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ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Η αγορά των πετρελαιοφόρων αποτελεί ίσως την πιο πολυδιάστατη από τις

υπόλοιπες αγορές του θαλάσσιου εμπορίου. Ο λόγος είναι ότι οι εμπλεκόμενοι

παράγοντες σε αυτή, είναι αφενός περισσότεροι από εκείνους των υπολοίπων αγορών

(ξηρού φορτίου, container κλπ.), αφετέρου η φύση των παραγόντων αυτών κρίνεται

ιδιαίτερα απροσδιόριστη.

Πιο συγκεκριμένα, όπως άλλωστε έχει αποτυπωθεί και στην ιστορία, τον

σπουδαιότερο ρόλο της πολυδιάστατης αυτής αγοράς, τον διαδραματίζει το ίδιο το

μεταφερόμενο προϊόν, δηλαδή το πετρέλαιο, η κυριότερη πηγή ενέργειας όλα αυτά τα

χρόνια. Τα συμφέροντα και τα κέρδη πίσω από την διακίνηση αυτού ήταν ανέκαθεν

πολλά. Ειδικά σε περιόδους πολέμων, ήταν πλέον αναμενόμενο πως η ζήτηση αυτού θα

ανέβαινε κατακόρυφα, γεγονός που επιβεβαιώθηκε και στους 3 σημαντικότερους

πολέμους των 30 τελευταίων ετών μέχρι σήμερα. Στους ήδη υπάρχοντες παράγοντες

ήρθε να προστεθεί τόσο η οικονομική ανάκαμψη της Ρωσίας στα τέλη της δεκαετίας του

90, όσο και η κατακόρυφη ανάπτυξη της Κίνας στις αρχές της νέας χιλιετίας, μιας και

ήταν οι δύο σημαντικότερες αφορμές για την δημιουργία νέων θαλάσσιων διαδρομών,

την εκ νέου αύξηση της ζήτησης για πετρέλαιο, την σταδιακή αύξηση της

προσφερόμενης χωρητικότητας αλλά φυσικά και της ιδιαίτερα εξελιγμένης καινοτομίας

στην παραγωγή πετρελαίου. Οι 3 πρώτες απόρροιες που μόλις αναφέρθηκαν, επέφεραν

συνέπειες στην εξεταζόμενη αγορά μας, κυρίως την 8ετία 2001-2008, μέσω της

απότομης αύξησης της ζήτησης, των ναύλων και του στόλου και εν συνεχεία στην

απότομη πτώση της αγοράς, ελέω της παγκόσμιας οικονομικής κρίσης. Όσον αφορά

τώρα την ανάπτυξη της τεχνολογίας στις τάξεις της παραγωγής πετρελαίου, αυτή ήρθε

να προστεθεί στην ήδη πτωτική πορεία της πετρελαιοφόρου αγοράς από το 2009 και

μετά. Σε μία νέα δυσοίωνη περίοδο που μόλις ξεκίναγε, ήρθε να προσθέσει μία ολοένα

και περισσότερο αυξανόμενη παραγωγή πετρελαίου, όταν τα αντίστοιχα επίπεδα της

ζήτησης έπεφταν δραματικά. Τέλος όσον αφορά το σήμερα, αξίζει να σημειωθεί πως η

παραγόμενη ποσότητα εξακολουθεί μέχρι και το 3ο τρίμηνο του 2016, να υπερτερεί

συγκριτικά με την υπάρχουσα ζήτηση, μιας και τα αποθέματα πετρελαίου από τον

υπέρμετρη αυτή παραγωγή, αναμένεται να παίζουν σημαντικό ρόλο για τα επόμενα 3-4

χρόνια.
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Συνοψίζοντας τα παραπάνω, γίνεται αντιληπτό πως ο πλήρης προσδιορισμός της

αγοράς αυτής κρίνεται αδύνατος. Το μοναδικό που δείχνει να επιτρέπει, είναι μία

εκτίμηση αυτής, μέσω της ανάλυσης των παραγόντων που την επηρεάζουν,

καταλήγοντας στην καλύτερη περίπτωση σε μία διαδικασία πρόβλεψης, μίας πρόβλεψης

της οποίας οι επιφυλάξεις κρίνονται απαραίτητες. Αυτό θα προσπαθήσουμε να κάνουμε

και στην παρούσα εργασία, με σκοπό να καταλήξουμε πως τα μέχρι τώρα γεγονότα,

ταυτίζονται με την ήδη γραμμένη ιστορία της αγοράς των τάνκερ και πως αναμένουμε

να κινηθεί αυτή την επόμενη 5ετία.

Σκοπός Εργασίας

Ο σκοπός της παρούσας εργασίας είναι να εντοπίσει τους κυριότερους

παράγοντες που προσδιορίζουν την πετρελαιοφόρο αγορά, να αναλύσει τον τρόπο με

τον οποίο αυτοί μεταβάλλονται, να αποτιμήσει την σημερινή κατάσταση που επικρατεί

στην εξεταζόμενη αυτή αγορά και να καταλήξει σε μία εκτίμηση του πως αναμένεται να

κινηθεί αυτή τα επόμενα χρόνια.

Πιο συγκεκριμένα, στο Κεφάλαιο 1, μέσω της ανάλυσης των σημαντικότερων

πολιτικό-οικονομικών γεγονότων που έλαβαν χώρα τα τελευταία 30 χρόνια, σκοπός μας

είναι να εντοπίσουμε το στίγμα που άφησε το κάθε συμβάν, τόσο γενικά στην

πετρελαιοφόρα αγορά όσο και ειδικότερα στους εκάστοτε προσδιοριστικούς παράγοντες

αυτής, όπως πχ τα επίπεδα των ναύλων, το fleet size κλπ.

Στο Κεφάλαιο 2, μέσω της ανάλυσης που κάνουμε στην πορεία που σημείωσε η

τιμή του πετρελαίου το εξεταζόμενο αυτό χρονικό διάστημα, σκοπός μας είναι να

συνδέσουμε τα γεγονότα που αναλύσαμε στο Κεφάλαιο 1 με την εκάστοτε  πορεία που

ακολούθησε η τιμή του πετρελαίου κατά τα διαστήματα αυτά, καταλήγοντας τόσο σε

μία αποτίμηση της σημερινής πετρελαϊκής τιμής, όσο επίσης και στο ποιες είναι οι

προοπτικές της μελλοντικής κίνησης της τιμής αυτής.

Στο Κεφάλαιο 3, σκοπός μας είναι αναλύσουμε πρωτίστως τις 4 υπό-κατηγορίες

της πετρελαϊκής αγοράς, προκειμένου να καταλήξουμε με την βοήθεια μίας υπάρχουσας

έρευνας στον προσδιοριστεί η συσχέτιση που υπάρχει μεταξύ αυτών, τόσο σε άμεσο,

όσο και σε έμμεσο επίπεδο.

Στο Κεφάλαιο 4 και αφού έχουμε αναλύσει στα προηγούμενα κεφάλαια τους

κυριότερους προσδιοριστικούς παράγοντες της εξεταζόμενης αγοράς, θέλουμε να

καταλήξουμε σε μία γενικότερη αποτίμηση της σημερινής πολιτικό-οικονομικής
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κατάστασης και στο πως αναμένουμε να επηρεάσει αυτή, την αγορά των τάνκερ τα

επόμενα χρόνια.

Τέλος, στο Κεφάλαιο 5, σκοπός μας είναι η συγχώνευση των εκτιμήσεων μας

για την κίνηση και την πορεία που θα ακολουθήσουν οι κυριότεροι προσδιοριστικοί

παράγοντες της πετρελαϊκής αγοράς μέσω διαγραμματικών απεικονίσεων καθώς και η

γενικότερη καταγραφή των τελικών μας συμπερασμάτων.
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ΠΕΡΙΛΗΨΗ

Η παρούσα διπλωματική εργασία, έχει σκοπό να ανατρέξει αρχικά στα

σημαντικότερα γεγονότα, οικονομικού, κοινωνικού, αλλά και πολιτικού χαρακτήρα, που

στιγμάτισαν την πετρελαιοφόρο αγορά, τα τελευταία 30 χρόνια. Έχοντας πλέον ως

γνώμονα τα κυριότερα αυτά γεγονότα που περιγράφονται με χρονολογική σειρά, από το

παλαιότερο στο πιο πρόσφατο, μας δίνετε η ευκαιρία να τα συσχετίσουμε με τις

εκάστοτε μεταβολές που γνώρισε τόσο η τιμή του πετρελαίου, όλα αυτά τα χρόνια μέχρι

σήμερα, όσο φυσικά και το επίπεδο των ναύλων, μία μεταβλητή με ιδιαίτερα

απροσδιόριστα χαρακτηριστικά αλλά ταυτόχρονα και με πολύ μεγάλη σημασία για την

συντριπτική πλειοψηφία των εμπλεκόμενων μερών στην εξεταζόμενη αυτή ναυτιλιακή

αγορά. Η σημαντικότητα αυτή ήταν ουσιαστικά και η γενεσιουργός αιτία του να

προσπαθήσουμε να αποσαφηνίσουμε στο Κεφάλαιο 3, τις συνέπειες που μπορεί να

επιφέρει μία πιθανή μεταβολή των ναύλων, στην απόφαση και την στρατηγική κίνηση

που τείνει να ακολουθήσει ένας πλοιοκτήτης μετά από αυτή, αλλά και ποια η επίδραση

της μεταβολής αυτής επάνω στην αγορά τόσο των new-building, όσο και των second-

hand πλοίων. Για την προσπάθεια αυτή στο κεφάλαιο αυτό χρησιμοποιήθηκε η μήτρα

συσχέτισης και η αποσαφήνιση άμεσης και έμμεσης επίδρασης των εξεταζόμενων

μεταβλητών, δεδομένα για οποία προήλθαν από το Clarkson Research Studies.

Κλείνοντας και αφού αναφέρουμε την αποτίμηση της σημερινής κατάστασης που

γνωρίζει η αγορά των τάνκερ, καθώς και την εκτιμώμενη κίνηση που θα έχει αυτή την

επόμενη 5ετία, καταλήγουμε σε μία σειρά συμπερασμάτων, συναρτήσει πάντα την

πολυδιάστατη φύση της εξεταζόμενης αυτής αγοράς.
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1.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1:

ΤΑ ΣΗΜΑΝΤΙΚΟΤΕΡΑ ΠΟΛΙΤΙΚΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΓΕΓΟΝΟΤΑ ΠΟΥ
ΕΠΗΡΕΑΣΑΝ ΕΙΤΕ ΑΜΕΣΑ ΕΙΤΕ ΕΜΜΕΣΑ ΤΗΝ ΕΞΕΤΑΖΟΜΕΝΗ ΑΓΟΡΑ.

1.1. Εισαγωγή.

Στο πρώτο κεφάλαιο της παρούσας εργασίας, θα αναλυθούν τα σημαντικότερα

κοινωνικά και πολιτικό-οικονομικά γεγονότα, τα οποία και στιγμάτισαν την αγορά των

πετρελαιοφόρων τα τελευταία 30 χρόνια. Αξίζει να σημειωθεί, πως για την οικονομία

καθώς και για την χρονολογική συνοχή της εργασίας, τα γεγονότα αυτά παρουσιάζονται

από το παλαιότερο στο πιο πρόσφατο. Κλείνοντας το κεφάλαιο αυτό και αφού πλέον

έχει αναλυθεί η ιστορική σημασία των γεγονότων αυτών, θα αναφερθεί επιπλέον η

επίδραση που είχε το εκάστοτε συμβάν στον κινητήριο μοχλό της πετρελαιοφόρου

αγοράς, που δεν είναι άλλος από τα επίπεδα των ναύλων.

1.2. Πόλεμος Ιράν-Ιράκ 1980-1988.

Κάνοντας λόγο για τον πόλεμο μεταξύ Ιράν και Ιράκ, αναφέρεται κανείς στην

ένοπλη σύγκρουση που ξέσπασε το 1980 ανάμεσα στις στρατιωτικές δυνάμεις των δύο

αυτών χωρών. Στις 22 Σεπτεμβρίου 1980 ο στρατός του Ιράκ εισέβαλε στην εδαφική

επικράτεια του Ιράν, χωρίς να προβεί σε επίσημη κήρυξη πολέμου. Το αποτέλεσμα της

επίθεσης αυτής, ωστόσο, από πλευράς στρατηγικών επιδιώξεων δεν ήταν το

αναμενόμενο, καθότι η μοναδική επιτυχία του εισβάλοντος Ιράκ ήταν αυτή καθαυτή η

περιορισμένη χρονικά και εδαφικά προέλαση εντός της Ιρανικής επικράτειας. Μέσα

στους επόμενους μήνες, το Ιράν ανέκτησε όλα τα χαμένα εδάφη του και για τα επόμενα

6 χρόνια βρισκόταν στην επίθεση. Οι εχθροπραξίες συνεχίστηκαν έως τον Αύγουστο

του 1988. Τελικά, ο πόλεμος έληξε με μεσολάβηση του ΟΗΕ κατόπιν αποδοχής του

ψηφίσματος 598, το οποίο αφορούσε σε έκκληση για μια άμεση κατάπαυση του πυρός.

Πιο συγκεκριμένα, τον Σεπτέμβριο του 1980, όπως προαναφέρθηκε, τα Ιρακινά

στρατεύματα εισέβαλαν στο Ιράν με στόχο να αποκτήσουν τον πλήρη έλεγχο του

διαύλου Σατ ελ Αράμπ. Πρόκειται για μια τεράστια υδάτινη αρτηρία, η οποία έχει

μεγάλη στρατηγική σημασία, καθώς εκείνος που την κατέχει, ελέγχει τόσο τα τεράστια

υδάτινα αποθέματα όσο και τα αποθέματα πετρελαίου του Περσικού Κόλπου. Ο

ιρακινός στρατός καταστρέφει, λοιπόν, τα μεγάλα διυλιστήρια του Αμπαντάν και το

λιμάνι του Χοραμσάρ, ενώ η Τεχεράνη κλείνει τα στενά του Ορμούζ, όπου
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εγκλωβίζονται δεκάδες δεξαμενόπλοια. Οι ραγδαίες αυτές εξελίξεις δημιούργησαν

ανησυχίες σχετικά με την  πιθανότητα εκδήλωσης πετρελαϊκής κρίσης, γεγονός που

σκόρπισε άμεσα  τον πανικό παγκοσμίως. Τα παραπάνω  συνθέτουν τα αφετηριακά

γεγονότα του υπό εξέταση πολέμου.

Το 1981, στη διάρκεια του φονικού πολέμου μεταξύ Ιράν-Ιράκ, πολλά πλοία

μεταφοράς πετρελαίου έπεσαν θύματα αυτού. Τα τάνκερ που μετέφεραν πετρέλαιο από

τις χώρες αυτές βρέθηκαν στο στόχαστρο των αντιμαχόμενων πλευρών.

Σημαντικό χαρακτηριστικό του πολέμου Ιράν-Ιράκ είναι τα μέσα που

χρησιμοποιήθηκαν από την κάθε πλευρά, τα οποία δεν ήταν καθόλου ανάλογα. Παρόλο

που και οι δύο χώρες ήταν εξαγωγείς πετρελαίου κι έκαναν στρατιωτικές εισαγωγές, το

Ιράκ θεωρείτο ευνοημένο. Με την υποστήριξη και τις επιδοτήσεις που δεχόταν από τη

Σαουδική Αραβία και το Κουβέιτ, είχε τη δυνατότητα να αποκτήσει προηγμένα όπλα

και τεχνογνωσία σε μια πολύ μεγαλύτερη κλίμακα από το Ιράν.

Επίσης, αξίζει να αναφερθεί πως ο δικτάτορας του Ιράκ εκμεταλλεύτηκε το

μεταβατικό στάδιο και την πολιτική αστάθεια που ακολούθησαν μετά την Ισλαμική

Επανάσταση και κατέστησαν  το Ιράν ευάλωτο σε εξωτερικές επιθέσεις. Μέχρι το 1982,

το Ιράκ βρισκόταν στην επίθεση και προηγούταν. Είχαν κατακτήσει σημαντικό μέρος

των Ιρανικών νοτιοδυτικών επαρχιών του Χουζεστάν, όπου βρίσκονταν και τα

σημαντικότερα κοιτάσματα πετρελαίου της χώρας. Το 1984, όμως, το Ιράν κατέκτησε

τα πλούσια σε πετρέλαιο νησιά του Ιράκ και άρχισε να ανακαταλαμβάνει τα χαμένα

εδάφη του.

Τόσο το Ιράν όσο και το Ιράκ είχαν χάσει πολλά από τα πλοία τους από τις

αρχές του 1981, γεγονός το οποίο ήταν η αιτία για να σταματήσουν οι ναυτικές

επιχειρήσεις. Για τα επόμενα δύο χρόνια, υπήρξε απουσία συγκρούσεων. Τον Μάρτιο

του 1984, όμως, ξεκίνησε η δεύτερη φάση του πολέμου, όταν το Ιράκ άρχισε

συνεχόμενες ναυτικές επιθέσεις από το Σατ ελ Αράμπ έως το λιμάνι του Ιράν. Το Ιράκ

προσπάθησε να θέσει εκτός λειτουργίας τους κεντρικούς σταθμούς εξαγωγής

πετρελαίου της αντιμαχόμενης χώρας. Με αυτόν τον τρόπο αποσκοπούσε στο να

σταματήσει τις εξαγωγές πετρελαίου του Ιράν, αλλά και να μειώσει τους οικονομικούς

πόρους του, μέσω της μείωσης των εσόδων του από το πετρέλαιο. Οι ως άνω ιρακινές

επιδιώξεις, ωστόσο, υπήρξαν μάταιες.
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Όπως ήταν αναμενόμενο, οι επιθέσεις του Ιράκ οδήγησαν το Ιράν στην

αντεπίθεση. Τον Απρίλιο 1984, το Ιράν επιτέθηκε σε ένα τάνκερ του Κουβέιτ και στη

συνέχεια, σε ένα Σαουδικό. Σκοπός των κινήσεων αυτών ήταν να προειδοποιήσει το

Ιράκ πως εάν συνέχιζε να παρεμβαίνει στην Ιρανική ναυτιλία, τότε κανένα κράτος του

Κόλπου δε θα παρέμενε ασφαλές. Αυτές οι επιθέσεις, όμως, είχαν ορισμένες καίριες

επιπτώσεις. Αρχικά, μείωσαν κατά το ήμισυ τις Ιρανικές εξαγωγές πετρελαίου. Στη

συνέχεια, μειώθηκε η ναυτιλία στον Κόλπο κατά 25% και τέλος,  προκλήθηκε

επιβράδυνση στην προμήθεια του πετρελαίου από τον Κόλπο προς τον υπόλοιπο κόσμο.

Το 1984, τόσο το Ιράν όσο και το Ιράκ αποδέχτηκαν το μορατόριουμ υπό την

αιγίδα του ΟΗΕ για το βομβαρδισμό των μη στρατιωτικών στόχων. Όμως, αμέσως μετά

την εφαρμογή του μορατόριουμ, το Ιράκ άρχισε να το αγνοεί ώσπου βομβάρδισε τάνκερ

που εξυπηρετούσαν τις Ιρανικές εγκαταστάσεις εξαγωγής πετρελαίου.

Τον Φεβρουάριο του 1986, το Ιράν κατέλαβε το λιμάνι Al Faw, το οποίο είχε τις

εγκαταστάσεις του πετρελαίου και ήταν ένα από τα βασικότερα λιμάνια του Ιράκ για

την εξαγωγή πετρελαίου-πριν από τον πόλεμο.

Στο τέλος του πολέμου, οι συνθήκες που υπήρχαν κατά την έναρξή του

παρέμειναν σχεδόν αμετάβλητες. Παρότι, δηλαδή, το Ιράκ κέρδισε τον πόλεμο

στρατιωτικά, είναι ταυτόχρονα βέβαιο πως αποδυναμώθηκε και απομονώθηκε. Το Ιράν,

από την άλλη μεριά, εξοστρακίστηκε εντελώς και οι μοναρχίες του πετρελαίου άρχισαν

να ονειρεύονται έναν σημαντικό περιφερειακό ρόλο. Συνεπώς, ο πόλεμος Ιράν-Ιράκ είχε

μόνον ηττημένους. Θύματα, καταστροφές, δυστυχία καθώς και ζημιές αξίας πολλών

εκατομμυρίων δολαρίων-ως επί το πλείστον σε πετρελαϊκές εγκαταστάσεις.

1.3. Πόλεμος του Κόλπου 1990-1991.

Ο πόλεμος του Κόλπου άρχισε στις 2 Αυγούστου του έτους 1990 με την εισβολή

του Ιράκ στο Κουβέιτ. Μετά τον πόλεμο με το Ιράν, το Ιράκ είχε εξασθενήσει

οικονομικά. Επίσης, υπήρχε σημαντικό πρόβλημα με τις χαμηλές τιμές του πετρελαίου.

Αξίζει να αναφερθεί εδώ, πως το Ιράκ είχε διαμαρτυρηθεί έντονα για τη συνεχή πτώση

της τιμής του βαρελιού από την πλευρά του Κουβέιτ και της Σουαδικής Αραβίας. Η

κίνηση αυτή οδηγούσε το Ιράκ σε ακόμα πιο δεινή θέση στη διεθνή αγορά του

πετρελαίου. Το 1990, το Κουβέιτ ανακοίνωσε επίσημα πως αυξήθηκε η παραγωγή

πετρελαίου του κατά 40%. Ο δικτάτορας του Ιράκ αρπάζει την ευκαιρία και
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καταγγέλλει το Κουβέιτ πως κάνει γεωτρήσεις υπό κλίση, κλέβοντας με αυτόν τον

τρόπο πετρέλαιο από τα κοιτάσματα του Ιράκ. Απώτερος στόχος του ήταν να αποκτήσει

όλα τα γειτονικά πετρέλαιο-παραγωγικά κρατίδια. Έτσι, εισέβαλε στο μικρό εμιράτο και

το κατέβαλε.

Αμέσως μετά την εισβολή, το Συμβούλιο Ασφαλείας του ΟΗΕ επέβαλε

οικονομικές κυρώσεις στο Ιράκ και ταυτόχρονα οικονομικό αποκλεισμό. Για τους

επόμενους τρεις μήνες, το Συμβούλιο Ασφαλείας μαζί με τις ΗΠΑ και τον Αραβικό

Σύνδεσμο προσπαθούσαν με κάθε μέσο να πείσουν το Ιράκ να αποχωρήσει. Καμία

ανταπόκριση όμως. Έπειτα, δίνεται στο Ιράκ ένα χρονικό περιθώριο κάποιων μηνών να

αποσυρθεί. Παράλληλα, σχηματίζεται μια συμμαχική δύναμη 35 κρατών υπό την

καθοδήγηση των ΗΠΑ. Όμως, ο ηγέτης του Ιράκ παρέμεινε αμετάκλητος στη στάση

του κι έτσι, αποφασίστηκε η συμμετοχή της συμμαχίας. Ούτε τότε όμως υποχώρησε το

Ιράκ. Σε εκείνο το κομβικό σημείο, λοιπόν, ο Τζορτζ Μπους πήρε την άδεια για ένοπλη

επέμβαση.

Οι εχθροπραξίες άρχισαν τον Ιανουάριο του 1991. Στις 17 Ιανουαρίου

συγκεκριμένα, έγινε αιφνιδιαστική επίθεση των συμμαχικών δυνάμεων εναντίον του

Ιράκ και ξεκίνησε ο ανηλεής βομβαρδισμός του. Το Ιράκ πέρασε στην αντεπίθεση

ανατινάζοντας τις παραγωγές πετρελαίου του Κουβέιτ και πυρπολώντας περισσότερες

από 500 πετρελαιοπηγές στο Κουβέιτ. Η εισβολή των συμμαχικών δυνάμεων στο Ιράκ

δεν άργησε να πραγματοποιηθεί. Στις 17 Φεβρουαρίου 1991, ο Τζορτζ Μπους κήρυξε

κατάπαυση του πυρός. Τότε ο ηγέτης του Ιράκ αποδέχθηκε όλα τα ψηφίσματα του ΟΗΕ

και έτσι τελικά, επιτεύχθηκε εκεχειρία και ο πόλεμος έλαβε τέλος.

1.4. Χρηματιστηριακή Κατάρρευση– Οικονομική Ανάκαμψη της Ρωσίας.

Κατά τη διάρκεια της Σοβιετικής Περιόδου (1922-1991), η Ρωσία σημείωσε

σημαντική αύξηση όσον αφορά στην παραγωγή πετρελαίου της. Η διάλυση, ωστόσο,

του σοβιετικού καθεστώτος προκάλεσε σοβαρό πλήγμα στον τομέα του πετρελαίου.

Μέχρι τα μέσα της δεκαετίας του 1990, η βιομηχανική ζήτηση είχε καταρρεύσει, οι

πηγές είχαν εξαντληθεί και είχε δημιουργηθεί έλλειψη κεφαλαίων. Από το 1990 έως το

1995, η ζήτηση του πετρελαίου μειώθηκε περισσότερο από 40%. Αντίστοιχα, η

παραγωγή του πετρελαίου μειώθηκε περίπου κατά το ήμισυ την περίοδο από το 1988

έως το 1998.
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Από το 1999 έως το 2000 παρατηρήθηκε εκπληκτική ανάπτυξη της ρωσικής

οικονομίας, γεγονός που άλλαξε τη φύση της δύναμης της χώρας και τον τρόπο με τον

οποίο ασκούσε αυτήν την ισχύ της. Αυτή η ανάκαμψη της Ρωσίας  είχε ως βασικότερο

παράγοντα την αύξηση της τιμής του αργού πετρελαίου. Αυτό άλλωστε ήταν και το

στοιχείο που έπαιξε τον σημαντικότερο ρόλο στη βελτίωση της οικονομίας της Ρωσίας.

Μπορεί  το 1996 να σημειώθηκε ίσως η μικρότερη παραγωγή πετρελαίου της χώρας,

από τότε όμως παρατηρείται αύξηση της πετρελαιοπαραγωγής μέχρι το 2001. Αυτό

συνέβη λόγω των υψηλών διεθνών τιμών πετρελαίου που υπήρχαν κατά την περίοδο

αυτή. Αυτές ήταν οι αιτίες που επέτρεψαν την ανάκαμψη των επενδύσεων και την

ταχεία αύξηση της παραγωγής. Συνεπώς, το χαμηλό κόστος σε συνδυασμό με τις

υψηλές τιμές ενέργειας οδήγησαν στη νίκη.

Η εξέλιξη της κατάστασης οδήγησε τις ρωσικές πετρελαϊκές εταιρίες στη

βελτίωση της αποδοτικότητάς τους, όσον αφορά στην παραγωγή-δίχως την ανάγκη

καινούριων εξωτερικών επενδύσεων. Αξίζει, σε αυτό το σημείο να αναφερθεί, πως

μέχρι το τέλος του 2001, οι δυνατότητες εξαγωγών βελτιώθηκαν κατά ένα σημαντικό

ποσοστό και κατά συνέπεια, τόσο η παραγωγή όσο και οι εξαγωγές σημείωσαν πάρα

πολύ μεγάλη αύξηση. Έτσι λοιπόν, αγοράστηκαν νέα μηχανήματα, λειτούργησαν ξανά

πηγάδια που ήταν ανενεργά και εισήχθη νέα τεχνολογία με σκοπό να βελτιωθεί η

εκμετάλλευση των κοιτασμάτων.

Το 2001, η Ρωσία κατέστη η δεύτερη μεγαλύτερη εξαγωγός χώρα πετρελαίου

στον κόσμο. Επίσης, αποτελεί την έδρα ορισμένων από τις μεγαλύτερες ιδιωτικές

εταιρίες πετρελαίου παγκοσμίως. Χαρακτηριστικά, η Lukoil αποτελούσε πάντα τη

σημαντικότερη ρωσική πετρελαϊκή εταιρία.

Μπορεί το 2005 να παρατηρήθηκε μια μικρή ύφεση στην παραγωγή αλλά αυτό

άλλαξε γρήγορα. Το 2006, οι εξαγωγές του αργού πετρελαίου αποτελούσαν το 34% των

ρωσικών εξαγωγών προϊόντων, καθώς επίσης και το 52% των εξαγωγών καυσίμων.

Τελικά, φαίνεται πως η Ρωσία αντιμετώπισε τις οικονομικές δυσκολίες καλύτερα από

κάθε άλλη χώρα. Παρά την ύφεση που παρουσιάστηκε, σημείωσε ανάκαμψη το 2010 με

την άνοδο της μέσης τιμής πετρελαίου ανά βαρέλι. Αξιοσημείωτο πλεονέκτημα της

οικονομίας της χώρας ήταν τα μεγάλα έσοδα από τις εξαγωγές των πετρελαιοειδών, τα

οποία διαδραμάτισαν σπουδαίο ρόλο στη νομισματική σταθεροποίηση.
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Μετά το 2000, ο ρωσικός πετρελαϊκός τομέας προκάλεσε το αυξανόμενο

ενδιαφέρον πολλών ξένων επενδυτών, παρά το δύσκολο επενδυτικό περιβάλλον. Αυτό

που προσέλκυσε τους ξένους επενδυτές ήταν η άνοδος των διεθνών τιμών, η βελτίωση

στον τομέα της εταιρικής διακυβέρνησης στη χώρα και η πολιτική και οικονομική

σταθερότητα.

1.5. Κατακόρυφη ανάπτυξη και ανάδειξη της Κίνας.

Τη στιγμή που η τιμή του αργού πετρελαίου έπεσε, η Κίνα αποφάσισε να κλείσει

τάνκερ με σκοπό να μεταφέρουν το πετρέλαιο της Δυτικής Αφρικής. Επιπλέον, αύξησε

τις αγορές της από τους παραγωγούς πετρελαίου στη Βόρεια Θάλασσα και τη Ρωσία.

Ακολουθώντας αυτήν την πορεία, η Ρωσία έγινε ο μεγαλύτερος προμηθευτής της Κίνας.

Ταυτόχρονα, παρατηρήθηκε πως η Κίνα αύξησε την αποθηκευτική της

δυνατότητα σε βαρέλια. Ο όγκος του αργού πετρελαίου που εισήγαγε ήταν-για πρώτη

φορά-τόσο μεγάλος. Αυτό συνέβη διότι τα διυλιστήρια της χώρας έπρεπε να καλύψουν

την ζήτηση σε βενζίνη και νάφθα, η οποία διαρκώς αυξανόταν.

Η Κίνα αγόρασε όλες τις ποσότητες πετρελαίου του Ισημερινού. Επίσης, κατέχει

το μεγαλύτερο απόθεμα πετρελαίου στην περιοχή μεταξύ της Ασίας και του Ειρηνικού

ωκεανού, με εξαίρεση τη Ρωσία. Κατά τη διάρκεια των δύο τελευταίων δεκαετιών, η

παραγωγή του  πετρελαίου της χώρας έχει αυξηθεί περισσότερο από το μισό. Στην

πραγματικότητα, όλο το πετρέλαιο που παραγόταν από το Εκουαδόρ έφτανε στην Κίνα

μέσω τάνκερ και οι Κινέζοι το πουλούσαν ως αν ήταν δικό τους εισπράττοντας, με

αυτόν τον τρόπο, επιπλέον κέρδος. Ωστόσο, αυτή η αύξηση της παραγωγής του

πετρελαίου δε φάνηκε αρκετή, ώστε να καλύψει την ανάγκη για κατανάλωση που

υπήρχε, η οποία είχε αρχίσει να μεγαλώνει σημαντικά εξαιτίας της οικονομικής

ανάπτυξης.

Η Κίνα ήταν καθαρός εξαγωγέας του πετρελαίου μέχρι τις αρχές του 1990. Το

2009 όμως έγινε και ο δεύτερος μεγαλύτερος εισαγωγέας πετρελαίου παγκοσμίως, λόγω

της οικονομίας που βελτιωνόταν συνεχώς, ώσπου το 2013 ανακηρύχθηκε ως ο πρώτος

και ο μεγαλύτερος εισαγωγέας του πετρελαίου σε όλον τον κόσμο.

Επιπλέον, η Κίνα αναδείχθηκε και ως ο μεγαλύτερος καταναλωτής πετρελαίου

παγκοσμίως μετά τις Ηνωμένες Πολιτείες της Αμερικής. Μπορεί το πετρέλαιο να
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αναλογεί περίπου στο 20% των κινέζικων πρωτογενών αναγκών σε ενέργεια, η ζήτησή

του όμως παρουσίασε τρομερά σημαντική αύξηση.

Ωστόσο, τα τελευταία 2 χρόνια, η ζήτηση του πετρελαίου μειώθηκε. Κατά

συνέπεια, μειώθηκε και η κατανάλωσή του. Όσον αφορά στη μείωση της ζήτησης του

πετρελαίου, προέκυψαν ανησυχίες σχετικά με αυτήν. Οι παράγοντες που προκάλεσαν

αυτές τις ανησυχίες ήταν, αφενός η αστάθεια των κινέζικων χρηματιστηρίων που

συνεχώς εντεινόταν και, αφετέρου η εξασθένιση του κινέζικου γιουάν. Η πτώση της

τιμής του πετρελαίου πιθανότατα να προκλήθηκε από την πτώση του κινέζικου

χρηματιστηρίου. Βέβαια, έχει αναφερθεί και το γεγονός πως η πτωτική αυτή πορεία της

τιμής του πετρελαίου μπορεί να προκλήθηκε λόγω της υπερβάλλουσας προσφοράς και

των ανησυχιών που υπήρχαν σχετικά με το ενδεχόμενο η οικονομία της Κίνας να

επιβραδυνθεί ακόμα περισσότερο από όσο αναμενόταν.

Η αγορά άλλαξε τις τιμές του πετρελαίου λόγω της μειωμένης ζήτησής του.

Έτσι  λοιπόν, θεωρείτο αναμενόμενο πως η ζήτηση του πετρελαίου θα επανερχόταν στα

κανονικά της επίπεδα έστω και μακροπρόθεσμα. Εν τέλει, όμως, η αύξηση που

παρατηρήθηκε στη ζήτηση ήταν μικρότερη της αναμενόμενης. Για την Κίνα, η εξέλιξη

αυτή σήμαινε αυτόματα ραγδαία πτώση της ζήτησης του πετρελαίου. Εκείνη την

περίοδο, η τιμή του πετρελαίου ήταν στα χαμηλότερα επίπεδά της.

Συνοπτικά, η Κίνα είναι η ταχύτερα αναπτυσσόμενη οικονομία σε όλον τον

κόσμο και έχει προσελκύσει τα υψηλότερα επίπεδα ξένων άμεσων επενδύσεων

παγκοσμίως. Εισάγει πετρέλαιο από το 1993. Η εξάρτησή της από τις εισαγωγές

πετρελαίου την έχει οδηγήσει στο να επενδύει σε πολιτικά επικίνδυνους παραγωγούς

ενέργειας. Έτσι, αποκομίζει πολλά οφέλη διεισδύοντας σε περιοχές απαγορευμένες στα

αμερικάνικα επιχειρηματικά συμφέροντα.
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1.6. Παγκόσμια Οικονομική Κρίση.

Η παγκόσμια οικονομική κρίση αποτελεί μια κατάσταση απειλούμενης

οικονομικής ύφεσης στον ευρύτερο χρηματοπιστωτικό και τραπεζικό τομέα με

γενεσιουργό χώρα τις Ηνωμένες Πολιτείες της Αμερικής. Η κατάσταση αυτή

επικράτησε σε όλον τον κόσμο και ξεκίνησε το 2007.

Ως μία από τις αιτίες που προκάλεσαν την παγκόσμια οικονομική κρίση,

αναφέρουν ορισμένοι αναλυτές, τη χαλαρή νομισματική πολιτική των Ηνωμένων

Πολιτειών της Αμερικής. Αυτό, φυσικά σε συνδυασμό με την αύξηση της διαρθρωτικής

ρευστότητας, που έχει σχέση με τις υψηλές αποταμιεύσεις της Κίνας και των πετρέλαιο-

παραγωγικών χωρών που διοχετεύονται στις Δυτικές χώρες. Η οικονομία μιας χώρας

επηρεάζει και επηρεάζεται από τις τιμές του πετρελαίου και γενικότερα των

ενεργειακών πρώτων υλών. Την τελευταία περίοδο, παρατηρήθηκαν πολλές

διακυμάνσεις. Χαρακτηριστικό παράδειγμα είναι η τιμή του βαρελιού στο αργό

πετρέλαιο, η οποία έχει μειωθεί περισσότερο από το μισό. Τέτοιες μεγάλες και

σημαντικές διακυμάνσεις είναι φανερό πως δε βοηθούν στον ενεργειακό σχεδιασμό και

τις επενδύσεις.

Η τιμή του πετρελαίου μειώθηκε. Συνεπώς, δεν προβλέπονται αρνητικοί ρυθμοί

στην οικονομική ανάπτυξη για την παγκόσμια οικονομία. Το γεγονός αυτό από κοινού

με κάποιους άλλους παράγοντες αυξάνουν τις πιθανότητες ανάκαμψης, οι οποίες

καταλήγουν τελικά να είναι περισσότερες από τις πιθανότητες βύθισης της παγκόσμιας

οικονομίας.

Η κατακόρυφη πτώση των τιμών του πετρελαίου ουσιαστικά θα μπορούσε να

αποδοθεί σε τρεις εν γένει παράγοντες. Η παράλληλα εμφανιζόμενη ύφεση στις τρεις

μεγαλύτερες οικονομίες του πλανήτη συνιστά τον πρώτο παράγοντα πτώσης της τιμής

του πετρελαίου. Η ραγδαία επιδείνωση της χρηματοοικονομικής κρίσεως που ξεκίνησε

τον Σεπτέμβριο του 2008 αποτελεί έναν ακόμη σχετικό παράγοντα.

Ο βασικότερος όλων, όμως, και εκείνος ο οποίος προκάλεσε την παγκόσμια οικονομική

ύφεση, ήταν ο παράγοντας της ανεξέλεγκτης αύξησης των τιμών του πετρελαίου και,

ταυτόχρονα, εκείνος της ταχείας ανατιμητικής πορείας του Ευρώ. Κατά συνέπεια

αυτών, η παγκόσμια οικονομία επιβαρύνθηκε δυσανάλογα. Με αυτά τα δεδομένα, η

ανατροπή της θετικής οικονομικής πορείας και ανάπτυξης των Ευρωπαϊκών χωρών από

το δεύτερο κιόλας τρίμηνο του 2008 ήταν μη αναστρέψιμη. Μετά τον Σεπτέμβριο του
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2008, όλες οι μεγάλες αναπτυγμένες οικονομίες βρίσκονταν ήδη σε ύφεση. Η

χρηματοοικονομική και η παγκόσμια οικονομική κρίση επηρέαζαν ήδη αρνητικά και τις

αναπτυσσόμενες οικονομίες. Αποτέλεσμα αυτού ήταν να σημειωθεί γρήγορη μείωση

στις τιμές του πετρελαίου και των τροφίμων, καθώς και σημαντική υποχώρηση του

Ευρώ.

Η παγκόσμια οικονομική κρίση επέφερε τόσο θετικές όσο και αρνητικές

επιπτώσεις. Αρχικά, τόνωσε την ανάπτυξη και αυξήθηκε η απασχόληση. Επιπλέον,

μειώθηκε ο πληθωρισμός και βελτιώθηκε το εμπορικό ισοζύγιο. Εκτός από αυτά,

τόνωσε επίσης και τον τουρισμό και επηρέασε θετικά τις βιομηχανίες ενέργειας καθώς

και τους άλλους τομείς της οικονομίας που επηρεάζονται από την τιμή του πετρελαίου.

Από την άλλη μεριά, μειώθηκε η ελκυστικότητα των Ανανεώσιμων Πηγών Ενέργειας

και αυξήθηκαν οι εκπομπές σε διοξείδιο του άνθρακα. Επίσης, παρουσιάστηκε

δυσκολία στην αποπληρωμή του εξωτερικού χρέους εξαιτίας του χαμηλού πληθωρισμού

αλλά και στην αποπληρωμή των ιδιωτικών χρεών που αποπληρώνονται πιο εύκολα υπό

συνθήκες υψηλού πληθωρισμού. Κάποιες από αυτές είναι η μείωση της παραγωγής και

της κατανάλωσης καθώς και η μείωση των εξαγωγών.

Η διεθνής κρίση οδήγησε σε ραγδαία άνοδο των τιμών του πετρελαίου. Άμεση

συνέπεια της πτώσης των τιμών του πετρελαίου ήταν η μείωση των χρηματικών

μεταβιβάσεων από τις χώρες κατανάλωσης του πετρελαίου στις χώρες παραγωγής του.

Όπως είναι φυσικό, η χαμηλή τιμή του πετρελαίου επηρεάζει τόσο θετικά όσο και

αρνητικά τις Ευρωπαϊκές οικονομίες. Μπορεί έτσι να δημιουργηθούν ευνοϊκές

συνθήκες σχετικά με την ανάπτυξη μιας χώρας. Καθώς οι τιμές των περισσότερων

προϊόντων επηρεάζονται από την τιμή του πετρελαίου, η χαμηλή τιμή του θα έχει ως

αποτέλεσμα τη διατήρηση του πληθωρισμού σε χαμηλά επίπεδα και την αποφυγή της

μείωσης της αγοραστικής δύναμης των πολιτών. Επίσης, μπορεί να βελτιωθεί το

ισοζύγιο των πληρωμών της χώρας μιας και θα απαιτούνται λιγότερα χρήματα για την

αγορά των απαραίτητων ποσοτήτων του.

Η παγκόσμια οικονομική εφορεία στα πρώτα χρόνια του 21ου αιώνα, χωρίς

κάποια σημαντική αιτία, κορύφωσε ξανά την τιμή του πετρελαίου το 2007 και το 2008.

Στη συνέχεια όμως, η παγκόσμια οικονομική κρίση και η μείωση της ζήτησης του

πετρελαίου μείωσε αισθητά τις τιμές του. Η ήπια οικονομική ανάπτυξη που ακολούθησε

έπειτα αύξησε πάλι την τιμή του.
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1.7. Πόλεμος στη Συρία και κλιμάκωση στη σχέση Ρωσίας – Τουρκίας.

Σε γενικές γραμμές, η παγκόσμια ζήτηση του πετρελαίου είναι μεγαλύτερη από

την προσφορά του. Συνεπώς, η ζήτηση του πετρελαίου θα συνεχίσει να κλιμακώνεται

στους μήνες που θα ακολουθήσουν. Η Μέση Ανατολή διαθέτει το 50% των αποθεμάτων

του πετρελαίου σε παγκόσμιο επίπεδο. Η παραγωγή του όμως εμποδίζεται σε πολλές

χώρες της Μέσης Ανατολής καθώς εκεί υπάρχουν πολλές εστίες πολέμου.

Η γεωγραφική θέση της Συρίας την καθιστά ως ένα φυσικό πέρασμα για τη

μεταφορά πετρελαίου της Μέσης Ανατολής προς τις ακτές της Μεσογείου και από εκεί

στην Ευρώπη.

Ο πόλεμος στη Συρία είναι ενεργειακός. Σχετίζεται κυρίως με τη δίοδο των αγωγών του

πετρελαίου και του αερίου. Το 2009, το Κατάρ πρότεινε στη Δαμασκό να

κατασκευάσουν έναν αγωγό με σκοπό να ενωθούν με τα ιρανικά και τα σαουδαραβικά

κοιτάσματα. Έτσι, κατ’ επέκταση, θα είχαν προσέγγιση μέχρι και στην Ευρώπη. Η

Συρία όμως αντιτάχθηκε στην πρόταση αυτή. Δεν ήταν από τις κύριες πετρέλαιο-

παραγωγικές δυνάμεις, σε αντίθεση με το Ιράν που είναι ακόμα. Το μήνυμα και ο

στόχος της Ουάσινγκτον ήταν η απομόνωση της Ρωσίας και του Ιράν.  Από την άλλη, η

Τουρκία επεδίωκε να είναι ο μοναδικός ενεργειακός κόμβος για την Ευρωπαϊκή Ένωση.

Ήταν βέβαια και η Ρωσία η οποία ήθελε να έχει λόγο στο μέλλον της Συρίας. Οι Ρώσοι

αποκαλύπτουν τους Τούρκους για λαθρεμπόριο πετρελαίου με τους ISIS. Χιλιάδες

βυτία και φορτηγά με πετρέλαιο καταγράφηκαν μέσω του ρωσικού στρατού που

κατήγγειλε πως οι συναλλαγές της Τουρκίας με το Ισλαμικό κράτος συνεχίζονταν και η

Τουρκία βοηθάει οικονομικά τους ISIS αγοράζοντας πετρέλαιο.

Η Ρωσία και η Τουρκία διεξάγουν συζητήσεις σε στρατιωτικό επίπεδο για τον

καλύτερο συντονισμό των επιχειρήσεων τους στη Συρία και έχουν διατηρήσει μια στενή

διπλωματική σχέση. Υποστηρίζεται πως η κατάρρευση του ρωσικού μαχητικού

αεροσκάφους δε θα οδηγήσει σε στρατιωτική κλιμάκωση μεταξύ της Ρωσίας και της

Τουρκίας. Οι δυο πλευρές αναμένεται να διαχειριστούν την κρίση μέσω της

διπλωματικής οδού και μέσω επιπρόσθετων επαφών σε στρατιωτικό επίπεδο για να

ορίσουν καλύτερα τις περιοχές που επιχειρούν. Για την ακρίβεια, η Τουρκία ελπίζει πως

θα επιδείξει περισσότερη προσοχή στο μέλλον, ιδιαίτερα τώρα που αποφάσισε να

εμβαθύνει την στρατιωτική της εμπλοκή στη Βόρεια Συρία.
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Ο πόλεμος στη Συρία προέρχεται από μια διαφωνία μεταξύ των Σαουδαραβών

και των Ρώσων κατά τη διάρκεια της δημιουργίας του νέου αγωγού φυσικού αερίου

μέσω του οποίου θα διοχετευόταν στις Ευρωπαϊκές αγορές. Η Ρωσία υποστήριξε την

πρόταση που έκανε η Συρία σχετικά με την κατασκευή ενός αγωγού από το Ιράν, μέσω

του Ιράκ και της Συρίας. Όμως, η Σαουδική Αραβία δε συμφώνησε με την πρόταση

αυτή για θρησκευτικούς λόγους. Ήθελε έναν αγωγό από το Κατάρ μέσω της Συρίας και

της Τουρκίας προς την Ευρώπη. Το αποτέλεσμα αυτής της διαφωνίας ήταν ένας

πόλεμος που έλαβε χώρα στη Συρία ανάμεσα στις προαναφερόμενες δυνάμεις. Εν τω

μεταξύ, οι εκτοπισμένοι Σύριοι πρόσφυγες πλημμύρισαν την Ευρώπη και ανάμεσα τους

βρίσκονταν και τζιχαντιστές. Η Ευρώπη ήταν υπέρ της Συρίας για ανθρωπιστικούς

λόγους. Οι ISIS ήθελαν το Ιράκ, τη Συρία και το Λίβανο ως μία χώρα, η δική τους

πατρίδα.

1.8. Επίδραση των γεγονότων αυτών στα επίπεδα των ναύλων.

Αφού αναλύσαμε γεγονότα που στιγμάτισαν είτε άμεσα είτε έμμεσα την αγορά

των τάνκερ, θα εξετάσουμε την επίδραση αυτών στην κατά διαστήματα μεταβολή που

σημείωσαν οι ναύλοι στην εξεταζόμενη αυτή αγορά. Το παρακάτω διάγραμμα 1.1, το

οποίο δημιουργήθηκε με τα στοιχεία των ναύλων, όπως αυτά χρησιμοποιήθηκαν και στο

κεφάλαιο 3, θα μας βοηθήσει για την περαιτέρω ανάλυση αυτή. Τα στοιχεία αυτά

αφορούν τους ναύλους, όπως αυτοί προέκυψαν κατά το διάστημα 1987 έως 2010 και

αφορούσαν την κατηγορία των Suezmax στην spot αγορά.

Διάγραμμα 1.1 Πορεία των ναύλων στα Suezmax

Πηγή: OPEC Annual Report 2015
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Όπως φαίνεται και από το παραπάνω διάγραμμα, παρατηρείται αρχικά μία

αύξηση μέχρι και το 1991. Αυτό πράγματι ανταποκρίνεται στην πραγματικότητα, μιας

και στις αρχές της δεκαετίας του 90’ ξέσπασε ο πόλεμος του Κόλπου, με τις ανάγκες για

μεταφορά πετρελαίου να είναι μεγάλες. Το γεγονός αυτό επαληθεύεται και στην

σημαντική αύξηση που σημείωσαν οι ναύλοι μέχρι και το τέλος του 1991, όπου και

τερματίστηκε ο εν λόγω πόλεμος. Ο τερματισμός αυτός διαφαίνεται και στο διάγραμμα

1.1, μιας και μετά από αυτόν η ζήτηση για μεταφορά μειώθηκε αισθητά και αυτή με τη

σειρά της επέφερε και την μείωση στις τιμές των ναύλων.

Για τα επόμενα 7-8 χρόνια, οι ναύλοι κυμαινόντουσαν πάνω κάτω στα ίδια

επίπεδα, σημειώνοντας μόνο ορισμένες μικρές μεταβολές. Για να φτάσουμε στο

ξεκίνημα της νέας χιλιετίας, όπου ταυτόχρονα σήμανε και την κατακόρυφη ανάπτυξη

της Κίνας, γεγονός πού όπως φαίνεται και στο διάγραμμα 1.2 επέφερε και την

αξιοσημείωτη αύξηση της ζήτησης πετρελαίου από πλευράς της, αλλά και την

σημαντικότατη ανάπτυξη της Ρωσίας. Τα 2 αυτά γεγονότα, άνοιξαν πολύ γρήγορα την

ψαλίδα μεταξύ ζήτησης και προσφερόμενης χωρητικότητας, με αποτέλεσμα την

κατακόρυφη αύξηση των ναύλων ιδιαίτερα την 2ετία 1999 έως 2001.

2.

3.

4. Διάγραμμα 1.2 Ζήτηση πετρελαίου για την Κίνα.

5. Πηγή: UNCTAD Report 2014

Η κατάσταση αυτή κράτησε για περίπου 6-7 χρόνια. Το διάστημα αυτό, τα

ναύλα γνώριζαν ιστορικά υψηλά επίπεδα, μιας και η παγκόσμια ζήτηση ολοένα και
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αυξανόταν, όντας ως επί το πλείστον μεγαλύτερη διαρκώς από την προσφερόμενη

χωρητικότητα.

Για να φτάσουμε πλέον στο 2007, όπου και εμφανίστηκε ο παράγοντας της

Παγκόσμιας Οικονομικής κρίσης. Ένας παράγοντας, αποτέλεσμα του οποίου ήταν και

ην απότομη μείωση της ζήτησης πετρελαίου. Η απότομη αυτή μείωση συναρτήσει του

ολοένα και αυξανόμενου στόλου, (τα υπό παραγγελία πλοία ξεκίναγαν να

παραδίδονται), οδήγησαν στην απότομη μείωση των ναύλων. Αξίζει τέλος να σημειωθεί

πως η κατάσταση αυτή επηρέασε όλο το ναυτιλιακό cluster, πολλά μέρη εκ του οποίου

δεν έχουν καταφέρει να ανταπεξέλθουν ακόμη και σήμερα.

Πιο συγκεκριμένα, κατόπιν αυτής της απότομης πτώσης της αγοράς, ήταν

αναμενόμενο πως οι συνέπειες της θα επηρέαζαν την αγορά και για τα επόμενα χρόνια,

όπως και έγινε. Την 4ετία 2010-2013, τα επίπεδα των ναύλων γνώρισαν ιστορικά

χαμηλά, ωθώντας μεγάλο αριθμό πλοίων, τόσο στον παροπλισμό, όσο και στο

scrapping, μιας και η συντήρησή τους αποδεικνυόταν ολοένα και πιο ζημιογόνα. Το

2014, αποτέλεσε ουσιαστικά την χρονιά όπου οι ναύλοι άρχισαν να δείχνουν μία ναι μεν

χαμηλή, αλλά σταθερή πορεία. Το 2015 σημειώθηκε σημαντική αύξηση σε αυτούς,

ακόμη και 3 φορές υψηλότεροι από του προηγούμενου έτους. Για να φτάσουμε έτσι

πλέον στο 2016 όπου οι μέσες τιμές ναύλου στην αγορά των δεξαμενοπλοίων μειώθηκε

γενικά από τις αντίστοιχες του 2015. Σε πιο βραχυπρόθεσμη ανάλυση, σήμερα οι μέσες

τιμές του ναύλου στην spot αγορά αυξήθηκε τον Σεπτέμβριο, από τον προηγούμενο

μήνα κατά 23%. Η μέση αύξηση προήλθε κυρίως από τα κέρδη που έχουν καταχωρηθεί

για την κατηγορία των Suezmax, η οποία και επωφελήθηκε από τις υψηλότερες

δραστηριότητες στον Ατλαντικό, αλλά και τις απαιτήσεις φόρτωσης στη Δυτική

Αφρική. Ομοίως, οι ναύλοι στην κατηγορία των Aframax, παρουσίασαν σύμφωνα με

τον OPEC κάποια κέρδη το Σεπτέμβριο, αν και σε μικρότερο βαθμό από ό, τι τα

Suezmax. Την εξαίρεση την αποτέλεσαν τα VLCC’s, μιας και οι μέσες τιμές τους

γνώρισαν μείωση κατά κύριο λόγο τον Σεπτέμβριο, παρά τα θετικά κέρδη που

σημειώθηκαν στις διαδρομές Δυτικής Αφρικής – Μέσης Ανατολής, αυτά προήλθαν

κυρίως από την κατηγορία Suezmax, τα οποία και προτιμήθηκαν περισσότερα σε σχέση

με τα VLCC’s, για τα συγκεκριμένα δρομολόγια. Σε γενικές γραμμές, η αγορά των

πετρελαιοφόρων υποφέρει ακόμη και σήμερα από την υπερβολική διαθεσιμότητα

δεξαμενοπλοίων, η οποία ουσιαστικά ήταν και αυτή που εμπόδισε την αύξηση των

τιμών των ναύλων.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2:

Η ΠΟΡΕΙΑ ΤΗΣ ΤΙΜΗΣ ΤΟΥ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΥ ΤΑ ΤΕΛΕΥΤΑΙΑ 30 ΧΡΟΝΙΑ.

2.1 Εισαγωγή.

Στο κεφάλαιο αυτό και αφού αναλύσαμε τα κυριότερα γεγονότα που

στιγμάτισαν την πετρελαιοφόρο αγορά τα τελευταία χρόνια, θα εξετάσουμε την πορεία

που ακολούθησε η τιμή του πετρελαίου, καθ’όλη τη διάρκεια του εξεταζόμενου αυτού

χρονικού διαστήματος. Αξίζει να σημειωθεί πως όπως και οι τιμές των υπόλοιπων

βασικών εμπορευμάτων, έτσι και η τιμή του αργού πετρελαίου βίωνε και βιώνει ακόμη

και σήμερα μεγάλες διακυμάνσεις τόσο σε περιόδους έλλειψης, όσο και σε εκείνες της

υπερπροσφοράς, (διάγραμμα 2.1).

Τα τελευταία 40 χρόνια, μετά δηλαδή και την πρώτη πετρελαϊκή κρίση του

1973, οι τιμές του αργού πετρελαίου έχουν σημειώσει κυκλικές περιόδους ισχυρής

ανάπτυξης, οι οποίες και εναλλάσσονται με ορισμένες περιόδους μείωσης και

στασιμότητας, δημιουργώντας έτσι ένα μεγαλύτερο και ιδιαιτέρως θετικό αντίκτυπο

στην παγκόσμια οικονομική ανάπτυξη. Άλλωστε, κατά τη διάρκεια της πρόσφατης

χρηματοπιστωτικής και οικονομικής κρίσης, οι τιμές του αργού πετρελαίου κατέγραψαν

μία ισχυρή ανοδική τάση, ενώ οι τιμές των μετόχων στις μεγάλες χρηματιστηριακές

αγορές σημείωσαν σημαντική ανάκαμψη. Ωστόσο, στην εξεταζόμενη αγορά, δύο είναι

οι χρονικές στιγμές που φαίνονται παρόμοιες, αν όχι ταυτόσημες: Η κατάρρευση των

τιμών το 1986, γνωστό και ως oil counter shock, και η αντίστοιχη κατάρρευση του

2014, με την συμβολή της Σαουδικής Αραβίας, τον μεγαλύτερο εξαγωγέα του OPEC, να

είναι σημαντικότατη.

Η κατάρρευση των τιμών του πετρελαίου, επηρέασε αρνητικά στον οικονομικό

τομέα, κυρίως τους μεγάλους παραγωγούς και εξαγωγείς, κυρίως εκείνων που

προέρχονταν από τη Μέση Ανατολή, τη Ρωσία, τη Βενεζουέλα καθώς και τις μεγάλες

διεθνείς εταιρείες πετρελαίου, τα κέρδη και οι μετοχές των οποίων μειώθηκαν

δραματικά. Αξίζει ακόμη να σημειωθεί, πως η τιμή του αργού πετρελαίου παίζει όλα

αυτά τα χρόνια και τον ρόλο του καθοδηγητή στην ενεργειακή αγορά, ιδίως για τα

ορυκτά καύσιμα. Αυτό επιβεβαιώνεται άλλωστε, από το γεγονός ότι οι τιμές τόσο του

φυσικού αερίου όσο και του άνθρακα, έχουν την τάση να ευθυγραμμίζονται με εκείνη
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του αργού πετρελαίου, ακόμη και αν πρόκειται για μία βραχυπρόθεσμη μεταβολή της.

Για παράδειγμα η τιμή του φυσικού αερίου στην αγορά των ΗΠΑ, σημείωσε σημαντική

μείωση στο 2ο μισό του 2014, μετά την δηλαδή την έντονη υποχώρηση των τιμών του

πετρελαίου.

Διάγραμμα 2.1 Crude Oil Prices Movement

Πηγή: Inflationdata.com / Timothy McMahon Dec. 15’

2.2 Ανοδική τάση των τιμών του αργού πετρελαίου από το 1973.

Ένα από τα σημαντικότερα σημεία καμπής στην αγορά του πετρελαίου, ήταν η

δημιουργία του OPEC, ενός διεθνούς καρτέλ εξαγωγής πετρελαίου, το οποίο και

αντιπροσώπευαν, πλούσια σε πόρους και αναπτυσσόμενα κράτη. Έτσι, τη δεκαετία του

1970 αριθμούσε πλέον 11 μέλη-κράτη: Ιράν, το Ιράκ, το Κουβέιτ, τη Σαουδική Αραβία

και τη Βενεζουέλα, ως ιδρυτικά μέλη και το Κατάρ, την Ινδονησία, την Λιβύη, τα

Ηνωμένα Αραβικά Εμιράτα, τη Νιγηρία και την Αλγερία ως επιπρόσθετα μέλη.

Στη μεταπολεμική περίοδο οι τιμές του πετρελαίου σημείωσαν τάση

σταθερότητας για δυόμισι δεκαετίες περίπου. Το 1972 η τιμή του πετρελαίου ανερχόταν

στα  3,5 $ / βαρέλι, αλλά μετά τον αραβο-ισραηλινό πόλεμο, τον Οκτώβριο του 1973

και το εμπάργκο πετρελαίου που ακολούθησε, η τιμή του πετρελαίου έφτασε τα 12 $ /

βαρέλι στα τέλη του 1974, ενώ κατά την περίοδο 1974-1978 η τιμή του αργού

πετρελαίου κυμάνθηκε μεταξύ $ 12.5 και $ 14,5 το βαρέλι.
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2.3 Κρίση Ιράν και Ιράκ (1980).

Τα γεγονότα που συνέβησαν μεταξύ Ιράν και Ιράκ στις αρχές της δεκαετίας του

80’, οδήγησαν σε έναν νέο γύρο αύξησης των τιμών του αργού πετρελαίου. Η ιρανική

επανάσταση που ξέσπασε, οδήγησε σταδιακά αλλά σχετικά σύντομα στην απώλεια 2.0-

2.5 εκατομμυρίων βαρελιών την ημερήσια παραγωγή πετρελαίου μέσα σε διάστημα

μόνο 7 μηνών, μέχρι που σε ένα σημείο, η παραγωγή σχεδόν σταμάτησε τελείως.

Η ιρανική επανάσταση ήταν εν ολίγοις η γενεσιουργός αιτία της υψηλότερης

τιμής αργού πετρελαίου στην ιστορία, μετά τον Δεύτερο Παγκόσμιο Πόλεμο, μιας και

εξαιτίας αυτής η προσφερόμενη ποσότητα πετρελαίου μειώθηκε αισθητά. Ωστόσο, ο

αντίκτυπος της επανάστασης αυτής στις τιμές πετρελαίου, αναμενόταν πιο

περιορισμένος και μικρός σχετικά σε διάρκεια, αν δεν συνυπολογιζόντουσαν και τα

γεγονότα που ακολούθησαν. Στην πραγματικότητα, αμέσως μετά την επανάσταση, η

ιρανική παραγωγή υπολογιζόταν μέχρι 4.0 εκατομμύρια βαρέλια την ημέρα.

Τον Σεπτέμβριο του 1980, και ενώ το Ιραν έχει ήδη αποδυναμωθεί αισθητά,

εισβάλλει στο Ιράκ, για να φτάσουμε στον Νοέμβριου του ίδιου έτους, όπου η

συνδυασμένη παραγωγή και των δύο αυτών χωρών, ανερχόταν μόλις στο 1.0

εκατομμύριο βαρέλια την ημέρα. Αυτό πρακτικά σήμαινε πως η ημερήσια παραγωγή

ήταν πλέον 6,5 εκατομμύρια βαρέλια μικρότερη, σε σχέση με αυτή του προηγούμενου

έτους, και κατά συνέπεια η παγκόσμια πλέον παραγωγή αργού πετρελαίου είχε υποστεί

10% μείωση σε σχέση με εκείνη του 1979.

Οι συνδυασμένες επιπτώσεις της ιρανικής επανάστασης και του πολέμου μεταξύ

Ιράν και Ιράκ επέφεραν υπερδιπλασιασμό των τιμών του αργού πετρελαίου, με την

ονοματική τιμή αυτού να αυξάνεται από 14$ ανά βαρέλι το 1979 σε 35$ το 1981. Από

το 1982 έως το 1985, ο OPEC προσπάθησε να θέσει τις ποσοστώσεις της παραγωγής

αρκετά χαμηλά, με σκοπό να σταθεροποιηθούν οι τιμές. Οι προσπάθειες αυτές όμως,

οδήγησαν σε επαναλαμβανόμενη αποτυχία, μιας και πολλά απ’ τα μέλη του OPEC

συνέχισαν την παραγωγή τους πέρα από τις ποσοστώσεις που τους είχαν τεθεί.
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2.4 Κατάρρευση της τιμής πετρελαίου (1986).

Το δεινό μέλλον για το οποίο οι Σαουδάραβες είχαν προειδοποιήσει τους

εταίρους τους, έγινε τελικά μία τρομερή πραγματικότητα. Παρά το γεγονός ότι τα έσοδα

από τους Σαουδάραβες έμειναν σχετικά ανεπηρέαστα από τις μειώσεις των τιμών, τα

έσοδα των άλλων μελών του OPEC είχαν μειωθεί σημαντικά. Αυτό συνέβαινε κυρίως

λόγω των τεράστιων αποθεμάτων πετρελαίου που απολάμβαναν τόσο οι Σαουδάραβες

όσο και οι γειτονικές τους χώρες στον Περσικό κόλπο, γεγονός που τους έδινε

μεγαλύτερο και πιο μακροπρόθεσμο μερίδιο στην παγκόσμια αγορά πετρελαίου,

συγκριτικά πάντα με το αντίστοιχο των υπολοίπων μελών του OPEC, των οποίων το

πετρελαϊκό απόθεμα, θα ήταν σχετικά μικρότερο στα επόμενα 20 χρόνια.

Η πετρελαϊκή αυτή κρίση οδήγησε εν ολίγοις σε μια ισχυρή οικονομική ύφεση

της παγκόσμιας οικονομίας, στην προσωρινή μείωση της κατανάλωσης του πετρελαίου,

στη βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης, σε μία βιομηχανική διαδικασία

αναδιάρθρωσης στις αναπτυγμένες χώρες καθώς επίσης και στην σταδιακή αύξηση

παραγωγής και προμήθειας πετρελαίου, εκτός των μελών του OPEC. Όπως

προαναφέρθηκε, μεταξύ 1982 και 1985, ο OPEC προσπάθησε να σταθεροποιήσει τις

τιμές από τις σχετικά μικρότερες ποσοστώσεις παραγωγής που καθορίζονταν για τα

μέλη του. Από την άλλη, τα non-OPEC μέλη, ορμώμενα από τις ιδιαίτερα υψηλές τιμές

που κυμαινόταν το πετρέλαιο στο διάστημα 1980-1986, σημείωσαν αύξηση στην

παραγωγή τους κατά 6 εκ. βαρέλια / ημέρα, γεγονός που σε συνδυασμό με τη ραγδαία

μείωση της ζήτησης πετρελαίου, επέφερε μεγάλη πίεση στα κράτη του OPEC. Κατά το

μεγαλύτερο μέρος αυτής της περιόδου, η Σαουδική Αραβία ενήργησε ως ο κύριος

“swing-producer”, με σκοπό φυσικά να ανακόψει την ελεύθερη πτώση που γνώριζαν οι

τιμές πετρελαίου, μέχρι τον Αύγουστο του 1985, όπου οι Σαουδάραβες, είχαν κουραστεί

να παίζουν πλέον αυτό το ρόλο. Έτσι, αλλάζοντας πλέον τακτική, ξεκίνησαν να

συνδέουν την τιμή του δικού τους πετρελαίου με αυτή της spot αγοράς αργού, και μέχρι

τις αρχές του 1986, είχαν αυξήσει την παραγωγή τους από 2.0 εκατ. βαρέλια την ημέρα,

σε 5.0 εκατ. βαρέλια.

Η κίνηση αυτή, επέφερε όπως αναμενόταν ακόμα μεγαλύτερες ανακατατάξεις.

Πιο συγκεκριμένα, οι τιμές του αργού πετρελαίου, έπεσαν κατακόρυφα μιας και η τιμή

του σημείωσε επιπλέον μείωση 10$ ανά βαρέλι, από τα μέσα του 1986. Παρά την

σημαντικότατη πτώση των τιμών, τα έσοδα της Σαουδικής Αραβίας παρέμειναν περίπου
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στα ίδια επίπεδα, εξαιτίας κυρίως των ιδιαίτερα υψηλών αποζημιώσεων που

προέβλεπαν οι χαμηλότερες τιμές. Τον Δεκέμβριο του 1986, επιχειρήθηκε μία εκ νέου

συμφωνία του OPEC, με στόχο να τεθεί η τιμή στα 18$ ανά το βαρέλι, μία επιχείρηση

που εν τέλει δεν ευδοκίμησε.

2.5 Εκτόνωση της κατάστασης – Ανοδική πορεία 1987-2014.

Μετά την πρωτοφανή αυτή κατάσταση και τα ιστορικά χαμηλά που επέφερε η

κατάρρευση της τιμής του πετρελαίου το 1986, η επόμενη 3ετία εκτόνωσε λίγο την

κατάσταση με τις τιμές να κυμαίνονται στα 20 $ / βαρέλι, με την πρώτη απότομη, αλλά

προσωρινή αύξηση να καταγράφεται κατά την διάρκεια του Πολέμου στον Περσικό

Κόλπο (1990/1991).

Την επόμενη δεκαετία και, συγκεκριμένα, κατά την περίοδο 1990-1997, η

αύξηση της παγκόσμιας κατανάλωσης πετρελαίου κατά 6,2 εκατομμύρια βαρέλια /

ημέρα, σε συνδυασμό με την ταυτόχρονη υποχώρηση της ρωσικής παραγωγής κατά 5

εκατομμύρια βαρέλια / ημέρα, προκάλεσε την εξισορρόπηση μεταξύ προσφοράς και

ζήτησης ανοίγοντας με αυτό τον τρόπο το δρόμο για ανάκαμψη των τιμών. Πρόκειται

για μία πρόβλεψη που ξεκίνησε να επιβεβαιώνεται στις αρχές του 2000. Πιο

συγκεκριμένα, από σχεδόν 30 $ / βαρέλι το 2001, οι τιμές του πετρελαίου αυξήθηκαν σε

περισσότερα από 100 $  / βαρέλι (120 $) το 2008, με μέγιστο επίπεδο των $ 145.29,

όπως αυτή σημειώθηκε στο χρηματιστήριο της Νέας Υόρκης τον Ιούλιο του 2008.

Εξαιτίας όμως της παγκόσμιας οικονομικής κρίσης, που ξεκίνησε κατά το τέταρτο

τρίμηνο του 2008, οι πετρελαϊκές τιμές μειώθηκαν προσωρινά κάτω από τα $ 40 το

2009, αλλά ανέκαμψαν στην περίοδο μεταξύ των ετών 2010- 2012 σε πάνω από 100 $ /

βαρέλι, λόγω κυρίως της μεγάλης αύξησης της κατανάλωσης πετρελαίου στις

αναδυόμενες οικονομίες, και πιο συγκεκριμένα, κατά βάση στην Κίνα.

Ο θεμελιώδης παράγοντας που επηρέασε την εξέλιξη των τιμών του πετρελαίου,

ήταν το ισοζύγιο που επετεύχθη μεταξύ ζήτησης και προσφοράς. Πιο συγκεκριμένα, η

εξέλιξη της ζήτησης αντανακλούσε από τον αντίστοιχο οικονομικό κύκλο της περιόδου

αυτής, ενώ η κατάσταση του εφοδιασμού προσδιορίστηκε σύμφωνα με αποφάσεις που

προέρχονταν από τον OPEC. Σκοπός της τακτικής αυτής ήταν να περιορίσουν κυρίως

την παραγωγή που προερχόταν είτε από την ισχυρή ανάπτυξη της παραγωγής σε χώρες

εκτός OPEC καθώς και της τακτικής των αποθεμάτων που ενδεχομένως θα

ακολουθούσαν αυτές, είτε των διυλιστηρίων. Οι κύριες περιοχές παραγωγής πετρελαίου
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στον κόσμο το 2013 παρουσιάζονται στον Πίνακα 2.1. Οι πρώτοι 3 παραγωγοί στον

κόσμο, κατά το ίδιο έτος ήταν: η Ρωσία με 10.053.800 βαρέλια / ημέρα (13,8% της

παγκόσμιας παραγωγής), η Σαουδική Αραβία με 9.693.200 βαρέλια / ημέρα (13.09%

της παγκόσμιας παραγωγής) και οι ΗΠΑ με 7.441.200 βαρέλια / ημέρα (12.23% της

παγκόσμιας παραγωγής) (Wikipedia, Απρίλιος 2014).

Πίνακας 2.1. Παραγωγή Πετρελαίου ανά Ήπειρο. (2013).

Πηγή: Haidar A. M. Al Dulaimi, Collapse of Crude Oil Prices: Cyclical Evolution or
Market Manipulation? July 2015

Στον Πίνακα 2.2 που ακολουθεί, μπορεί να δει κανείς τα επίπεδα κατανάλωσης

πετρελαίου, όπως αυτά αποτυπώνονται στις μεγάλες καταναλωτικές περιοχές και χώρες,

κατά το έτος 2013.

Area, Country Consumption (mil.m.t.)

World Total 4566.55

North America 1164.6

- USA 944.3

- Canada 119.2

South & Central America 338.7

- Brazil 148.6

Europe & Eurasia 932.2

- Germany 119.1

- France 84.1
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- Italy 65.4

- United Kingdom 75.1

- Spain 60.0

- Russia 165.6

Middle East 426.3

- Saudi Arabia 153.7

- Iran 100.1

Africa 181.2

Asia & Pacific 1523.5

- China 537.8

- Japan 227.5

- India 186.3

- South Korea 123.0

Πίνακας 2.2 Κατανάλωση Πετρελαίου από τις κύριες χώρες-περιοχές.

Source: BP Statistical Review of World Energy, June 2014

2.6 Απότομη πτώση των τιμών του πετρελαίου το 2014.

Από το 2010 μέχρι τα μέσα του 2014 οι παγκόσμιες τιμές του πετρελαίου, χωρίς

ιδιαίτερες διακυμάνσεις, παρέμειναν σταθερές, γύρω από τα 110 $ το βαρέλι. Για να

φτάσουμε όμως στον Ιούνιο του 2014 μέχρι τον Ιανουάριο του επόμενου έτους, όπου οι

τιμές κατέρρευσαν, πέφτοντας ακόμα και κάτω από το μισό της τιμής που είχαν τους

προηγούμενους μήνες, διάγραμμα 2.2. Πιο συγκεκριμένα, τον Γενάρη του 2015, η τιμή

του NYMEX έκλεισε στα 48,8 $ το βαρέλι.

Η δραματική αυτή μείωση, που σημειώθηκε το 2ο μισό του 2014, όπως αυτή

φαίνεται και στο σχήμα 2, αποδόθηκε σε δύο κύριες αιτίες. Η πρώτη αφορούσε την

εμφάνιση μιας υπερπροσφοράς 2 εκατομμυρίων βαρελιών / ημέρα, κυρίως λόγω της

άνθησης του πετρελαίου στις ΗΠΑ, αλλά και στην αύξηση της παραγωγής σε ορισμένες
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χώρες του OPEC, όπως το Ιράκ, το Ιράν, τη Λιβύη, τη Βενεζουέλα, αλλά και στη

Ρωσία. Η δεύτερη αιτία από την άλλη, αφορούσε την στασιμότητα που εμφάνισαν οι

δυτικές οικονομίες, οι οποίες και ήρθαν αντιμέτωπες κυρίως με τις αρνητικές συνέπειες

που επέφερε η χρηματοπιστωτική και οικονομική κρίση, αλλά φυσικά και με τις

επιπτώσεις της κρίσης του εξωτερικού χρέους. Αξίζει να σημειωθεί ακόμη, πως χώρες

της Ευρωζώνης και της Ιαπωνίας δεν ήταν σε θέση να μείνουν έξω από την παγίδα

ρευστότητας, τη πολιτική λιτότητας και τις επιπτώσεις του αποπληθωρισμού, ενώ μια

σημαντική οικονομική επιβράδυνση ήταν επίσης ορατή στην Κίνα το 2014.

Διάγραμμα 2.2 Πορεία τις τιμής πετρελαίου 2010-2015

Πηγή: Bloomberg Professional (CLA, COA)

Για πολλούς, επικράτησε η γνώμη πως ο OPEC, ακολούθησε λάθος τακτική,

όταν και πρωτοξεκίνησε να φαίνεται το πρόβλημα. Πιο συγκεκριμένα, στο τέλος του

2014 όπου ξεκίνησε και η ραγδαία πτώση της τιμής του πετρελαίου, θεωρήθηκε ότι ο

OPEC, έπρεπε και να διακόψει την παροχή. Αντ΄ αυτού, ξεκίνησε να ασκεί κατηγορίες

περισσότερο στις εικασίες της αγοράς, παρά στην ιδιαίτερα χαμηλή ζήτηση των

ανεπτυγμένων χωρών. Εν τω μεταξύ, η Σαουδική Αραβία, ο μεγαλύτερος εξαγωγέας

στον κόσμο και ο δεύτερος μεγαλύτερος παραγωγός, υπερασπιζόταν το μερίδιό της

στην αγορά μειώνοντας τις τιμές και όχι το μερίδιο της παραγωγής της. Η κίνησή της

αυτή, είχε σκοπό να δημιουργήσει πρόβλημα στους περιφερειακούς της ανταγωνιστές,

και κυρίως το Ιράν, μιας και το τελευταίο χρειάζεται μία τιμή πετρελαίου πάνω από 130



Page | 33

$ ανά βαρέλι, προκειμένου να ήταν σε θέση να χρηματοδοτήσει την ήδη

αναπτυσσόμενη οικονομία του.

Κατά την τελευταία σύνοδο που έλαβε χώρα τον Νοέμβριο του 2014, ο OPEC

δεν κατάφερε να καταλήξει σε συμφωνία για τη μείωση του ανώτατου ορίου παραγωγής

πετρελαίου, το οποίο προηγουμένως είχε οριστεί στα 30 εκατομμύρια βαρέλια / ημέρα.

Παρά το αίτημα για συμφωνία από την Βενεζουέλα, τη Λιβύη και άλλα κράτη, αυτό

τελικά δεν προέκυψε, κυρίως εξαιτίας της αντίθεσης της Σαουδικής Αραβίας και άλλων

μελών-κρατών, όπως το Κουβέιτ και τα Ηνωμένα Αραβικά Εμιράτα, τα οποία και

διατηρούσαν συναλλαγματικά αποθέματα αξίας πάνω από 1000 δισεκατομμύρια

δολάρια. Εν τέλει και ενώ ο OPEC έπρεπε να είχε μειώσει το ανώτατο όριο παραγωγής

τουλάχιστον κατά 1,5 εκατομμύριο βαρέλια / ημέρα, παρέδωσε τον ρόλο αυτό στη

διεθνή αγορά πετρελαίου, αφήνοντας εν ολίγοις τις τιμές του πετρελαίου στο έλεος της

ισορροπίας μεταξύ προσφοράς και ζήτησης. (Prisecaru Petre, 2014).

Μία ακόμα σημαντική συνέπεια που επέφερε η μείωση της τιμής του

πετρελαίου, είναι η πτώση που σημείωσε το νόμισμα του Καναδά, της Νορβηγίας αλλά

και αυτό της Ρωσίας, ενώ ανεπηρέαστες δεν έμειναν φυσικά και οι χρηματιστηριακές

μετοχές των πετρελαϊκών εταιριών. Όσο αφορά την κατανάλωση των πετρελαϊκών

προϊόντων, σημειωθήκαν σχετικά γρήγορα, σημαντικές εξοικονομήσεις στις

αυτοκινητοβιομηχανίες, τους αγρότες αλλά και στα νοικοκυριά. Έτσι, όλα έδειχναν πως

μόνο μία ισχυρή διαδικασία οικονομικής ανάκαμψης στις ΗΠΑ, την ΕΕ και την Ασία,

οι οποίες και ενισχύονται από τις χαμηλές τιμές της ενέργειας, θα μπορούσε να

συμβάλλει στην αύξηση της κατανάλωσης πετρελαίου και στην ανάκαμψη των τιμών

του πετρελαίου. Αυτό όμως ήταν δύσκολο να προβλεφθεί από κάποιον, ειδικά σε

μεσοπρόθεσμη βάση, μιας και μία κρίση στο καπιταλιστικό σύστημα μπορεί να

επηρεαστεί εκ νέου από μία κρίση στην ανάπτυξη και διάθεση οικονομικών και

φυσικών πόρων.

Επιπλέον, αξίζει να σημειωθεί πως το 2014 η παραγωγή της Ρωσίας έκλεισε με

μέσο όρο 10,58 εκατομμύρια βαρέλια ανά ημέρα, ενώ και η παραγωγή πετρελαίου της

Αμερικής είχε αυξηθεί σημαντικά τα τελευταία χρόνια, από 7,4 εκατομμύρια βαρέλια

ανά ημέρα το 2014, 8,5 εκατομμύρια βαρέλια ανά ημέρα το 2015 και αναμένεται να

κλείσει το τρέχον έτος με περίπου 9,3 εκατομμύρια βαρέλια ανά ημέρα, σύμφωνα με το

αναλυτικό σώμα του Υπουργείου Ενέργειας των ΗΠΑ, (Koch Wendy, 2014). Αυτό
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σήμαινε πρακτικά ότι η ρωσική παραγωγή σημείωσε αύξηση ακόμα και μετά τις

οικονομικές και χρηματοπιστωτικές κυρώσεις που επιβλήθηκαν από τις ΗΠΑ και την

ΕΕ, ως απάντησή τους στην θέση που πήρε η Ρωσία στο θέμα που δημιουργήθηκε με

την Ουκρανία.

Μία ακόμη συμβολή στην υπερπροσφορά του πετρελαίου, σύμφωνα με το

Bloomberg, ήταν και το Ιράκ που αντιπροσώπευε το 2ο μεγαλύτερο παραγωγό του

OPEC, από το οποίο μέχρι και το 2014, εξαγόντουσαν 2,9 εκατομμύρια βαρέλια ανά

ημέρα και είχε πρόθεση να εξάγει ακόμη μεγαλύτερη ποσότητα τα επόμενα χρόνια.

Έτσι, το Δεκέμβριο του 2014 η Ιρακινή ομοσπονδιακή κυβέρνηση κατέληξε σε

συμφωνία με την περιφερειακή κυβέρνηση του Κουρδιστάν, το οποίο επέτρεπε την

εξαγωγή πετρελαίου από αγωγό μέσω Τουρκίας (550.000 βαρέλια / ημέρα) στο λιμάνι

Ceyhan. Σύμφωνα με μια πρόσφατη έκθεση της Morgan Stanley, η αύξηση των

προμηθειών από ορισμένες μεγάλες χώρες παραγωγής, όπως η Ρωσία και το Ιράκ,

προστέθηκε στις αιτίες παγκόσμιου βεληνεκούς, που οδήγησε τις τιμές σχεδόν 50%

χαμηλότερο από το 2014 (Cho Sharon, 2015), κρίνοντάς ακόμα σημαντικότερη τη

συμβολή τους σε σχέση με αυτή της Αμερικής, παρόλο που η τελευταία αύξησε την

παραγωγή πετρελαίου της σε ταχύτερους ρυθμούς από τις άλλες. Τέλος, παρά τις

διαταραχές στην προμήθεια πετρελαίου, που αντιμετώπισαν οι χώρες της Μέσης

Ανατολής και της Αφρικής, όπως το Ιράκ, η Συρία, το Ιράν, η Λιβύη, η Νιγηρία, κατά

τη διάρκεια των τελευταίων πέντε ετών, έχουν αντισταθμιστεί από την αύξηση της

προσφοράς στις ΗΠΑ, όπου η παραγωγή πετρελαίου ταίριαξε πλέον με την αύξηση της

εγχώριας ζήτησης, μειώνοντας ταυτόχρονα σημαντικά τα επίπεδο των εισαγωγών

πετρελαίου.
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2.7 Αποτίμηση της τρέχουσας κατάστασης και προοπτικές μελλοντικής κίνησης
των τιμών πετρελαίου.

Συνοψίζοντας τα προαναφερθέντα και κρίνοντας τα πράγματα από μία πιο

μακροπρόθεσμη οπτική γωνία, γίνεται αντιληπτό πως η πτώση των τιμών του

πετρελαίου, αποδίδεται κυρίως στις μεγάλες επενδύσεις και τεχνολογικές καινοτομίες

που προκάλεσαν την μεγάλη αύξηση της παραγωγής πετρελαίου, σε μία περίοδο

γενικότερης εξασθένησης. Οι καινοτομίες αυτές έγιναν ιδιαίτερα αισθητές κυρίως στις

ΗΠΑ, όπου και ξεκίνησε η επανάσταση του σχιστολιθικού πετρελαίου, μία επανάσταση

που ώθησε την παραγωγή πετρελαίου σε ιδιαίτερα υψηλά επίπεδα. Έτσι η προκύπτουσα

αυτή υπέρ-παροχή, εισήλθε στην αγορά, σε μία περίοδο όπου η ζήτηση για πετρέλαιο

δεν είχε πλέον αύξουσα πορεία. Η νέα αυτή μέθοδος παραγωγής άρχισε να αυξάνεται

ακόμη περισσότερο από το 2010 και μετά λόγω της βιομηχανοποίησης της Κίνας, η

οποία αδυνατούσε να εισάγει το απαιτούμενο πετρέλαιο από τις ήδη μεγάλες

υπάρχοντες χώρες-πετρελαιοπαραγωγούς, όπως το Ιράν, το Ιράκ, η Ρωσία και η Λιβύη,

μεταξύ των οποίων και είχαν ξεσπάσει μεγάλες γεωπολιτικές εντάσεις, με αποτέλεσμα

την περαιτέρω διαταραχή εφοδιασμού από τις χώρες αυτές. Το γεγονός αυτό, σε

συνδυασμό με την στρατηγική απόφαση του OPEC τον Νοέμβριο του 2014, να μην

αντισταθμίσει την μείωση των τιμών με την μείωση της παραγωγής, προκάλεσαν την

περαιτέρω μείωση στα επίπεδα των τιμών του πετρελαίου.

Διάγραμμα 2.3 Evolution of oil and gas prices from June 2014 to January 2015 Source:

Bloomberg, 2014-2015
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Παρόλο που, τόσο η ζήτηση όσο και οι παράγοντες της προσφοράς έχουν

οδηγήσει στην πτώση των τιμών πετρελαίου από το 2014 έως και σήμερα, όλα δείχνουν

πως η αρχική πτώση μπορεί κυρίως να εξηγηθεί από την αύξηση της προσφοράς. Πιο

πρόσφατα, ωστόσο, όπως δείχνει και το διάγραμμα 2.3, η ζήτηση ήταν αυτή που έπαιζε

τον κυρίαρχο παράγοντα. Σύμφωνα με έρευνες από αρμόδια τμήματα, περίπου το 60%

της πτώσης το 2014, προήλθε από λόγους υπερπροσφοράς. Μετά από μία ανάκαμψη

που σημειώθηκε κατά τα τα 2 πρώτα τρίμηνα του 2015, οι τιμές του πετρελαίου

μειώθηκαν εκ νέου, με την συνεισφορά της ζήτησης αυτή τη φορά, να διαδραματίζει

ολοένα και σημαντικότερο ρόλο. Αυτό πρακτικά υποδηλώνει μια αντανάκλαση της

επιβράδυνσης που σημείωσε η συνολική ζήτηση, ενώ οι χαμηλότερες προσδοκίες για τις

τιμές που συνδέονται με την ανάπτυξη στις αναδυόμενες αγορές καθώς και την

απόφαση του OPEC να μην ανακοπεί ο εφοδιασμός, συνέβαλε επίσης σημαντικά στην

εξεταζόμενη μείωση των τιμών πετρελαίου. Αξίζει να σημειωθεί, ότι η προσφορά από

την πλευρά των μελών του OPEC, παρουσιάζει ανοδική τάση από το 2ο μισό του 2014,

ενώ η ζήτηση από χώρες εκτός OECD (Οργανισμός Οικονομικής Συνεργασίας και

Ανάπτυξης), παρέμεινε αρκετά ισχυρή, καθ’ όλη τη διάρκεια του 2015, παρουσιάζοντας

μόνο μία μείωση στο τέλος του έτους αυτού, κυρίως λόγω του ήπιου χειμώνα που

επικράτησε σε ΗΠΑ και Ευρώπη, καθώς επίσης και εξαιτίας του ασθενέστερου

οικονομικού κλίματος στις μεγάλες αναδυόμενες οικονομίας της αγοράς, όπως φαίνεται

και στο διάγραμμα 2.4

Διάγραμμα 2.4 Ετήσια παραγωγή πετρελαίου 2000-2016

Source: ΕΙΑ- Medium-Term Oil Market Report 2016
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Όλα δείχνουν πως θα χρειαστεί αρκετός χρόνος προτού μπορέσει να

απορροφηθεί η υπερπροσφορά που υπάρχει σήμερα. Η τεχνολογική έξαρση του

σχιστόλιθου πετρελαίου στις ΗΠΑ, θεωρείται ο σημαντικότερος παράγοντας της

υπερπροσφοράς αυτής, που ενδέχεται να παρατείνει τη μείωση στις τιμές του

πετρελαίου, για κόμη μεγαλύτερο χρονικό διάστημα. Η υπερβάλλουσα αυτή προσφορά

των σχεδόν 1,4 εκατομμυρίων βαρελιών την ημέρα, κατά την διετία 2014-15, οδήγησε

τα αποθέματα του αργού πετρελαίου να φτάσουν ιστορικά υψηλά επίπεδα, όπως

φαίνεται και στο διάγραμμα 2.4. Μια επανεξέταση ωστόσο αναμένεται να συμβεί και

πάλι με την πάροδο του χρόνου. Ένα θεωρητικό κάτω όριο για τις τιμές του πετρελαίου

συνδέεται με το επίπεδο του οριακού κόστους παραγωγής σχιστόλιθου πετρελαίου των

ΗΠΑ, που εκτιμάται σε περίπου 35 $ ανά βαρέλι κατά μέσο όρο.

Ωστόσο, διάφορα είδη παραγωγής πετρελαίου, όπως ο σχιστόλιθος πετρελαίου

των ΗΠΑ, συνέχισαν να αυξάνονται κατά το προηγούμενο έτος, παρόλο που οι τιμές

του πετρελαίου ήταν κάτω από το υπολογιζόμενο οριακό τους κόστος. Εκτός από το

οριακό κόστος παραγωγής, σημαντικό ρόλο διαδραμάτισαν και διάφοροι άλλοι

παράγοντες. Αυτό γιατί αρχικά, το οριακό κόστος διαφέρει σημαντικά ανάλογα με τον

τύπο του πετρελαίου, καθιστώντας εν ολίγοις τους μέσους αυτούς όρους, μόνο μία

πρόχειρη ένδειξη για το πότε θα επηρεαστεί η παραγωγή. Επιπλέον είναι σημαντικό να

ληφθούν υπόψη, τόσο το κόστος του αποπληθωρισμού, όσο και η αύξηση της

αποτελεσματικότητας της παραγωγής, μιας και για παράδειγμα, το οριακό κόστος

μπορεί να μειωθεί λόγω επικείμενης προόδου της παραγωγικότητας. Ωστόσο, υπάρχουν

ήδη ενδείξεις ότι ο αριθμός των εξεδρών πετρελαίου έχει μειωθεί στις Ηνωμένες

Πολιτείες, γεγονός που υποδηλώνει μείωση της προσφοράς σε σχέση με το χρόνο.

Όσον αφορά το μέλλον, εκ των πραγμάτων είναι δύσκολο να υπάρξει κάποια

σίγουρη άποψη. Προβλέψεις δείχνουν ότι οι τιμές του πετρελαίου αναμένεται να

παραμείνουν μέσα σε ένα εύρος των 30-45 $ ανά βαρέλι, για τα επόμενα 2 χρόνια. Οι

προβλέψεις αυτές και η προοπτική της σταθερά χαμηλής τιμής του πετρελαίου,

σχετίζεται κυρίως με την περαιτέρω αύξηση της παγκόσμιας παραγωγής, λόγω της

μεγαλύτερης από την αναμενόμενη επιστροφή ιρανικού πετρελαίου καθώς και της

συνεχιζόμενης ανθεκτικότητας της παραγωγής των μελών εκτός OPEC, με

επικρατέστερο παράδειγμα αυτό του σχιστόλιθου πετρελαίου των ΗΠΑ. Από την

πλευρά της ζήτησης τώρα, μια ισχυρότερη από την αναμενόμενη επιβράδυνση στις

αναδυόμενες οικονομίες θα μπορούσε να επηρεάσει τη ζήτηση πετρελαίου αρνητικά. Οι
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κυριότεροι ανοδικοί κίνδυνοι είναι η ισχυρότερη από την αναμενόμενη συρρίκνωση της

παραγωγής πετρελαίου λόγω των γεωπολιτικών εντάσεων καθώς και η περαιτέρω

μεγαλύτερη προσφορά, σε περίπτωση που οι τιμές του πετρελαίου παραμείνουν

σταθερά σε χαμηλά επίπεδα. Τέλος, από το 2017 και μετά, αν και εφόσον οι κυριότεροι

καθοδικοί κίνδυνοι εξακολουθούν να επικρατούν και οι περικοπές σε υψηλές

κεφαλαιουχικές δαπάνες είναι ανοδικοί, μπορεί να οδηγήσει σε ταχύτερο περιορισμό

του ισοζυγίου ζήτησης / προφοράς από τι αυτό αντανακλάται σήμερα στην παγκόσμια

οικονομική δραστηριότητα.
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3
ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3:

Η ΤΙΜΗ ΤΟΥ ΝΑΥΛΟΥ ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ ΤΩΝ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΦΟΡΩΝ.

3.1 Εισαγωγή.

Η αγορά των πετρελαιοφόρων, όπως και κάθε άλλη αγορά, έχει μία

πολυδιάστατη μορφή. Το γεγονός αυτό οφείλεται κυρίως στους διαφορετικούς τύπους

πλοίων (VLCC, Suezmax, κλπ.), στις 2 διαφορετικές αγορές που μπορεί να

δραστηριοποιείται το εκάστοτε πλοίο (spot, TC) καθώς επίσης και στα ποικίλα

δρομολόγια που μπορεί να πραγματοποιεί. Για τον λόγο αυτό, θα εξετάσουμε την

πορεία των ναύλων στην κατηγορία των Suezmax στην spot αγορά, καθώς η πλήρης

εξέταση της αγοράς αυτής καθίσταται αδύνατη για την οικονομία της παρούσας

εργασίας.

Προκειμένου να μελετήσουμε την αγορά των πετρελαιοφόρων,

χρησιμοποιήθηκε μία υπάρχουσα έρευνα (“Oil Transport Management” / Hilmola,

Cheng, T.C.E), της οποίας τα δεδομένα χρονολογήθηκαν αμέσως μετά την πρώτη

κατάρρευση των τιμών πετρελαίου το 1986 μέχρι και το 2010, όπως αυτά

παρουσιάζονται από τους Clarkson’s Research Studies, μια εταιρία, παγκόσμιου

βεληνεκούς, πάροχος στατιστικών και ερευνητικών υπηρεσιών σε όλα τα

ενδιαφερόμενα μέρη του ναυτιλιακού κλάδου. Από τις δημοσιεύσεις λοιπόν αυτές,

προέκυψαν δεδομένα σχετικά με τις τιμές των ναύλων στα Suezmax tankers, το μέγεθος

του στόλου της εξεταζόμενης αυτής κατηγορίας πλοίων, το θαλάσσιο εμπόριο, τις τιμές

στην αγορά τόσο των νεότευκτων, όσο και των second-hand πλοίων, καθώς επίσης και

την τιμολόγηση της scrap αγοράς. Οι αναλυτικές περιγραφές των δεδομένων αυτών

παρουσιάζονται αναλυτικά και στον παρακάτω πίνακα 3.1
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Year Seaborne
trade (1)

Freight rate
(2)

Fleet size
(3)

New
building

vessel price
(4)

Second-
hand vessel

price (5)

Scrapping
vessel price

(6)

1987 1343 54.33 31.9 36 25 4.92
1988 1488 62.37 32.11 45 35 6.24
1989 1661 82.04 32.62 54 42 5.76
1990 1587 87.88 34.34 66 39 4.56
1991 1551 89.73 35.33 68 40 4.08
1992 1641 59.95 37.29 62.5 32.5 3.36
1993 1783 72.98 40.13 62 33 3.72
1994 1802 73.27 40.49 51 34 4.32
1995 1844 82.47 40.08 54 38 4.8
1996 1942 92.69 39.63 51 42.5 4.08
1997 2041 96.83 38.89 52 44 3.94
1998 2070 85.28 40.42 44 36.5 2.9
1999 2108 75.91 41.7 42.5 35 3.46
2000 2180 160.96 40.79 52.5 49 4.39
2001 2237 110.53 41.51 46.5 39 3.22
2002 2223 80.5 39.39 43.75 38 4.32
2003 2356 135 41.3 51.5 47 6.6
2004 2486 196.99 42.71 71 75 9.36
2005 2576 159.52 44.62 71 75 7.92
2006 2686 151.68 48.21 80.5 82 9.84
2007 2764 118.75 51.83 90 92 12.6
2008 2760 180.34 54.08 91 78 6.84
2009 2659 65.53 54.82 62.5 56.5 8.16
2010 2767 98.78 59.5 66.75 59 11.88

Πίνακας 3.1 Δεδομένα για τις μεταβλητές της έρευνας

Source: Clarkson Research and Studies

1. Seaborne tanker trade in million tons

2. World scale rate is a weighted average of spot prices.

3. Fleet size in million deadweight tons

4. New building vessel price in million USD

5. Second-hand five-year vessel price in million USD

6. Scrapping vessel price in million USD
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3.2 Οι 4 επιμέρους υπό-αγορές της αγοράς πετρελαίου.

Προκειμένου να εξετάσουμε σε βάθος την πορεία που ακολούθησε η τιμή του

ναύλου στην κατηγορία των Suezmax, θα χρειαστεί να αναλύσουμε την πετρελαιοφόρο

αγορά, σε 4 υπο-αγορές, μιας και η κίνηση των ναύλων προκύπτει συναρτήσει της

κίνησης των αγορών αυτών. Αξίζει να σημειωθεί λοιπόν πως η ανάλυση συσχέτισης

γίνεται για να τονίσει τη σύνδεση μεταξύ αυτών των τεσσάρων αλληλένδετων υπό-

αγορών. Οι μεταβλητές που συμμετέχουν στην μελέτη αυτή είναι οι ακόλουθοι:

1. Ναύλος, δηλαδή η αξία που οι μεταφορείς πετρελαίου είναι πρόθυμοι να

αποδεχθούν και αντίστοιχα οι φορτωτές είναι πρόθυμοι να πληρώσουν

για την πραγματοποίηση της μεταφοράς αυτής της υπηρεσίας.

2. Τιμή των new-building, δηλαδή η αξία που οι κατασκευαστές του

καινούργιου αυτού πλοίου κατηγορίας Suezmax, είναι διατεθειμένοι να

αποδεχθούν και οι πλοιοκτήτες είναι πρόθυμοι να πληρώσουν για να

αγοράσουν το νέο αυτό πλοίο.

3. Τιμή των second-hand, δηλαδή η αξία την οποία είναι πρόθυμοι να

πληρώσουν οι πλοιοκτήτες, προκειμένου να εντάξουν στο στόλο τους

ένα χρησιμοποιημένο πλοίο της εξεταζόμενης κατηγορίας.

4. Η τιμή του scrapping, δηλαδή η αξία που είναι πρόθυμοι να πληρώσουν

οι scrappers και οι ιδιοκτήτες του πλοίου είναι πρόθυμοι να αποδεχθούν

την απόσυρση παλαιών πλοίων.

3.3 Όγκος Εμπορίου (trade volume) και Μέγεθος Στόλου (fleet size).

Η υπηρεσία που παρέχεται από τις ναυτιλιακές εταιρίες, έχει στόχο να

ανταποκριθεί εν ολίγοις στην εκάστοτε ζήτηση πετρελαίου που υπάρχει. Είναι γνωστό

άλλωστε πως όταν η ζήτηση για πετρέλαιο αυξάνεται, το επίπεδο των ναύλων στην

εξεταζόμενη αυτή αγορά, θα ανέβει. Η αύξηση λοιπόν αυτή αποτελεί και την αιτία που

ολοένα και περισσότεροι εφοπλιστές προσελκύονται στην εν λόγω αγορά, γεγονός που

μετά από ένα σημείο οδηγεί στην υπερπροσφορά χωρητικότητας και αυτή με την σειρά

της στην πτώση των ναύλων. Κάπως έτσι δημιουργούνται οι λεγόμενοι ναυτιλιακοί

κύκλοι, αποτέλεσμα των οποίων είναι και η κίνηση των επιπέδων των ναύλων. Οι

κύκλοι αυτοί, οι οποίοι και χαρακτηρίζονται από την απροσδιόριστη μορφή τους,
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αφήνουν σε κάποιον μόνο το περιθώριο της εκτίμησης και της πρόβλεψης για το πώς

μπορεί να κινηθούν στο εγγύς ή μη μέλλον.

Ο πίνακας 3.2 που ακολουθεί, απεικονίζει τη μήτρα αναφορικής συσχέτισης

(correlation matrix) των εξεταζόμενων μεταβλητών, τα αποτελέσματα της οποίας

δείχνουν πως οι μεταβλητές αυτές συνδέονται θετικά μεταξύ τους.

Πιο συγκεκριμένα:

Freight rate New building
vessel price

Second-hand
vessel price

Scrapping
vessel price

Freight rate 1

New building
vessel price 0.58 1

Second-hand
vessel price 0.76 0.84 1

Scrapping
vessel price 0.44 0.67 0.83 1

Πίνακας 3.2 Μήτρα Συσχέτισης

Πηγή: Y.H. Venus Lun, The Tanker Shipping Market / Chapter 2

1. Το freight rate συμμεταβάλλεται θετικά με το new building vessel price κατά

0,58, δηλαδή υποδεικνύεται μια θετική γραμμική σχέση, παρότι όχι τόσο

ισχυρή.

2. Το freight rate συμμεταβάλλεται θετικά και με το second-hand vessel price

κατά 0,76, δηλαδή υποδεικνύεται μια θετική γραμμική σχέση, ακόμα πιο

ισχυρή σε σχέση με αυτή των νεότευκτων.
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Independent

Variable

Dependent Variable β p

Freight rate Fleet size 0.408 0.048

Freight rate Seaborne trade 0.654 0.001

Seaborne trade Fleet size 0.902 0.000

Πίνακας 3.3 Ανάλυση Παλινδρόμησης μεταξύ freight rate και fleet size.

Πηγή: Y.H. Venus Lun, The Tanker Shipping Market / Chapter 2

Σύμφωνα με τον πίνακα αυτό, γίνεται αντιληπτό πως αν πάρουμε το πρωτο σετ

εξαρτημενης και ανεξάρτητης το οποίο είναι το fleet size με το freight rate και εφόσον

το β είναι στατιστικά σημαντικό σε επίπεδο 5% (p=0.048<0,05) μπορούμε να

δημιουργήσουμε την εξης εξισωση:

{Α} Fleet Size= 0.408*Freight rate + error

το error δεν χρειάζεται να το λαμβάνουμε υπόψην, μιας και είναι εκεί ουσιαστικά για να

διοορθώνει ότι ξεφεύγει από την παλινδρόμηση.

Η παραπάνω σχέση {Α}, μας δείχνει εν ολίγοις πως η ανεξάρτητη μεταβλητή

freight rate επηρεάζει θετικά το μέγεθος του στόλου (fleet size), κάτι το οποίο φαντάζει

και λογικό, αφού όσο ανεβαίνουν οι ναύλοι τόσο θα θέλουν οι πλοιοκτήτες να χτίσουν

καινούργια πλοία. Με βάση λοιπόν τις μονάδες μέτρησης που αναφέρει ο πρώτος

πίνακας των δεδομενων (Πίνακας 3.1), η εξισωση δείχνει το εξής:

Αν το freight rate ανέβει κατά 1WS (wordlscale) το fleet size θα αυξηθεί και

αυτό κατά 0,408 million dwt. Αυτή είναι στην ουσία και η άμεση επίδραση του

επιπέδου των ναύλων πάνω στο fleet size.

Όσο αφορά τώρα την έμμεση επίδραση του freight rate στο fleet size,

εξετάζεται κατά πόσο το επίπεδο των ναύλων επηρεάζει αρχικά το θαλάσσιο εμπόριο

(seaborne trade) και το εμπόριο στη συνέχεια το fleet size. Προφανώς λοιπόν το επίπεδο

των ναύλων επηρεάζει το εμπόριο, μιας και γιατί όσο πιο ακριβό είναι κάτι προκειμένου

να μεταφερθεί, μπορεί να αποτελεί ένα κόστος που δεν αντέχουν όλοι οι πλοικτήτες.
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Στη συνέχεια και πάλι αν δεν υπάρχει εμπόριο, δεν υπάρχει ουσιαστικά ζήτηση

για μεταφορά αγαθών και κατά συνέπεια υπάρχει επίδραση και στον αριθμό των

πλοίων, γιατί πολύ απλά, όταν επέρχεται υπερπροσφορά χωρητικότητας, μεγάλος

αριθμός πλοίων οδηγούνται στη λύση του σκράπινγκ, ή άλλα ακόμη, θα αναγκαστούν

να δέσουν. Όταν αντίστροφα, δεν υπάρχουν αρκετά πλοία για το απαιτούμενο εμπόριο,

οι πλοικτήτες θα αναγκαστούν να παραγγειλουν, με αποτέλεσμα πάλι την εκ νέου

αύξηση του fleet size.

Το path analysis τώρα (Πίνακας 3.4), μας δείχνει ουσιαστικά ότι η έμμεση

επίδραση των ναύλων στο fleet size, χρησιμοποιώντας το εμπόριο σαν ενδιάμεση

μεταβλητή είναι 0,590. Αυτό πρακτικά σημαίνει ότι έμμεσα η εξεταζόμενη αυτή

επίδραση είναι μεγαλύτερη από ότι της αντίστοιχης άμεσης.

Path Άμεση Έμμεση

Freight rate-> Fleet size 0,408 -

Freight rate-> Seaborne trade -> Fleet size - 0,654 x 0.902= 0.590

Πίνακας 3.4 Έμμεση επίδραση των ναύλων στο fleet size.

Πηγή: Y.H. Venus Lun, The Tanker Shipping Market / Chapter 2
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Αυτό αν το σκεφτούμε πιο αναλυτικά, θα μπορούσαμε να πούμε πως πρόκειται

για κάτι λογικό. Πιο συγκεκριμένα, είναι γνωστό πως οι ναύλοι είναι αυτοί που

αντιπροσωπεύουν την τωρινή ισσοροπία, αναμεσα στη προσφορά και τη ζήτηση

πετρελαίου. Αν τώρα για παράδειγμα είναι ψηλοι οι νάυλοι, δεν σημαίνει ότι θα είναι

ψηλοι και στο μελλον. Ωστόσο αν αναλογιστούμε την επιδραση μέσω της πραγματικής

ζήτησης για μεταφορές πετρελαίου (seaborne trade) τότε το fleet size θα επηρεάζεται

περισσότερο, μιας και γιατί η επίδραση των ναύλων περνάει και από την επίδραση του

παγκόσμιου εμπορίου πετρελαίου και μας δείχνει ουσιαστικά τι σχέση έχει με το

μέγεθος του στόλου. Όπως προκύπτει και από τον παραπάνω πίνακα 3.4, η άμεση

επίδραση του freight rate στο trade είναι 0,654 επί την άμεση επίδραση του trade στο

fleet 0,902, μας υπολογίζει πως η έμμεση επίδραση του ναύλου στο μέγεθος του στόλου

των Suezmax, είναι ίση με 0,590, μεγαλύτερη πράγματι από την αντίστοιχη άμεση.

Το συμπέρασμα αυτό θα μπορούσε να προκύψει και από την εξής λογική: Η

αύξηση στους ναύλους αποτελεί πράγματι όπως προείπαμε, ένα σημαντικό στοιχείο

στην απόφαση ενός πλοιοκτήτη να αγοράσει ένα πλοίο Suezmax, προκειμένου να το

¨ρίξει¨ στην αγορά και να προλάβει εν ολίγοις να ¨απολαύσει¨ ψηλά ναύλα. Από την

άλλη όμως, ένας πλοιοκτήτης, συνυπολογίζει και την πιθανότητα ότι αυτή η αύξηση

στους ναύλους μπορεί να είναι παροδική και σχετικά μικρή σε διάρκεια, με αποτέλεσμα

μία τυχόν γρήγορη κίνηση για αγορά πλοίου να μην αποδειχθεί εν τέλει κερδοφόρα

όπως θα περίμενε. Για τον λόγο αυτό, αν η αύξηση των ναύλων έχει αρχίσει πράγματι

να διαφαίνεται και στην ταυτόχρονη αύξηση της γενικότερης ζήτησης για πετρέλαιο

(seaborne trade), θα αποτελέσει ένα ισχυρότερο κίνητρο για εκείνον να μπει εν τέλει στη

διαδικασία να αυξήσει την προσφερόμενη χωρητικότητά του, αναλογιζόμενος πλέον ότι

μάλλον όντως έχει αρχίσει να ανεβαίνει η αγορά.

Το σκεπτικό λοιπόν αυτό, είναι και εκείνο που εν τέλει επιβεβαιώνει το γεγονός

ότι η έμμεση επίδραση (μέσω της ζήτησης για φορτίο) του ναύλου πάνω στον στόλο

είναι μεγαλύτερη από την αντίστοιχη άμεση.
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3.4 Τιμές Πλοίων (Vessel Prices).

Είναι γνωστό, πως όσο ο δια θαλάσσης όγκος χωρητικότητας μεγαλώνει, οι

πλοιοκτήτες καλούνται να προσαρμόσουν αναλόγως το μέγεθος του στόλου τους,

προκειμένου να μπορέσουν να ανταποκριθούν στη νέα ζήτηση της πετρελαϊκής αγοράς.

Οι ναύλοι τώρα, διαδραματίζουν  έναν πολύ σημαντικό ρόλο στη ναυτιλιακή αγορά

δεξαμενοπλοίων, και αυτό γιατί ένα πιθανό υψηλό επίπεδο ναύλου, θα επηρεάσει τις

αποφάσεις των εφοπλιστών, καθώς επίσης θα κρίνει και την ναυτιλιακή τους ικανότητα.

Πιο συγκεκριμένα, όταν παρατηρούνται αυξήσεις στους ναύλους, η τιμή ενός

νεότευκτου πλοίου Suezmax θα αυξηθεί, αφού οι πλοιοκτήτες θα είναι διατεθειμένοι να

πληρώσουν ακόμη και υψηλά αντίτιμα προκειμένου να προλάβουν να κλείσουν μια

ιδιαίτερα προσοδοφόρα χρονοναύλωση για παράδειγμα. Την ίδια στιγμή, η τιμή των

μεταχειρισμένων πλοίων αυξάνεται εξίσου σημαντικά, μιας και ως υποκατάστατα ενός

νέου πλοίου, έχουν την δυνατότητα να μπουν στην ναυτιλιακή αγορά σε σχετικά

σύντομο χρονικό διάστημα, δίνοντας έτσι την ευκαιρία στον εκάστοτε αγοραστή-

πλοιοκτήτη, να μην χρονοτριβήσει.

Προκειμένου λοιπόν να αποσαφηνιστούν οι σχέσεις μεταξύ των νέων

εξεταζόμενων μεταβλητών, αναπτύχθηκαν διάφορα μοντέλα παλινδρόμησης, τα

αποτελέσματα των οποίων φαίνονται κ στο παρακάτω Πίνακα 3.5.

Independent Variable Dependent Variable β p

Freight rate New-building price 0.578 0.003

Freight rate Second-hand price 0.760 0.000

Second-hand price New-building price 0.843 0.000

Πίνακας 3.5 Ανάλυση Παλινδρόμησης μεταξύ freight rate και vessel price.

Πηγή: Y.H. Venus Lun, The Tanker Shipping Market / Chapter 2

Πιο συγκεκριμένα, υποδεικνύονται τα εξής:

1. Οι ναύλοι συνδέονται θετικά με την τιμή ενός new-building vessel, σε επίπεδο

σημαντικότητας β 0,578.

2. Οι ναύλοι συνδέονται θετικά με την τιμή ενός second-hand vessel, σε επίπεδο

σημαντικότητας β 0,760.



Page | 47

3. Η τιμή ενός second-hand συνδέεται θετικά με την τιμή ενός new-building vessel,

σε επίπεδο σημαντικότητας β 0,843.

Προκειμένου τώρα να εξεταστεί η έμμεση επίδραση που ασκεί ο ναύλος στην

τιμή ενός new-building Suezmax, χρησιμοποιείται η path analysis με την μεσολάβηση

της επίδρασης της τιμής ενός second-hand Suezmax. Ο ακόλουθος πίνακας 3.6,

παρουσιάζει και τα αποτελέσματα της ανάλυσης αυτής.

Path Άμεση Έμμεση

Freight rate -> New building vessel price 0.578 -

Freight rate -> SH Price -> NB price - 0.760 x 0.843 = 0.641

Πίνακας 3.6 Έμμεση επίδραση των ναύλων στο new building price.

Πηγή: Y.H. Venus Lun, The Tanker Shipping Market / Chapter 2

Ο πίνακας λοιπόν μας δείχνει πως η έμμεση επίδραση του freight rate στην new-

building price, είναι ισχυρότερη από την άμεση αντίστοιχη με τιμή 0,641 έναντι 0,578.

Αυτό πρακτικά υποδηλώνει πως η παρουσία των second-hand prices ως μεταβλητή-

μεσολαβητή, επηρεάζουν τη σχέση μεταξύ ναύλων και τιμών νεότευκτων πλοίων

Suezmax. Αυτό πράγματι αν το αναλογιστεί κανείς, θα συνειδητοποιήσει πως πρόκειται
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για κάτι λογικό. Πιο συγκεκριμένα, μία αύξηση των ναύλων είναι λογικό να επιφέρει

και μία αύξηση στις τιμές των ναυπηγείων, μιας και η ζήτηση για κατασκευή

αναμένεται να αυξηθεί. Η αγορά των new-building όμως, προκειμένου να ορίσει την

νέα αυξημένη τιμή ναυπήγησης, θα πρέπει να συνυπολογίσει και τις τιμές που υπάρχουν

στην αγορά των μεταχειρισμένων πλοίων. Και ο λόγος είναι απλός. Όπως ξανά είπαμε,

ένα second-hand πλοίο, μπορεί να μειονεκτεί όσο αφορά την ηλικία έναντι ενός

νεότευκτου πλοίου αντίστοιχης κατηγορίας, υπερτερεί όμως έναντι του χρόνου

παράδοσης, μιας και είναι ανά πάσα στιγμή διαθέσιμο, να μπει στην αγορά και να

επιφέρει άμεσα κέρδη στον νέο του ιδιοκτήτη. Η παράμετρος λοιπόν αυτή αποτελεί και

το σημείο ισορροπίας στον τρόπο προσδιορισμού της τιμής ενός new-building πλοίου,

σε μία τυχόν αύξηση στα επίπεδα των ναύλων, με αποτέλεσμα να επαληθεύεται και η

υπεροχή της έμμεσης έναντι της άμεσης επίδρασης ναύλου στην τιμή των νεότευκτων

πλοίων κατηγορίας Suezmax.
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4 4

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4:

ΑΠΟΤΙΜΗΣΗ ΤΗΣ ΣΗΜΕΡΙΝΗΣ ΠΟΛΙΤΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ
ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΚΑΙ ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΚΙΝΗΣΗΣ ΤΗΣ ΑΓΟΡΑΣ ΤΑ ΕΠΟΜΕΝΑ
ΧΡΟΝΙΑ.

Έχοντας πλέον ως γνώμονα τα προηγούμενα κεφάλαια, αν προσπαθήσουμε να

κατανοήσουμε σε βάθος τη μελλοντική εικόνα της αγοράς του πετρελαίου κατά τη

διάρκεια των επόμενων πέντε ετών, θα δούμε πως σήμερα αυτό είναι ένα έργο

τεράστιας πολυπλοκότητας. Είναι πράγματι γεγονός πως υπήρχαν κάποια δεδομένα τα

οποία καθοδηγούσαν τις προοπτικές του παρελθόντος. Αυτά τα δεδομένα όμως πλέον

δεν έχουν την ίδια ισχύ και σιγουριά. Χαρακτηριστικά παραδείγματα είναι το ότι η

πτώση των τιμών του πετρελαίου θα οδηγούσε σε ραγδαία αύξηση της ζήτησης του

πετρελαίου αλλά και σε τερματισμό της παραγωγής του με υψηλό κόστος όπως και το

γεγονός πως αυτή η πτώση των πετρελαικών τιμών θα ανάγκαζε τις περισσότερες χώρες

που παράγουν πετρέλαιο να μειώσουν την παραγωγή για να σταθεροποιηθούν οι τιμές

του.

Εδώ και αρκετό καιρό, πολλοί αναλυτές έχουν προσπαθήσει να καταλάβουν

πότε η αγορά του πετρελαίου θα επέλθει σε ισορροπία. Ένα χρόνο πριν, ήταν ευρέως

γνωστό πως αυτό θα συνέβαινε μέχρι το τέλος του 2015 αλλά τελικά η άποψη αυτή

αποδείχθηκε λανθασμένη, μιας και γιατί όσο το 2014 όσο και το 2015, η προσφορά

ξεπέρασε τη ζήτηση κατά πολύ, γεγονός που αποτυπώνεται από το διάγραμμα 4.1.

Διάγραμμα 4.1 Παγκόσμια Προσφορά και Ζήτηση πετρελαίου.
Πηγή: ΕΙΑ, Short-term Energy Outlook, September 2016
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Το 2016 αναμένεται ακόμα μεγαλύτερη αύξηση. Μόνο το 2017 υπολογίζεται να

διαφαίνεται μία αναλογία μεταξύ της προσφοράς και της ζήτησης του πετρελαίου.

Όμως, τα τεράστια αποθέματα που θα έχουν συσσωρευτεί, θα εμποδίσουν τον ρυθμό

ανάκαμψης των τιμών του πετρελαίου, αφού η αγορά μετά την ισορροπία της, θα

αρχίσει να αντλεί τα αποθέματα αυτά. Αν δεν παρουσιαστεί μια ακόμα μεγαλύτερη

πτώση από την αναμενόμενη στην παραγωγή του πετρελαίου ή / και μια σημαντική

εκτόξευση στην αύξησης της ζήτησης, τότε θεωρείται πολύ δύσκολο οι τιμές του

πετρελαίου να ανακάμψουν σημαντικά σε σύντομο χρονικό διάστημα.

Αξίζει να σημειωθεί πως είναι πολύ δελεαστικό, αλλά ταυτόχρονα και πολύ

επικίνδυνο, να δηλώσει κάποιος με απόλυτη σιγουριά, πως βρισκόμαστε σε μια νέα

εποχή με χαμηλότερες τιμές πετρελαίου. Χρειάζεται όμως να αναφέρουμε ότι οι

συνθήκες στην αγορά του πετρελαίου σήμερα δεν υποδηλώνουν πως οι τιμές μπορούν

να ανακτηθούν σημαντικά στο άμεσο μέλλον. Εκτός, φυσικά, αν υπάρξει ένα σημαντικό

γεωπολιτικό γεγονός. Περαιτέρω, γίνεται όλο και πιο φανερό ότι η άποψη που

υιοθετήθηκε από πολλούς πριν από λίγα χρόνια, πως η κορύφωση δηλαδή του

εφοδιασμού σε πετρέλαιο θα αυξήσει τις τιμές του με σκοπό να συμβαδίσουν με τη

διαρκώς αυξανόμενη ζήτηση, ήταν λάθος. Σήμερα, αυτό που βλέπουμε δεν είναι μόνο

μια υπέρ-αφθονία των πόρων στο έδαφος, αλλά ταυτόχρονα και μια τεράστια

τεχνολογική καινοτομία που επιτρέπει στις εταιρείες να φέρουν το πετρέλαιο στην

αγορά. Σε αυτό προστίθεται μια ανελέητη πίεση για μείωση των δαπανών και, παρόλο

που σήμερα παρατηρούμε μεγάλες περικοπές στις επενδύσεις του πετρελαίου, δεν

υπάρχει καμία αμφιβολία ότι πολλά έργα που βρίσκονται σε αναμονή θα

επανεκτιμηθούν και εν τέλει θα πραγματοποιηθούν με ακόμη χαμηλότερο κόστος από ό,

τι ήταν πιθανό μόλις πριν από λίγα χρόνια. Η ιδέα για την κορύφωση του εφοδιασμού

με πετρέλαιο έχει αλλάξει λόγω των διαρθρωτικών αλλαγών στις οικονομίες των

βασικών αναπτυσσόμενων χωρών και των αξιοσημείωτων προσπαθειών για τη

βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης παντού.

Εν τω μεταξύ, οι προβλέψεις που έχουν γίνει σχετικά με τη ζήτηση του

πετρελαίου για το 2021 κάνουν αναφορά σε μια μέση ετήσια αύξηση 1,2 mb / d (1,2%),

η οποία αντιπροσωπεύει μια πολύ σταθερή προοπτική με ιστορικούς όρους. Σύμφωνα

με τις εκθέσεις του OPEC, η ζήτηση του πετρελαίου πετυχαίνει κάποια στιγμή ακόμη

και 100 mb / d το 2019 και το 2020. Το 2015, η παγκόσμια ζήτηση του πετρελαίου

αυξήθηκε κατά 1,6 mb / d (1,7%). Πρόκειται για μία από τις μεγαλύτερες αυξήσεις τα



Page | 51

τελευταία χρόνια και σχετίζονται  σε μεγάλο βαθμό με την ταχεία πτώση των τιμών του

πετρελαίου που άρχισε το δεύτερο εξάμηνο του 2014 και επιταχύνθηκε το 2015.

Ωστόσο, οποιεσδήποτε προσδοκίες ότι η πιο πρόσφατη πτώση των τιμών του

πετρελαίου σε 30 USD / bbl θα αυξήσει τη ζήτηση και θα οδηγήσει τους ετήσιους

ρυθμούς ανάπτυξης πάνω από 1,2 mb / d διαψεύστηκαν. Στις αρχές του 2016, έχουν

φανεί σημαντικές διακυμάνσεις στις χρηματοπιστωτικές αγορές και σαφείς ενδείξεις ότι

σχεδόν κάθε οικονομία που προκαλεί το ενδιαφέρον, διαθέτει υποβαθμισμένες

προοπτικές ανάπτυξης του ΑΕΠ.

Από το 2014 οι χώρες, οι οποίες δεν αποτελούν μέλη του OECD, έχουν

καταναλώσει περισσότερο πετρέλαιο από τις χώρες που είναι μέλη του OECD και το

χάσμα αναμένεται να διευρυνθεί μέσα στα επόμενα χρόνια, (OECD report 2016). Όμως,

ο ρυθμός αύξησης της ζήτησης στα μη μέλη του OECD δεν είναι σταθερός μιας και αν

συνυπολογίσει κανείς και το κόστος των ενεργειακών επιδοτήσεων, πρόκειται για μια

επιπλέον σημαντική επιβάρυνση και τότε εν ολίγοις είναι που αναλαμβάνουν δράση οι

κυβερνήσεις. Αυτό κατά πάσα πιθανότητα δεν θα έχει άμεσο αντίκτυπο στη ζήτηση στις

αρχές αυτής της πρόβλεψης, αλλά αργότερα θα μπορούσαμε να πούμε πως η μείωση

των δαπανηρών επιδοτήσεων των καυσίμων σε πολλές χώρες, συμπεριλαμβανομένης

και της ταχείας ανάπτυξης της Μέσης Ανατολής, θα έχει σημαντική επίδραση στην

ανάπτυξη. Επίσης, αξιοσημείωτο είναι το γεγονός πως η αύξηση της χρήσης ενέργειας

οδήγησε σε τρομερή υποβάθμιση του περιβάλλοντος, ιδίως στις ταχέως

αναπτυσσόμενες οικονομίες της Ασίας, καθώς και μέρος του πετρελαίου σε αυτό

αναγνωρίζεται από μέτρα για να περιοριστεί η κυκλοφορία και η χρήση των οχημάτων.

Παρά το γεγονός ότι η μείωση των επιδοτήσεων και η αντιμετώπιση της ρύπανσης θα

επηρεάσει το ρυθμό της αύξησης της ζήτησης, πρέπει να τονιστεί πως τα μέλη της

Ασίας που δεν ανήκουν στο OECD, αναμένεται να παραμείνουν η κύρια πηγή της

αύξησης της ζήτησης πετρελαίου με τους όγκους να αυξάνονται από 23,7 mb / d το

2015 σε 28,9 mb / d το 2021. Τα δεδομένα αυτά αναφέρονται επίσης στον ακόλουθο

πίνακα 4.1, όπως αυτός προκύπτει από την ετήσια έκθεση του OPEC για το

προηγούμενο έτος.
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Πίνακας 4.1 “Global balance summary” (million barrels per day)

Πηγή: OPEC Annual report 2015

Τώρα, όσο αφορά στον ρόλο της Ασίας στη μελλοντική ζήτηση, αυτός

αποτυπώνεται στην αύξηση του μεριδίου της περιοχής του παγκοσμίου εμπορίου

πετρελαίου. Μέχρι το 2021, τα μη μέλη του OECD της Ασίας επρόκειτο να εισάγουν

κατά προσέγγιση 16,8 mb / d αργό πετρέλαιο και προϊόντα, μια αύξηση της τάξεως του

2,8 mb / d σε σύγκριση με την αντίστοιχη του 2015. Η Λαϊκή Δημοκρατία της Κίνας

αναμένεται να παραμείνει στο επίκεντρο αυτής της ανάπτυξης, εν μέρει λόγω της

υποκείμενης αύξησης της ζήτησης πετρελαίου αλλά και λόγω της συσσώρευσης των

στρατηγικών αποθεμάτων, τα οποία θα ανέλθουν στα 500 million barrels τουλάχιστον

μέχρι το 2020. Ένα θέμα που έχει εμφανιστεί πρόσφατα είναι η δυνατότητα των

εξαγωγών αργού πετρελαίου των ΗΠΑ. Είναι πλέον γνωστό, πως οι ΗΠΑ αποτελούν

ήδη έναν σημαντικότατο εξαγωγέα των προϊόντων του πετρελαίου (2.8 mb / d το 2015)

και η άρση της απαγόρευσης των εξαγωγών του αργού πετρελαίου δυνητικά ανοίγει μια

άλλη εμπορική ευκαιρία.

Σύμφωνα με τις ίδιες πηγές, η αδιάκοπη αύξηση του παγκόσμιου εμπορίου του

πετρελαίου αναμένεται να κορυφωθεί το 2017 στα 37 mb / d. Το αργό πετρέλαιο θα

υποβληθεί σε επεξεργασία μέσα από τα διυλιστήρια σε ολοένα και αυξανόμενο όγκο, αν

και μία από τις πιο αξιοσημείωτες τάσεις στον τομέα της διύλισης κατά την περίοδο των

προβλέψεων θα είναι η υπερχωρητικότητα. Επισημαίνεται ακόμα, πως στην Ασία θα

βρεθεί το μεγαλύτερο μέρος του 5,3 mb / d της παγκόσμιας πλεονάζουσας παραγωγικής

ικανότητας διύλισης, εξέλιξη η οποία φυσικά συνδέεται άρρηκτα με την ολοένα και

μεγαλύτερη βιομηχανοποίηση των ασιατικών χωρών. Παρά το γεγονός ότι η ζήτηση

των προιόντων θα συνεχίσει να αυξάνεται, δε θα συμβαδίσει με την αναμενόμενη

αύξηση των επενδύσεων στις νέες εγκαταστάσεις. Σύμφωνα με έρευνες, η Μέση

Ανατολή θα εδραιώσει τη θέση της ως ένα σημαντικό κέντρο διύλισης και οι εξαγωγές
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των προϊόντων θα αυξηθούν με ρυθμό που θα μπορεί να ξεπεραστεί μόνο από τις

ΗΠΑ.Σύμφωνα με αυτόν τον ρυθμό, θα επεξεργάζεται η αύξηση του όγκου του

εγχώριου αργού πετρελαίου κατά την περίοδο των προβλέψεων ως σύνολο.

Όσον αφορά τώρα τις τιμές του πετρελαίου και το γεγονός ότι αυτές σημείωσαν

πτώση ακόμη περισσότερο και από 100 δολάρια / βαρέλι, ήταν ευρέως αναμενόμενο

πως η ραγδαία αύξηση που γνώριζε η συνολική παραγωγή του αργού πετρελαίου στις

ΗΠΑ από 5 mb / d το 2008 στα 9,4 mb / d το 2015, θα σταμάταγε. Όπως και έγινε

τελικά γύρω στα μέσα του 2015, αλλά κατά το διάστημα που μεσολάβησε, η συνολική

παραγωγή του αργού πετρελαίου των ΗΠΑ βρισκόταν ακόμα κοντά στο 9,0 mb / d στις

αρχές του Φεβρουαρίου του 2016, αφού δεχόταν βοήθεια από την επέκταση της

παραγωγής στον Κόλπο του Μεξικού.

Παρ’ όλα αυτά, μέχρι το τέλος των προβλέψεων που γίνονται έως το 2021, το

σύνολο της παραγωγής των ΗΠΑ θα έχει αυξηθεί περίπου κατά 1,3 mb / d συγκριτικά

με το 2015. Αυτό ήταν και ένα από τα στοιχεία του αιφνιδιασμού που προκλήθηκε τόσο

από την ανθεκτικότητα της παραγωγής του πετρελαίου των ΗΠΑ όσο και από τη

μεγάλη διάσταση που υπήρχε ανάμεσα στις απόψεις σχετικά με ανάλυση της

παραγωγής και την παγκόσμια ισορροπία στην αγορά πετρελαίου ως προς το μέλλον. Η

ενδεχόμενη αυτή εξέλιξη είναι ένας από τους πιο σημαντικούς παράγοντες, αν όχι ο πιο

σημαντικός, στην εκτίμηση και την αξιολόγηση, όταν οι έρευνες θα καλεστούν να

επανεξετάσουν την ισορροπία ζήτησης και προσφοράς στην αγορά πετρελαίου,

(διάγραμμα 4.2).

Διάγραμμα 4.2 “Παγκόσμια σχέση ζήτησης και προσφοράς πετρελαίου”

Source: OPEC report June 2016.
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Όσον αφορά τώρα την αποφασιστικότητα των μελών του Οργανισμού των

Πετρελαιοπαραγωγών Χωρών να διατηρήσουν και να διευρύνουν το μερίδιο αγοράς

τους, έχει σαφώς αποδειχθεί από το γεγονός ότι σε δύο συναντήσεις μετά την ιστορική

απόφαση του Νοέμβρη του 2014 να μην μειωθεί η παραγωγή για τη στήριξη των τιμών

του πετρελαίου, οι αντιπρόσωποι τους έχουν αντισταθεί σε κάθε “πειρασμό” για αλλαγή

πορείας. Μάλιστα, στα μέσα του Φεβρουαρίου, ορισμένα μέλη του OPEC

συμπεριλαμβανομένης και της Ρωσίας, συμφώνησαν να παγώσουν την παραγωγή και

ανέφεραν ότι μπορεί να ακολουθήσουν περαιτέρω πολιτικές πρωτοβουλίες. Η αύξηση

της παραγωγής του πετρελαίου το 2015, κυρίως από το Ιράκ και τη Σαουδική Αραβία,

θα πρέπει τώρα να ενωθεί με αυτή του Ιράν, το ποίο και είναι απελευθερωμένο πλέον

από κάποιες κυρώσεις που αντιμετώπιζε. Μέσα όμως στο χρονικό πλαίσιο αυτής της

πρόβλεψης, δεν αναμένεται σημαντική αύξηση της παραγωγικής ικανότητας είτε από το

Ιράν είτε από το γειτονικό Ιράκ, λόγω της πολιτικής αβεβαιότητας που επικρατεί. Αυτή

η προοπτική όμως θα μπορούσε, προς το τέλος της περιόδου, να αναθεωρηθεί,

συναρτήσει φυσικά και με κάποια πιθανή εξέλιξη που μπορεί να συμβεί.

Επίσης, αξιοσημείωτο είναι ότι σε άλλες χώρες που ανήκουν στον OPEC,

παρουσιάζεται ένα από τα μειονεκτήματα των χαμηλών τιμών του πετρελαίου. Αυτό δεν

είναι άλλο από την τεράστια οικονομική λιτότητα που επικρατεί σε χώρες όπως η

Αλγερία, η Νιγηρία και η Βενεζουέλα, η οποία θα μειώσει την ικανότητά τους να

επενδύσουν στον πετρελαϊκό τομέα. Αξίζει ακόμα να επισημανθούν οι πιθανές

επιπτώσεις από τη σταθερότητα του εφοδιασμού σε χώρες, όπου έχει μειωθεί το

εισόδημα δραματικά. Για τον OPEC, το σύνολο εσόδων από τις εξαγωγές του

πετρελαίου κατρακύλησε από τη μέγιστη τιμή των 1,2 τρισεκατομμυρίων δολαρίων το

2012 σε 500 δισεκατομμύρια δολάρια το 2015 και, αν οι τιμές του πετρελαίου

παραμείνουν στα τρέχοντα επίπεδα, αυτό θα μειωθεί το 2016 περίπου στα 320

δισεκατομμύρια δολάρια. Ένα άλλο μειονέκτημα των χαμηλών τιμών του πετρελαίου

είναι η επίδραση στις επενδύσεις. Η ΔΟΕ έχει προειδοποιήσει πολλές φορές και ανά

τακτά χρονικά διαστήματα για τις πιθανές συνέπειες της πτώσης των επενδύσεων κατά

24% που παρατηρήθηκε το 2015 και την αναμενόμενη πτώση του 17%, το 2016. Στη

σημερινή αγορά πετρελαίου δεν υπάρχει σχεδόν καμία πλεονάζουσα παραγωγική

ικανότητα εκτός από τη Σαουδική Αραβία και το Ιράν και απαιτούνται σημαντικές

επενδύσεις απλά για να διατηρηθεί η υπάρχουσα παραγωγή, προτού αρχίσει να

παράγεται η νέα χωρητικότητα που απαιτείται για να καλυφθεί η αυξανόμενη ζήτηση
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για το πετρέλαιο. Ο κίνδυνος για μια απότομη αύξηση των τιμών του πετρελαίου που

προκύπτει από ανεπαρκείς επενδύσεις είναι δυνητικά αποσταθεροποιητική, όπως έχει

αποδειχθεί άλλωστε και η απότομη πτώση της τιμής του πετρελαίου.

Τέλος, όσον αφορά το σήμερα, το 2016 ζούμε ίσως στην πρώτη πραγματικά

ελεύθερη αγορά του πετρελαίου που έχουμε δει από τις πρωτοπόρες ημέρες του κλάδου.

Στο σημερινό κόσμο του πετρελαίου, όποιος μπορεί να παράγει το πετρέλαιο, πουλάει

όσο το δυνατόν περισσότερο για ό, τι τιμή μπορεί να επιτευχθεί. Θα μπορούσε κανείς να

πει πως επικρατεί μία αναρχία, οι συνέπειες της οποίας μπορεί να αποδειχθούν

οδυνηρές. Μόλις πριν από λίγα χρόνια, μια τέτοια ελευθερία θα φάνταζε αδιανόητη.

Σήμερα όμως είναι η πραγματικότητα και πρέπει να το συνηθίσουν όλοι, εκτός εάν οι

παραγωγοί ακολουθήσουν την πρόσφατη ανακοίνωση που έγινε και αλλάξουν τη

στρατηγική μεγιστοποίησης της παραγωγής τους.

Διάγραμμα 4.3 “Επίπεδα ναύλων στην πετρελαιοφόρο αγορά μέχρι σήμερα”

Source: OPEC report October 2016.

Αξίζει να σημειωθεί σε αυτό το σημείο, πως σήμερα και πιο συγκεκριμένα τους

2 τελευταίους μήνες, έχει παρατηρηθεί μία αρκετά απότομη πτώση στα επίπεδα των

ναύλων ειδικά στις κατηγορίες μεσαίου μεγέθους δεξαμενόπλοια. Όπως φαίνεται και

στο παραπάνω διάγραμμα 4.3, η εξέλιξη αυτή, ειδικά την παρούσα χρονική στιγμή, και

ιδιαίτερα τον μήνα Σεπτέμβριο, μπορεί να δικαιολογηθεί εν μέρει, εξαιτίας της

εποχικότητας, μιας και ακόμα και σε χρονιές ιδιαίτερα προσοδοφόρες, πάντοτε τον
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μήνα του Σεπτεμβρίου καταγράφεται μείωση στα επίπεδα της ζήτησης. Συνοψίζοντας

τα προαναφερθέντα, γίνεται αντιληπτο πως οι μακροπρόθεσμες συνέπειες αυτής της

νέας εποχής δεν είναι ακόμη πλήρως κατανοητές, γεγονός που από μόνο του καθιστά

άξιες προς περαιτέρω ανάλυση και συζήτηση τις προοπτικές που κρύβει η αγορά των

πετρελαιοφόρων, τα επόμενα πέντε χρόνια.
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5 5

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5:

ΔΙΑΓΡΑΜΜΑΤΙΚΗ ΑΠΕΙΚΟΝΙΣΗ ΤΗΣ ΕΚΤΙΜΗΣΗΣ ΚΙΝΗΣΗΣ ΤΗΣ
ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΦΟΡΟΥ ΑΓΟΡΑ ΤΑ ΕΠΟΜΕΝΑ ΧΡΟΝΙΑ.

5.1 Ζήτηση για Πετρέλαιο.

Η παγκόσμια ζήτηση για πετρέλαιο, σύμφωνα με όσα προαναφέρθηκαν

αναμένεται πιο ισχυρή τα επόμενα χρόνια. Στην ενίσχυση αυτή φαίνεται να συμβάλλει η

αύξηση στην ζήτηση που επρόκειτο να σημειωθεί, τόσο από την πλευρά της Κίνας,

(διάγραμμα 5.1), όσο και από αυτή της διαφαινόμενης ισχυροποίησης της Ινδίας στον

τομέα της βιομηχανοποίησης, (διάγραμμα 5.2).

Διάγραμμα 5.1.1 Κίνα – Ζήτηση Πετρελαίου
Πηγή: BP Annual Report 2016

Διάγραμμα 5.1.2 Ινδία – Ζήτηση Πετρελαίου
Πηγή: Bloomberg
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Αξίζει επίσης να σημειωθεί πως η παγκόσμια ζήτηση για πετρέλαιο αυξάνεται τα

τελευταία 25 χρόνια με ετήσιο μέσο όρο 1,1 mbpd και η επίσημη πρόβλεψη του OPEC

κάνει αναφορά για μέση αύξηση 1.4mbpd για το 2017 και 1.2mbpd περίπου κατά μέσο

όρο, για κάθε χρόνο μέχρι το 2020.

Διάγραμμα 5.1.3 Αναμενόμενη παγκόσμια Ζήτηση Πετρελαίου για το 2017

Πηγή: OPEC Annual Report 2016
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5.2 Προσφορά Πετρελαίου

Όπως αναλύθηκε και στα προηγούμενα κεφάλαια, η ανάπτυξη της τεχνολογικής

καινοτομίας (κυρίως από πλευράς ΗΠΑ) τα τελευταία χρόνια, σε συνδυασμό με την μη-

ελεγχόμενη παραγωγή πετρελαίου, κυρίως από τις χώρες εντός OPEC, επέφεραν

τεράστιο όγκο αποθεμάτων πετρελαίου. Το γεγονός αυτό αναμένεται να γίνεται αισθητό

και τα επόμενα χρόνια, δίνοντας μία ελαφριά υπεροχή στην προσφορά έναντι της

ζήτησης πετρελαίου, τουλάχιστον για τα επόμενα 2 χρόνια, όπου και αναμένεται να

διαφαίνεται μία ισορροπία, όπως φαίνεται και στο διάγραμμα 5.2.1. Σε αυτή την εξέλιξη

αναμένεται να συμβάλλει και η συμμόρφωση των ΗΠΑ στον περιορισμό της μέχρι

τώρα ανεξέλεγκτης σχιστόλιθου παραγωγής πετρελαίου, που ακολουθεί τα τελευταία 2

χρόνια.

Διάγραμμα 5.2.1 Ισορροπία Προσφοράς & Ζήτησης Πετρελαίου το 2017.

Πηγή: OPEC Annual Report 2016

Η ζήτηση για αργό πετρέλαιο το επόμενο έτος προβλέπεται να αυξηθεί κατά 1,1

mb / d, κατά μέσο όρο 33,0 mb / d. Αυτή είναι η δεύτερη συνεχόμενη ετήσια αύξηση.

Πιο συγκεκριμένα, το 1Q17 και 2Q17 αναμένεται να αύξηση της τάξεως των 1,8 mb / d

και 0,6 mb / d, αντίστοιχα, ενώ το 3Q17 και 4Q17 αναμένεται να δούμε αύξηση 1,1 mb

/ d και 0,8 mb / d, αντίστοιχα.
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5.3 Μέγεθος Στόλου

Όσο αφορά τώρα το μέγεθος του στόλου πουα αναμένεται να τα επόμενα χρόνια,

με βάση τόσο τα current orderbooks όσο και την επικείμενη αύξηση που περιμένουν οι

πλοιοκτήτες, ο στόλος αναμένεται να διατυπωθεί όπως φαίνεται και στα παρακάτω

διαγράμματα. Σε αυτό το σημείο αξίζει να σημειωθεί η υπεροχή που γνωρίζουν οι

παραγγελίες των Suezmax (51) έναντι των αντίστοιχων των VLCC’s (38) κατά το 2017.

Αυτό συμβαίνει εξαιτίας της πρόθεσης που έχουν δείξει ήδη οι ναυλωτές στο να

προτιμούν περισσότερο πλοία κατηγορίας Suezmax στην μεταφορά των φορτίων τους

από τη Μέση Ανατολή προς την τα λιμάνια της Κίνας ή και προς αυτά της Ινδίας.

Διάγραμμα 5.3.1 Πρόβλεψη μεγέθους στόλου των VLCC’s.

Πηγή: Clarksons Research and Studies



Page | 61

Διάγραμμα 5.3.2 Πρόβλεψη μεγέθους στόλου των Suezmax.

Πηγή: Clarksons Research and Studies
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Στο σημείο αυτό έχουμε πλέον ολοκληρώσει την ανάλυση όλων των σημείων

που επηρέασαν τόσο την πετρελαιοφόρο αγορά γενικότερα, όσο και τις εκάστοτε πτυχές

αυτής ειδικότερα. Το επικρατέστερο συμπέρασμα της παρούσας εργασίας, αφορά την

απροσδιόριστη μορφή που έχει η εξεταζόμενη αυτή αγορά. Έγινε κατανοητό πως ναι

μεν υπάρχουν παράγοντες που υποκινούν ή προμηνύουν την κίνηση της αγοράς, αλλά η

ταυτόχρονη συνύπαρξη των παραγόντων αυτών, είναι και εκείνη που τις περισσότερες

μπερδεύει κάπως την κατάσταση.

Πιο συγκεκριμένα, έγινε αρχικά φανερό πως το επιδιωκόμενο είναι να υπάρχει

μία αρμονική ισορροπία μεταξύ της προσφοράς και της ζήτησης. Μία πιθανή  υπεροχή

της μίας εξ αυτών, είναι και η αιτία που θα υπάρξουν ανακατατάξεις στην αγορά. Από

τη μία πλευρά, μία τυχόν υπεροχή της ζήτηση, θα ωφελήσει τον εκάστοτε πλοιοκτήτη

που θα χει ελεύθερο πλοίο άμεσα, μιας και τα ναύλα θα γνωρίσουν απότομη αύξηση,

ενώ από την άλλη, σε περίπτωση υπεροχής της προσφερόμενης χωρητικότητας,

κερδισμένοι θα θεωρούνται οι κάτοχοι των φορτίων, μιας και θα μπορούν κλείσουν

μεταφορά σε σχετικά χαμηλότερα ναύλα από τι προηγουμένως.

Όλο αυτό όμως, δεν αποτελεί τίποτε παραπάνω από μία απλή θεωρία και ως

γνωστόν η θεωρία από την πραγματικότητα απέχει πολύ. Αυτό συμβαίνει γιατί πολύ

απλά είναι τόσα πολλά τα ενδιαφερόμενα μέρη του ναυτιλιακού αυτού cluster, που τα

συμφέροντα είναι ως επί το πλείστον αντικρουόμενα, θέτοντας εν ολίγοις την

ικανοποίηση του ενός μη ικανοποίηση του άλλου. Αυτό που είναι βέβαιο επίσης είναι

πως σίγουρα κάποιοι κερδίζουν από όλο αυτό. Αλλά είναι πολλοί λιγότεροι από αυτούς

που χάνουν, ή έστω δεν κερδίζουν τόσα όσα οι υπόλοιποι λίγοι. Ένα χαρακτηριστικό

παράδειγμα επιβεβαιώθηκε και στον ιδιαίτερα απότομο και για πολλούς αναπάντεχο

διπλασιασμό που γνώρισαν τα ναύλα στην αρχή του 2002. Οι πλοιοκτήτες που έτυχε να

έχουν ελεύθερα πλοία ή μπορεί ορισμένοι να είχαν προβλέψει ακόμη την εξέλιξη αυτή,

κατάφεραν και “απόλαυσαν” ιστορικά υψηλά ναύλα στην πετρελαιοφόρο αγορά για

περίπου μία 5ετία. Εκείνοι όμως που παρασύρθηκαν από την εξέλιξη αυτή και μετά το

ξεκίνημα αυτής 2005-2006, έθεσαν υπό παραγγελία νεότευκτα πλοία, προκείμενου να

προλάβουν και εκείνοι ένα σημαντικό μερίδιο της αγοράς. Όπως όμως αποδείχθηκε, το
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2008 μετά το ξέσπασμα της παγκόσμιας Οικονομικής κρίσης η ζήτηση για πετρέλαιο

γνώρισε απότομη πτώση, μέσα σε σχετικά σύντομο χρονικό διάστημα. Ταυτόχρονα, η

χρονιά αυτή ήταν και η χρονιά που τα περισσότερα εκ των υπό παραγγελία τάνκερ,

ξεκίναγαν να παραδίδονται. Όπως γίνεται εύκολα αντιληπτό, η αγορά είχε πλέον

“γυρίσει”, μην αφήνοντας χρόνο αντίδρασης στην συντριπτική πλειοψηφία εκ των

συμβαλλόμενων μερών της,  καταλήγοντας με αυτό τον τρόπο, μέσα σε λιγότερο από

ένα χρόνο, η προσφερόμενη χωρητικότητα να έχει υπερκεράσει κατά πολύ την ζήτηση

για μεταφορά πετρελαίου.

Ένα ακόμη σημαντικότατο συμπέρασμα προέκυψε από το Κεφάλαιο 3, εκεί

όπου πιστοποιήθηκε η συσχέτιση των ναύλων με τον στόλο γενικά αλλά και με την

τιμολόγηση τόσο στην αγορά των νεότευκτων, όσο και σε αυτή των μεταχειρισμένων

πλοίων. Αυτό εκ των πραγμάτων δεν αποτελεί ικανό στοιχείο για την πλήρη

αποσαφήνιση της εξεταζόμενης αγοράς, αλλά σίγουρα ένα απαραίτητο δεδομένο για την

όσο το δυνατόν αποτελεσματικότερη εκτίμηση-πρόβλεψη, για το τι μέλλει γενέσθαι σε

αυτή.

Τέλος, όσον αφορά το σήμερα, η κατάσταση μοιάζει να είναι πιο απροσδιόριστη

από ποτέ. Και αυτό γιατί στους ήδη εκ φύσεως απροσδιόριστους παράγοντες της

αγοράς, έχει πλέον αποκτήσει κυρίαρχη θέση και ο ανθρώπινος παράγοντας στην

παραγωγή πετρελαίου. Εκτός του ότι η διαδικασία παραγωγής πετρελαίου έχει

προχωρήσει πολύ τεχνολογικά, δεν υπάρχει κανένας περιορισμός στην τιμολόγηση

αυτού, επιτρέποντας στον κάθε παραγωγό ξεχωριστά, να θέτει την ιδανικότερη για

εκείνον τιμή. Η αναρχία αυτή που επικρατεί μπορεί να χειροτερεύσει ακόμη

περισσότερη την ήδη δυσοίωνη κατάσταση. Οι ελπίδες πλέον έχουν εναποτεθεί στους

παραγωγούς πετρελαίου και στην τήρησή τους ή όχι της μεγιστοποίησης της εκάστοτε

παραγωγής τους. Αν βασιστούμε, στις προβλέψεις περί εξισορρόπησης ζήτησης και

προσφοράς τα επόμενα χρόνια, τα σενάρια θα πρέπει από την μία να είναι αισιόδοξα,

από την άλλη όμως θα πρέπει ταυτόχρονα να “πονηρέψει” τα ενδιαφερόμενα και μη

μέρη, μήπως όλο αυτό πρόκειται για μία ακόμη παροδική μεταβολή και όχι για κάποια

πάγια εξέλιξη της  πετρελαιοφόρου αγοράς.
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Περιορισμοί Μελέτης – Ανάγκη για περαιτέρω έρευνα.

Στο σημείο αυτό, θα ήθελα να αναφέρω τους περιορισμούς που υπήρχαν καθ’

όλη τη διάρκεια εκπόνησης της παρούσας διπλωματικής εργασίας και που αν

χρησιμοποιηθούν, η έρευνα θα γίνει ακόμη πιο στοχευμένη.

Πρωτίστως, όσο αφορά το επίπεδο των τιμών του ναύλου που

χρησιμοποιήθηκαν, αφορούσε τον μέσο όρο των τιμών αυτών της εκάστοτε κατηγορίας

πλοίου. Θα ήταν ακόμη πιο στοχευμένο όμως αν υπήρχαν αναλυτικά οι τιμές των

ναύλων, τόσο και στις δύο αγορές (spot ή TC), όσο και ανά δρομολόγιο, μιας και ως

γνωστό τα ναύλα μεταβάλλονται αν συνυπολογίσει κανείς και τους 2 αυτούς

παράγοντες. Για την οικονομία και μόνο της εργασίας αυτής, καθίσταται αδύνατο το να

συμπεριληφθούν όλες αυτές οι διαφορετικές τιμές, με αποτέλεσμα να χρησιμοποιηθούν

αμιγώς οι μέσοι όροι αυτών.

Τέλος, όσο αφορά το μέγεθος του στόλου που εκτιμήθηκε ότι θα υπάρχει την

επόμενη 3ετία τόσο στην κατηγορία των Suezmax όσο και αυτή των VLCC, θα ήταν

καλό να ληφθεί υπόψη και ο αριθμός εκείνων των πλοίων που αναμένεται να έχουν

οδηγηθεί στην scrap αγορά, κάνοντας έτσι τις προβλέψεις, ακόμη πιο εύστοχες.
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