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Εισαγωγή  

Η παρούσα εργασία µελετά την ανακατανοµή της ισχύος που λαµβάνει χώρα στον 

Αρκτικό Ωκεανό ως συνέπεια της τήξης των πάγων. Η αλλαγές που προκαλούνται από 

το κλιµατικό αυτό φαινόµενο πρόκειται να επηρεάσουν την γεωγραφία της ευρύτερης 

περιοχής καθώς και ζητήµατα νοµικής, πολιτικής και οικονοµικής φύσης. Σε 

γεωπολιτικό επίπεδο δηµιουργείται µία καινούργια πραγµατικότητα την οποία 

καλούµαστε να µελετήσουµε καθώς πρόκειται να παίξει σηµαντικό ρόλο στην 

ανακατανοµή της ισχύος σε παγκόσµιο επίπεδο κατά τα επόµενα χρόνια. Η νέα 

γεωπολιτική πραγµατικότητα αναµένεται να επηρεάσει τον διεθνή θαλάσσιο 

ανταγωνισµό µέσω των νέων θαλάσσιων διαδροµών που εµφανίζονται µε την τήξη 

των πάγων (Δωµατιώτη, 2017).  

Το θέµα της παρούσας εργασίας επιλέχθηκε από την γράφουσα για δύο λόγους. 

Αρχικά, τα ζητήµατα της θαλάσσιας/ναυτικής ισχύος την απασχόλησαν και κατά την 

προπτυχιακή της εργασία επηρεαζόµενη από την εκ φύσεως σχέση της µε την 

θάλασσα λόγω της γεωγραφικής θέσης της χώρας που ζει. Κατά δεύτερον, θεωρεί ότι 

οι γεωγραφικές αλλαγές που συντελούνται στο βορειότερο τµήµα της Γης θα 

επιφέρουν µε την σειρά τους αλλαγές στην παγκόσµια ναυτιλία και στον ανταγωνισµό 

µεταξύ των δυνάµεων αυτής. Σκοπός λοιπόν της παρούσας, είναι η µελέτη, η 

περιγραφή και η πρόβλεψη των αλλαγών αυτών. Πιο συγκεκριµένα, θα µας 

απασχολήσει το ζήτηµα της ναυσιπλοΐας µέσω των θαλάσσιων διαδροµών του 

Αρκτικού Ωκεανού και πώς αυτές επηρεάζουν τις παραδοσιακές θαλάσσιες διαδροµές 

της παγκόσµιας ναυσιπλοΐας. Σε αυτό το σηµείο κρίνεται απαραίτητη η διάκριση 

µεταξύ Χερσαίας/Ηπειρωτικής Ισχύος και Ναυτικής Ισχύος.  

Παραδοσιακά η Χερσαία/Ηπειρωτική Ισχύς θεωρείται σηµαντικότερη από την 

Ναυτική Ισχύ. Κορυφαίοι υποστηρικτές της αποτελούν ο Julian Corbett καθώς και ο 

Βαρώνος Antoine Henri de Jomini. Αντιθέτως, µέγας υποστηρικτής της Ναυτικής 

Ισχύος ήταν ο Alfred Thayer Mahan ο οποίος στην ανάλυσή του έθετε τα ναυτικά 

συµφέροντα ως τον βασικότερο παράγοντα. Ο Mahan Αφού έγινε Διοικητής της 

Ναυτικής Σχολής Πολέµου του Newport έγραψε το περίφηµο έργο του «The Influence 
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Of The Sea Power Upon History 1600-1783» το οποίο αποτελεί σήµερα το «Ευαγγέλιο 

της Ναυτικής Ισχύος». Στον αντίποδα ο Corbett δεν πίστευε ότι ένας πόλεµος µπορεί 

να κριθεί από την Ναυτική Ισχύ αλλά παρά µόνο από την Χερσαία Ισχύ δηλαδή τον 

Στρατό Ξηράς. Μάλιστα κατά τον Corbett «Aπό το γεγονός και µόνο ότι οι άνθρωποι 

ζούν στην στεριά και όχι στην θάλασσα, η έκβαση των µεγάλων συγκρούσεων µεταξύ 

των εθνών, πλην από ελάχιστες περιπτώσεις, προήλθε πάντοτε από ενέργειες τις οποίες 

ο στρατός µπορεί να διεξαγάγει εναντίον του εδάφους ή της εθνικής υπόστασης του 

εχθρού» (Corbett, 2001, pp. 14). Οµοίως και ο John J. Mearsheimer έθετε ως κυρίαρχη 

Στρατιωτική Μορφή την Χερσαία Ισχύ τονίζοντας ότι «Το αποφασιστικό στρατιωτικό 

εργαλείο είναι η Χερσαία Ισχύς. Οι πόλεµοι κερδίζονται από τους µεγάλους στρατούς 

και όχι από αρµάδες στον αέρα ή στην θάλασσα. Η ισχυρότερη δύναµη είναι το κράτος 

µε τον ισχυρότερο Στρατό» (Ηλιόπουλος, 2010, pp. 47).  

Ίσως το σηµαντικότερο ιστορικό παράδειγµα αµφισβήτησης των απόψεων 

εκείνων που υπερασπίζονται την Χερσαία Ισχύ έναντι της Ναυτικής Ισχύος είναι το 

παράδειγµα της Μεγάλης Βρετανίας η οποία κατάφερε όπως αποδεικνύεται από την 

Ιστορία να διαχειριστεί µε άρτιο τρόπο την σχέση ανάµεσα σε Ναυτική και Χερσαία 

Ισχύ. Πέρα από τον Ατλαντικό Ωκεανό µία άλλη Ηπειρωτική Δύναµη που 

προσπαθούσε να γίνει Ναυτική Δύναµη, οι ΗΠΑ, έλαβε δράση προκειµένου να 

αποφευχθεί η πρωτοκαθεδρία µίας Χερσαίας Δύναµης στο κέντρο της Παγκόσµιας 

Νήσου, κατά Mackinder, όταν η Βρετανική Ναυτική Ισχύς δεν ήταν αρκετή. Ακόµα, 

µετά τον Ψυχρό Πόλεµο η εµφάνιση του ΝΑΤΟ στην Ανατολική πλευρά αλλά και η 

τοποθέτηση αµερικανικής στρατιωτικής παρουσίας στα Βαλκάνια φανερώνουν σαφώς 

µία αµερικανική πολιτική που στοχεύει σε µία στρατηγική ανάσχεσης της Ρωσίας. Το 

µόνο σίγουρο είναι ότι ιστορικά οι Αγγλοσαξωνικές Ναυτικές Δυνάµεις οφείλουν σε 

ένα µεγάλο βαθµό την επιτυχία τους στον έλεγχο των θαλασσών και στην ναυτική 

υπεροχή τους.  

Η ναυτιλία αποτελεί σηµαντικό κοµµάτι της ισχύος ενός κράτους. Κατά τον 

πατέρα της θεωρίας της Ναυτικής Ισχύος Alfred Thayer Mahan «η ηγεµονική επιρροή 

σε όλο τον κόσµο µπορεί να επιτευχθεί µέσω της κυριαρχίας των θαλασσών δηλαδή 
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µέσω του ναυτικού εµπορίου και της ναυτικής ηγεµονίας» (Ηλιόπουλος, 2010, pp. 22). 

Ακόµη κατά τον Friedrich Ratzel «Η εγκαθίδρυση και διατήρηση Ναυτικής Ισχύος 

απαιτεί πολύ περισσότερη πνευµατική δύναµη από ότι η επικυριαρχία επί µεγάλων 

χερσαίων εκτάσεων [...] Κάτι τέτοιο δεν µπορεί να είναι έργο ενός ιδιώτη, ούτε ενός 

στρατού. Χρειάζεται την συµβολή µεγάλου αριθµού ανδρών µε τόλµη και επιχειρηµατικό 

πνεύµα, µε έφεση στα ταξίδια, µε ευφυΐα. Αυτός είναι και ο λόγος για τον οποίο η 

Κυριαρχία των Θαλασσών είναι το καλύτερο σχολείο για τους λαούς που κινητοποιούν 

µεγάλες και σηµαντικές δυνάµεις». Και συµπληρώνει λέγοντας «Η καλλιτεχνική εξέλιξη 

της Βενετίας, η θέση της στην Αναγέννηση των επιστηµών, οι πολιτικοί της, οι 

συγγραφείς της, οι εκπρόσωποί της µε την µεγάλη γνώση πάντα ταύτα είναι ουσιαστικό 

µέρος της εικόνας µίας Ναυτικής και Εµπορικής Δυνάµεως στο ζενίθ της». Και 

συµπεραίνει «Και κάθε φορά συναντά κανείς αυτή την ιδιαιτερότητα: την ταχεία και 

µακρινή ακτινοβολία ιδεών και δηµιουργηµάτων επάνω σε ένα χώρο οριοθετηµένο από 

την κυκλοφορία των πλοίων και των εµπορευµάτων» (Ηλιόπουλος, 2010, pp. 43). Μην 

λησµονούµε άλλωστε την ρήση του Θουκυδίδη «µέγα τὸ τῆς θαλάσσης κράτος» 

(Θουκυδίδης Ι 143, 5).  

Οι νέες θαλάσσιες οδοί που δηµιουργούνται στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζουν 

την κυκλοφορία των αγαθών. Αυτό αποτελεί για την γράφουσα «κλειδί» για τις 

µεταβολές που θα προκύψουν καθώς κατά τον Ratzel η κυκλοφορία των αγαθών 

αποτελεί την κορωνίδα της γεωπολιτικής σκέψης. Αναλυτικότερα, η κυκλοφορία 

(Verkehr) των αγαθών κατά Ratzel αναλύεται σε τρία sine qua non στοιχεία: α) τον 

γεωγραφικό χώρο εκκίνησης/ εκποµπής, β) τον γεωγραφικό χώρο προορισµού/ άφιξης/ 

έλξης και γ) την µεταξύ τους απόσταση. H Verkehr είναι έννοια γεωγραφική αλλά και 

γεωγραφικώς προσδιοριζόµενη. Αποτελεί ιδιαίτερη µορφή της ιστορικής δυναµικής, 

είναι παραγωγός αρµονίας και επιταχυντικός ιστορικός καταλύτης. Αποτελεί 

απαραίτητη προϋπόθεση για την ανάπτυξη των κρατών (Μάζης, 2002, pp. 152).  

Εξαιρετικό ενδιαφέρον παρουσιάζει η µεγάλη αλλαγή που παρατηρείται στην 

θεωρία του N. J. Spykman σχετικά µε τον ανταγωνισµό µεταξύ χερσαίων και 

θαλάσσιων δυνάµεων ως προς την θαλάσσια κυριαρχία. Η Δωµατιώτη ορθά κάνει 
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λόγο για το σύγχρονο έλλειµµα της θεωρίας του Spykman (Δωµατιώτη, 2017). Ο 

Spykman αναγνωρίζει ότι ο Αρκτικός λειτούργησε ως ένα επικοινωνιακό φράγµα 

ανάµεσα στα δύο ηµισφαίρια καθώς και ότι λόγω των συνθηκών που επικρατούν στην 

περιοχή αλλά και της υπάρχουσας τεχνολογίας ο άνθρωπος δύσκολα θα µπορέσει να 

τον κατακτήσει (Spykman, 1944). Εποµένως, για τον Spykman οι θαλάσσιες 

µεταφορές σε αυτό το τµήµα της Γης δεν ήταν εφικτό να διεξαχθούν. Το σύγχονο 

έλλειµµα της θεωρίας του Spykman έγκειται στο γεγονός ότι ο ίδιος εκείνη την εποχή 

δεν µπορούσε να προβλέψει τις κλιµατικές αλλαγές που θα λάµβαναν χώρα στο 

πέρασµα το χρόνου.  

Ο Spykman είχε αναγάγει την γεωγραφία ενός κράτους ως τον σηµαντικότερο 

παράγοντα άσκησης εξωτερικής πολιτικής (Spykman, 1944). Οµοίως και ο 

εκπρόσωπος της Αγγλοσαξονικής Σχολής της Γεωπολιτικής Sir Halford John 

Mackinder αποδίδει την σηµασία της γεωγραφίας ως εξής «ο άνθρωπος είναι ο 

εισηγητής και όχι η φύση, η φύση όµως είναι εκείνη η οποία εν πολλοίς, ελέγχει» 

(Μάζης, 2012, pp. 335). Ο Άγγλος γεωγράφος Gordon East στο βιβλίο του The 

Geography of History έγραφε «Η φύση ορίζει· ο άνθρωπος ρυθµίζει» (Κάπλαν, 2016, 

pp. 93). Ο Morgenthau έγραφε «Από τη σχετικά σταθερή βάση της γεωγραφίας 

προβάλλει η πυραµίδα της εθνικής ισχύος» (Morgenthau, pp. 165). Τέλος, ο Geoffrey 

Till παρατηρεί πως «H Γεωγραφία ενίοτε καθιστά ορισµένες χώρες εχθρούς και µόνον 

δια της εγγύτητος» (Ηλιόπουλος, 2010, pp. 97). Η Γεωγραφία εποµένως αποτελεί την 

κινητήριο δύναµη των αλλαγών που ακολουθούν και άρα η µελέτη της κρίνεται 

απαραίτητη. Το επιστηµολογικό υπόβαθρο της Γεωπολιτικής Ανάλυσης που αποτελεί 

την µεθοδολογία της παρούσας, είναι η Οικονοµική Γεωγραφία η οποία καθορίζει 

επιστηµονικά και αυστηρά το ουσιαστικό περιεχόµενο της µελέτης και της 

διεπιστηµονικής έρευνας του διεθνούς γίγνεσθαι υπό το πρίσµα της Ισχύος. Η 

Οικονοµική Γεωγραφία είναι η επιστήµη που εξετάζει την ανθρώπινη οικονοµική 

δραστηριότητα και επέµβαση στο γεωγραφικό χώρο, τη δηµιουργία και εξέλιξη επί 

µέρους οικονοµικών χώρων στην επιφάνεια του πλανήτη, τις µεταξύ τους αντιδράσεις 

και συσχετισµούς (Μάζης, 2002, pp. 43-44) (Μάζης, 2012, pp. 331-377). 
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Το  υπό µελέτη γεωγραφικό Σύµπλοκο/Σύστηµα στην παρούσα εργασία είναι ο 

Αρκτικός Ωκεανός. Τα γεωγραφικά χαρακτηριστικά του µπορούν να οριστούν ως εξής. 

Αρχικά, η λέξη «Αρκτικός» αναφέρεται στον αστερισµό της Μεγάλης Άρκτου του 

οποίου τα τελευταία δύο άστρα δείχνουν προς το βόρειο άστρο. Ο Μπαµπινιώτης 

ορίζει τον Αρκτικό ως τον γεωγραφικό χώρο που σχετίζεται µε την Άρκτο (η αρκούδα, 

αρχαιοπρεπώς) (Μπαµπινιώτης, 2002). Ο Αρκτικός Ωκεανός έχει έκταση 5,4 

εκατοµµύρια τετραγωνικά µίλια. Με βάση την έκτασή του µπορεί να είναι ο 

µικρότερος ωκεανός στον κόσµο, αλλά εξακολουθεί να είναι σχεδόν τόσο µεγάλος όσο 

η Ρωσία και µιάµιση φορά το µέγεθος των Ηνωµένων Πολιτειών Αµερικής (Marshall, 

2015, pp. 293). Βρέχει τις ακτές της Σιβηρίας, της Β. Αλάσκας, του Β. Καναδά και της 

Γροιλανδίας (Μπαµπινιώτης, 2002). Η περιοχή της Αρκτικής περιλαµβάνει µέρη του 

Καναδά, της Φινλανδίας, της Γροιλανδίας, της Ισλανδίας, της Νορβηγίας, της Ρωσίας, 

της Σουηδίας και των ΗΠΑ (Αλάσκα). Είναι µια γεωγραφική περιοχή που 

χαρακτηρίζεται από ακραία µεγέθη αφού για σύντοµες περιόδους το καλοκαίρι η 

θερµοκρασία µπορεί να φτάσει τους 26°C σε µερικές περιοχές, ενώ για µεγάλες 

περιόδους το χειµώνα, βυθίζεται κάτω από τους -45°C (Marshall, 2015, pp. 294). 

Σύµφωνα µε το The World FactBook οι γεωγραφικές συντεταγµένες του 

Αρκτικού Ωκεανού είναι 90° 00’ Β, 0° 00’ Α (The World Factbook, 2017). 

Περιλαµβάνει στην έκτασή του τον κόλπο Baffin, τη θάλασσα του Barents, τη 

θάλασσα Beaufort, τη θάλασσα Chukchi, την Ανατολική Σιβηρία, τη Γροιλανδία, τον 

κόλπο Hudson, το στενό Hudson, τη θάλασσα Kara, τη θάλασσα Laptev, το 

βορειοδυτικό πέρασµα καθώς και άλλα υδάτινα ρεύµατα (The World Factbook, 2017). 

Ακόµη σύµφωνα µε το The World FactBook σηµαντικό chokepoint αποτελεί η νότια 

θάλασσα Chukchi (Τσούκτσι) η οποία παρέχει βόρεια πρόσβαση στον Ειρηνικό 

Ωκεανό µέσω του στενού Bering (Βερίγγειος Πορθµός) ενώ οι σηµαντικότεροι λιµένες 

ειναι οι Churchill (Καναδάς), Μουρµάνσκ (Ρωσία) και ο κόλπος Prudhoe (ΗΠΑ) (The 

World Factbook, 2017).  

Ο Αρκτικός Ωκεανός πολλές φορές αναφέρεται ως «Πολική Μεσόγειος» ή 

«Αρκτική Μεσόγειος». Το τµήµα του που περιλαµβάνει την Γροιλανδία, τον Β. 
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Καναδά, την Β. Αλάσκα και τις Αρκτικές Νήσους χαρακτηρίζεται ως «Αµερικανικός 

Αρκτικός». Πρόκειται για µια περιοχή µε ελάχιστους κατοίκους η οποία όµως είναι 

εξαιρετικά σηµαντική για τις ΗΠΑ αφενός από πλευράς άµυνας και αφετέρου από 

πλευράς κοιτασµάτων αφού ο ορυκτός πλούτος της περιοχής µπορεί να 

ελαχιστοποιήσει την εξάρτηση των ΗΠΑ από το πετρέλαιο των χωρών του Κόλπου 

(Roucek, 1983). Ο Joseph S. Roucek σε άρθρο του παρατηρεί πολύ εύστοχα ότι ο 

Αρκτικός Ωκεανός αποτελεί κοιτάζοντας κανείς τον χάρτη, την βόρεια προέκταση των 

µεγαλύτερων πληθυσµιακά εκτάσεων και συµπεραίνει ότι αντί για µια αποµακρυσµένη 

περιοχή, είναι µία κεντρική περιοχή που συνδέει τη Β. Αµερική µε την Ευρασία 

(Roucek, 1983).  

Ο Αρκτικός κατά τα τελευταία χρόνια έχει συγκεντρώσει το παγκόσµιο 

ενδιαφέρον. Η πρώτη καταγεγραµµένη αποστολή στο βορειότερο τµήµα του πλανήτη 

έγινε από τον Έλληνα ναυτικό, τον Πυθέα της Μασσαλίας το 330 π.Χ. ο οποίος 

έφτασε σε έναν τόπο που ονοµαζόταν Θούλη (Marshall, 2015, pp. 294). Για την 

αποστολή του Πυθέα έγραψε ο Έλληνας γεωγράφος και φιλόσοφος Στράβων στα 

Γεωγραφικά «Ο µεν λοιπόν Πυθέας ο Μασσαλιώτης σχετικά µε την Θούλη λέει ότι είναι 

βορειότερη από τα Βρετανικά νησιά και αποτελεί το έσχατο µέρος του κόσµου, όπου και 

ο θερινός τροπικός κύκλος είναι ίδιος µε τον αρκτικό κύκλο. Από δε τους άλλους τίποτε 

δε διηγούµαι (εννοεί συγγραφείς), ούτε ότι υπάρχει κάποιο νησί Θούλη, ούτε εάν τα µέρη 

αυτά τώρα είναι κατοικήσιµα, εκεί όπου ο θερινός τροπικός γίνεται αρκτικός» 

(Στράβων-Γεωγραφικὰ Β'.5.8).1 Ανά τους αιώνες πολλοί ταξίδεψαν αναζητώντας το 

µυθικό βορειοδυτικό πέρασµα από τον Ατλαντικό στον Ειρηνικό Ωκεανό. Μερικοί 

από αυτούς ήταν οι Άγγλοι εξερευνητές Henry Hudson (1607), Sir William Edward 

Parry (1827) και Sir John Franklin (1848). Το 1905 ο Νορβηγός εξερευνητής Roald 

Amundsen πέρασε το νησί του βασιλιά Γουίλιαµ, το στενό του Bering και έφτασε στον 

Ειρηνικό (Marshall, 2015, pp. 295-296). 

																																																													
1 Πρωτότυπο: ῾Ο µὲν οὖν Μασσαλιώτης Πυθέας τὰ περὶ Θούλην τὴν βορειοτάτην τῶν 
Βρεττανίδων ὕστατα λέγει, παρ᾿ οἷς ὁ αὐτός ἐστι τῷ ἀρκτικῷ ὁ θερινὸς τροπικὸς κύκλος· παρὰ 
δὲ τῶν ἄλλων οὐδὲν ἱστορῶ, οὔθ᾿ ὅτι Θούλη νῆσός ἐστί τις οὔτ᾿ εἰ τὰ µέχρι δεῦρο οἰκήσιµά 
ἐστιν, ὅπου ὁ θερινὸς τροπικὸς ἀρκτικὸς γίνεται. 
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Στην σύγχρονη εποχή, ήταν το καλοκαίρι του 2007 όταν η Ρωσία τοποθέτησε τη 

σηµαία της από τιτάνιο στον βυθό του Αρκτικού στέλνοντας µήνυµα προς κάθε 

κατεύθυνση για την κυριαρχία της στην περιοχή (Ebinger & Zambetakis, 2009). Στις 

27 Σεπτεµβρίου του 2013 έλαβε χώρα ένα γεγονός που σηµατοδότησε την αρχή ενός 

νέου κεφαλαίου στην ναυτική ιστορία. Το δανέζικο φορτηγό πλοίο MV Nordic Orion 

πραγµατοποίησε το πρώτο ταξίδι από το Βορειοδυτικό Πέρασµα (NSR) µεταφέροντας 

73.500 τόνους άνθρακα από το Βανκούβερ στην Φινλανδία (O'Leary, 2014, pp. 117-

134). 

Η Αρκτική ως γεωγραφική περιοχή είναι µια αραιοκατοικηµένη περιοχή µε 

δύσκολες κλιµατικές συνθήκες και πλούσια σε ορυκτό πλούτο. Χαρακτηρίζεται από 

ιδιοµορφίες που την καθιστούσαν ανέκαθεν δύσκολη για τον άνθρωπο. Τα τελευταία 

χρόνια όµως, η βορειότερη γεωγραφική περιφέρεια του πλανήτη µας αλλάζει και µαζί 

της καλούνται να αλλάξουν ζητήµατα πάσης φύσεως, από γεωπολιτικά και νοµικά 

µέχρι ζητήµατα σχετικά µε το οικοσύστηµα της ευρύτερης περιοχής. Εάν µία εύφορη 

χερσαία περιοχή µετατραπεί σε έρηµο θα επέλθουν αλλαγές σε οτιδήποτε σχετίζεται 

µε αυτήν (Berkman, 2012). Οµοίως, στον Αρκτικό λαµβάνει χώρα µία περιβαλλοντική 

µεταβολή, πιθανώς η µεγαλύτερη στον πλανήτη, η οποία θα µεταβάλλει τις συνθήκες 

και τις δυναµικές του συστήµατος.  

Όπως γίνεται αντιληπτό οι γεωγραφικές αλλαγές που παρατηρούνται σε 

συνδυασµό µε το γεγονός ότι η ναυτική ισχύς είναι ζωτικής σηµασίας για τα κράτη, το 

ζήτηµα που θα ερευνήσουµε είναι ένα ιδαίτερα πολύπλοκο ζήτηµα. Για την ανάλυση 

ζητηµάτων ανακατανοµής της ισχύος απαιτούνται γνώσεις από διαφορετικά 

επιστηµονικά πεδία. Αυτή η δυσκολία κάµπτεται χάρη στον διεπιστηµονικό 

χαρακτήρα της Συστηµικής Γεωπολιτικής Ανάλυσης (ΣΓΑ) η οποία θα αποτελέσει την 

µεθοδολογία της παρούσας εργασίας. 2 

																																																													
2  Για Διεπιστηµονικό Χαρακτήρα ΣΓΑ βλ. Δωµατιώτη, Ξ., 2017. Η Διεπιστηµονική 
Προσέγγιση της Συστηµικής Γεωπολιτικής Αναλύσεως. Civitas Gentium, 5 (4). 
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Κεφάλαιο 1ο : Επισκόπηση Βιβλιογραφίας 

1.1: Ορισµός του Αρκτικού και Προβλέψεις για τις Κλιµατικές Μεταβολές 

Η περιοχή του Αρκτικού ορίζεται µε διαφορετικούς τρόπους. Κριτήριο επιλογής 

ορισµού αποτελεί το προς µελέτη αντικείµενο. Εκτός των ορισµών που δίνονται στην 

εισαγωγή, ο Αρκτικός ορίζεται και µε την γεωγραφική οριοθέτηση που αποτελεί τον 

πιο ευρέως αποδεκτό ορισµό. Σύµφωνα µε αυτή (Χάρτης 1) η περιοχή του Αρκτικού 

αποτελεί τον Αρκτικό Κύκλο και περιλαµβάνει όλες τις περιοχές βόρεια αυτού και τα 

εντός αυτού οκτώ κράτη (Καναδάς, Δανία/Γροιλανδία, Φινλανδία, Ισλανδία, 

Νορβηγία, Ρωσία, ΗΠΑ, Σουηδία) (Suvanto, 2016, pp. 12-13). Το κάθε κράτος ορίζει 

την περιοχή µε τρόπο ώστε να προωθεί τα συµφέροντά του, χωρίς όµως να 

δηµιουργούνται προβλήµατα, αφού όλα τα κράτη αποτελούν µέλη του Αρκτικού 

Συµβουλίου και αποδέχονται τον ορισµό για τον Αρκτικό Κύκλο. Στην καθηµερινή 

ζωή η περιοχή αναφέρεται µε τον όρο «Βόρειος Πόλος». Ωστόσο, για τους 

επιστήµονες ο Βόρειος Πόλος ταυτίζεται µε ένα και µοναδικό σηµείο στην υδρόγειο το 

οποίο εντοπίζεται στις 90° Β (Haddaden, 2010, pp. 11).  

Ένας ακόµη ορισµός που δίνεται για την περιοχή του Αρκτικού είναι αυτός µε το 

κριτήριο της ισοθερµίας των 10ºC. Η περιοχή όπως εµφανίζεται στον Χάρτη 2 ορίζεται 

ως η περιοχή όπου η µέση θερµοκρασία κατά τον θερµότερο µήνα (Ιούλιος) είναι 

κάτω από 10ºC (Arctic Portal, 2016). Στην παρούσα εργασία θα χρησιµοποιηθεί ο 

ορισµός του Αρκτικού µε γνώµονα την γεωγραφική οριοθέτηση. Στο υποκεφάλαιο 1.4 

ακολουθεί λεπτοµερής ορισµός και περιγραφή του προς µελέτη γεωγραφικού χώρου 

του Αρκτικού Ωκεανού και των θαλάσσιων διαδροµών εντός αυτού. 

Ο άνθρωπος είναι ο κύριος υπεύθυνος για τις κλιµατικές µεταβολές. Οι πάγοι στον 

Αρκτικό Ωκεανό λιώνουν εξαιτίας των κλιµατικών µεταβολών που προκαλούνται από 

το φαινόµενο του θερµοκηπίου και της υπερθέρµανσης του πλανήτη. Οι Ebinger & 

Zambetakis (2009, pp. 12-15) υποστηρίζουν πως η κλιµατική αλλαγή έχει εξοβελίσει 

την Αρκτική στο επίκεντρο της γεωπολιτικής συζήτησης, καθώς µετατρέπεται από µία 

περιοχή επιστηµονικού ενδιαφέροντος, σε µία περιοχή ανταγωνιστικών εµπορικών, 
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περιβαλλοντολογικών και εθνικής ασφαλείας ζητηµάτων, µε µεγάλες επιπτώσεις για 

το διεθνές νοµικό και πολιτικό σύστηµα. 

Σύµφωνα µε τα στοιχεία, η περιοχή του Αρκτικού κατά τον τελευταίο αιώνα 

θερµαίνεται γρηγορότερα από τον παγκόσµιο µέσο όρο, ενώ από το 1980 η αύξηση 

της µέσης θερµοκρασίας στην περιοχή είναι διπλάσια της παγκόσµιας (Vihanninjoki, 

2014, pp. 21). Οι αλλαγές της θερµοκρασίας δεν κατανέµονται οµοιόµορφα κατά τη 

διάρκεια του έτους. Η θέρµανση είναι µεγαλύτερη κατά το φθινόπωρο και στις αρχές 

του χειµώνα και λιγότερο σηµαντική για το υπόλοιπο του χρόνου (Vihanninjoki, 2014, 

pp. 23). Ο Αρκτικός Ωκεανός µέχρι τον 21ο αιώνα καλυπτόταν από πάγο καθόλη την 

διάρκεια του έτους. Κατά την τελευταία δεκαετία, ο πάγος φτάνει στην ελάχιστη 

έκτασή του τον Σεπτέµβριο και στην µέγιστη τον Μάρτιο (Berkman, 2012, pp. 3). Οι 

αλλαγές στο κάλυµµα του πάγου της Αρκτικής είναι πολλαπλές. Η συνολική έκταση 

του πάγου µειώνεται, ο πάγος γίνεται όλο και πιο λεπτός ενώ η ετήσια διάρκειά του 

γίνεται ολοένα και πιο µικρή. Με βάση αυτά τα στοιχεία γίνεται λόγος για έναν 

«ελεύθερο από πάγο» Αρκτικό Ωκεανό (Vihanninjoki, 2014, pp. 22-23). Σηµαντικό 

είναι να αναφερθεί ότι µεταξύ των επιστηµόνων, οι απόψεις σχετικά µε τις επιπτώσεις 

της κλιµατικής αλλαγής στους πάγους του Αρκτικού διίστανται.  

Η έκθεση Water, Ice and Permafrost in the Arctic (2017) του οργανισµού AMAP 

(Arctic Monitoring and Assessment Programme) υποστηρίζει πως µέχρι το 2040 οι 

πάγοι κατά τους καλοκαιρινούς µήνες θα εξαφανιστούν εντελώς, εξέλιξη που οι 

επιστήµονες τοποθετούσαν χρονικά περί το 2070 (The Snow, Water, Ice and 

Permafrost in the Arctic, 2017). Το 2007 σηµειώθηκε ρεκόρ µείωσης του πάγου ενώ το 

2011 οι επιστήµονες προέβλεπαν ότι µέχρι το 2100 δεν θα υπάρχει καθόλου πάγος 

κατά τους θερινούς µήνες (Lasserre, 2011, pp. 794). Η έκταση του παγωµένου 

τµήµατος του Αρκτικού Ωκεανού όπως φαίνεται στο Σχεδιάγραµµα 1 και στο 

Σχεδιάγραµµα 2 µειώνεται µε την πάροδο του χρόνου. Σύµφωνα µε το µοντέλο που 

παρουσίασε η Έκθεση για την Εκτίµηση των Επιπτώσεων στο κλίµα της Αρκτικής (ACIA) 

το 2004 χρησιµοποιώντας στοιχεία που είχαν συλλεχθεί κατά το διάστηµα 1979-2003 

µέχρι το 2050 θα µιλάµε για έναν “ice free” Αρκτικό Ωκεανό (Hacquebord, 2009, pp. 



	 	 	

	

	 21 

11). Το 2007 η Διακυβερνητική Επιτροπή για την Αλλαγή του Κλίµατος (IPCC) 

επιβεβαίωσε την παραπάνω πρόβλεψη (Hacquebord, 2009, pp. 11). 

 

1.2. Νοµικά Ζητήµατα Μεταξύ των Παράκτιων στον Αρκτικό Ωκεανό Κρατών 

Όσον αφορά το νοµικό πλαίσιο που καλύπτει τον Αρκτικό µπορεί να µην υπάρχει 

µία πρωταρχική συνθήκη όπως εκείνη για την Ανταρκτική (1959) αλλά µία σειρά από 

έγγραφα διαµορφώνουν το νοµικό πλαίσιο της περιοχής (Borgeson, 2008). Από τα 

σηµαντικότερα έγγραφα, κάποια εκ των οποίων αναφέρονται εκτενέστερα παρακάτω, 

είναι η Σύµβαση των Ηνωµένων Εθνών για το Δίκαιο της Θάλασσας (UNCLOS). 

Ακόµη, η Διακήρυξη του Ilulissat (2008), ο Πολικός Κώδικας του Διεθνούς 

Ναυτιλιακού Οργανισµού (2014) καθώς και οι Αναφορές του Αρκτικού Συµβουλίου 

συντελούν στην διαµόρφωση του νοµικού πλαισίου του Αρκτικού (Suvanto, 2016, pp. 

14).  

♦ Σύµβαση των Ηνωµένων Εθνών για το Δίκαιο της Θάλασσας (UNCLOS) 

 

Η Σύµβαση υπογράφτηκε το 1982 στο Montego Bay της Jamaica και τέθηκε σε 

ισχύ το 1994. Καθορίζει τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις των κρατών σε σχέση µε 

τις θαλάσσιες περιοχές. Η Σύµβαση απαρτίζεται από 17 µέρη τα οποία χωρίζονται σε 

ενότητες και υποενότητες (Suvanto, 2016, pp. 14). Τα σηµαντικότερα µέρη της που 

αφορούν και την παρούσα µελέτη είναι το τρίτο µέρος, που αναφέρεται στα στενά που 

χρησιµοποιούνται για τη διεθνή πλοήγηση, το πέµπτο και έκτο µέρος, που αφορούν 

αντίστοιχα την Αποκλειστική Οικονοµική Ζώνη (ΑΟΖ) και την Υφαλοκρηπίδα αλλά 

και το δεκατοπέµπτο µέρος, που αναφέρεται στην επίλυση των διαφορών (United 

Nations, 1982). Ακόµη, η UNCLOS περιέχει κατευθυντήριες γραµµές για ζητήµατα 

που αφορούν την εξόρυξη ορυκτού πλούτου, τη θαλάσσια ρύπανση αλλά και πολλές 

άλλες πτυχές του διεθνούς ναυτικού δικαίου (O’ Leary, 2014, pp. 120). Όλα τα κράτη 

του Αρκτικού έχουν υπογράψει και υιοθετήσει την Σύµβαση εκτός των ΗΠΑ. Παρόλα 

αυτά οι ΗΠΑ λόγω του ότι τηρούν το εθιµικό δίκαιο συµµορφώνονται σε γενικές 
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γραµµές µε αυτήν (O’ Leary, 2014, pp. 121). Στο Σχεδιάγραµµα 3 παρουσιάζονται η 

θαλάσσια δικαιοδοσία και τα σύνορα στην περιοχή του Αρκτικού. 

 

♦ Το Αρκτικό Συµβούλιο/ ΑΣ (Arctic Council/ AC) 

 

Το Αρκτικό Συµβούλιο αποτελεί το κορυφαίο διακυβερνητικό φόρουµ για την 

προώθηση της συνεργασίας, του συντονισµού και της αλληλεπίδρασης µεταξύ των 

αρκτικών κρατών, των αυτόχθονων κοινοτήτων της Αρκτικής και άλλων κατοίκων της 

Αρκτικής για κοινά θέµατα, ιδίως σε θέµατα βιώσιµης ανάπτυξης και προστασίας του 

περιβάλλοντος (Arctic Council, 2018). Ιδρύθηκε το 1996 µε την Διακήρυξη της Οτάβα 

σαν µέσο για την συνεργασία µεταξύ των αρκτικών κρατών. Αποτελείται από οκτώ 

κράτη-µέλη τα οποία έχουν έδαφος στην Αρκτική και είναι:  ο Καναδάς, η Ρωσία, η 

Σουηδία, η Νορβηγία, η Φινλανδία, η Δανία, η Ισλανδία και οι ΗΠΑ (Arctic Council, 

2015). Εκτός των παραπάνω στο Συµβούλιο συµµετέχουν και κράτη-παρατηρητές τα 

οποία δεν έχουν γεωγραφική σχέση µε την περιοχή του Αρκτικού. Τα κράτη αυτά 

αποκτούν το καθεστώς του παρατηρητή κατά τις υπουργικές συνεδριάσεις µετά την 

έγκριση του Συµβουλίου. Δεν διαθέτουν δικαίωµα ψήφου αλλά µπορούν να 

συµµετέχουν στις περισσότερες συνεδριάσεις του. Δεκατρείς µη αρκτικές χώρες έχουν 

εγκριθεί ως παρατηρητές και είναι οι ακόλουθες: Γαλλία (2000), Γερµανία (1998), 

Ιταλία (2013), Ιαπωνία (2013), Ολλανδία (1998), Κίνα (2013), Πολωνία (1998), Ινδία 

(2013), Κορέα (2013), Σιγκαπούρη (2013), Ισπανία (2006), Ελβετία (2017), Μεγάλη 

Βρετανία (1998) (Arctic Council, 2019). 

Το 1996 το Συµβούλιο πραγµατοποίησε την πρώτη του δεσµευτική συνθήκη η 

οποία αφορούσε ζητήµατα έρευνας και διάσωσης (Search and Rescue/ SAR). 

Σύµφωνα µε αυτή ο Αρκτικός χωριζόταν σε οκτώ ζώνες και το κάθε κράτος-µέλος 

επιφορτιζόταν µε τον συντονισµό επιχειρήσεων έρευνας και διάσωσης εντός της ζώνης 

του (O’ Leary, 2014, pp. 124). Το 2008 έγινε µία προσπάθεια, που έλαβε χώρα στην 

περιοχή Ιλουλισάτ της Γροιλανδίας, να λυθούν ζητήµατα που σχετίζονταν µε εδαφικές 

διεκδικήσεις. Από το Συνέδριο προέκυψε η Διακήρυξη του Ιλουλισάτ η οποία τόνιζε 

την ανάγκη για συνεργασία µεταξύ των κρατών σε θέµατα που αφορούν την 
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προστασία του περιβάλλοντος, την διάσωση και την ανταλλαγή πληροφοριών (O’ 

Leary, 2014, pp. 124). Το έγγραφο της Διακήρυξης που δέσµευε τα τότε πέντε µέλη 

του ΑΣ (Καναδάς, Δανία, Ρωσία, Νορβηγία, ΗΠΑ) τονίζει την δέσµευση των κρατών 

αυτών στο δίκαιο της θάλασσας ενώ ταυτόχρονα δίνει ένα µήνυµα προς κάθε 

ενδιαφερόµενο κράτος που επιθυµεί να αναµειχθεί στην περιοχή, ότι η κυριαρχία τους 

στην περιοχή δεν επιδέχεται αµφισβήτηση. Τέλος όσον αφορά την διεθνή συνεργασία, 

η Διακήρυξη αναφέρει ότι τα παραθαλάσσια κράτη έχουν δεσµευτεί να προστατεύουν 

το περιβάλλον, να µειώσουν τους ρύπους που προέρχονται από τα πλοία και να 

συµβάλλουν σε µια πιο ασφαλή ναυσιπλοΐα (Suvanto, 2016, pp. 16-17). Η Διακήρυξη 

του Ιλουλισάτ προωθούσε το όραµα ενός ενωµένου Αρκτικού ο οποίος θα κυβερνάται 

από το διεθνές δίκαιο, µία «ζώνη ειρήνης» όπως είχε πει ο Γκορµπατσώφ το 1987 στο 

Μουρµάνσκ (Zellen, 2010, pp. 57-64).  

 

♦ Πολικός Κώδικας (Polar Code, IMO) 

 

Τα τελευταία χρόνια ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (IMO) αναπτύσσει µία 

σειρά από κατευθυντήριες γραµµές και συστάσεις σχετικά µε την ναυσιπλοΐα στις 

παγωµένες περιοχές της Αρκτικής και της Ανταρκτικής. Οι οδηγίες του IMO αφορούν 

ζητήµατα ασφάλειας τόσο των πλοίων και των πληρωµάτων τους όσο και του 

εξαιρετικά ευαίσθητου θαλάσσιου περιβάλλοντος των περιοχών. Ο Πολικός Κώδικας 

περίεχει καθοδηγήσεις πρόσθετες σε εκείνες της Διεθνούς Σύµβασης για την Πρόληψη 

της Ρύπανσης από τα Πλοία (MARPOL) (IMO, 2019) και της Διεθνούς Σύµβασης για 

την Ασφάλεια της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα (SOLAS) (IMO, 2019). Tέθηκε σε 

ισχύ την 1η Ιανουαρίου 2017 και σηµατοδότησε ένα ιστορικό ορόσηµο στο έργο του 

IMO για την προστασία των πλοίων και των ανθρώπων επί των πλοίων αυτών, τόσο 

των ναυτικών όσο και των επιβατών, στο σκληρό περιβάλλον των υδάτων που 

περιβάλλουν τους δύο πόλους (IMO, 2019).  

Ο ορισµός της υφαλοκρηπίδας αποτελεί ένα από τα σηµαντικότερα νοµικά 

ζητήµατα στην περιοχή του Αρκτικού. Η έννοια του θεσµού της υφαλοκρηπίδας 

σύµφωνα µε το Άρθρο 1 της Σύµβασης της Γενεύης του 1958 ορίζεται σε σχέση µε το 
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βάθος της ενώ σύµφωνα µε τον ορισµό της στην UNCLOS ορίζεται σε σχέση και µε 

την έννοια της απόστασης των 200νµ από τις γραµµές βάσης (Μάζης & Δωµατιώτη, 

2019, 329-330).  Κάθε παράκτιο κράτος µπορεί να ασκήσει τα παρακάτω κυριαρχικά 

δικαιώµατα εντός των ορίων της υφαλοκρηπίδας του: i) εξερεύνηση της 

υφαλοκρηπίδας ii) εκµετάλλευση των φυσικών της πόρων iii) δικαίωµα γεωτρήσεων 

iv) δικαίωµα τοποθέτησης τεχνητών νήσων, εγκαταστάσεων και κατασκευών, v) 

δικαίωµα κατασκευής σηράγγων (Μάζης & Δωµατιώτη, 2019, 330-331). 

Σύµφωνα µε το γεωµορφολογικό κριτήριο η υφαλοκρηπίδα ενός κράτους αρχίζει 

από την ακτή και εάν το υφαλοπλαίσιο έχει έκταση µεγαλύτερη των 200νµ τότε το 

εύρος αυτής επεκτείνεται πέρα των 200νµ µε ανώτατο όριο τα 350νµ ή τα 100νµ από 

το ισοβαθές των 2.500 µέτρων (Μάζης & Δωµατιώτη, 2019, 331). Σύµφωνα µε το 

κριτήριο της απόστασης, η έκταση της υφαλοκρηπίδας εκτείνεται στην προέκταση του 

χερσαίου εδάφους κάτω από την θάλασσα σε απόσταση 200νµ από τις γραµµές βάσης 

ενώ η µέτρηση της απόστασης γίνεται στην επιφάνεια της θάλασσας (Μάζης & 

Δωµατιώτη, 2019, 331).  Ο Αρκτικός Ωκεανός λόγω του ότι δεν έχει εξερευνηθεί σε 

βάθος αλλά και λόγω του ότι τα όρια της υφαλοκρηπίδας µπορεί να ξεπερνούν τα 

µέγιστα όρια που καθορίζονται, αποτελεί µία περίπτωση περιοχής που χαρακτηρίζεται 

από δυσκολίες στο θέµα της οριοθέτησης υφαλοκρηπίδας (Μάζης & Δωµατιώτη, 2019, 

335).  

Οι Μάζης και Δωµατιώτη (2019, 339) εντοπίζουν τα τρία στοιχεία που 

διαµορφώνουν την ανακατανοµή της ισχύος µέσω της οριοθέτησης της 

υφαλοκρηπίδας. Πρόκειται για την δεσµευτική νοµολογία των Διεθνών Δικαιοδοτικών 

Οργάνων, τη µη δεσµευτική νοµολογία που προέρχεται κυρίως από την Επιτροπή για 

τα όρια της υφαλοκρηπίδας και τέλος τις συµφωνίες που συνάπτουν τα κράτη µεταξύ 

τους (Μάζης & Δωµατιώτη, 2019, 339). Οι µεταβολές που λαµβάνουν χώρα στον 

Αρκτικό καθιστούν αναγκαία την διεπιστηµονική προσέγγιση του ζητήµατος για την 

ορθότερη µελέτη και κατανόησή του. Το νοµικό ζήτηµα της οριοθέτησης της 

υφαλοκρηπίδας στον Αρκτικό αποτελεί παράγοντα ανακατανοµής της ισχύος όπως 

παρουσιάζουν στο πόνηµα τους οι Μάζης και Δωµατιώτη (2019). 
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1.3: Η Γεωπολιτική Αξία του Αρκτικού 

Ο ιδρυτής και εκπρόσωπος της Αγγλοσαξωνικής Σχολής της Γεωπολιτικής, 

γνωστής και ως «Κλασικής Σχολής», Sir Halford J. Mackinder εξέδωσε το 1904 την 

µελέτη του µε τίτλο «Ο Γεωγραφικός Άξων της Ιστορίας» (The Geographical Pivot of 

History) όπου παρουσιάζει τις απόψεις του σχετικά µε τις σχέσεις που παρατηρούνται 

µεταξύ Ιστορίας και Γεωγραφίας. Η βασική αντίληψη πάνω στην οποία αναπτύχθηκε η 

θεωρία του είναι ότι για ένα κράτος, το µεγαλύτερο πλεονέκτηµά του µέσα σε ένα 

πλαίσιο διεθνούς ανταγωνισµού ισχύος είναι η κεντρική γεωγραφική του θέση. Κατά 

τον Mackinder υπάρχει ένας Κεντρικός Άξων/Ζώνη Άξων (Heartland) ο οποίος 

αποτελείται από την Ευρώπη και την Ασία. Η δύναµη εκείνη που θα καταφέρει να 

επικρατήσει στον Heartland θα επικρατήσει και στην λεγόµενη Πλανητική Νήσο 

(World Island), δηλαδή στην Ευρωπαϊκή, την Αφρικανική και την Ασιατική ήπειρο. Ο 

Κεντρικός Άξων περιβάλλεται κατά τον Mackinder από τον Εσωτερικό ή Περιφερειακό 

Ηµιδακτύλιο (Inner or Marginal Crescent) της Δυτικής Ευρώπης, της Μέσης και 

Εγγύς Ανατολής καθώς και της Νοτιοανατολικής Ασίας. Αυτός ο εσωτερικός 

ηµιδακτύλιος περιορίζεται δυτικά από τις βρετανικές νήσους και ανατολικά από την 

Ιαπωνία. Αυτά τα υποσυστήµατα υπάγονται κατά τον Mackinder σε έναν Εξωτερικό ή 

Νησιωτικό Δακτύλιο (Outer or Insular Crescent) όπου εντάσσονται η Βόρειος και 

Νότιος Αµερική, τα νησιωτικά υποσυστήµατα του Ειρηνικού και το νησιωτικό 

υποσύστηµα της Αυστραλίας (Χάρτης 4)  (Μάζης, 2002, pp. 18-19). 

Ο κορυφαίος της Αµερικανικής Σχολής της σύγχρονης Γεωπολιτικής Nickolas 

Spykman αποτελεί τον συνεχιστή της σκέψης του Mackinder. Βασική διαφορά 

ανάµεσα στους δύο εκπροσώπους της Αγγλοσαξονικής Σχολής είναι ότι ο Spykman 

δεν ασπαζόταν την αντίθεση µεταξύ χερσαίων και ναυτικών δυνάµεων. Ο Spykman 

δηµιούργησε το θεωρητικό γεωγραφικό υποσύστηµα της Rimland η οποία περιέχει την 

Δυτική Ευρώπη, την Τουρκία, την Σαουδαραβική Χερσόνησο, το Πακιστάν, το 

Αφγανιστάν, τις Ινδίες, την Νοτιοανατολική Ασία και την Ιαπωνία. Η Rimland ή 

αλλιώς Δακτύλιος Γη περικλείει τον Heartland. Η διαφορά ανάµεσα στους δύο 

γεωγράφους είναι ότι ο Mackinder πίστευε ότι όποιος ελέγχει την Ανατολική Ευρώπη 
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κυριαρχεί και επί του Κεντρικού Άξονος και αυτός που κυριαρχεί επί του Κεντρικού 

Άξονος  κυριαρχεί εν τέλει επί της Παγκόσµιας Νήσου. Από την άλλη πλευρά ο 

Spykman πίστευε ότι ο κυρίαρχος της Rimland είναι ο κυρίαρχος στην Ευρασία και ότι 

ο κυρίαρχος της Ευρασίας είναι ο κυρίαρχος του κόσµου (Χάρτης 5) (Μάζης, 2002, pp. 

19-22).  

Κατά την διάρκεια του 20ου αιώνα ο πυρήνας της δυτικής γεωπολιτικής σκέψης 

βασιζόταν στο δίπολο ανταγωνισµού µεταξύ των χερσαίων δυνάµεων της Ευρασίας 

και των θαλάσσιων δυνάµεων της Δύσης. Σε αυτόν τον ανταγωνισµό, ο παγωµένος 

Αρκτικός υπήρξε ένα φυσικό εµπόδιο το οποίο προστάτευε την χερσαία δύναµη από 

τις δυτικές στρατηγικές που στρέφονταν εναντίον της (Antrim, 2010, pp. 15). Εκτός 

όµως από την προστασία που της παρείχε ο Αρκτικός, αποτελούσε ταυτόχρονα 

εµπόδιο επέκτασης της κυριαρχίας της προς τον βορρά µη επιτρέποντάς της να 

εξελιχθεί σε ναυτική δύναµη. Πλέον όµως, µε τις αλλαγές που συντελούνται στην 

περιοχή η χερσαία δύναµη Ρωσία, έχει την δυνατότητα να µετατραπεί σε βάθος 

χρόνου σε ισχυρή ναυτική δύναµη καθώς και να αναµειχθεί εντονότερα στο παγκόσµιο 

εµπόριο απολαµβάνοντας τα οφέλη αυτού. Χαρακτηριστικό των αλλαγών που 

λαµβάνουν χώρα τόσο σε γεωγραφικό όσο και σε πολιτικό επίπεδο είναι η αναφορά 

της Caitlyn Antrim σε έναν νέο «Γεωγραφικό Άξονα» ο οποίος θα αποτελείται από τον 

Ρωσικό Αρκτικό και η Ρωσία θα κατέχει ρόλο ναυτικής δύναµης στη Rimland (Antrim, 

2010, pp. 16).  

Από τα παραπάνω γίνεται κατανοητό ότι η γεωγραφία δεν αποτελεί τον µόνο 

παράγοντα που παίζει ρόλο στην ανάπτυξη και στην ευηµερία ενός κράτους. Σίγουρα 

η γεωγραφική θέση ενός κράτους αποτελεί πολύ σηµαντικό παράγοντα αλλά 

συγχρόνως υπάρχουν και άλλοι παράγοντες που συναινούν στην επιβίωση του 

κράτους. Όπως υποστηρίζει ο Alfred Thayer Mahan η ναυτική ισχύς ενός κράτους 

εξαρτάται από τους παρακάτω έξι παράγοντες:  Γεωγραφική Θέση (Geographical 

Position),  Φυσική Διαµόρφωση (Physical Conformation),  Γεωγραφική Έκταση (Extent 

of Territory),  Αριθµός του Πληθυσµού (Number of Population),  Εθνικός Χαρακτήρας 

(National Character),  Χαρακτήρας της Κυβέρνησης (Character of the Government) 
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(Mahan, 1987). Επιπροσθέτως, ο Mahan στη γεωπολιτική του ανάλυση “The Problem 

of Asia” έβλεπε την Ρωσία σαν την χερσαία δύναµη που εγκλωβίζεται στην αχανή 

έκτασή της ενώ οι ναυτικές δυνάµεις των ΗΠΑ και της Μ. Βρετανίας διατηρούν την 

επιρροή τους µέσω της θαλάσσιας ισχύος τους και του εµπορίου (Antrim, 2010, pp. 

16). 

Κατά τον 21ο αιώνα όµως, η κλιµατική αλλαγή και η πλευσιµότητα του Αρκτικού 

εξελίσσει την παραδοσιακή «Στρατηγική της Ανασχέσεως» σε «Στρατηγική του 

Ανασχετικού Ανταγωνισµού»3 όπως γράφει ο Δρ. Σωτηρόπουλος (2016, pp. 85). Στην 

νέα πραγµατικότητα, η Ρωσία δεν είναι πλέον εγκλωβισµένη στα γεωφυσικά της 

σύνορα αλλά µπορεί να ευνοηθεί από αυτά και να µετατραπεί σε ισχυρή ναυτική 

δύναµη (Antrim, 2010, pp. 32). Οι αλλαγές στις διαδροµές µεταφοράς αγαθών 

ιστορικά ταυτίζονται µε αλλαγές στην ισορροπία της οικονοµίας και της πολιτικής 

ισχύος, γεγονός που θα ευνοήσει όποιον καταφέρει να τις ελέγχει αφού κατά τον 

Mahan η χρήση και ο έλεγχος της θάλασσας αποτελεί καθοριστικό παράγοντα στην 

ιστορία (Blunden, 2012, pp. 116). Συγκεκριµένα, στην περίπτωση του Αρκτικού 

υπολογίζεται ότι µε την χρήση των πολικών διαδροµών ο χρόνος διέλευσης µεταξύ της 

Ευρώπης, της Ασίας και της Β. Αµερικής µειώνεται κατά 40% ενώ ταυτόχρονα οι 

διεθνείς θαλάσσιες διαδροµές αποτελούν πηγή σηµαντικών εσόδων για τα παράκτια 

κράτη αν σκεφτούµε  ότι η Αίγυπτος κερδίζει 5 δις $/ έτος από την διώρυγα του Σουέζ 

(O’ Leary, 2014, pp. 128).  

 

 

 

																																																													
3 Ο όρος «Ανασχετικός Ανταγωνισµός» εισάγεται, από τον Δρ Ιωάννη Σωτηρόπουλο, για 
πρώτη φορά στην Γεωπολιτική σκέψη και επιστήµη, δηλώνοντας την ποιοτική µεταβολή που 
υπέστη ο όρος «Ανάσχεση» των Κλασσικών Αγγλοσαξονικών Γεωπολιτικών Θεωριών, ως 
αποτέλεσµα της έναρξης της τήξης των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό. 
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1.4: Θαλάσσιες Διαδροµές 

Στον Αρκτικό Ωκεανό εντοπίζονται τρεις κύριες θαλάσσιες διαδροµές. 

Συγκεκριµένα έχουµε το Northwest Passage (NWP), το Northeast Passage (NEP) του 

οποίου το κύριο µέρος αποτελείται από την Northern Sea Route (NSR) και το 

Transpolar Passage (TPP) (Χάρτης 3) (Østreng et al., 2013, pp. 11). Πέρα από τις 

κύριες διαδροµές υπάρχουν και άλλες µικρότερες που συντελούν στην σύνδεση αυτών 

µε τα εµπορικά κέντρα. Σε αυτές ανήκουν ο Northern Maritime Corridor (NMC) που 

συνδέει τον NSR/NEP µε την Ευρωπαϊκή ήπειρο και την ανατολική ακτή των Η.Π.Α, 

ο Northern Pacific Corridor (NPC) που συνδέει τους NSR, TPP και NWP µε τα 

ασιατικά εµπορικά κέντρα και την δυτική ακτή της Β. Αµερικής, ο Fram Corridor (FC) 

που συνδέει τον TPP µε τον Β. Ατλαντικό και τον NMC και τέλος ο Davis Corridor 

(DC) ο οποίος συνδέει το NWP µε το δυτικό τµήµα του NMC και την ανατολική ακτή 

της Β. Αµερικής (Østreng et al., 2013, pp. 11). 

Ο NSR είναι ανοιχτός για πλοήγηση από το 2007 και µετά, για περίπου 4 µήνες 

τον χρόνο ενώ κάθε χρόνο τα πλοία που επιλέγουν να διελεύσουν µέσω αυτού 

αυξάνονται καθώς είναι κατά 7.000χλµ µικρότερος από την Διώρυγα του Σουέζ. Ως 

διαδροµή ωφελεί κυρίως τις εµπορικές σχέσεις µεταξύ Ευρώπης και Ασίας και 

ειδικότερα την Κίνα και την Ιαπωνία (Suvanto, 2016, pp. 42). Το Βορειοανατολικό 

Πέρασµα (NEP/NSR) αποτελείται από τις θάλασσες του ευρασιατικού τµήµατος του 

Αρκτικού όπως η Οχοτσκική, η Ανατολική Σιβηρική, η Λάπτεφ, η θάλασσα του Κάρα 

και του Μπάρεντς (Dongqin et al., 2014, pp. 62). Οι παραπάνω θάλασσες συνδέονται 

µέσω του NSR, ο οποίος καλύπτει έκταση µεταξύ 2.200 µε 2.900 ναυτικά µίλια, µε 58 

στενά τα οποία περνούν µέσα από τρία αρχιπέλαγα, το Novaya Zemlja, το Severnaya 

Zemlja και το αρχιπέλαγος των Νέων Σιβηρικών Νήσων (Østreng et al., 2013, pp. 13). 

Για την Ρωσία ο NSR είναι ζωτικής σηµασίας ιδιαίτερα για το αρκτικό τµήµα της 

χώρας αφού µέσω αυτού και του δικτύου των ποταµών της είναι εφικτή κάθε 

ανθρώπινη δραστηριότητα (Østreng et al., 2013, pp. 16). Ο NSR τελεί εξολοκήρου υπό 

ρωσικό έλεγχο και το βασικό του πλεονέκτηµα έγκειται στο ότι η απόσταση Νέα 

Υόρκη-Τόκυο µέσω της Διώρυγας του Παναµά είναι 18.200χλµ, ενώ µέσω αυτού είναι 
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14.000χλµ (Σωτηρόπουλος, 2018). 

Το Βορειοδυτικό Πέρασµα (NWP) περνάει ανάµεσα από την Γροιλανδία και την 

Νέα Γή στον Ατλαντικό Ωκεανό και κατά µήκος των ακτών του Καναδά και της 

Αλάσκας καταλήγοντας στον Βερίγγειο Πορθµό (Dongqin et al., 2014, pp. 63). Μέσω 

του Καναδικού Αρχιπελάγους το NWP έχει δύο ακόµη διαδροµές, την βόρεια και την 

νότια, οι οποίες κατά τον Καναδά βρίσκονται εντός των εθνικών υδάτων του, µε τις 

ΗΠΑ να διαφωνούν καθώς κάτι τέτοιο θα περιόριζε την ελεύθερη διεύλευση πλοίων 

και θα επέφερε δασµούς από τις αρχές του Καναδά (Suvanto, 2016, pp. 43). Σύµφωνα 

µε τις προβλέψεις, η δυνατότητα διέλευσης πλοίων κλάσης Type A (µε περιορισµένη 

δυνατότητα θραύσης του πάγου) την περίοδο µεταξύ Ιουλίου και Σεπτεµβρίου θα 

αυξηθεί από το 63% (2014) στο 82% στα µέσα του αιώνα (2045-2059) όσον αφορά το 

NWP ενώ το NSR και ο TPP αναµένεται να είναι πλήρως προσβάσιµοι (Østreng et al., 

2013, pp. 25). Επιπροσθέτως, µελέτες υποστηρίζουν ότι µέσω του NWP η απόσταση 

από την Σαγκάη στο Ρότερνταµ είναι µικρότερη κατά 3.450 χλµ από ότι θα ήταν µέσω 

του Σουέζ και 3.850 χλµ µικρότερη απόσταση από την Σαγκάη στην Νέα Υόρκη 

(Lackenbauer & Lajeunesse. 2014, pp. 6). Οι µικρότερες αποστάσεις µεταφράζονται 

ως κέρδος σε χρήµα και χρόνο, γεγονός που κάνει ελκυστικό το NWP. Από την άλλη 

όµως η αναφορά της AMSΑ σχετικά µε το µέλλον του περάσµατος καταλήγει στο ότι 

παρά την κλιµατική αλλαγή το συγκεκριµένο πέρασµα θα αποτελείται κατά κύριο 

λόγο από πάγο και ότι οι άλλες διαδροµές θα είναι πιο ελκυστικές (Østreng et al., 2013, 

pp. 29).  

Το Διαπολικό Πέρασµα (TPP) έχει µήκος περίπου 3.900χλµ και προσφέρει 

σηµαντική εξοικονόµηση αποστάσεων µεταξύ Ευρώπης και Ασίας. Είναι το 

συντοµότερο από τις αρκτικές θαλάσσιες διαδροµές. Σε αντίθεση µε την NSR και το 

NWP, που είναι και οι δύο παράκτιες διαδροµές, o TPP είναι µια µεσαία ωκεάνια 

διαδροµή (Farré et al., 2014, pp. 298-324). Το ΤPP είναι εκτός εθνικής δικαιοδοσίας 

και χαρακτηρίζεται από το καθεστώς της ελεύθερης διέλευσης των πλοίων (Østreng et 

al., 2013, pp. 31). 
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1.5: Αρκτικός Ωκεανός και Κοιτάσµατα  

Ένας από τους βασικούς λόγους που ο Αρκτικός προσελκύει το παγκόσµιο 

ενδιαφέρον είναι τα ενεργειακά αποθέµατα που εντοπίζονται σε αυτόν. 

Χαρακτηρίζεται ως περιοχή-πρόκληση για την ανάπτυξη ενεργειακών πρότζεκτ λόγω 

των συνθηκών που επικρατούν, της έλλειψης υποδοµών όπως δρόµοι, λιµάνια, αγωγοί 

αλλά και λόγω του εξαιρετικά ευαίσθητου οικοσυστήµατός του (Suvanto, 2016, pp. 

37-38). Σύµφωνα µε τη Γεωλογική Υπηρεσία των ΗΠΑ (USGS), υπολογίζεται ότι η 

Αρκτική θα µπορούσε να αποδώσει περί τα 90 δισεκατοµµύρια βαρέλια πετρέλαιο/12 

δισεκατοµµύρια τόνους (αρκετά για να καλύψουν τις ΗΠΑ για δώδεκα χρόνια µε το 

σηµερινό ρυθµό κατανάλωσης) και περί τα 47,3 τρισεκατοµµύρια κυβικά µέτρα 

αερίου (Σωτηρόπουλος, 2018). Από τον Αρκτικό προέρχεται το 10% της παγκόσµιας 

παραγωγής πετρελαίου και το 25% της παγκόσµιας παραγωγής φυσικού αερίου µε την 

Ρωσία να είναι η κύρια παραγαγωγός χώρα (80% του πετρελαίου, 99% του φυσικού 

αερίου) (Suvanto, 2016, pp. 39). 

Εκτός των παραπάνω κοιτασµάτων, στον Αρκτικό εντοπίζονται µεγάλα 

αποθέµατα και σε µεταλλικά στοιχεία η πλειοψηφία των οποίων δεν έχει ανακαλυφθεί 

πλήρως λόγω των ιδιαιτεροτήτων της περιοχής. Στην Ρωσία η οποία είναι ο τέταρτος 

παραγωγός ατσαλιού στον κόσµο, µετά την Κίνα, την Ιαπωνία και τις ΗΠΑ, 

εντοπίζονται τα µεγαλύτερα ποσοστά σε µέταλλα. Ειδικότερα, στην Χερσόνησο Κολά 

έχουν ανακαλυφθεί περισσότερα από 700 διαφορετικά µέταλλα ενώ στην περιφέρεια 

του Μουρµάνσκ έχουν βρεθεί πάνω από 200 κοιτάσµατα µε 40 διαφορετικά µέταλλα 

(Østreng et al., 2013, pp. 106).  

Για την εξερεύνηση και εκµετάλλευση των κοιτασµάτων που εντοπίζονται στον 

Αρκτικό εξαιρετικό ενδιαφέρον δείχνουν η Κίνα η οποία έχει αυξανόµενες ενεργειακές 

ανάγκες και η Ιαπωνία η οποία εξαρτάται ενεργειακά από τις εισαγωγές (Suvanto, 

2016, pp. 39). Η Κίνα δείχνει µεγάλο ενδιαφέρον και για τα αποθέµατα σε σπάνιες 

γαίες που εντοπίζονται στην Γροιλανδία (Suvanto, 2016, pp. 39). Όλο αυτό το 

ενδιαφέρον και οι επενδύσεις της Κίνας στον Αρκτικό έχουν οδηγήσει πολλούς να 

ισχυριστούν ότι είµαστε µπροστά στην δηµιουργία ενός νέου Δρόµου του Μεταξιού, 
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του Πολικού Δρόµου του Μεταξιού (Lajeunesse, 2018, pp. 1). 

Στην περιοχή του Αρκτικού τρέχουν ήδη δύο µεγάλα ενεργειακά προγράµµατα. 

Το Yamal LNG Project, το οποίο λαµβάνει χώρα στην Χερσόνησο Yamal της Ρωσίας 

και αποτελεί προϊόν συνεργασίας µεταξύ Total, Novatek, China National Petroleum 

Corporation και του Silk Road Fund. Για την πραγµατοποίηση του προγράµµατος 

αυτού, κατασκευάστηκαν ένα αεροδρόµιο και ένα λιµάνι µε σκοπό την θαλάσσια 

µεταφορά των προϊόντων στην Ασία και στην Ευρώπη (Suvanto, 2016, pp. 40). Το 

άλλο µεγάλο πρόγραµµα, Shtokman Gas, εντοπίζεται στην Θάλασσα του Μπάρεντς 

και τελεί υπό την συνεργασία Gazprom, Total και Statoil Hydro µε απώτερο σκοπό να 

γίνει το πεδίο αυτό µία βάση για την διανοµή ρωσικού αερίου στις χώρες της λεκάνης 

του Ατλαντικού. Υπολογίζεται ότι θα ξεκινήσει πριν το 2025 (Suvanto, 2016, pp. 39) 

και ότι τα αποθέµατά του σε φυσικό αέριο ανέρχονται στα 23δις κυβικά µέτρα 

(Hacquebord, 2009, pp. 16). Επιπλέον, στην κορυφογραµµή Lomonosov η οποία 

τίθεται υπό αµφισβήτηση από την Ρωσία, τον Καναδά, την Δανία και τη Νορβηγία, 

εντοπίζονται περί τα 10δις βαρέλια πετρελαίου (Σωτηρόπουλος, 2018). 

Οι µεγαλύτερες παγκοσµίως πετρελαϊκές εταιρείες δείχνουν σηµαντικό 

ενδιαφέρον για τον Αρκτικό και τους πόρους του και επικεντρώνονται στην 

ανακάλυψή τους. Η Shell έχει ξεκινήσει έρευνες στην Οχοτσκική θάλασσα και η 

Exxon Mobil στη θάλασσα του Καρά (Lackenbauer & Lajeunesse, 2014, pp. 5-6). 

Όλες αυτές οι επενδύσεις οι οποίες συνδέονται άµεσα µε την ναυτιλία για την 

µεταφορά των προϊόντων τους, αποδεικνύουν το ενδιαφέρον που υπάρχει για την 

περιοχή και ταυτόχρονα θα µπορούσαµε να υποστηρίξουµε ότι η κινητικότητα στην 

περιοχή θα είναι αυξανόµενη, καθώς η παγκόσµια ζήτηση σε προϊόντα ενέργειας θα 

αυξάνεται και κατά συνέπεια η ναυτιλία θα κληθεί να φέρει εις πέρας τον δύσκολο 

ρόλο της µεταφοράς των αγαθών αυτών ανά τον κόσµο. Απόδειξη αυτού αποτελεί η 

πληθώρα παραγγελιών για κατασκευή πλοίων ικανών να πλεύσουν στον Αρκτικό στα 

ναυπηγία της Κορέας (Daweoo, Samsung), της Ιαπωνίας (Mitsubishi Heavy Industries) 

και της Φινλανδίας (Aker Finnyards) (Lasserre, 2011, pp. 799). 
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1.6: Αρκτικός Ωκεανός και Ναυτιλία  

Οι νέες θαλάσσιες διαδροµές προκαλούν το ενδιαφέρον πολλών εταιρειών σε 

παγκόσµιο και εγχώριο επίπεδο. Οι Έλληνες εφοπλιστές που κατέχουν συνολικά το 21% 

του παγκόσµιου στόλου και το 53% του Ευρωπαϊκού υπήρξαν πρωτοπόροι και σε 

αυτή την νέα εποχή της ναυσιπλοΐας (Ναυτεµπορική, 2019). Μερίµνησαν και 

ναυπήγησαν πλοία τύπου ice class όλων των τύπων (δεξαµενόπλοια, φορτηγά, LNG, 

LPG) µε σκοπό την ενίσχυση του στόλου µε πλοία ικανά να πλεύσουν στα νερά του 

Αρκτικού (Υποναύαρχος εα Συµεών Κωνσταντινίδης ΠΝ). Τον Δεκέµβριο του 2018 η 

Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών (ΕΕΕ) έγινε αποδεκτή ως µέλος του Οικονοµικού 

Συµβουλίου της Αρκτικής (Arctic Economic Council- AEC) το οποίο αποτελεί 

ανεξάρτητο οργανισµό που ενεργεί ως το βασικό φόρουµ επικοινωνίας και 

συνεργασίας µεταξύ του Αρκτικού Συµβουλίου και των ευρύτερων επιχειρηµατικών 

κοινοτήτων της Αρκτικής αλλά και περιοχών εκτός αυτής (Κόλµερ, 2018). 

Η µελέτη των Lasserre et al. (2016) παρουσιάζει τις προθέσεις της διεθνούς 

ναυτιλίας ως προς τις αρκτικές θαλάσσιες διαδροµές. Από την µελέτη, στην οποία 

συµµετείχαν 189 εταιρείες, προκύπτουν τα παρακάτω ενδιαφέροντα στοιχεία. Αρχικά, 

για τις περισσότερες εταιρείες (42) η περιοχή του Αρκτικού θα είναι επικερδής για την 

destination shipping και για την εξερεύνηση φυσικών πόρων ενώ το διαµετακοµιστικό 

εµπόριο δεν θα είναι εξίσου επικερδές (30). Κατόπιν, όσον αφορά το κόστος της 

ναυσιπλοΐας στον Αρκτικό, για πολλές εταιρείες το κόστος κατασκευής πλοίων τύπου 

ice class, τα ασφάλιστρα καθώς και η εκπαίδευση του πληρώµατος αποτελούν 

µειονεκτήµατα. Στα αρνητικά εντάσσονται επίσης και οι περιβαλλοντικοί κίνδυνοι µε 

βασικότερο τον πάγο και τις κλιµατικές συνθήκες της περιοχής αλλά και η 

αβεβαιότητα ύπαρξης Search and Rescue (SAR) σε κάποιες περιοχές. Τέλος από την 

έρευνα προκύπτει ότι το σύνολο των εταιρειών δεν ενδιαφέρεται για την περιοχή του 

Αρκτικού καθώς αυτή δεν αξίζει την διαφοροποίηση που θα χρειαστεί να λάβει χώρα 

εντός της εταιρείας (Lasserre et al., 2016). Σε άλλη µελέτη µε ίδιο αντικείµενο, οι 

συγγραφείς καταλήγουν στο συµπέρασµα ότι οι προθέσεις των πλοιοκτητών σε σχέση 

µε τις νέες θαλάσσιες διαδροµές είναι συγκρατηµένες και λιγότερο αισιόδοξες από 
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εκείνες που προβάλλονται δηµόσια. Τόσο ο τοµέας χύδην φορτίου όσο και εκείνος των 

εµπορευµατοκιβωτίων ακολουθούν επιφυλακτική στάση για το ενδεχόµενο ενός νέου 

Παναµά στον Αρκτικό (Lasserre & Pelletier, 2011). 

Στην µελέτη τους για το Διαπολικό Πέρασµα (TPP) οι Humpert & Raspotnik 

(2012) παρουσιάζουν τις αβεβαιότητες και τις ευκαιρίες που εντοπίζονται στην 

ναυσιπλοΐα µέσω αυτού. Και σε αυτή την µελέτη δίνεται έµφαση στον σκεπτικισµό 

που χαρακτηρίζει το πώς βλέπουν οι εταιρείες τις νέες διαδροµές. Για τους Humpert & 

Raspotnik στο άµεσο µέλλον η Bulk ναυτιλία θα είναι πιο βιώσιµη από την Linen 

ναυτιλία, γεγονός που ενδέχεται να τονίσει τον πιθανό παράγοντα εξειδίκευσης της 

ναυτιλίας στον Αρκτικό. Από αυτή την άποψη τα αποθέµατα υδρογονανθράκων στην 

περιοχή και η εκµετάλλευση και µεταφορά τους µπορούν να θεωρηθούν ως ο βασικός 

παράγοντας ενίσχυσης της Αρκτικής ναυσιπλοΐας (Humpert & Raspotnik, 2012).  

Από την επίσηµη ιστοσελίδα του Γραφείου Πληροφοριών του NSR προκύπτουν 

ενδιαφέροντα στατιστικά στοιχεία σχετικά µε τον αριθµό των πλοίων που τον 

διέπλευσαν ανά έτος. Σύµφωνα µε τα στοιχεία προκύπτουν τα παρακάτω δεδοµένα για 

το χρονικό διάστηµα 2011-2018.  
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Πίνακας 1: Διελεύσεις πλοίων από NSR ανά έτος.  

Έτος Αριθµός πλοίων που 

πέρασαν από τον NSR 

Αριθµός πλοίων µε µη 

ρωσική σηµαία 
2011 41 15 (9 διαφορετικά κράτη) 

2012 46 28 (7 διαφορετικά κράτη) 

2013 71 25 (11 διαφορετικά κράτη) 

2014 22 6 (4 διαφορετικά κράτη) 

2015 18 8 (6 διαφορετικά κράτη) 

2016 19 11(6 διαφορετικά κράτη) 

2017 27 19 (10 διαφορετικά κράτη) 

2018 27 19 (10 διαφορετικά κράτη) 

Πηγή: http://arctic-lio.com/category/statistics/. 

Από τα παραπάνω κατά την γράφουσα ενδιαφέρον παρουσιάζει η αυξηµένη 

παρουσία µη ρωσικών πλοίων γεγονός που αναδεικνύει το ενδιαφέρον για την περιοχή 

και άλλων κρατών πέρα από τα παράκτια στον Αρκτικό κράτη.  

Για τις ναυτιλιακές εταιρείες raison d'être για την επιλογή του NSR ή του NWP 

αποτελεί τόσο η µείωση της απόστασης και κατά συνέπεια του χρόνου όσο και του 

κόστους του ταξιδιού διατηρώντας ταυτόχρονα την αξιοπιστία των µεταφορών τους 

για τους πελάτες (Beveridge et al. 2016). Τα οφέλη του NSR σε απόσταση και χρόνο 

αναλύει και η µελέτη των Yumashev et al (2017), ενώ τα οικονοµικά οφέλη της 

εταιρείας από το µικρότερο κόστος της διαδροµής αναλύεται από τις µελέτες των 

Paterson (2009) και Franckx & Boone (2012).  
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Κεφάλαιο 2ο: Μεθοδολογία 

2.1: Το Μεθοδολογικό Υπόβαθρο της ΣΓΑ και οι Επιστηµολογικές Αναφορές 

Στην παρούσα µελέτη το µεθοδολογικό εργαλείο που χρησιµοποιήθηκε από την 

γράφουσα είναι η Συστηµική Γεωπολιτική Ανάλυση (ΣΓΑ) της οποίας εισηγητής είναι 

ο Καθηγητής Ι. Θ. Μάζης. Η ΣΓΑ ορίζεται από το Καθηγητή ως «η γεωγραφική 

αναλυτική µέθοδος που µελετά, προβλέπει και περιγράφει την ανακατανοµή της ισχύος 

και γενικότερα τα συστήµατα ανισόρροπου κατανοµής ισχύος στον διεθνή χώρο µεταξύ 

ανεξαρτήτων και διακριτών µεταξύ τους διεθνών, εθνικών ή εθνοτικών δρώντων». 

(Μάζης, 2002 pp. 43-44,  2012 pp. 331-377). Η ΣΓΑ επιλέχθηκε από την γράφουσα 

διότι ως µέθοδος απορρίπτει την υποκειµενική, ασαφή και βερµπαλιστική παρουσίαση 

των πραγµάτων ενώ χάρη στο µαθηµατικό της υπόβαθρο ο ερευνητής καλείται να 

ξεχάσει ό,τι γνωρίζει για το προς µελέτη θέµα και να το προσεγγίσει εκ νέου 

καταλήγοντας σε µία πραγµατιστική πρόβλεψη και εν συνεχεία σε γεωστρατηγική 

σύνθεση (Μάζης, 2008, 2012, pp. 443-462). 

Η Γεωγραφία και συγκεκριµένα η Οικονοµική Γεωγραφία αποτελεί το 

επιστηµολογικό υπόβαθρο της Γεωπολιτικής. Η Οικονοµική Γεωγραφία εξετάζει την 

ανθρώπινη οικονοµική δραστηριότητα και επέµβαση στο γεωγραφικό χώρο, τη 

δηµιουργία και εξέλιξη επί µέρους οικονοµικών χώρων στην επιφάνεια του πλανήτη, 

τις µεταξύ τους αντιδράσεις και συσχετισµούς (Μάζης 2002 pp. 43-44,  2012 pp. 331-

377). Η Οικονοµική Γεωγραφία αποτελεί την επιστηµονική αφετηρία της 

Γεωπολιτικής Ανάλυσης καθώς το σύνολο της οικονοµικής υποδοµής που τροφοδοτεί 

και δηµιουργεί τους υπερδοµικούς ιδεολογικοπολιτικούς µηχανισµούς στηρίζεται στην 

έννοια της κυκλοφορίας (Verkehr, κατά Ratzel). Δίχως την κυκλοφορία (αγαθών, 

εµπορευµάτων, προσώπων) δεν υπάρχει οικονοµική υποδοµή και άρα ούτε 

πολιτικοϊδεολογική υπερδοµή. Συνέπεια αυτού είναι η αδυναµία καταγραφής, 
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προσέγγισης και ανάλυσης των συστηµάτων κατανοµής ισχύος (Άµυνα, Οικονοµία, 

Πολιτική, Πολιτισµός/Πληροφορία) (Μάζης 2002 pp. 43-44).4 

Σύµφωνα µε τους Jackson & Sorensen (2003, pp. 62-108) η εξέλιξη των διεθνών 

σχέσεων περνά από τέσσερις διακριτές φάσεις οι οποίες χαρακτηρίστηκαν από µία 

κεντρική αντιπαράθεση µεταξύ διαφορετικών οµάδων διεθνολόγων. Η πρώτη µεγάλη 

αντιπαράθεση έλαβε χώρα µεταξύ του ουτοπικού φιλελευθερισµού και του ρεαλισµού, 

ο οποίος και επικράτησε. Η δεύτερη µεγάλη αντιπαράθεση από την οποία δεν 

επικράτησε κανείς έγινε µεταξύ της παραδοσιακής προσέγγισης και του 

συµπεριφορισµού. Η τρίτη, µεταξύ της διεθνούς πολιτικής οικονοµίας και του 

νεοµαρξισµού και τέλος η τέταρτη, που βρίσκεται σε εξέλιξη, µεταξύ των κλασσικών 

παραδόσεων και των εναλλακτικών προσεγγίσεων. Σύµφωνα µε τον Καθηγητή, ο 

συµπεριφορισµός αποτέλεσε µία µεθοδολογική επανάσταση στον χώρο των διεθνών 

σχέσεων καθώς πρότεινε τα εξής βασικά στοιχεία: i) ανιστορική τάση, χωρίς αυτό να 

σηµαίνει ότι το ιστορικό στοιχείο δεν λαµβάνεται υπόψη και ii) ότι οι αναλύσεις των 

διεθνών φαινοµένων θα έπρεπε να έχουν το χαρακτηριστικό της συστηµατικότητας και 

να διαρθρώνονται επί της επιστηµονικής παρατηρήσεως (Μάζης, 2012, pp. 62-79) 

(Δωµατιώτη, 2017, pp. 149-157). 

Απότοκος του συµπεριφορισµού, µε την διαφορά ότι χαρακτηρίζεται από πιο 

εκλεπτυσµένες µεθόδους, είναι ο διεθνολογικός νεοθετικισµός ο οποίος βασίζεται στην 

εµπειρία και στην παρατήρηση για την αξιολόγηση της επιστηµονικής υπόστασης µίας 

θεωρίας. Στο νεοθετικιστικό πλαίσιο η επιστήµη είναι ένα σύστηµα παραγωγής 

γνώσης που θεωρείται έγκυρο όταν θεµελιώνεται σε εµπειρικά, παρατηρούµενα και 

µετρήσιµα δεδοµένα ώστε να µπορεί να διατυπώσει υποθέσεις, να δηµιουργεί 

εξηγησιακούς µηχανισµούς και να συκγροτεί αλγόριθµους που µπορούν να 

προβλέπουν έως ότου διαψευστούν (Μάζης, 2012, pp. 85-200). Οι τρείς 

σηµαντικότεροι επιστηµολόγοι του νεοθετικισµού Popper, Kuhn και Lakatos, 

αποδέχονται ότι δεν µπορεί να υπάρξει επιστηµονική µέθοδος χωρίς να διαθέτει 

προβλεπτική ικανότητα η οποία και να δηµιουργεί τις απαραίτητες προϋποθέσεις 
																																																													
4 Για περισσότερα σχετικά µε τους γεωγραφικούς χώρους και τις δοµικές τους σχέσεις βλέπε 
Μάζης, 2002 pp 34-37. 
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διάψευσης (Δωµατιώτη, 2017, pp. 149-157). 

Για τον Thomas Kuhn, η επιστήµη αρχίζει µε την εµφάνιση του πρώτου 

Παραδείγµατος (paradigme) του οποίου η ορθολογική πλευρά είναι το Υπόδειγµα 

(exemplar, κλαδική µήτρα). Πρίν από την εµφάνιση του πρώτου Παραδείγµατος δεν 

υπάρχει επιστήµη κατά τον Kuhn αλλά µία φάση προεπιστηµονικότητας. Το 

Παράδειγµα πρέπει να είναι αποδεκτό από το σύνολο της επιστηµονικής κοινότητας, 

διαφορετικά δεν δικαιούται να ονοµάζεται έτσι. Η θεωρία αποτελεί ένα αξιωµατικό 

σύστηµα όπου διατυπώνονται υποθέσεις οι οποίες ερµηνεύονται και νοµιµοποιούνται 

από τα εµπειρικά τους αποτελέσµατα (Μάζης 2012,  pp. 87-92). 

Για τον Karl Popper, η επιστηµονική γνώση αποτελεί µία «κατά προσέγγιση 

αλήθεια» για τον εξωτερικό κόσµο και οι επιστηµονικές υποθέσεις προσπαθούν να 

συλλάβουν µία πραγµατικότητα που βρίσκεται πέρα των εµπειρικών δεδοµένων. 

Αυτές οι υποθέσεις υπόκεινται στον έλεγχο των παρατηρήσεων και των πειραµάτων 

αφού η αποδοχή ή η απόρριψη µίας θεωρίας αποφασίζεται µε το πείραµα και την 

παρατήρηση που αποτελούν µέσο διάψευσης και όχι µέσο επικύρωσης µιας θεωρίας. 

Ακόµη, η διαψευσιµότητα µίας θεωρίας συνιστά κατά Popper προϋπόθεση ενίσχυσής 

της, ενώ η επαληθευσιµότητά της την καθιστά επιστηµονική αλήθεια. Κάθε θεωρία 

κατά τον Popper είναι επιστηµονική από την στιγµή που µπορεί να διαψευστεί (Μάζης 

2012,  pp. 92-93). 

Ο Imre Lakatos αντιµετωπίζει την επιστήµη ως µία δέσµη ανταγωνιζοµένων 

µεταξύ τους θεωρίων συνδεδεµένων µε ένα κοινό πυρήνα και όχι ως µεµονωµένες 

ατοµικές θεωρίες. Παρέχονται σαφείς κατευθυντήριες γραµµές για τον καλύτερο 

τρόπο προσέγγισης των εµπειρικών αντιθετικών παραδειγµάτων και προσφέρει 

εκτιµήσεις για την επιστηµονικώς ορθή αντιµετώπιση των ανωµαλιών (αρνητική 

ευρετική, προστατευτική ζώνη). Το θέσφατο του Lakatos είναι η επιµονή σε ένα 

ερευνητικό πρόγραµµα όσο αυτό παράγει νέα εµπειρικά δεδοµένα. H βασική µονάδα 

για την αξιολόγηση πρέπει να είναι τα ερευνητικά προγράµµατα και όχι οι επί µέρους 

θεωρίες. Ερευνητικό πρόγραµµα (ΕΠ) είναι η ακολουθία θεωριών µε αξιοσηµείωτη 

συνέχεια και συνίσταται, από µεθοδολογικούς ερευνητικούς κανόνες, οι οποίοι 
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οδηγούν τον ερευνητή σε δρόµους που πρέπει να ακολουθήσει (θετική ευρετική) ή να 

αποφύγει (αρνητική ευρετική). Η επιτυχία ενός ΕΠ εξαρτάται από το αν αυτό οδηγεί σε 

µια προοδευτική µετατόπιση προβληµάτων και ανεπιτυχές αν οδηγεί σε εκφυλιζόµενη. 

Ενα ΕΠ δεν επιλύει ποτέ όλους του γρίφους και τις ανωµαλίες που παρουσιάζονται και 

έχει σηµασία η αξιολόγηση αλληλοσυνδεόµενων θεωριών (Μάζης 2012, pp. 94-98). 

Τα ερευνητικά προγράµµατα κατά τον Lakatos αποτελούνται από τέσσερα 

στοιχεία: τον σκληρό πυρήνα προτάσεων που εµπεριέχει την αµετάβλητη απόρρητη 

γνώση στην οποία ο ερευνητής απαγορεύεται να είναι αντιφατικός, την αρνητική 

ευρετική που απαγορεύει την άµεση διάψευση αυτής της γνώσης η οποία αν επέλθει 

µεταβάλλεται ο σκληρός πυρήνας του ΕΠ και άρα έχουµε ένα νέο ΕΠ, έναν 

προστατευτικό κλοιό / προστατευτική ζώνη βοηθητικών υποθέσεων που υπόκεινται σε 

δοκιµασίες µε σκοπό την υπεράσπιση του σκληρού πυρήνα και τέλος τη θετική 

ευρετική που καθοδηγεί την δηµιουργία συγκεκριµένων θεωριών µέσα στο ΕΠ (Μάζης 

2012,  pp. 164). 

Στον σκληρό πυρήνα του ερευνητικού προγράµµατος της Γεωπολιτικής υπάρχουν 

δύο αξιωµατικές παραδοχές (Μάζης 2012,  pp. 364-368). 

1η αξιωµατική παραδοχή: όλα τα χαρακτηριστικά των υπο-χώρων του 

γεωγραφικού συµπλόκου είναι µετρήσιµα ή είναι δυνατόν να καταστούν µετρήσιµα 

2η αξιωµατική παραδοχή: υπάρχουν πόλοι αυτοπροσδιοριζόµενοι και 

ετεροπροσδιοριζόµενοι οµοιόµορφα και ταυτόσηµα µε το διεθνές περιβάλλον, το 

οποίο προσδιορίζεται από τους διεθνείς δρώντες που βρίσκονται µέσα σε αυτό και 

χαρακτηρίζονται από µία κοινή συστηµική σχέση µεταξύ τους. 

Η προστατευτική ζώνη του γεωπολιτικού προγράµµατος έχει πέντε επικουρικές 

υποθέσεις (Μάζης 2012, pp. 364-368),  

1η Υπόθεση: Το µέγεθος της ισχύος αναλύεται σε τέσσερις θεµελιώδεις πυλώνες 

(Άµυνα/Ασφάλεια, Οικονοµία, Πολιτική, Πολιτισµός/Πληροφορία) 

προσδιοριζόµενους από το πλήθος των µετρήσιµων (ή δυνάµενων να καταστούν 

µετρήσιµοι) γεωπολιτικών δεικτών 
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2η Υπόθεση: Οι πόλοι ισχύος αποτελούν τα θεµελιώδη δοµικά χαρακτηριστικά 

ενός διαρκώς µεταβαλλόµενου ασταθούς συστήµατος 

3η Υπόθεση: Οι πόλοι ισχύος εκφράζουν κοινωνικές βουλήσεις ή βουλήσεις 

των αποφασιζόντων παραγόντων χαρακτηρίζουσες την διεθνή συµπεριφορά του πόλου 

και συνεπώς, αυτοί οι πόλοι δύνανται να είναι εθνικά κράτη ή συλλογικοί διεθνείς 

θεσµοί ή διεθνούς εµβέλειας οικονοµικές συγκροτήσεις ή συνδυασµοί των 

προηγουµένων οι οποίοι παρουσιάζουν οµοιογένεια δράσεως στο πλαίσιο διεθνούς 

περιβάλλοντος ως προς την συστηµική τους λειτουργία 

4η Υπόθεση: Οι αναπτυχθείσες αιτιακές και αιτιατικές έννοιες του 

πρωτογενούς, δευτερογενούς και τριτογενούς χώρου καθώς και οι µεταξύ τους 

συνδυασµοί: πλήρεις και ειδικοί συνθετικοί χώροι 

5η Υπόθεση: Η συστηµική γεωπολιτική ανάλυση στοχεύει σε συµπεράσµατα 

πραξεολογίας, µιας «θεωρίας της πρακτικής», η οποία καταλήγει στην κατασκευή 

προβλεπτικού υποδείγµατος τάσεων ανακατανοµής ισχύος και κατ επέκταση, σε 

γεωστρατηγική σύνθεση. 
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2.2: Ορολογία ΣΓΑ και Βήµατα Ερευνητή/ Ινστιτούτου 

Η βασική ορολογία της ΣΓΑ περιέχει δεκατρείς όρους. Ακολουθεί η συνοπτική 

τους παρουσίαση µαζί µε την επεξήγησή τους (Μάζης, 2002, 2012) (Δωµατιώτη, 

2017). 

1. Γεωπολιτικός Παράγοντας (ΓΠ): ο παράγοντας εκείνος που προκαλεί την 

ανακατανοµή της ισχύος στο υπό µελέτη Σύστηµα/Σύµπλοκο. Επηρεάζει 

συγκεκριµένους γεωπολιτικούς δείκτες ενός εκάστου γεωπολιτικού πυλώνα. Οι 

γεωπολιτικοί πυλώνες και οι αντίστοιχοι γεωπολιτικοί τους δείκτες, επιλέγονται 

από τον γεωγράφο αναλυτή και την διεπιστηµονική ερευνητική του οµάδα την 

οποία αυτός διευθύνει κατά το κριτήριο της βαρύτητος/σηµασίας τους. 

2. Σύστηµα: το ακριβές άθροισµα των εδαφικών ενοτήτων που αποτελούν τα 

γεωπολιτικά υποσυστήµατα τα προσδιορισθέντα από τον εντοπισµό, την 

διακεκριµένη δράση και τη συστηµατική και διακεκριµένη λειτουργία του 

συγκεκριµένου γεωπολιτικού παράγοντος στον φυσικό τους. 

3. Σύµπλοκο: η ευρύτερη, εν πολλοίς, γεωγραφική ενότητα εντός της οποίας 

εντοπίζεται αυτή του συστήµατος. 

4. Υποσύστηµα: η  οµοιογενής, ως προς την δράση και λειτουργία ενός 

γεωπολιτικού παράγοντος, εδαφική ενότητα. 

5. Υπερσύστηµα: το σύνολο των Πόλων Διεθνούς Ισχύος που επηρεάζουν την 

δράση των γεωπολιτικών παραγόντων στο εσωτερικό των υποσυστηµάτων και του 

αντίστοιιχου συστήµατος το οποίο τα εµπεριέχει 

6. Γεωπολιτικός Δείκτης (ΓΔ): η ποσοτικοποίηση του υπό µελέτη θέµατος, το 

αριθµητικό εκείνο στοιχείο που δείχνει την ανακατανοµή ισχύος στο 

Σύστηµα/Σύµπλοκο. Ορίζεται ως: Γεωπολιτικός δείκτης ΓΔt= d(t)/D, όπου d(t) 

είναι το µετρούµενο µέγεθος σε χρόνο t και D= µία στάθµη ορισµού του κάθε 

δείκτη d(t). Οι γεωπολιτικοί δείκτες µπορεί να είναι σύνθετοι ή απλοί. 

7. Γεωπολιτικός Σταθµοδείκτης: η ποσοστιαία έκταση βάρους/σηµασίας ενός ΓΔ. 

Πρόκειται για τον απλό στατιστικό σταθµοδείκτη, ο οποίος αναφέρεται σε ένα 

συγκεκριµένο ΓΔ. 
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8. Πυλώνες Ισχύος: Η γεωπολιτική µελετά τέσσερις πτυχές ασκήσεως της επιρροής 

της ισχύος των εθνικοκρατικών οντοτήτων ή άλλης µορφής διεθνών δρώντων 

(νέων πόλων διεθνούς ισχύος). Αυτές είναι: η αµυντική, η οικονοµική, η πολιτική 

και η πολιτισµική. Συνεπώς, οι πυλώνες ισχύος είναι οι τέσσερις πυλώνες (Άµυνα/  

Ασφάλεια, Οικονοµία, Πολιτική, Πολιτισµός/ Πληροφορία) που καθορίζουν την 

ισχύ και την κατανοµή της στο υπό µελέτη σύµπλοκο. Ολοι οι Πυλώνες ισχύος 

αναλύονται σε απλούς και σύνθετους γεωπολιτικούς δείκτες. Οι σύνθετοι δείκτες 

είναι το αποτέλεσµα µια αλγοριθµικής σύνθεσης απλών δεικτών, κατά την κρίση 

της ερευνητικής οµάδος. 

9. Γεωγραφικός Χώρος: Η γεωγραφία είναι «η επιστήµη που περιγράφει και αναλύει 

τον φυσικό χώρο αλλά και τις διαλεκτικές συνθέσεις του χώρου αυτού µε τις 

ανθρώπινες κοινωνίες, οι οποίες συνιστούν τους Ανθρωποχώρους. Οι παραγωγές 

των διαλεκτικών αυτών διαδικασιών ορίζονται ως πρωτογενείς, δευτερογενείς και 

τριτογενείς γεωγραφικοί χώροι» 

10. Γεωγραφικός Χρόνος: Ο διαρρεύσας ηµερολογιακός χρόνος που χαρακτηρίζει µια 

ολοκληρωµένη διαλεκτική διαδικασία (dialektisher prozess) καθοριζόµενη από τις 

αντίστοιχες επί µέρους διαλεκτικές µεταβολές, εις τα εξής τρία χαρακτηριστικά 

µεγέθη (Μάζης, 2002, p. 110): i) των κοινωνικών δυνάµεων, ii) των αντίστοιχων 

παραγωγικών σχέσεων και iii) των αντίστοιχων δοµών των οικονοµικών χώρων σε 

κάθε φάση της διαλεκτικής αυτής διαδικασίας. Δεν µετράται όµως µε «τις 

ανατολές και τις δύσεις του ηλίου» αλλά µε τις κοινωνικοοικονοµικές αλλαγές 

που λαµβάνουν χώρα, σε συγκεκριµένο γεωγραφικό χώρο. Τονίζεται η χωρική 

διάσταση του χρόνου, αλλά η µονάδα µέτρησης είναι οι πλήρεις/ολοκληρωµένες 

κοινωνικοοικονοµικές αλλαγές, όπως αυτές λαµβάνουν χώρα στο πλαίσιο του 

ιστορικού χρόνου. 

11. Μετατροπή Γεωγραφικού Χρόνου: Η µετατροπή της διάρκειαας, πυκνότητας και 

ρυθµού του γεωγραφικού, η οποία ορίζεται µε βάση το πλήθος των 

ολοκληρωµένων επί µέρους ποσοτικών διαλεκτικών συνθέσεων στην µονάδα του 

χρόνου και από τον αριθµό ολοκληρωµένων ποιοτικών κοινωνικών αλλαγών που 



	 	 	

	

	 48 

δηµιουργούν ποιοτικά κοινωνικά ορόσηµα, στο πέρασµα της κοινωνίας προς 

ανώτερες µορφές κοινωνικής οργάνωσης, στην µονάδα του χρόνου. 

12. Ρυθµός Γεωγραφικού Χρόνου: Ο αριθµός των ολοκληρωµένων, επιµέρους 

ποσοτικών διαλεκτικών συνθέσεων, στην µονάδα του χρόνου. 

13. Πυκνότητα Γεωγραφικού Χρόνου: Ο αριθµός των ολοκληρωµένων ποιοτικών 

κοινωνικών αλλαγών που δηµιουργούν ποιοτικά κοινωνικά ορόσηµα στο πέρασµα 

της κοινωνίας προς ανώτερες µορφές κοινωνικής οργάνωσης στην µονάδα του 

χρόνου. 

Για τα βήµατα που ακολουθεί ο ερευνητής κατά την ΣΓΑ βλέπε Δωµατιώτη, 2017.  

 

2.3: Ανάλυση του Θέµατος Σύµφωνα µε την Ορολογία της ΣΓΑ 

 Με βάση τον τίτλο της παρούσας µελέτης «Ο Γεωπολιτικός Παράγοντας της 

Τήξης των Πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό και οι Νέες Θαλάσσιες Οδοί: Ο Διεθνής 

Θαλάσσιος Ανταγωνισµός και η Ελληνική Ναυτιλία, Υπό το Πρίσµα της Νέας 

Γεωπολιτικής Πραγµατικότητας» θα προβούµε στην ανάλυση του θέµατος σύµφωνα 

µε την ΣΓΑ.  

 Ο Γεωπολιτικός Παράγοντας που προκαλεί την ανακατανοµή της ισχύος στην 

παρούσα είναι η τήξη των πάγων. Το Γεωπολιτικό Σύστηµα / Σύµπλοκο είναι ο 

Αρκτικός Ωκεανός. Εν συνεχεία έχουµε δύο διαφορετικά Υποσυστήµατα όπου 

εντοπίζεται, δρά και λειτουργεί ο ΓΠ. Στο 1ο Υποσύστηµα εντάσσονται οι 

παραδοσιακές θαλάσσιες διελεύσεις οι οποίες χρησιµοποιούνται από τις χώρες του 

Γεωπολιτικού Συµπλόκου/Συστήµατος. Στο 2ο Υποσύστηµα εντάσσεται το 

Βορειοανατολικό Πέρασµα (NSR/NEP) και η Ρωσική Οµοσπονδία. Τέλος στο 

Υπερσύστηµα εντάσσονται οι χώρες των προαναφερθέντων υποσυστηµάτων καθώς και 

οι χώρες που συµµετέχουν ως παρατηρητές στο Αρκτικό Συµβούλιο: χώρες µέλη ΕΕ, 

Κίνα, Ινδία, Ιαπωνία, Κορέα, Σιγκαπούρη, Ηνωµένο Βασίλειο. 
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 Στο προς µελέτη και ανάλυση σύµπλοκο παρατηρείται µία ιδιοµορφία καθώς 

χώρες που αποτελούν συνήθως κλασσικούς Υπερσυστηµικούς δρώντες όπως οι ΗΠΑ, 

η Κίνα και η Ρωσία,  στην παρούσα αποτελούν τµήµα του προς εξέταση συµπλόκου.  

 Οι Γεωπολιτικοί Πυλώνες Ισχύος εντός των οποίων αναλύεται η δράση του 

γεωπολιτικού παράγοντα της τήξης των πάγων είναι ο πυλώνας της Οικονοµίας και 

της Πολιτικής.  

Για την µελέτη της ανακατανοµής της ισχύος από τον ΓΠ της τήξης των πάγων  

θα χρησιµοποιηθούν δυο Γεωπολιτικοί Δείκτες. Ο ΓΔ 1 µελετά την µείωση 

κατανάλωσης καυσίµων στην ποντοπόρο ναυτιλία λόγω της µείωσης της απόστασης 

µέσω των Αρκτικών θαλάσσιων διαδροµών (Γεωπολιτικός Πυλώνας Οικονοµίας). Ο 

ΓΔ 2 αποτελεί κατασκευή της γράφουσας και περιέχει ποιοτικά χαρακτηριστικά για 

την µελέτη και την ανάλυση της επιρροής του ΓΠ στην ανακατανοµή της ισχύος στον 

Γεωπολιτικό Πυλώνα της Πολιτικής.  

Η παρούσα εργασία στηρίζεται στην υπόθεση έρευνας ότι η Ρωσική Οµοσπονδία 

θα αποκτήσει ιδιότητες ναυτικής δύναµης µέσω της ανάπτυξης της εµπορικής 

ναυτιλίας στο Βορειοανατολικό Πέρασµα (NSR/NEP).  

Συνεπώς τίθενται τρία ερευνητικά ερωτήµατα που αφορούν και τα δύο 

Υποσυστήµατα: 

α) Πόσο θα µειωθεί η κατανάλωση καυσίµων µε δεδοµένη την µείωση της 

απόστασης; 

β) Πώς θα εξελιχθεί η ναυτική ισχύς των Υποσυστηµάτων 1, 2;  

γ) Πώς η ελληνική ναυτιλία ανταποκρίνεται στην ανακατανοµή της ισχύος; 
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2.4: Ερευνητικοί Περιορισµοί  

Κατά την εκπόνηση της παρούσας εργασίας τίθενται από την γράφουσα οι 

παρακάτω ερευνητικοί περιορισµοί.  

1. Βασικός ερευνητικός περιορισµός είναι η υποστήριξη της εργασίας αυτής σε 

ένα κλιµατικό φαινόµενο το οποίο όµως σύµφωνα µε πολυάριθµες και έγκυρες πηγές 

επιβεβαιώνεται. Στην παρούσα εργασία δεν θα µελετηθεί το φαινόµενο αυτό αλλά οι 

επιπτώσεις του σε συγκεκριµένο τοµέα.  

2. Οι πυλώνες ισχύος που θα εξεταστούν είναι της Οικονοµίας και της Πολιτικής. 

Οι άλλοι δύο πυλώνες (Άµυνα/Ασφάλεια, Πολιτισµός/Πληροφορία) είναι εξίσου 

σηµαντικοί και ενδιαφέροντες αλλά αποτελούν θέµα µελέτης άλλης έρευνας.  

3. Το προς ανάλυση θέµα εξετάζεται σε τρεις κλίµακες συστηµάτων (Σύστηµα/ 

Σύµπλοκο, Υποσύστηµα, Υπερσύστηµα). 

4. Τα κράτη-µέλη του Αρκτικού Συµβουλίου θα µπορούσαν να αποτελέσουν 

ξεχωριστό υποσύστηµα. Στην παρούσα εντάσσονται στους Υπερσυστηµικούς Δρώντες. 

5. Τα στοιχεία που συλλέχθησαν από την γράφουσα προέρχονται από ανοιχτές 

πηγές δεδοµένων. 

6. Η απόσταση αποτελεί βασική παράµετρο της εξέλιξης του εµπορίου αφού 

καθορίζει σε µεγάλο βαθµό το κόστος µεταφοράς αλλά και τον απαιτούµενο χρόνο 

µεταφοράς που µε την σειρά τους επηρεάζουν άµεσα το διεθνές εµπόριο (Bensassi et 

al., 2016, pp. 4). Η µείωσή της µέσω τη χρήσης των θαλάσσιων διαδροµών του 

Αρκτικού έναντι των παραδοσιακών διαδροµών λαµβάνεται από την γράφουσα ως 

δεδοµένο.  

7. Επιµερούς ερευνητικοί περιορισµοί που αφορούν τους γεωπολιτικούς δείκτες 

αναφέρονται στα αντίστοιχα κεφάλαια της εργασίας.  
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Κεφάλαιο 3: Συστηµική Γεωπολιτική Ανάλυση 

Το επιστηµολογικό υπόβαθρο της Γεωπολιτικής Ανάλυσης είναι η Οικονοµική 

Γεωγραφία. Η Συστηµική Γεωπολιτική Ανάλυση (ΣΓΑ) ως µέθοδος απορρίπτει την 

υποκειµενική, ασαφή και δηµοσιογραφική παρουσίαση των πραγµάτων. Η ΣΓΑ µέσω 

της διεπιστηµονικότητας που την χαρακτηρίζει καταφέρνει να ξεπεράσει το πρόβληµα 

της γνώσης διαφορετικών επιστηµονικών κλάδων κατά την διαδικασία ανάλυσης 

γεωπολιτικών ζητηµάτων τα οποία εκ φύσεως είναι περίπλοκα.  

Η σηµασία της διεπιστηµονικής φύσης της ανάλυσης αποδεικνύεται από το 

γεγονός ότι όσο πιο διεπιστηµονική είναι µία ανάλυση τόσο πιο έγκυρο θα είναι και το 

αποτέλεσµα αυτής. Είναι φυσικό, ζητήµατα πολύπλοκα όπως αυτά της γεωπολιτικής 

να χρήζουν γνώσεων από διαφορετικούς επιστηµονικούς κλάδους όπως για 

παράδειγµα η χαρτογραφία, η ανάλυση πολιτικού λόγου µε την χρήση εργαλείων 

γλωσσολογίας σωµάτων κειµένων, η γεωπληροφορική, η ανθρωπολογία, η νοµική 

επιστήµη και πολλές άλλες. Λόγω αυτής της πολυπλοκότητας και κυρίως λόγω της 

ανάγκης το γεωπολιτικό υπόδειγµα στο οποίο καταλήγει ο ερευνητής να είναι 

αντικειµενικό χωρίς συναισθηµατικές και προσωπικές προσθήκες από την πλευρά του 

ερευνητή, κρίνεται απαραίτητη η σύσταση µίας διεπιστηµονικής οµάδας που θα 

µελετήσει το προς µελέτη ζήτηµα.  

Στην παρούσα µελέτη επιλέχθηκαν δύο Γεωπολιτικοί Δείκτες για την εξαγωγή 

συµπερασµάτων και για την απάντηση των ερευνητικών ερωτηµάτων που έχουν τεθεί. 

Ο ΓΔ1 αφορά την µείωση κατανάλωσης καυσίµων στην ποντοπόρο ναυτιλία λόγω της 

µείωσης αποστάσεων δίνοντας ποσοτικά δεδοµένα για το προς µελέτη θέµα ενώ ο ΓΔ2 

αποτελεί έναν κατασκευασµένο δείκτη που προέκυψε από την απάντηση 

ερωτηµατολογίου από οµάδα επιστηµόνων µε σκοπό την εξαγωγή ποιοτικών 

δεδοµένων.  
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3.1: Γεωπολιτικοί Δείκτες  

3.1.1: ΓΔ1: Μείωση Κατανάλωσης Καυσίµων στην Ποντοπόρο Ναυτιλία Λόγω 

Μείωσης Αποστάσεων (Γεωπολιτικός Πυλώνας Οικονοµίας) 

Ερευνητικοί Περιορισµοί για ΓΔ1 

 

1. Θα µελετηθεί µόνο το βορειοανατολικό πέρασµα (NSR/NEP). 

2. H µείωση της απόστασης µέσω NSR λαµβάνεται ως δεδοµένο  (Raza & 

Schøyen, 2014 / Lasserre, 2011 / Melia et al., 2016 / Vihanninjoki, 2014 / Lasserre  & 

Pelletier, 2011 / Aksenov et al., 2016 / Yumashev et al., 2017). 

3. Η διαδροµή Yokohama-Hamburg θα χρησιµοποιηθεί για την εξαγωγή 

δεδοµένων.  

4. Ο τύπος πλοίου που επιλέχθηκε για την µέτρηση και µελέτη του ΓΔ είναι το 

Φορτηγό Πλοίο (τύπου Beluga Fraternity). Και ο παγκόσµιος και ο ελληνόκτητος 

στόλος ερευνώνται και αναλύονται όσον αφορά τους στόλους γενικού φορτίου.  

5. Επιλέγονται δύο τύποι καυσίµων (IFO 380, MGO) για τον υπολογισµό του 

κόστους κατανάλωσης καυσίµων.  

6. Για τον υπολογισµό του κόστους κατανάλωσης καυσίµων µέσω Suez και NSR 

για τον ελληνόκτητο στόλο λαµβάνεται ως παραδοχή η αναλογία που ισχύει και στον 

παγκόσµιο στόλο, Suez 12%, NSR 5%.  

7. Οι τιµές καυσίµων που επιλέχθηκαν είναι τιµές που αφορούν το λιµάνι του 

Τόκυο το οποίο αποτελεί το πλησιέστερο µεγάλο λιµάνι στην Yokohama.  

8. Παράµετροι όπως πειρατεία, κόστος συνοδευτικών πλοίων, λιµενικά τέλη, 

κόστος ανθρώπινου δυναµικού δεν θα προσµετρηθούν στη συνολική µελέτη κόστους –

οφέλους. 

9. Χρονικός περιορισµός έρευνας 2017-2020. 
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Πίνακας 2: Χαρακτηριστικά Πλοίου Τύπου Beluga Fraternity. 

Πηγή: Østreng et al., 2013, pp. 341 

 

 Πίνακας 3: Γιοκοχάµα - Αµβούργο µέσω Σουέζ (φορτηγό πλοίο). 

Πηγή: Østreng et al., 2013, pp. 342  

																																																													
5  1 ναυτικό µίλι (νµ) = 1.852 χιλιόµετρα (χλµ)  

Συνολική χωρητικότητα (GRT) 9.611 

Καθαρή χωρητικότητα (NRT)  4.260 

Ολική χωρητικότητα (DWT)  12,672 

Καθαρή χωρητικότητα καναλιού Σουέζ  12,915 

Βύθισµα (µέτρα) 8 

Ταχύτητα (κόµβοι) 14 

Καύσιµα/kwh  190 

Ενέργεια/kw  5.400 

Συνολικά καύσιµα/ηµέρα (τόνοι) 24,624 

Απόσταση σε ναυτικά µίλια (νµ) (χλµ)5 11.430 / 21.168 

Ηµέρες ταξιδιού 34 

Κατανάλωση καυσίµων (τόνοι)  838 
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Πίνακας 4: Γιοκοχάµα - Αµβούργο µέσω NSR (φορτηγό πλοίο). 

Πηγή: Østreng et al., 2013, pp. 343 

 Πίνακας 5 : Γιοκοχάµα - Αµβούργο µέσω NSR (φορτηγό πλοίο). 

Πηγή: Østreng et al., 2013, pp. 345  

Yokohama -Bering Strait (νµ) (χλµ) 2.700 / 5.000 

Bering Strait -Novaja Zemlja (νµ) (χλµ) 2.500 / 4.630 

Novaja Zemlja - Hamburg (νµ) (χλµ) 2.000 / 3.704 

Total (νµ) (χλµ) 7.200 / 13.334 

Απόσταση εντός NSR (νµ) (χλµ) 2.500 / 4.630 

Απόσταση εκτός NSR (νµ) (χλµ) 4.700 / 8.704 

Ταχύτητα εντός NSR (κόµβοι) 12 

Ταχύτητα εκτός NSR (κόµβοι)  14 

Κατανάλωση καυσίµων µε ταχύτητα 12 κόµβων (τόνοι/µέρα) 15,5 

Μέρες εντός NSR  9 

Μέρες εκτός NSR  14 

Συνολικές µέρες 23 

Καύσιµα εντός NSR (τόνοι)  135 

Καύσιµα εκτός NSR (τόνοι)  344 

Συνολική κατανάλωση καυσίµων (τόνοι) 479 

Μείωση κατανάλωσης καυσίµων (τόνοι) 345 
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Τιµές καυσίµων 

Για τον υπολογισµό του κόστους των καυσίµων και για τις δύο θαλάσσιες 

διαδροµές (µέσω Σουέζ, µέσω NSR) επιλέχθηκαν δύο τύποι καυσίµων. Ο πρώτος 

αφορά τα βαριά καύσιµα χαµηλής περιεκτικότητας σε θείο  (low sulphur heavy fuel)6 

στα οποία εντάσσεται το µαζούτ και το πετρέλαιο εσωτερικής καύσης ενώ ο δεύτερος 

τύπος αφορά το ντίζελ7. Ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (IMO) αποφάσισε στις 

9/10/2008 νέους περιορισµούς σχετικά µε την περιεκτικότητα των καυσίµων των 

πλοίων σε θείο. Το 2008 το επιτρεπόµενο όριο θείου ήταν 4,5% κατά βάρος, το 2012 

µειώθηκε σε 3,5% και έως το 2020 πρέπει να έχει µειωθεί στο 0,5%. Η εξέλιξη αυτή 

αναµένεται να αυξήσει τις τιµές του πετρελαίου (Østreng et al, 2013, pp 353). Ο 

περιορισµός αυτός έχει γίνει αποδεκτός και από την ΕΕ η οποία τον κοινοτικοποίησε 

µέσω οδηγίας8.  

O υπολογισµός της κατανάλωσης καυσίµων ανά διαδροµή υπολογίστηκε µέσω 

της συνολικής σε τόνους κατανάλωσης και της µεσοσταθµικής τιµής των 

διαφορετικών καυσίµων. Υπολογίστηκε επίσης η διαφορά σε δολάρια ανάµεσα στο 

κόστος που παρουσιάζουν οι δύο θαλάσσιες διαδροµές. Η µείωση του κόστους 

µεταφοράς αποτελεί µεγάλης σηµασίας ζήτηµα για τις ναυτιλιακές εταιρείες µεταξύ 

των οποίων ο ανταγωνισµός έχει αυξηθεί λόγω της παγκόσµιας χρηµατοπιστωτικής 

κρίσης που επιβράδυνε την παγκόσµια ανάπτυξη (Lu et al., 2014, pp. 62). Παράλληλα, 

ταυτόχρονα µε την µείωση του κόστους καυσίµων µειώνονται και οι εκποµπές ρύπων 

(Melia et al., 2016, pp. 9720).  

																																																													
6 Τα βαρέα µαζούτ αναφέρονται ως καύσιµα χαµηλής περιεκτικότητας σε θείο (LSFO) εάν η 
περιεκτικότητά τους σε θείο είναι κάτω του 1%. Συνήθως αυτοί είναι τύποι καυσίµων πλοίων 
IFO 180 ή IFO 380, οι οποίοι έχουν αποθειωθεί. 
7 Το επισηµασµένο αέριο πετρέλαιο (MGO) είναι ντίζελ στο οποίο έχει καταβληθεί φόρος 
ορυκτελαίου µε µειωµένο συντελεστή υπό την προϋπόθεση ότι χρησιµοποιείται µόνο για 
σκοπούς που πληρούν τις προϋποθέσεις για αυτόν τον µειωµένο συντελεστή. Είναι χηµικά 
επισηµασµένο και βαµµένο πράσινο για να αποτρέψει την κακή χρήση για σκοπούς στους 
οποίους ισχύει υψηλότερος συντελεστής φόρου. 
8 Βλέπε:  http://publications.europa.eu/resource/cellar/2b663bc6-e5a6-4f32-8979-
e0d8f76d07ce.0005.02/DOC_1 
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Στοιχεία που υπολογίστηκαν για τον Πίνακα 6: 

 

♦ Οι τιµές που επιλέχθηκαν είναι τιµές που αφορούν το λιµάνι του Τόκυο το 

οποίο αποτελεί το πλησιέστερο µεγάλο λιµάνι στην Yokohama. Έγινε 

προσπάθεια οι τιµές να προέρχονται από τον ίδιο µήνα κάθε έτους ώστε να 

υπάρχει µία χρονική οµοιοµορφία. Στην πλειοψηφία τους οι τιµές αφορούν τον 

µήνα Δεκέµβριο κάθε έτους εκτός από εκείνες που σηµειώνεται διαφορετικά 

(Oilmonster, 2020).   

 

 

♦  OPEX 1: Yokohama - Hamburg (µέσω Suez)  

    Συνολική Απόσταση: 21.168 χλµ   

    Σύνολο Ταξιδιού: 34 ηµέρες  

                Συνολική Κατανάλωση Καυσίµων: 838 MT 

 

♦ OPEX 2: Yokohama - Hamburg (µέσω NSR)  

                Συνολική Απόσταση: 13.334 χλµ 

    Σύνολο Ταξιδιού: 23 ηµέρες  

                Συνολική Κατανάλωση Καυσίµων: 479 MT 
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Πίνακας 6: Υπολογισµός κόστους κατανάλωσης καυσίµων (Per Ship). 
 

 

Year 

 

P1 

Price for 

IFO 380 

($US/MT) 

 

P2 

Price for 

MGO 

($US/MT) 

 

AP 

Average Price 

($US/MT) 

 

 

Opex9 1 

(through 

Suez) 

$ 

 

 

Opex 2 

(through 

NSR) 

$ 

 

 

Difference 

$ 

 

 

 

 

 

 

 AP=P1+P2/2 

 

AP x TFC 

 

AP x TFC 

 

 

 

Opex1-Opex2 

     Total Fuel 

Consumption 

(TFC) 

838MT 

Total Fuel 

Consumption 

(TFC) 

479MT 

 

359MT 

 

2017 

 

 

411 

 

510 

 

460,5 

 

385.899 

 

220.580 

 

165.319 

 

2018 

 

373 

 

634 

 

503,5 

 

421.933 

 

241.177 

 

180.756 

 

2019 

 

321 

 

57710 

 

449 

 

376.262 

 

215.071 

 

161.191 

 

2020 

 

30711 

 

55212 

 

429,5 

 

359.921 

 

205.731 

 

154.190 

																																																													
9 operational expenditure 
10 Οκτώβριος 2019 
11 Ιούλιος 2020 
12 Ιούλιος 2020 
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Η διεθνής ναυτιλιακή βιοµηχανία αποτελεί ζωτικό τµήµα της παγκόσµιας 

οικονοµίας. Μέσω αυτής µεταφέρεται περίπου το 90% του παγκόσµιου εµπορίου. 

Συνολικά σε παγκόσµια κλίµακα υπάρχουν περί τα 50.000 πλοία από 150 διαφορετικές 

εθνικότητες και πάνω από 1.000.000 ναυτικοί (International Chamber of Shipping, 

2020). Τα πλοία γενικού φορτίου (general cargo), όπως το Beluga Fraternity µε βάση 

το οποίο έγιναν οι παραπάνω υπολογισµοί κόστους καυσίµων, αποτελούν το 1/3 του 

παγκόσµιου στόλου. Υπολογίζεται ότι συνολικά υπάρχουν περί τα 17.000 πλοία 

γενικού φορτίου (Statista, 2020).  

Με βάση τα στοιχεία υπολογίζεται ότι το 12% του παγκόσµιου όγκου εµπορίου 

διέρχεται από το κανάλι του Σουέζ  το οποίο συνδέει τη Αφρική, την Ασία και την 

Ευρώπη γεφυρώνοντας την Ερυθρά Θάλασσα και τη Μεσόγειο Θάλασσα (Wu, 2019). 

Από την άλλη, όσον αφορά το Βόρειο Πέρασµα εκτιµάται ότι το 5% του παγκόσµιου 

εµπορίου θα µπορούσε να µεταφερθεί µέσω του NSR καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους 

δηµιουργώντας έτσι πρόσθετο εισόδηµα για αρκετές χώρες της Ευρώπης και της 

Ανατολικής Ασίας (Yumashev et al., 2017, pp. 143).  

Πίνακας 7: Παγκόσµιος στόλος γενικού φορτίου και διελεύσεις από Suez, NSR. 
 

 

 

 

 

 

Εάν στα παραπάνω δεδοµένα του Πίνακα προσθέσουµε και το κόστος καυσίµων 

κατά έτος και το ανάγουµε από Per Ship σε Total Cargo Fleet που περνά από το Suez 

και το NSR προκύπτουν τα παρακάτω δεδοµένα για την παγκόσµια ναυτιλία και ένα 

πολύ σηµαντικό µέρος αυτής, το κόστος καυσίµων. 

Total Cargo Ships 17.000 

Through SUEZ 

(12% of Total Cargo Ships ) 

2.040 

 

Through NSR 

(5% of Total Cargo Ships ) 
850 
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Πίνακας 8:  Κόστος καυσίµων παγκόσµιου στόλου γενικού φορτίου µέσω Suez, NSR. 

Έτος  2017 2018 2019 2020 

Opex 1 

(through 

Suez) $ 

TFC 

838MT 

Per ship 

385.899$ 421.933$ 376.262$ 359.921$ 

Total Cargo 

Fleet Passing 

Through Suez 

(12%) 

2.040 

 

787.233.960$ 

13 

860.743.320$ 767.574.480$ 734.238.840$ 

Opex 2 

(through 

NSR) $ 

TFC  

479 MT 

Per ship 

220.580$ 241.177$ 215.071$ 205.731$ 

Total Cargo 

Fleet Passing 

Through NSR 

(5%) 

850 187.493.000$ 205.000.450$ 182.810.350$ 174.871.350$ 

 

Η ναυτιλία στην Ελλάδα συνιστά µία από τις παλαιότερες µορφές απασχόλησης 

των Ελλήνων και αποτελεί βασικό στοιχείο της ελληνικής οικονοµίας. Σύµφωνα µε 

µελέτη που κατάρτισε η Deloitte για την εφηµερίδα «Ναυτεµπορική», η συνολική 

συνεισφορά της ναυτιλίας στην ελληνική οικονοµία για το έτος 2019 ανέρχεται στα 

																																																													
13 2040 x 385.899 για υπολογισµό συνολικού κόστους καυσίµων για το έτος 2017 για το 12% 
του παγκόσµιου στόλου που περνά από το Σουέζ. Ίδια µέθοδος υπολογισµού και για τα 
επόµενα έτη και αντίστοιχα για το 5% του παγκόσµιου στόλου που περνά από τον NSR.  
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12,9 δις ευρώ. Συνολικά υπολογίζεται ότι ο κλάδος της ναυτιλίας συµβάλλει κατά 6,6% 

στην διαµόρφωση του ΑΕΠ της χώρας ενώ οι θέσεις εργασίας που απασχολούνται 

στον χώρο αυτής ανέρχονται στις 160.100 (Ναυτεµπορική, 2020). Διαθέτει όπως είναι 

φανερό από τα δεδοµένα τόσο στρατηγικό όσο και οικονοµικό ρόλο για την χώρα.  

Η Ελλάδα αν και χώρα µε πληθυσµό που αντιπροσωπεύει το 0,15% του 

παγκόσµιου πληθυσµού, διαθέτει στόλο που αντιπροσωπεύει το 21% της παγκόσµιας 

χωρητικότητας και αποτελεί τον µεγαλύτερο στόλο στον κόσµο. Κατά το διάστηµα 

2007-2018 οι Έλληνες πλοιοκτήτες υπερδιπλασίασαν την µεταφορική ικανότητα του 

στόλου τους όπως φαίνεται και στο Σχεδιάγραµµα 4. Επιπροσθέτως, ο ελληνόκτητος 

στόλος αντιπροσωπεύει το 53% του στόλου της ΕΕ (Σχεδιάγραµµα 5) γεγονός που 

καθιστά την ελληνική ναυτιλία σηµαντική ελληνική και ευρωπαϊκή εξαγωγική 

βιοµηχανία, στρατηγικής σηµασίας (Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών, 2019). 

Από το γράφηµα του Σχεδιαγράµµατος 6 προκύπτει ότι ο ελληνικός στόλος 

αποτελεί συνολικά το 31,37% του παγκόσµιου στόλου σε πλοία µεταφοράς χύδην 

ξηρού φορτίου και εµπορευµατοκιβωτίων. Οι δύο αυτοί τύποι πλοίων παρουσιάζουν 

χαρακτηριστικά του πλοίου Beluga Fraternity µε βάση το οποίο γίνονται οι 

υπολογισµοί κόστους - οφέλους των δύο θαλάσσιων διαδροµών. Με δεδοµένο ότι ο 

παγκόσµιος στόλος γενικού φορτίου αποτελείται από 17.000 πλοία και µε γνώµονα ότι 

το ποσοστό του ελληνόκτητου στόλου γενικού φορτίου αποτελεί το 31,37% του 

παγκόσµιου προκύπτει ότι αυτός αποτελείται από 5.333 πλοία γενικού φορτίου.  

Εάν υποθέσουµε ότι το σύνολο του ελληνόκτητου στόλου γενικού φορτίου (5.333 

πλοία) χρησιµοποιείται για την µεταφορά αγαθών από την Γιοκοχάµα στο Αµβούργο, 

µπορούµε να µελετήσουµε ποιά θα ήταν η κατανάλωση καυσίµων για κάθε διαδροµή 

(µέσω Σουέζ, µέσω NSR)  και ποιά η διαφορά των δύο και άρα το οικονοµικό κόστος 

της κάθε διαδροµής.   
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Πίνακας 9: Κατανάλωση καυσίµων ελληνόκτητου στόλου γενικού φορτίου µέσω 
Suez, NSR.  

  

OPEX 1 (through 

Suez) Total Fuel 

Consumption 

 

OPEX 2 (through 

NSR) Total Fuel 

Consumption 

 

Difference 

Opex1-Opex2 

 

 

Per Ship 

 

838MT 

 

479 MT 

 

359MT 

 

 

Greek Cargo 

Fleet 

(5.333) 

 

4.469.054MT 

 

2.554.507MT 

 

 

1.914.547MT 

 

Πίνακας 10: Υπολογισµός πλοίων ελληνόκτητου στόλου γενικού φορτίου που 
χρησιµοποιούν το Suez και τον NSR µε την παραδοχή ότι ισχύει η αναλογία που 
ισχύει και στον παγκόσµιο στόλο (Suez 12%, NSR 5%). 

Total Greek 

Cargo Fleet 

Passing Through Suez (12% of 

Total Greek Fleet) 

Passing Through NSR (5% of 

Total Greek Fleet) 

5.333 640 267 
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Πίνακας 11: Κόστος καυσίµων ελληνόκτητου στόλου γενικού φορτίου µέσω Suez, 
NSR . 

Έτος  2017 2018 2019 2020 

Opex 1 

(through 

Suez) $ 

TFC 

838MT 

Per ship 

385.899$ 421.933$ 376.262$ 359.921$ 

Total Greek 

Cargo Fleet 

Passing 

Through Suez 

(12%) 

640 

 

246.975.360$ 

14 

270.037.120$ 240.807.680$ 230.349.440$ 

Opex 2 

(through 

NSR) $ 

TFC 

 479 MT 

Per ship 

220.580$ 241.177$ 215.071$ 205.731$ 

Total Greek 

Cargo Fleet 

Passing 

Through NSR 

(5%) 

267 58.894.860$ 64.394.259$ 57.423.957$ 54.930.177$ 

  

																																																													
14 640 x 385.899 για υπολογισµό συνολικού κόστους καυσίµων για το έτος 2017 για το 12% 
του παγκόσµιου στόλου που περνά από το Suez. Ίδια µέθοδος υπολογισµού και για τα επόµενα 
έτη και αντίστοιχα για το 5% του παγκόσµιου στόλου που περνά από τον NSR. 
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3.1.2: ΓΔ 2: Ποιοτική µελέτη και ανάλυση της επιρροής του ΓΠ στην 

ανακατανοµή της ισχύος (Γεωπολιτικός Πυλώνας Πολιτικής)   

Οι Γεωπολιτικοί Πυλώνες που έχουν επιλεχθεί για την παρούσα µελέτη είναι ο 

πυλώνας της Οικονοµίας και της Πολιτικής. Η γράφουσα προκειµένου να είναι σαφής 

και πλήρης η µελέτη έκρινε απαραίτητη µία σύντοµη παρουσίαση της κατάστασης 

στην οποία βρίσκεται η  παγκόσµια οικονοµία.  

Σήµερα παγκοσµίως η οικονοµία βρίσκεται αντιµέτωπη µε τις συνέπειες της 

υγειονοµικής κρίσης της πανδηµίας του κορονοϊού (COVID-19). Ήδη πριν από την 

εκδήλωση της πανδηµίας η οικονοµία παγκοσµίως βρισκόταν σε µία εύθραυστη και 

υποτονική ανάκαµψη κυρίως λόγω των αβεβαιοτήτων που χαρακτήριζαν το παγκόσµιο 

εµπόριο (Νοµισµατική Πολιτική-Έκθεση, 20). Η οικονοµία δέχθηκε πλήγµα τόσο από 

πλευράς ζήτησης όσο και από πλευράς προσφοράς. Ύψιστος στόχος κάθε χώρας 

υπήρξε και είναι η προστασία της δηµόσιας υγείας και της ανθρώπινης ζωής. Αυτό 

οδήγησε στη λήψη µέτρων κοινωνικής αποστασιοποίησης και προσωρινής 

αναγκαστικής αναστολής µέρους της οικονοµικής δραστηριότητας. Η ‘‘παύση’’ αυτή 

της παγκόσµιας οικονοµικής µηχανής οδήγησε µε την σειρά της σε διαταράξεις στη 

διεθνή εφοδιαστική αλυσίδα, στην πτώση του παγκόσµιου εµπορίου, της βιοµηχανικής 

παραγωγής και των διεθνών τιµών των βασικών εµπορευµάτων, στην αναστροφή των 

διεθνών κεφαλαιακών ροών και τελικά στη δραστική υποχώρηση της ζήτησης 

εργασίας και στην απότοµη µείωση της απασχόλησης και του εισοδήµατος 

παγκοσµίως. (Νοµισµατική Πολιτική-Έκθεση, 20) 

Σε παγκόσµιο επίπεδο κυβερνήσεις και θεσµοί έλαβαν δηµοσιονοµικά και 

νοµισµατικά µέτρα προκειµένου να περιορίσουν τις συνέπειες της κρίσης. Μεγάλη 

έµφαση δόθηκε στην στήριξη της εργασίας µέσω δηµοσιονοµικών µέτρων προς τους 

εργαζόµενους και τους εργοδότες µε σκοπό την αποφυγή µίας µαζικής µείωσης της 

ζήτησης εργασίας. Η οικονοµία χαρακτηρίζεται από κύκλους οι οποίοι είναι άµεσα 

συνδεδεµένοι και αλληλοεξαρτώµενοι. Μία πιθανή µείωση της ζήτησης εργασίας θα 

οδηγήσει άµεσα σε αύξηση της ανεργίας, µείωση του εισοδήµατος και κατ’ επέκταση 

µείωση των καταναλωτικών και επενδυτικών δαπανών. Επηρεάζεται µε άλλα λόγια το 
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συνολικό προϊόν που παράγει η κάθε χώρα και άρα η ίδια η οικονοµία την ώρα που οι 

δηµόσιες δαπάνες αυξάνονται  και οι φόροι µειώνονται στα πλαίσια της αντιµετώπισης 

της κρίσης µε µέσα επεκτατικής δηµοσιονοµικής πολιτικής. 

Χαρακτηριστικό της ιδιαιτερότητας της σηµερινής κρίσης αποτελεί η εφαρµογή 

οικονοµικών πολιτικών διαφορετικών θεωριών. Παρατηρείται µε άλλα λόγια η 

εφαρµογή τόσο νεοκλασικών-µονεταριστικών πολιτικών, που στοχεύουν στην 

ενίσχυση της προσφοράς, όσο και κεϋνσιανών πολιτικών, που αποσκοπούν στην 

ενίσχυση της ζήτησης (ενεργός ζήτηση κατά Keynes).  Η Ελλάδα ως µέλος της ΕΕ 

επωφελείται από την νοµισµατική πολιτική της ΕΚΤ (αποκλειστική αρµοδιότητα της 

ΕΕ, η κατεξοχήν µεταφορά αρµοδιότητας από κράτος µέλος στην Ε.Ε.) 15 . Το 

πρόγραµµα ανάκαµψης “Next Generation EU” που αποτελεί πρόταση της Ευρωπαϊκής 

Επιτροπής αναµένεται να διαδραµατίσει σηµαντικό ρόλο στην επιτάχυνση της 

ανάκαµψης (Νοµισµατική Πολιτική-Έκθεση, 18). Επιπροσθέτως, η προσωρινή παύση 

της εφαρµογής των όρων του Συµφώνου Σταθερότητας και Ανάκαµψης (ΣΣΑ) µε την 

χρήση της ρήτρας γενικής διαφυγής συµβάλλει στην διευκόλυνση της αντιµετώπισης 

της κρίσης από τα κράτη µέλη (Έκθεση Α΄ Τριµήνου 2020, 5).  

Η µείωση της προσφερόµενης ποσότητας και της ζητούµενης ποσότητας στο 

παγκόσµιο εµπόριο αναµένεται να επηρεάσει αρνητικά τις ναυτιλιακές εισπράξεις. Οι 

εξαγωγές αγαθών και υπηρεσιών υπολογίζεται ότι θα αυξηθούν κατά τα επόµενα δύο 

χρόνια (Νοµισµατική Πολιτική-Έκθεση, 19). Το παγκόσµιο διακρατικό εµπόριο 

διέπεται από τους κανόνες που καθορίζει ο Παγκόσµιος Οργανισµός Εµπορίου (WTO) 

βασικές αρχές του οποίου αποτελούν η αρχή του µάλλον ευνοούµενου κράτους και η 

αρχή της εθνικής µεταχείρησης16.  

Στα πλαίσια συγγραφής της παρούσας Μεταπτυχιακής Διπλωµατικής Εργασίας 

συντάχθηκε ένα ερωτηµατολόγιο µε σκοπό να προκύψουν ποιοτικά δεδοµένα για το 

προς µελέτη θέµα µέσω της κατασκευής ενός δεύτερου Γεωπολιτικού Δείκτη. Το 

																																																													
15 Βλέπε: https://ec.europa.eu/info/about-european-commission/what-european-commission-
does/law/areas-eu-action_el. 
16 Βλέπε: https://www.wto.org/english/thewto_e/whatis_e/tif_e/fact2_e.htm. 
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ερωτηµατολόγιο στάλθηκε και απαντήθηκε από επιστήµονες, ειδικούς σε θέµατα 

Οικονοµικής Γεωγραφίας, Γεωπολιτικής, Άµυνας και Ασφάλειας. Οι καθηγητές που 

συµµετείχαν είναι οι εξής (µε αλφαβητική σειρά): Κ. Γρίβας, Ν. Δενιόζος, Ι. Θ. Μάζης, 

Γ. Σγούρος, Ι. Σωτηρόπουλος. Οι ερωτηθέντες κλήθηκαν να απαντήσουν στα 

παρακάτω ερωτήµατα µε βαθµολόγηση από 0 έως 10 (όπου 0 είναι πλήρως αρνητικά, 

5 είναι ουδέτερα και 10 είναι πλήρως θετικά). Στο παράρτηµα επισυνάπτονται οι 

απαντήσεις των καθηγητών στο ερωτηµατολόγιο.  

 

Ερώτηµα 1ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο  1ο Υποσύστηµα όπου εντάσσονται οι παραδοσιακές 

θαλάσσιες διελεύσεις οι οποίες χρησιµοποιούνται από τις χώρες του Γεωπολιτκού 

Συµπλόκου/Συστήµατος.  

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

           

 

Ερώτηµα 2ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο 2ο Υποσύστηµα όπου εντάσσεται το Βορειοανατολικό 

Πέρασµα (NSR/NEP) και η Ρωσική Οµοσπονδία.  

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

           

 

Με την ολοκλήρωση του πρώτου σταδίου της «Τεχνικής των Δελφών» προέκυψαν 

ενδιαφέροντα στοιχεία µε βαση τον Μέσο Όρο των βαθµολογιών των παραπάνω 2 

ερωτηµάτων. Κατόπιν παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα και στο επόµενο κεφάλαιο 

ακολουθεί η ανάλυση της επιρροής της τήξης των πάγων στα δύο Υποσυστήµατα στον 

Γεωπολιτικό Πυλώνα της Πολιτικής.  
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Πίνακας 12: Βαθµολογίες Ερωτηµατολογίου και Μέσος Όρος 

Ερώτηµα Βαθµολογίες 

 

Μέσος Όρος (ΜΟ)17 

 

1ο  8 9 9 6 4,5 7,3 

2ο  10 9 5 6 7,5 7,5 

 

 

Πίνακας 13: Παρουσίαση βαθµολογιών ερωτηµατολογίου ανά Υποσύστηµα  

 ΓΠ Πολιτικής 

1ο Υποσύστηµα 7,3 

2ο Υποσύστηµα 7,5 

 

	

	

	 	

																																																													
17 συνολική βαθµολογία κάθε ερωτήµατος / πλήθος απαντήσεων (5) 
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Κεφάλαιο 4: Γεωπολιτικό Υπόδειγµα  

Στο παρόν κεφάλαιο παρουσιάζεται η τάση ανακατανοµής της ισχύος µεταξύ των 

Υποσυστηµάτων 1 και 2 µε βάση τα δεδοµένα που προέκυψαν από την κατασκευή, 

µελέτη και ανάλυση των δύο Γεωπολιτικών Δεικτών. Το Γεωπολιτικό Υπόδειγµα 

προκύπτει από τα ευρήµατα του προηγούµενου κεφαλαίου και περιορίζεται 

ερευνητικά από τους περιορισµούς που έχουν τεθεί.  

 

4.1 Αποτελέσµατα Γεωπολιτικού Δείκτη 1 (Μείωση Κατανάλωσης Καυσίµων 

στην Ποντοπόρο Ναυτιλία Λόγω Μείωσης Αποστάσεων – Γεωπολιτικός Πυλώνας 

Οικονοµίας) 

Ποσοτικοποιηµένη διαφορά (%) µέσου όρου κόστους καυσίµων (IFO 380, MGO) 

για διέλευση πλοίου τύπου Beluga Fraternity για το ταξίδι Yokohama-Hamburg µέσω 

NSR και Suez κατά έτος. 

Πίνακας 14: Ποσοτικοποιηµένη σύγκριση κόστους κατανάλωσης καυσίµων ανά 
πλοίο για Opex 1 και Opex 2. 

Έτη  Opex 1 (through 

Suez) 

$ 

 

Opex 2 (through 

NSR) 

$ 

 

Difference 

Opex1-Opex2/Opex2 

(%) 

2017 385.899 220.580 75% 

2018 421.933 241.177 75% 

2019 376.262 214.113 76% 

2020 359.921 205.731 75% 
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Πίνακας 15: Ποσοτικοποιηµένη σύγκριση κόστους κατανάλωσης καυσίµων 
παγκόσµιου στόλου γενικού φορτίου που χρησιµοποιεί το Suez (12%) και 
παγκόσµιου στόλου γενικού φορτίου που χρησιµοποιεί τον NSR (5%).  

Έτη 

Opex 1 

Total Cargo Fleet 

Passing Through 

Suez (12%) 

$ 

Opex 2 

Total Cargo Fleet 

Passing Through 

NSR (5%) 

$ 

Difference 

Opex1-Opex2/Opex2 

(%) 

2017 787.233.960 187.493.000 320% 

2018 860.743.320 205.000.450 320% 

2019 767.573.480 181.996.050 322% 

2020 734.238.840 174.871.350 320% 
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Πίνακας 16: Ποσοτικοποιηµένη σύγκριση κόστους κατανάλωσης καυσίµων 
ελληνόκτητου στόλου γενικού φορτίου συνολικού πλήθους 5.333 πλοίων από τα 
οποία λαµβάνεται ως παραδοχή για την εξαγωγή συγκρίσιµων µεγεθών ότι ισχύει η 
αναλογία που ισχύει και για τον παγκόσµιο στόλο γενικού φορτίου όσον αφορά το 
ποσοστό του που χρησιµοποιεί το Suez (12%) και τον NSR (5%).  

Έτη 

Opex 1 

Total Greek Cargo 

Fleet Passing 

Through Suez 

(12%) 

$ 

Opex 2 

Total Greek 

Cargo Fleet 

Passing Through 

NSR (5%) 

$ 

Difference 

Opex1-Opex2/Opex2 

(%) 

2017 246.975.360 58.894.860 319% 

2018 270.037.120 64.394.259 319% 

2019 240.807.680 57.168.171 321% 

2020 230.349.440 54.930.177 319% 
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Σύµφωνα µε τα παραπάνω ποσοτικά δεδοµένα που προέκυψαν αναλύοντας τον 

ΓΔ1 στα πλαίσια του Γεωπολιτικού Πυλώνα της Οικονοµίας προκύπτουν τα εξής 

ενδιαφέροντα συµπεράσµατα: 

 

1. Παρατηρείται σταθερή αύξηση της ποσοστιαίας µείωσης κόστους 

κατανάλωσης καυσίµων ανά έτος για τις διελεύσεις µέσω NSR έναντι του 

Suez. Εξαίρεση αποτελεί το τρέχον έτος, 2020, όπου παρατηρείται µικρή 

µείωση του ποσοστού αλλά όχι µεγαλύτερη από προηγούµενα επίπεδα, 

γεγονός που σε ένα βαθµό οφείλεται στις επιπτώσεις της πανδηµίας του 

COVID-19 στο σύνολο της εµπορικής και οικονοµικής δραστηριότητας.  

2. Λόγω της µειωµένης κατανάλωσης καυσίµων και άρα του χαµηλότερου 

κόστους πραγµάτωσης ενός ταξιδιού µέσω NSR αναµένεται να αυξηθεί ο 

αριθµός εταιρειών που επιλέγουν να χρησιµοποιήσουν το συγκεκριµένο 

πέρασµα. 

3. Λόγω της γεωγραφικής της θέσης η Ρωσία ελέγχει το µεγαλύτερο µέρος 

του NSR γεγονός που συνεπάγεται ότι µε την αναµενόµενη αύξηση του 

ενδιαφέροντος για το συγκεκριµένο πέρασµα λόγω των πλεονεκτηµάτων 

που παρουσιάστηκαν, η Ρωσία αποκτά πρωταγωνιστικό ρόλο στην 

εκµετάλλευση πόρων που προκύπτουν από τις διελεύσεις των πλοίων µέσω 

του NSR. Επιπροσθέτως, ενισχύεται η γεωστρατηγική της θέση στον 

παγκόσµιο χάρτη.  

4. Η µείωση του κόστους κατανάλωσης καυσίµων για τα πλοία που 

πραγµατοποιούν τα ταξίδια τους µέσω του NSR σε συνδυασµό µε τα 

ενεργειακά κοιτάσµατα που έχουν ανακαλυφθεί στην περιοχή θα 

προσελκύσουν το ενδιαφέρον και άλλων ναυτιλιακών εταιρειών που 

δραστηριοποιούνται στις µεταφορές ενεργειακών αγαθών ώστε να 

καλυφθούν οι ενεργειακές ανάγκες χωρών όπως η Κίνα.  
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4.2 Αποτελέσµατα Γεωπολιτικού Δείκτη 2 (Ποιοτική µελέτη και ανάλυση της 

επιρροής του ΓΠ στον Γεωπολιτικό Πυλώνα της Πολιτικής) 

Μέσω του ερωτηµατολογίου που αποτέλεσε την βάση για την κατασκευή και 

ανάλυση του ΓΔ 2 επιχειρήθηκε η εξαγωγή συµπερασµάτων µε ποιοτικά 

χαρακτηριστικά για να διερευνηθεί η τάση ανακατανοµής της ισχύος ανάµεσα στα δύο 

Υποσυστήµατα στον Γεωπολιτικό Πυλώνα της Πολιτικής. Σύµφωνα µε τα 

αποτελέσµατα που προέκυψαν και ποσοτικοποιήθηκαν προκύπτει το συµπέρασµα ότι 

το Υποσύστηµα 2 αναµένεται να επηρεαστεί θετικότερα από την τήξη των πάγων στον 

Αρκτικό έναντι του Υποσυστήµατος 1.  

Το Υποσύστηµα 2 στο οποίο εντάσσεται το Βορειοανατολικό Πέρασµα 

(NSR/NEP) και η Ρωσία υπερισχύει έναντι του Υποσυστήµατος 1 όπου εντάσσονται οι 

παραδοσιακές θαλάσσιες διελεύσεις που χρησιµοποιούνται από τις χώρες του 

Γεωπολιτικού Συµπλόκου/Συστήµατος: 

 ΓΠ Πολιτικής: υπεροχή ΥΠ2 έναντι ΥΠ1 κατά 3% 

Όπως προκύπτει και από τα ποιοτικά δεδοµένα η ισορροπία ισχύος οφελεί την 

Ρωσία η οποία αναµένεται να διαδραµατίσει σηµαντικό ρόλο στην παγκόσµια 

σκακιέρα στο άµεσο µέλλον λόγω της γεωγραφικής της εγγύτητας µε τον NSR 

επηρεάζοντας τον Γεωπολιτικό Πυλώνα της Πολιτικής και προκαλώντας νέες τάσεις 

ανακατανοµής της ισχύος.  

Η παγκόσµια πρωτοκαθεδρία της ελληνικής ναυτιλίας συνιστά παράγοντα 

περεταίρω µελέτης και ανάλυσης από πλευράς ναυτιλιακών εταιρειών και 

επιστηµόνων των νέων θαλάσσιων διαδροµών που προκύπτουν µε την τήξη των πάγων 

στον Αρκτικό Ωκεανό. Η ελληνική ναυτιλία ανέκαθεν ήταν πρωτοπόρος όχι µόνο σε 

αριθµό πλοίων αλλά και σε κινήσεις προσαρµογής στα νέα δεδοµένα και στις νέες 

προκλήσεις που για κάποιους άλλους αποτελούσαν υψηλού ρίσκου αποφάσεις. Έτσι 

και τώρα, η ελληνική πλευρά µε παρουσία σε όλες τις θάλασσες του πλανήτη οφείλει 

να διευρευνήσει τις νέες θαλάσσιες διαδροµές και τις ευκαιρίες που προκύπτουν από 

αυτές και να είναι για µία ακοµη φορά πρωτοπόρος.   
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Κεφάλαιο 5: Γεωστρατηγική Σύνθεση 

Από το Γεωπολιτικό Υπόδειγµα της παρούσας εργασίας είναι σαφές ότι η Ρωσία 

ως χώρα του Υποσυστήµατος 2 αποτελεί την χώρα εκείνη που θα επωφεληθεί 

περισσότερο στο άµεσο χρονικό διάστηµα από την χρήση του NSR. Στον κλασικό 

ανταγωνισµό µεταξύ Δύσης και Ανατολής ή ΗΠΑ και Ρωσίας, η Ρωσία σε αυτή την 

περίπτωση φαίνεται να κατέχει πρωταγωνιστικό ρόλο κυρίως λόγω της γεωγραφικής 

της θέσης. Η γεωγραφία σε αρκετές αναλύσεις τυγχάνει µικρότερου ενδιαφέροντος σε 

σχέση µε άλλους παράγοντες. Η περίπτωση του Αρκτικού Ωκεανού δηµιουργεί µία 

νέα δυναµική µε συνέπειες σε διαφορετικούς τοµείς και συνιστά χαρακτηριστική 

περίπτωση ανάδειξης της σηµασίας της γεωγραφίας ως σηµαντικού παράγοντα 

διαµόρφωσης και ανακατανοµής της ισχύος.  

Η Ρωσία ιστορικά κατά την διάρκεια του χειµώνα δεν είχε πρόσβαση στις 

θάλασσες αφού τα βόρεια λιµάνια της Οχοτσκικής Θάλασσας αποκλείονταν από τον 

πάγο ενώ αυτά της Βαλτικής Θάλασσας ελέγχονται από την Γερµανία και την Δανία, 

τα λιµάνια της Μαύρης Θάλασσας από την Ελλάδα και την Τουρκία, το Μουρµάνσκ 

από την Νορβηγία και το Βλαδιβοστόκ από την Ιαπωνία, από χώρες δηλαδή φιλικά 

προσκείµενες στην Δύση και µέλη του ΝΑΤΟ. Ανέκαθεν η στρατηγική της Δύσης και 

συγκεκριµένα της Ναυτικής Δύναµης των ΗΠΑ ήταν και είναι ο περιορισµός και ο 

έλεγχος της Χερσαίας/Ηπειρωτικής Δύναµης της Ρωσίας. Πρόκειται για την 

«Στρατηγική της Ανάσχεσης» του George F. Kennan η οποία διαµόρφωσε σε µεγάλο 

βαθµό την εξωτερική πολιτική των ΗΠΑ µεταπολεµικά (Σωτηρόπουλος, 2016, pp. 90).  

Σήµερα όµως, η Μόσχα έχει την δυνατότητα και φιλοδοξεί να προωθήσει την 

στρατιωτική, ναυτική, εµπορική και τεχνολογική της ισχύ στις ανοικτές θάλασσες του 

Ατλαντικού και του Ειρηνικού εκκινώντας από τα άλλοτε παγωµένα λιµάνια του 

Αρκτικού. Πλέον η Ηπειρωτική Δύναµη, που ήταν «εγκλωβισµένη» λόγω της 

γεωγραφικής της θέσης, φιλοδοξεί να καταστεί συγκυρίαρχος των θαλασσών. Η 

γεωφυσική ανάσχεσή της σταδιακά χάνεται και οι ΗΠΑ αναζητούν νέες µορφές 

ανάσχεσης µέσα σε ένα πολυπολικό διεθνές σύστηµα στο οποίο η Ρωσία µπορεί να 

απειλήσει την πρωτοκαθεδρία τους εάν αποκτήσει άµεση πρόσβαση στα θερµά ύδατα. 
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Παράλληλα, η Ρωσία προχωρά σε συµφωνίες που ενισχύουν την συνεργασία Κίνας-

Ρωσίας σε µία εποχή όπου οι Αµερικανο-Σινικές σχέσεις έιναι στο ναδίρ. Η Κίνα από 

την πλευρά της µεριµνά για την ενδυµάµωση του σχεδίου της OBOR (One Belt One 

Road) συνάπτοντας επενδυτικές συµφωνίες σε ναυτιλία, λιµάνια, οδικές µεταφορές, 

πρώτες ύλες, ενέργεια, υψηλή τεχνολογία και τράπεζες σε όλα τα µήκη και πλάτη του 

πλανήτη αποσκοπώντας στην ανάπτυξη της κινεζικής οικονοµίας και στην ενίσχυση 

της γεωπολιτικής της ισχύος. Οι θαλάσσιες διαδροµές του Αρκτικού και κυρίως ο NSR 

συνιστά σηµαντικό δίαυλο για το θαλάσσιο εµπόριο και την µεταφορά πετρελαίου, 

LNG, σιδηροµεταλλεύµατος και άνθρακα από και πρός την Κίνα, την Ρωσία και τον 

Καναδά (Ναυτικά Χρονικά, 2020). Η δυναµική του ως ανερχόµενη θαλάσσια 

διαδροµή παρουσιάζεται και µέσα από τις αναφορές του  Reuters για το α΄εξάµηνο του 

2020 κατά το οποίο εν µέσω της κρίσης της πανδηµίας του Covid-19 

πραγµατοποιήθηκαν 935 ταξίδια µε πλοία την στιγµή που την ίδια χρονική περίοδο το 

προηγούµενο έτος ο αριθµός ανερχόταν στα 855 πλοία (Ναυτικά Χρονικά, 2020). 

Στο σύγχρονο, ασταθές και πολυπολικό διεθνές σύστηµα όλοι οι δρώντες 

ανεξαρτήτως µεγέθους επιχειρούν να προσαρµοστούν και να ανταπεξέλθουν στις νέες 

προκλήσεις που προκύπτουν από την ανακατανοµή της ισχύος. Η Ελλάδα οφείλει να 

προσαρµοστεί και να επιδιώξει την επίτευξη των στόχων εκείνων που θα συµβάλλουν 

στην οικονοµική ευηµερεία της και που θα της δώσουν την δυνατότητα να εξελιχθεί 

στον ιστορικό χρόνο.  
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Επίλογος  

Ερευνητικός σκοπός της παρούσας εργασίας ήταν η µελέτη ανακατανοµής της 

ισχύος λόγω της τήξης των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό. Η ερευνητική υπόθεση 

σύµφωνα µε την οποία η Ρωσία θα αποκτήσει ιδιότητες ναυτικής δύναµης µέσω της 

ανάπτυξης της εµπορικής ναυτιλίας στο NEP καθώς και τα ερευνητικά ερωτήµατα 

πόσο θα µειωθεί η κατανάλωση καυσίµων µε δεδοµένη την µείωση της απόστασης, 

πώς θα εξελιχθεί η ναυτική ισχύς των Υποσυστηµάτων 1 και 2 καθώς και πώς η 

ελληνική ναυτιλία ανταποκρίνεται στην ανακατανοµή της ισχύος απαντήθηκαν από τα 

αποτελέσµατα της µελέτης των δύο Γεωπολιτικών Δεικτών εντός των Γεωπολιτικών 

Πυλώνων της Οικονοµίας και της Πολιτικής. Από τα αποτελέσµατα της έρευνας 

προέκυψε η υπεροχή του Υποσυστήµατος 2 έναντι του Υποσυστήµατος 1. Η Ρωσία 

αναµένεται να επωφεληθεί από τις µεταβολές που λαµβάνουν χώρα στον Αρκτικό 

Ωκεανό πολύ περισσότερο από τα άλλα κράτη µε συνέπεια να αναδειχθεί σε 

σηµαντική ναυτική δύναµη.  

Αναλογιζόµενοι την ηγεµονική επιρροή που θα αποκτήσει η Ρωσία µέσω της 

κυριαρχίας των θαλασσών, όπως θα έλεγε ο Mahan, καθώς και την σηµασία του 

ελέγχου της κυκλοφορίας των αγαθών, κατά Ratzel, µέσω της ηγεµονίας της στο 

ναυτικό εµπόριο, καταλήγουµε στο συµπέρασµα ότι η τήξη των πάγων και οι νέες 

θαλάσσιες διαδροµές λειτουργούν ως επιταχυντικοί ιστορικοί καταλύτες. Η αυριανή 

εικόνα του παγκόσµιου χάρτη ισχύος θα εξαρτηθεί σε µεγάλο βαθµό από τον τρόπο µε 

τον οποίο η Ρωσία θα διαχειριστεί το ζήτηµα των βόρειων θαλάσσιων διαδροµών αλλά 

και από τις αντιδράσεις που θα κληθεί να αντιµετωπίσει από τις άλλες χώρες και 

κυρίως από τις ΗΠΑ. Σηµαντικό ρόλο στις εξελίξεις αυτές θα έχει η Κίνα η οποία 

µέσω του Νέου Δρόµου του Μεταξιού επιχειρεί και επιθυµεί να πετύχει στρατηγικούς 

της στόχους αλλά και η Ιαπωνία η οποία αποτελεί χώρα σύµµαχο των ΗΠΑ αλλά και 

χώρα µε ολοένα και αυξανόµενες ενεργειακές ανάγκες.  

Στην παρούσα εργασία δεν ήταν εφικτό να µελετηθούν και να συµπεριληφθούν 

όλες οι παράµετροι. Η γράφουσα επιφυλάσσεται για µελλοντική έρευνα πάνω στο 

προς µελέτη ζήτηµα στην οποία θα µελετηθούν το σύνολο των θαλάσσιων διαδροµών 
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καθώς και παράµετροι που επηρεάζουν τον Οικονοµικό Πυλώνα όπως πειρατεία, 

κόστος συνοδευτικών πλοίων, λιµενικά τέλη, κόστος ανθρώπινου δυναµικού. Τέλος, 

επιθυµία της γράφουσας είναι να διεξάγει ολόκληρη την διαδικασία της «Τεχνικής των 

Δελφών» σε µελλοντική έρευνα.  

Εν κατακλείδι, η κυριαρχία της Ρωσίας στο βορειοανατολικό τµήµα του Αρκτικού 

Ωκεανού και οι συνέπειες αυτής στον εµπορικό, οικονοµικό και στρατηγικό τοµέα θα 

πυροδοτήσει µία σειρά αντιδράσεων από εκείνες τις χώρες που χάνουν το συγκριτικό 

τους πλεονέκτηµα στον έλεγχο του παγκόσµιου εµπορίου. Η τήξη των πάγων στον 

Αρκτικό Ωκεανό αποτελεί µια διαιρετική τοµή (Lipset and Ρokkan, 1967), ένα γεγονός 

δηλαδή που επιταχύνει µετασχηµατισµούς και µας αλλάζει. Όπως η δυτική έξοδος 

προς την νεωτερικότητα πυροδοτήθηκε µε την Συνθήκη της Βεστφαλίας (1648) και 

την ίδρυση του επικρατειακού κράτους, του κράτους δηλαδή που διαθέτει γεωγραφικά 

σύνορα και άρα κυριαρχία, έτσι και η τήξη των πάγων θα λειτουργήσει επιδραστικά 

και πολλαπλασιαστικά σε µία σειρά αλλαγών που θα καθορίσουν την εικόνα του αύριο. 

Η Ελλάδα ως ιστορικά ισχυρή ναυτική δύναµη οφείλει να ακολουθήσει τις µεταβολές 

που θα επέλθουν και να υπερασπιστεί τα εθνικά της συµφέροντα και την εθνική της 

κυριαρχία µέσα σε ένα διαρκές παγκόσµιο παιχνίδι ισχύος.  
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Σχεδιάγραµµα 1: Φεβρουάριος και Σεπτέµβριος πολλαπλών µοντέλων. Μέσες 

συγκεντρώσεις πάγου στο βόρειο ηµισφαίριο για τις περιόδους α)1986-2005, β) 2081-

2100 και γ) 2081-2100. Οι ροζ γραµµές υποδεικνύουν τα παρατηρούµενα όρια 

συγκέντρωσης πάγου κατά την περίοδο 1986-2005. 

 

 
 

Πηγή: Vihanninjoki, V. Arctic Shipping Emission in the Changing Climate. Reports of the 

Finnish Environment Institute 2014 (41) pp. 22. Available from: 

https://helda.helsinki.fi/handle/10138/29865?locale-attribute=en. [Accessed: 25/05/2019]. 
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Σχεδιάγραµµα 2: Έκταση θαλάσσιου πάγου στον Αρκτικό. 
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Σχεδιάγραµµα 4: Υπερδιπλασιασµός µεταφορικής ικανότητας ελληνόκτητου στόλου. 
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Σχεδιάγραµµα 5: Ποστοστό ελληνόκτητου στόλου στον ευρωπαϊκό στόλο.  

 

 

 

Πηγή: https://www.ugs.gr/gr/greek-shipping-and-economy/greek-shipping-and-economy-2019.  
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Σχεδιάγραµµα 6: Ποσοστό ελληνόκτητου στόλου στον παγκόσµιο στόλο ανά τύπο 
πλοίου. 

 

 

Πηγή: https://www.ugs.gr/gr/greek-shipping-and-economy/greek-shipping-and-economy-2019. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ: Ερωτηµατολογίο ΓΔ 2 και Απαντήσεις (κατά αλφαβητική 

σειρά)  

 

α) Δρ. Κ. Γρίβας  

Ερώτηµα 1ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο 1ο Υποσύστηµα όπου εντάσσονται οι παραδοσιακές 

θαλάσσιες διελεύσεις οι οποίες χρησιµοποιούνται από τις χώρες του Γεωπολιτικού 

Συµπλόκου/Συστήµατος; 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

        Χ   

 

Ερώτηµα 2ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο 2ο Υποσύστηµα όπου εντάσσεται το Βορειοανατολικό 

Πέρασµα (NSR/NEP) και η Ρωσική Οµοσπονδία;   

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

          Χ 

 

β) Δρ. Ν. Δενιόζος 

Ερώτηµα 1ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο 1ο Υποσύστηµα όπου εντάσσονται οι παραδοσιακές 

θαλάσσιες διελεύσεις οι οποίες χρησιµοποιούνται από τις χώρες του Γεωπολιτικού 

Συµπλόκου/Συστήµατος. 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

         X  
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Ερώτηµα 2ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο 2ο Υποσύστηµα όπου εντάσσεται το Βορειοανατολικό 

Πέρασµα (NSR/NEP) και η Ρωσική Οµοσπονδία;   

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

         X  

 

 

γ) Καθηγητής Ι. Θ. Μάζης  

Ερώτηµα 1ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο 1ο Υποσύστηµα όπου εντάσσονται οι παραδοσιακές 

θαλάσσιες διελεύσεις οι οποίες χρησιµοποιούνται από τις χώρες του Γεωπολιτικού 

Συµπλόκου/Συστήµατος; 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

    Χ+       

 

Ερώτηµα 2ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο 2ο Υποσύστηµα όπου εντάσσεται το Βορειοανατολικό 

Πέρασµα (NSR/NEP) και η Ρωσική Οµοσπονδία;  

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

       Χ+    
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δ) Επίκουρος Καθηγητής Γ. Α. Σγούρος  

Ερώτηµα 1ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο 1ο Υποσύστηµα όπου εντάσσονται οι παραδοσιακές 

θαλάσσιες διελεύσεις οι οποίες χρησιµοποιούνται από τις χώρες του Γεωπολιτικού 

Συµπλόκου/Συστήµατος; 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

         Χ  

 

Ερώτηµα 2ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο 2ο Υποσύστηµα όπου εντάσσεται το Βορειοανατολικό 

Πέρασµα (NSR/NEP) και η Ρωσική Οµοσπονδία; 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

     Χ      

 

 

ε) Δρ. Ι. Σωτηρόπουλος  

Ερώτηµα 1ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο 1ο Υποσύστηµα όπου εντάσσονται οι παραδοσιακές 

θαλάσσιες διελεύσεις οι οποίες χρησιµοποιούνται από τις χώρες του Γεωπολιτικού 

Συµπλόκου/Συστήµατος; 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

      X     
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Ερώτηµα 2ο: Πώς η τήξη των πάγων στον Αρκτικό Ωκεανό επηρεάζει τον Γεωπολιτικό 

Πυλώνα της Πολιτικής στο 2ο Υποσύστηµα όπου εντάσσεται το Βορειοανατολικό 

Πέρασµα (NSR/NEP) και η Ρωσική Οµοσπονδία; 

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

      X     
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