόδου ελληνικής εταιρείας 

• Δίγλωσση παρουσίαση 10–15 σελίδων με συγκεκριμένο use case για τον επιλεγμένο λιμένα. 

• Compliance matrix για Korean standards, cyber, safety και customs requirements. 

• Τουλάχιστον δύο reference projects με επαληθεύσιμα KPIs και στοιχεία επικοινωνίας πελάτη. 

• Ορισμένος Korean partner ή service provider και σαφής κατανομή ευθύνης. 

• Πρόταση pilot με scope, data needs, success criteria, duration, warranty και exit plan. 

• Τριετές σχέδιο after-sales, ανταλλακτικών, updates και local response time. 

Κανόνας επιτυχίας 
Στην κορεατική αγορά λιμενικής τεχνολογίας η αξιοπιστία της εφαρμογής υπερισχύει της καινοτομίας ως αφηρημένης 
έννοιας. Η καλύτερη πρόταση είναι εκείνη που μπορεί να εγκατασταθεί με χαμηλό operational risk, να υποστηριχθεί 

τοπικά και να αποδείξει μετρήσιμο αποτέλεσμα σε σύντομο pilot. 
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Ζ.4 ΚΙΝΔΥΝΟΙ ΚΑΙ ΜΕΤΡΑ ΜΕΤΡΙΑΣΜΟΥ 

Κίνδυνος Πιθανότητα Επίπτωση Μέτρο μετριασμού 

Αργός κύκλος πωλήσεων Υψηλή Μεσαία Pipeline πολλών στόχων, early 
qualification, local partner και 
milestone-based budget 

Αλλαγή τεχνικών προδιαγραφών Μεσαία Υψηλή Modular design, change-control 
clause και standard interfaces 

Εξάρτηση από έναν Korean partner Μεσαία Υψηλή Due diligence, non-exclusive scope, 
IP/data clauses και εναλλακτικό 
service plan 

Κυβερνο/λειτουργικό συμβάν Χαμηλή–μεσαία Πολύ υψηλή Secure-by-design, insurance, 
incident plan, rollback και staged 
deployment 

Ανεπαρκής τοπική υποστήριξη Μεσαία Υψηλή SLA, training, local spares, remote 
monitoring και escalation matrix 

Πιστοποίηση/τελωνειακή 
καθυστέρηση 

Μεσαία Μεσαία–υψηλή Pre-compliance review και σαφής 
importer of record 

Αστάθεια carrier/market demand Μεσαία Υψηλή Use case που αποδίδει και σε 
χαμηλότερους όγκους· 
διαφοροποίηση ports/users 

Συναλλαγματικός και 
χρηματοδοτικός κίνδυνος 

Μεσαία Μεσαία Currency clauses, hedging, staged 
payments και guarantees 

Διαρροή IP μέσω pilot Μεσαία Υψηλή NDA, limited access, black-box 
deployment, ownership of 
improvements 

Αβεβαιότητα πράσινου καυσίμου Υψηλή Μεσαία–υψηλή Fuel-agnostic modules, phased 
investment και demand-backed 
project 

Συνολικά, η κορεατική αγορά είναι ελκυστική για εξειδικευμένους και υπομονετικούς παρόχους, αλλά 

δεν είναι αγορά ταχείας εισόδου. Η επιτυχία απαιτεί επένδυση σε τοπική παρουσία, reference-building και 

συμμόρφωση. Η ισχυρή ελληνοκορεατική ναυτιλιακή σχέση προσφέρει σημαντικό στρατηγικό πλεονέκτημα, 

το οποίο πρέπει να μετατραπεί σε συγκεκριμένα έργα και όχι να παραμείνει μόνο πολιτικό ή εμπορικό 

αφήγημα. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΤΑ 
 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι – ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΟΙ ΠΙΝΑΚΕΣ 
Πίνακας Ι.1 – Συνολική λιμενική διακίνηση και containers, 2020–2025 

Έτος Σύνολο φορτίου 
(εκατ. τόνοι) 

Κορέα 
(εκατ. TEU) 

Busan 
(εκατ. TEU) 

Busan I/E 
(εκατ. TEU) 

Busan T/S 
(εκατ. TEU) 

2020 1.499,25 29,101 21,824 9,804 12,020 

2021 1.580,71 30,038 22,706 10,433 12,273 

2022 1.551,71 28,822 22,078 10,311 11,766 

2023 1.551,03 30,147 23,154 10,744 12,409 

2024 1.585,65 31,735 24,402 10,905 13,497 

2025 1.571,01 32,111 24,882 10,785 14,097 

Πηγή: MOF και Busan Port Authority. I/E = import/export, T/S = transshipment. 

Πίνακας Ι.2 – Βασικοί δείκτες 2025 

Δείκτης 2025 Μεταβολή 2025/2024 

Συνολικό φορτίο 1.571,01 εκατ. τόνοι −0,9% 

Διεθνές import/export φορτίο 1.341,25 εκατ. τόνοι — 

Παράκτιο φορτίο 229,76 εκατ. τόνοι — 

Containers συνολικά 32,109 εκατ. TEU +1,2% 

Containers import/export 17,532 εκατ. TEU −0,9% 

Containers transshipment 14,414 εκατ. TEU +3,8% 

Παράκτια containers 0,163 εκατ. TEU — 

Busan containers 24,882 εκατ. TEU +2,0% 

Incheon containers 3,440 εκατ. TEU −3,2% 

Gwangyang containers 2,060 εκατ. TEU +2,4% 

Non-container cargo 1.018,13 εκατ. τόνοι −1,5% 

Πηγή: MOF, ανακοίνωση 29.1.2026. Οι μεταβολές εμφανίζονται όπου δημοσιεύθηκαν άμεσα. 

Πίνακας Ι.3 – Κύριοι non-container λιμένες και φορτία, 2025 

Λιμένας Εκατ. τόνοι Μερίδιο non-container 

Gwangyang 233,67 23,0% 

Ulsan 192,60 18,9% 

Pyeongtaek–Dangjin 100,36 9,9% 

Incheon 90,16 8,9% 

Λοιποί λιμένες 401,34 39,4% 

Πηγή: MOF, στοιχεία 2025. «Λοιποί» υπολογίζεται από το εθνικό σύνολο. 

Πίνακας Ι.4 – Κύριες κατηγορίες non-container φορτίου, 2025 

Κατηγορία Εκατ. τόνοι Μερίδιο non-container 

Πετρελαιοειδή 458,31 45,0% 

Μεταλλεύματα 123,66 12,1% 

Άνθρακας 114,36 11,2% 

Οχήματα & μέρη 102,44 10,1% 

Χάλυβας 76,26 7,5% 

Λοιπά 143,10 14,1% 

Πηγή: MOF, στοιχεία 2025. «Λοιπά» υπολογίζεται από τη διαφορά. 
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Πίνακας Ι.5 – Υπολογιζόμενοι δείκτες συγκέντρωσης και ανάπτυξης 

Δείκτης Τιμή 

CAGR containers Κορέας 2020–2025 1.99% 

CAGR containers Busan 2020–2025 2.66% 

Μερίδιο Busan στα containers 2025 77.49% 

Μερίδιο transshipment στο εθνικό container throughput 2025 44.89% 

Μερίδιο Busan στο εθνικό transshipment 2025 97.80% 

Μερίδιο transshipment στο throughput Busan 2025 56.66% 

Μερίδιο τεσσάρων κύριων non-container λιμένων 2025 60.58% 

Πηγή: Υπολογισμοί της μελέτης από τα επίσημα στατιστικά MOF/BPA. Τα ποσοστά έχουν στρογγυλοποιηθεί. 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ – ΦΟΡΕΙΣ ΚΑΙ ΧΡΗΣΙΜΕΣ ΕΠΑΦΕΣ 

Φορέας Αντικείμενο Ιστότοπος 

Ministry of Oceans and Fisheries (MOF) Εθνική λιμενική πολιτική, στατιστικά, έργα www.mof.go.kr 

Busan Port Authority (BPA) Busan Port / New Port / Jinhae, terminals και 
hinterland 

www.busanpa.com 

Incheon Port Authority (IPA) Incheon Port, New Port, passenger/cruise, 
logistics 

www.icpa.or.kr 

Yeosu Gwangyang Port Authority (YGPA) Gwangyang–Yeosu, containers, steel, 
petrochemicals 

www.ygpa.or.kr 

Ulsan Port Authority (UPA) Liquid bulk, energy, automotive, Ulsan New 
Port 

www.upa.or.kr 

Korea Customs Service (KCS) Τελωνειακό πλαίσιο και UNI-PASS www.customs.go.kr 

UNI-PASS Ηλεκτρονικές τελωνειακές διαδικασίες unipass.customs.go.kr 

PORT-MIS Διαδικασίες άφιξης/αναχώρησης και port 
information 

new.portmis.go.kr 

Public Procurement Service / KONEPS Δημόσιες προμήθειες και ηλεκτρονικοί 
διαγωνισμοί 

www.g2b.go.kr 

Korea Maritime Institute (KMI) Έρευνα ναυτιλίας, λιμένων και logistics www.kmi.re.kr 

Korea Ports & Harbours Association Τεχνικός/κλαδικός φορέας λιμένων www.koreaports.or.kr 

Busan–Jinhae Free Economic Zone Authority Επενδύσεις και logistics hinterland www.bjfez.go.kr 

Gyeonggi Pyeongtaek Port Corporation Προώθηση και logistics Pyeongtaek Port www.gppc.or.kr 

KOTRA Υποστήριξη επενδύσεων και εμπορικών 
συνεργασιών 

www.kotra.or.kr 

Korea Legislation Research Institute (KLRI) Αγγλικές μεταφράσεις κορεατικής 
νομοθεσίας 

elaw.klri.re.kr 

Σημείωση επαφών 
Οι οργανωτικές μονάδες, τα ονόματα στελεχών και οι διευθύνσεις ηλεκτρονικού ταχυδρομείου μεταβάλλονται. Πριν 
από επίσημη επικοινωνία συνιστάται επιβεβαίωση μέσω της αντίστοιχης ιστοσελίδας και συντονισμός με το Γραφείο 

ΟΕΥ Σεούλ. 
 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙΙ – ΓΛΩΣΣΑΡΙΟ ΚΑΙ ΠΗΓΕΣ 

Όρος Επεξήγηση 

ASC / AGV Automated Stacking Crane / Automated Guided Vehicle 

Berth window Προγραμματισμένο χρονικό παράθυρο πρόσδεσης και 
εξυπηρέτησης πλοίου 

Bunkering Εφοδιασμός πλοίου με καύσιμο 

CAPEX / OPEX Κεφαλαιουχικές / λειτουργικές δαπάνες 

Dwell time Χρόνος παραμονής φορτίου ή container στον τερματικό 
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Όρος Επεξήγηση 

FAT / SAT Factory Acceptance Test / Site Acceptance Test 

Feeder Μικρότερο πλοίο που συνδέει περιφερειακούς λιμένες με hub 

FTZ Free Trade Zone 

I/E Import / Export container 

ISPS Code International Ship and Port Facility Security Code 

JIT arrival Just-in-time arrival, προσαρμογή ταχύτητας πλοίου σε 
πραγματική ετοιμότητα θέσης 

KONEPS Korea ON-line E-Procurement System 

OCR gate Πύλη αυτόματης αναγνώρισης container/οχήματος 

OT Operational Technology, συστήματα ελέγχου φυσικού 
εξοπλισμού 

PCS Port Community System 

Ro-Ro Roll-on/Roll-off μεταφορά οχημάτων ή τροχοφόρου φορτίου 

SLA Service Level Agreement 

TEU Twenty-foot Equivalent Unit 

TOS Terminal Operating System 

Transshipment Μεταφόρτωση μεταξύ πλοίων σε ενδιάμεσο λιμένα 

VTS Vessel Traffic Service 
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Περιορισμός ευθύνης 
Η μελέτη έχει ενημερωτικό και στρατηγικό χαρακτήρα.  


