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Εισαγωγή  
 

Εάν κανείς επικεντρώσει το ενδιαφέρον του στην Κίνα του 21
ου

 αιώνα, έχοντας 

μελετήσει τη μακραίωνη ιστορία της και τα «σκοτεινά χρόνια» που αντιμετώπισε, θα 

συμπεράνει πως η εντυπωσιακή και ραγδαία πολιτικοοικονομική άνοδος της έχει 

ταράξει τα δεδομένα του διεθνούς συστήματος και έχει οριστικά ανακατατάξει τη 

θέση της σε αυτό. Το Κεντρικό Βασίλειο όπως ονομάζεται, η χώρα με τον λαμπρό 

αρχαίο πολιτισμό, τη πρώτη δημογραφική δύναμη παγκοσμίως και την τεράστια 

γεωγραφική έκταση, φαίνεται να αυξάνει ιλιγγιωδώς την επιρροή, την προβολή, τον 

δυναμισμό της σε θέματα εξωτερικής πολιτικής και να εξελίσσεται σε έναν σοβαρό 

διεκδικητή της παγκόσμιας ηγεμονίας. Η εξέλιξη της, δηλαδή το γεγονός ότι βρέθηκε 

σε θέση ισχύος και ανταγωνίζεται εδώ και αρκετές δεκαετίες τις μεγαλύτερες 

οικονομίες του κόσμου, έχει φυσικά διεγείρει το ερευνητικό ενδιαφέρον πολλών 

διεθνολόγων, με συνέπεια σήμερα να υπάρχουν εκατοντάδες δημοσιευμένα άρθρα 

σχετικά με την εξωτερική πολιτική και τους διεθνείς χειρισμούς της Κίνας. 

Η συγκεκριμένη εργασία δεν θα μπορούσε να χαρακτηρισθεί ολοκληρωμένη εάν δεν 

υπήρχε η κατάλληλη εισαγωγή, ένα κεφάλαιο που εξετάζει τις επιρροές του 

παρελθόντος και τους παράγοντες που διαμόρφωσαν τη κινεζική εξωτερική πολιτική 

καθώς και τις σχέσεις της με τον υπόλοιπο κόσμο. Συγκεκριμένα, το πρώτο κεφάλαιο 

αποδεικνύει το μεγάλο άλμα και τη μεταβαλλόμενη στάση της Κίνας: από τη μεγάλη 

αυτοκρατορική παράδοση, στο πρωτόγνωρο «άνοιγμα» και την διασύνδεσή της με 

την ευρωπαϊκή και την παγκόσμια οικονομία. Ύστερα από μια σύντομη ιστορική 

αναδρομή της εσωστρεφούς Κίνας, μιας σειράς ταπεινώσεων και το τέλος της 

Κινεζικής Αυτοκρατορίας θα καταστεί σαφές γιατί αυτός ο «κοιμώμενος γίγαντας», 

(Πετρόπουλος, Χουλιάρας, 2013 σ. 135), βγήκε από τον λήθαργό του, άρχισε να 

εισέρχεται στον κόσμο της ύστερης νεωτερικότητας και να διεκδικεί έναν νέο ρόλο 

στο παγκόσμιο πολιτικό και οικονομικό σκηνικό. Εξαιτίας της εντυπωσιακής ανόδου 

της Κίνας στο διεθνές στερέωμα και της ενσωμάτωσής της στη παγκόσμια αγορά και 

τα παραγωγικά δίκτυα, παρατηρήθηκε στροφή του παγκόσμιου ενδιαφέροντος προς 

την Ασία · ένα μοτίβο που είχε σπάσει κατά τη διάρκεια του 19
ου

 αιώνα, όταν η 

βιομηχανική επανάσταση οδήγησε σε μια Ευρωπαϊκή κυριαρχία στη παγκόσμια 

αγορά (Mayer, 2018, σ. 1). Θα εξεταστούν λοιπόν οι παράγοντες που συνετέλεσαν 

στην αλλαγή της στάσης της πολιτικής ηγεσίας της Κίνας απέναντι στον κόσμο και 



4 
 

θα επιχειρηθεί να εξηγηθεί η ευρωπαϊκή συνεισφορά στα μεταρρυθμιστικά 

προγράμματα, στις οικονομικές και εμπορικές σχέσεις με την αναπτυσσόμενη αυτή 

χώρα.  

Η σύσφιξη των διακρατικών σχέσεων με την Ευρωπαϊκή Ένωση, ιδιαίτερα στον 

οικονομικό κλάδο, ενίσχυσε την επιθυμία της Λαϊκής Δημοκρατίας της Κίνας να 

θέσει σε εφαρμογή ένα πρόγραμμα με επίκεντρο την Ευρασία, το οποίο ξεχωρίζει 

αδιαμφισβήτητα ως το πιο φιλόδοξο σχέδιο εξωτερικής πολιτικής που έχει υιοθετηθεί 

από την Κίνα μέχρι στιγμής.  Στο δεύτερο κεφάλαιο της εργασίας περιγράφεται 

εκτενώς το Belt and Road Initiative (BRI), μια νέα προσπάθεια επαναφοράς της 

Κίνας στο παγκόσμιο χάρτη επιρροής με τρόπο ανάλογο του αρχαίου δρόμου του 

μεταξιού. Πρόκειται για μια πρωτοβουλία που έχει ως σκοπό να αποδείξει ότι οι 

αποστάσεις μεταξύ των χωρών που συμμετέχουν σε αυτή δεν είναι ανυπέρβλητες. 

Σημαντικό είναι να αναλυθούν διεξοδικά οι στόχοι της συγκεκριμένης πρωτοβουλίας 

όσον αφορά την ενότητα, την συνεργασία χωρίς αποκλεισμούς, την αμοιβαία 

ανταλλαγή γνώσεων και το αμοιβαίο συμφέρον. Επίκεντρο της εργασίας είναι ένα 

σκέλος της πρωτοβουλίας: ο «Θαλάσσιος Δρόμος του Μεταξιού του 21
ου

 αιώνα», η 

αναγέννηση του ιστορικού θαλάσσιου δρόμου του μεταξιού, που αποτέλεσε γέφυρα 

επικοινωνίας μεταξύ πολιτισμών για πολλούς αιώνες. Παρά το γεγονός ότι η Κίνα 

υστερούσε σημαντικά στον τομέα της ναυτιλιακής βιομηχανίας, κατάφερε να 

ανατρέψει το δεδομένο αυτό, ύστερα από αποφάσεις και μεταρρυθμίσεις των ηγετών 

της. Ο Θαλάσσιος Δρόμος του Μεταξιού αποτελεί μια ακόμη δυναμική προσπάθεια 

της Κίνας για εξέλιξη της οικονομικής και εμπορικής συνεργασίας, την ανάπτυξη της 

ναυτιλίας, τη κατασκευή λιμένων και την αύξηση των θαλάσσιων μεταφορών. 

Κατανοώντας τους στόχους λοιπόν του BRI και του Θαλάσσιου Δρόμου του 

Μεταξιού πιο συγκεκριμένα, θα μπορέσει να πραγματοποιηθεί η μετάβαση στην 

ανάλυση  των συνεπειών τους στην Ελλάδα. 

Στο επίκεντρο των στρατηγικών σχεδιασμών της Κίνας έχει βρεθεί μια μικρή χώρα 

της Μεσογείου, με την οποία η Κίνα μόνο κατά τις τελευταίες δεκαετίες έχει 

καταβάλει μια προσπάθεια για σύσφιξη των εμπορικών, οικονομικών και 

διπλωματικών τους σχέσεων. Προφανώς, οι επενδύσεις και η επέκταση της Κίνας 

στην Ευρώπη επηρέασαν σημαντικά τις σινο-ελληνικές διακρατικές σχέσεις. Έτσι, η 

Ελλάδα, κράτος μέλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης, φάνηκε ως ένας ιδανικός 

προορισμός για την εξυπηρέτηση επιχειρηματικών συμφερόντων, την ενίσχυση 
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διμερών σχέσεων, εμπορίου και επενδύσεων. Στο τρίτο και τελευταίο κεφάλαιο θα 

επιχειρηθεί μια ιστορική ανασκόπηση των σχέσεων Κίνας – Ελλάδας, την επιτάχυνση 

τους στις αρχές της νέας χιλιετίας και την εξέλιξη του διμερούς εμπορίου. 

Παρουσιάζονται οι παράγοντες που οδήγησαν στην ενίσχυση των θαλάσσιων 

μεταφορών, των επενδύσεων, όπως αυτή της COSCO στο λιμάνι του Πειραιά καθώς 

και τα οφέλη της ελληνικής πλευράς, εφόσον αποτέλεσε κομβικό μέρος για την 

ενδυνάμωση του Belt and Road Initiative.  
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Κεφάλαιο 1Ο:  Η Κίνα στον δρόμο προς την εξωστρέφεια 

 

1.1: Η πορεία στον χρόνο 

 

Η Κίνα του 21
ου

 αιώνα έχει διακριθεί ως ένας αποφασιστικός παράγοντας του 

διεθνούς σκηνικού και κατέχει έναν πρωταγωνιστικό ρόλο στο παγκόσμιο οικονομικό 

σύστημα. Όμως, η πορεία της, οι τραυματικές ιστορικές εμπειρίες της κατά τη 

διάρκεια της  αυτοκρατορικής της υπόστασης, φανερώνουν πως άντεξε εξαιρετικές 

πιέσεις από τις ξένες δυνάμεις και χρειάστηκαν περίπου δύο αιώνες ώστε να 

αναγκαστεί να ανοίξει τις πόρτες της στον υπόλοιπο κόσμο και να διεκδικήσει μια 

θέση στο παγκόσμιο σύστημα διακυβέρνησης. Η θεαματική ανασυγκρότησή της 

αποτελεί, πραγματικά, μια αλλαγή εποχής. Από μια τεράστια γεωγραφικά, αλλά 

αδύναμη οικονομικά χώρα από τα μέσα του 19
ου

 και στις αρχές του 20
ου

 αιώνα, έχει 

πλέον αναδειχθεί σε υπερδύναμη στο παγκόσμιο οικονομικό και πολιτικό στερέωμα. 

Για μια σειρά αιώνων, η πάλαι ποτέ αυτοκρατορία της Κίνας ήταν η κυρίαρχη 

δύναμη της Ανατολικής Ασίας, ενώ οι κάτοικοί της την έβλεπαν ως το Βασίλειο στο 

Κέντρο του Κόσμου. Η ναυτική δύναμη και η θαλάσσια κυριαρχία του Κεντρικού 

Βασιλείου χρονολογείται στο πολύ μακρύ παρελθόν. Βασικό παράγοντα της 

πλούσιας ναυτιλιακής υπεροχής της για πολλούς αιώνες αποτέλεσε η γεωμορφολογία 

της. Τα επιβλητικά βουνά στο νότιο μέρος της δυσκολεύουν την εύκολη πρόσβαση 

στο εσωτερικό της. Επιπροσθέτως, παράμετροι που ώθησαν τον κινεζικό λαό να 

εξερευνήσει τα θαλάσσια συμφέροντά του ήταν τα εννέα χιλιάδες μίλια ακτογραμμής 

και το γεγονός ότι το μεγαλύτερο μέρος του πληθυσμού κατοικούσε σε παράκτιες 

περιοχές. Οι παραθαλάσσιες επαρχίες του νότου καθώς και τα νησιά ήταν 

πυκνοκατοικημένα, όμως η έλλειψη της απαραίτητης γης και των ζωτικών πόρων 

ταλάνιζαν τους κατοίκους καθώς δεν μπορούσαν να στηριχθούν στη παραγωγή ούτε 

στο χερσαίο εμπόριο. Οι συνθήκες αυτές κατέστησαν τη θάλασσα κρίσιμη για την 

εξυπηρέτηση των αναγκών τους, όπως το εμπόριο, οι μεταφορές, η αλιεία αλλά και η 

επικοινωνία με την υπόλοιπη Κίνα. Οι υπερπόντιες εξερευνήσεις της και η σταδιακή 

ανάπτυξη του εμπορίου της με τις υπόλοιπες χώρες την τοποθέτησαν στην πρώτη 

θέση των θαλάσσιων δυνάμεων του κόσμου. Τα διαδεδομένα αγαθά της 
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μεταφέρονταν στις υπόλοιπες χώρες της Ευρασίας μέσω των οδών του αρχαίου 

δρόμου του μεταξιού για πολλές χιλιετίες.  

Με τη πάροδο του χρόνου και για πολλούς αιώνες, η Κίνα αποτέλεσε την ηγετική 

κατασκευαστική και ναυτική δύναμη. Το αποκορύφωμα της υπεροχής της συνέβη 

κατά τη διάρκεια της Δυναστείας των Μινγκ (1405 – 1433) και ειδικότερα τα χρόνια 

1402 – 1424, την περίοδο της βασιλείας του τρίτου αυτοκράτορα των Μινγκ. Στα 

ταξίδια του,  ο εξερευνητής και στρατιωτικός διοικητής Zheng He, επίσης γνωστός 

ως «ναύαρχος Μινγκ», πραγματοποίησε στη διάρκεια της ζωής του επτά θαλάσσιες 

εκστρατείες σε περιοχές στη νότια Ασία, τη Μέση Ανατολή και την Ανατολική 

Αφρική. Οι εξερευνήσεις του Zheng δεν είχαν κατακτητικές επιδιώξεις, αφού κύριο 

μέλημα αποτέλεσε η επέκταση του πολιτισμού, της επιρροής της Κίνας και επομένως 

του εμπορίου. Στις δεκαετίες που ακολούθησαν, οι κινέζοι υιοθετώντας μια ήπια 

στρατηγική ισχύος, διεύρυναν τη σφαίρα επιρροής τους και εξέλιξαν την τεχνολογία 

τους, προκειμένου να διευκολύνουν την πλοήγηση των σκαφών τους. Νέες 

εφευρέσεις, όπως η πυξίδα και το πηδάλιο αλλάξαν τα δεδομένα των πλοηγήσεων 

στα μεγάλα ταξίδια που πραγματοποιούνταν. Είναι προσοχής άξιο ότι ο στόλος του 

Zheng περιλάμβανε πλοία άνω των τετρακοσίων ποδιών σε μήκος, ενώ συγκριτικά η 

Σάντα Μαρία του Κολόμβου ήταν κάπου μεταξύ εξήντα δυο και ογδόντα πέντε πόδια 

σε μήκος (McMahon, 2021 σ. 97).  

Με το τέλος όμως της πρώτης Δυναστείας των Μινγκ, οι προσπάθειες για 

εξερεύνηση, εμπόριο και κατασκευές πλοίων ναυάγησαν. Ο μεγάλος στόλος του 

Zheng, που διέσχιζε τους ωκεανούς για αρκετά χρόνια καταστράφηκε, ενώ 

οποιοδήποτε άνοιγμα στον ωκεανό πέρα των τοπικών κινεζικών υδάτων, εκτός από 

το παράκτιο εμπόριο και την αλιεία, εγκαταλείφθηκε. Η Κίνα για πολλά χρόνια 

έμεινε κρυμμένη, προσπαθώντας να είναι αυτάρκης σε υλικά αγαθά, χωρίς να 

αντιμετωπίζει απειλές από το εξωτερικό. Η στάση της μάλιστα απέναντι στους ξένους 

ήταν απόλυτα καχύποπτη και εχθρική, αποκαλώντας τους «βαρβάρους», ενώ 

ταυτοχρόνως προσπαθούσε να ελαχιστοποιεί τις σχέσεις της μαζί τους.   

Η οπισθοδρόμηση των κινέζων ανέδειξε νέες δυνάμεις. Τον καιρό ακμής της 

ναυτιλίας και του εμπορίου, οι κινέζοι ξεπερνούσαν σε μεγάλο βαθμό τους 

ευρωπαίους, όμως τα δεδομένα μπήκαν σε νέα τροχιά, όταν οι τελευταίοι, με 

διδάγματα των κινεζικών ναυτικών εμπειριών και καινοτομιών κυριάρχησαν στο 
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παγκόσμιο εμπόριο από τον 17
ο
 έως τον 19

ο
 αιώνα. Η εσωστρέφεια της Κίνας, η 

απόλυτη παρακμή στο εσωτερικό της λόγω του μεγάλου πληθυσμού και η απώλεια 

στρατιωτικής και ναυτικής δύναμης συνδυάστηκαν με μια εποχή εξέλιξης και 

εκσυγχρονισμού των ευρωπαϊκών χωρών. Η αυτοκρατορία φάνηκε ανίκανη να 

συμβαδίσει με τα νέα δεδομένα, την ανάπτυξη της βιομηχανικής και στρατιωτικής 

δύναμης της Δύσης, με αποτέλεσμα να αποτελέσει έναν εύκολο στόχο. Βρέθηκε σε 

μια εξαιρετικά δυσμενή και ευάλωτη θέση απέναντι στα διάφορα πολιτικοοικονομικά 

και γεωστρατηγικά συμφέροντα των ξένων αποικιακών δυνάμεων. Ο «αιώνας της 

ταπείνωσης» που ακολούθησε ήταν το τίμημα που κλήθηκαν να πληρώσουν οι 

κινέζοι για τα λάθη του παρελθόντος. «Bainian guochi», είναι ο όρος που 

χρησιμοποιήθηκε για να περιγράψει μια περίοδο όπου η Κίνα ήρθε αντιμέτωπη με 

την εισβολή ξένων δυνάμεων στο εσωτερικό της, ένα διάστημα εκατό χρόνων όπου 

αναγκάστηκε να υποστεί μια σειρά «ταπεινωτικών» ηττών και απαιτήσεων από τους 

διεκδικητές εδαφών της αυτοκρατορίας της. Ο «αιώνας της ταπείνωσης» αντιστοιχεί 

στο διάστημα από τον πρώτο πόλεμο του Οπίου το 1839 έως και το τέλος του 

Δεύτερου Παγκοσμίου Πολέμου το 1945. Οι καταπιέσεις που δέχθηκε η Κίνα 

συνεχίστηκαν και τον 20
ο
 αιώνα με την τελική κατάρρευση της Δυναστείας των 

Τσίνγκ το 1912. Στη συνέχεια, οι Παγκόσμιοι Πόλεμοι, οι προκλητικές επιθέσεις από 

την Ιαπωνία, η κατοχή σημαντικών εδαφών τις δεκαετίες του 1930 και 1940 και ο 

εμφύλιος πόλεμος μεταξύ των Εθνικιστών και των Κομμουνιστών εξάντλησαν σε 

μεγάλο βαθμό τον κινεζικό λαό. 

Σημαντικές απόρροιες του αιώνα της ταπείνωσης είναι η ανάδυση του κινεζικού 

εθνικισμού και η τελική επικράτηση των κομμουνιστών. Αρχικά, μέσω των 

εθνικιστικών κύκλων που επικράτησαν ύστερα από τα δύσκολα χρόνια που 

αντιμετώπισε η Κίνα, απορρίφθηκε το παραδοσιακό παρελθόν, αυτό του 

κομφουκιανισμού, εφόσον εκτιμήθηκε ως η κύρια αιτία αδυναμίας της Κίνας τα 

προηγούμενα χρόνια (Χαλικιάς, 2013 σ. 37). Ακολούθως, τρεις δεκαετίες μετά την 

επικράτηση των κομμουνιστών, επιχειρήθηκε ένα άνοιγμα της Κίνας και μια 

προσπάθεια εκσυγχρονισμού η οποία ξεκίνησε μετά τον θάνατο του Μάο και την 

άνοδο στην εξουσία του Ντένγκ. Εισήχθησαν νέες αρχές και αξίες των ανεπτυγμένων 

καπιταλιστικών δυτικών κοινωνιών σε μια χώρα που κυριαρχούσε, μέχρι τότε, η 

αγροτική οικονομία. Επίσης, η ναυτική ισχύς ήταν αναποτελεσματική και οι 

συναλλαγές της χώρας με τον κόσμο πενιχρές. Υπό αυτό το πρίσμα και κατά τη 
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διάρκεια της πολυετούς διεθνούς εξάρτησης, δεν υπήρχαν κινεζικά πλοία ή ναυπηγεία 

έως τη δεκαετία του 1950. Η κυβέρνηση του ΚΚΚ υπό τον Μάο, έδωσε μεγάλη 

έμφαση στην ανάπτυξη της βαριάς βιομηχανίας και εν μέρει στην οικοδόμηση μιας 

ναυτιλιακής βιομηχανίας με τη κατασκευή πλοίων, λιμένων, ναυπηγείων και 

εκπαίδευσης ναυτικών. Η συνεργασία της ΛΔΚ με την Σοβιετική Ένωση (ΕΣΣΔ) 

ευνόησε την ανάπτυξη της. Με τη χρήση σοβιετικού εξοπλισμού, κυρίως κινητήρων 

και τεχνογνωσίας, η Κίνα άρχισε να κατασκευάζει πλοία ύστερα από τόσα χρόνια. 

Ενώ οι ρυθμοί κατασκευής πλοίων ήταν σε ικανοποιητικά επίπεδα, η τριβή στις σινο 

– σοβιετικές σχέσεις επανάφερε τη δυσμενή εικόνα της βιομηχανίας, κυρίως λόγω 

ελλείψεων τεχνολογίας και ανάπτυξης κρίσιμων στοιχείων όπως μηχανές πλοίων 

(McMahon, 2021 σ. 98). Το θαλάσσιο εμπόριο και η ναυτιλία αναπτύχθηκαν, ενώ η 

ναυπηγική βιομηχανία παρέμεινε σε πολύ περιορισμένα επίπεδα.   

Η πλεύση της Κίνας στην ίδια κατεύθυνση με τις εκσυγχρονισμένες δυνάμεις της 

Δύσης ξεκίνησε το 1978, όποτε εισήχθη το δόγμα της πολιτικής των «Ανοικτών 

Θυρών» και το Κομμουνιστικό Κόμμα της Κίνας (ΚΚΚ) υπό την ηγεσία του Ντένγκ 

Σιάο-Πίνγκ έθεσε σε εφαρμογή ένα νέο μοντέλο ανασυγκρότησης του κινεζικού 

κράτους · μια σειρά μεταρρυθμίσεων, με την ελπίδα να θεραπεύσει τα βαθιά 

τραύματα των προηγούμενων χρόνων. Οι κινέζοι ηγέτες άρχισαν να ενισχύουν την 

ανάπτυξη λιμένων, της βιομηχανίας, και της ναυπηγικής. Καταβλήθηκαν πολλές 

προσπάθειες για τον εκσυγχρονισμό των ναυπηγείων και για την κατασκευή πλοίων 

για εγχώριες και εξαγωγικές αγορές με χαμηλό κόστος. Υπό την ηγεσία του Ντένγκ 

ιδρύθηκαν κρατικές επιχειρήσεις που κυριάρχησαν στον τομέα της ναυπηγικής στης 

Κίνας. Ταυτόχρονα αυτή τη περίοδο, το διεθνές εμπόριο διπλασιάστηκε, ενώ πολλά 

πλοία της ΛΔΚ προστέθηκαν στους κινεζικούς στόλους χρησιμοποιώντας σημαίες 

της Σομαλίας ή του Παναμά (McMahon, 2021 σ. 98). Οι μεταρρυθμίσεις αυτές 

αποτέλεσαν ένα κίνητρο για εργάτες, ξένους και εγχώριους επενδυτές και συνέβαλαν 

στην εξέλιξη της οικονομίας, του εμπορίου και των συνθηκών εργασίας και 

διαβίωσης εντός της χώρας. 

Η ιστορική πορεία της Κίνας δεν εξηγεί μονάχα το παρελθόν της, αλλά το παρόν και 

το μέλλον της. Οι απώλειες που επέφεραν ο αιώνας της ταπείνωσης, οι διαρκείς 

απαιτήσεις από τις ξένες δυνάμεις και η γενικότερη μακροχρόνια στασιμότητα σε 

όλους τους τομείς ανάπτυξης αποτελούν ένα μελανό κεφάλαιο. Πάραυτα, οι 

ιστορικές εμπειρίες και τα λάθη των προηγούμενων ετών φαίνεται πως έχουν 
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επηρεάσει σε σημαντικό βαθμό την Κίνα των τελευταίων δεκαετιών. Βαθιά ριζωμένο 

στην αντίληψη του κινεζικού έθνους, το παρελθόν του λειτούργησε ως παράδειγμα 

προς αποφυγή. Οι κυβερνήσεις της Νέας Κίνας επιδίωξαν την ανάκτηση της τιμής και 

της σπουδαιότητας του κινεζικού έθνους εφαρμόζοντας σχέδια καινοτομιών σε 

τοπικό και διεθνές επίπεδο καθώς και προγράμματα ριζοσπαστικών μεταρρυθμίσεων 

της κινεζικής οικονομίας. Το άνοιγμα του εμπορίου και η κατάρρευση της ΕΣΣΔ 

αποτέλεσαν ορόσημα για την προσέλκυση ξένων επενδυτών και επέτρεψαν στη Κίνα 

να ισχυροποιήσει τις σχέσεις της με τις ξένες δυνάμεις και να αρχίζει να 

αντιμετωπίζεται ως ισχυρός εταίρος στο παγκόσμιο οικονομικό σύστημα. 

 

1.2: Το άνοιγμα στην Ευρωπαϊκή Ένωση 

 

Μέσω των δικτύων του αρχικού δρόμου του μεταξιού, η Κίνα έχει σχεδόν μια χιλιετή 

ιστορία εμπορικών σχέσεων με την Ευρώπη και οι προσπάθειες για την ενίσχυσή 

τους, έχουν ενταθεί στην πρόσφατη ιστορία (Le Corre, 2018 σ. 161). Η ιχνηλάτηση 

της δυναμικότητας των σχέσεων αυτών καθώς και η ανάλυση μερικών πολιτικών και 

οικονομικών δεδομένων που τις χαρακτηρίζουν θα λύσει βασικά ερωτήματα για την 

κατεύθυνση της μεταξύ τους συνεργασίας.    

Το έτος 1949 και η ίδρυση της Λαϊκής Δημοκρατίας της Κίνας (ΛΔΚ) σηματοδότησε 

το τέλος μιας περιόδου αστάθειας και πολιτικοοικονομικής παρακμής (Μπλαβούκος, 

2013 σ. 137).  Δεδομένης της αδύναμης θέσης της Κίνας απέναντι στον ανεπτυγμένο 

δυτικό κόσμο, κύριος στόχος της νέας κομμουνιστικής κυβέρνησης αποτέλεσε η 

ραγδαία οικονομική ανάπτυξη σε συνδυασμό με τη σύναψη διπλωματικών σχέσεων 

με τις ευρωπαϊκές χώρες. Η αφετηρία του ανοίγματος της Κίνας και μια σημαντική 

εξέλιξη για τις σχέσεις της με την Ευρωπαϊκή Κοινότητα (ΕΚ) είναι η σύναψη 

επίσημων διπλωματικών σχέσεων το 1975. Παράλληλα, έγιναν προσπάθειες για 

βελτίωση των διπλωματικών της σχέσεων και με άλλες χώρες, όπως οι ΗΠΑ. Λίγο 

αργότερα, το 1978, υπογράφθηκε μια εμπορική συμφωνία με την ΕΚ και το 1985 η 

Συμφωνία Εμπορίου και Οικονομικής Συνεργασίας. Η περίοδος αυτή χαρακτηρίζεται 

από μια αβεβαιότητα λόγω του ότι καμία από τις δύο πλευρές δεν είχε σαφή 

σχεδιασμό για το μέλλον, ενώ με το τέλος της δεκαετίας τα δεδομένα θα άλλαζαν. 
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Στις 4 Ιουνίου του 1989 οι σχέσεις της Κίνας και της ΕΚ ψυχράνθηκαν λόγω των 

γεγονότων της πλατείας Τιενανμέν και των επεισοδίων που συνέβησαν, δηλαδή τη 

βίαιη αντιμετώπιση και καταστολή του φοιτητικού κινήματος. Οι εξελίξεις αυτές 

έθεσαν για πρώτη φορά το θέμα της καταπάτησης των ανθρωπίνων δικαιωμάτων. Η 

άμεση αντίδραση της ΕΚ επιβάλλοντας εμπάργκο όπλων ανέστειλε τα προγράμματα 

συνεργασίας και τις διμερείς επαφές. Σύντομα όμως οι σχέσεις της ΕΚ και της ΛΔΚ 

ανέκαμψαν. Στις αρχές της δεκαετίας του 1990 η οικονομική ανάπτυξη της Κίνας 

άρχισε να αναγνωρίζεται διεθνώς και παρόλες τις ανάμεικτες απόψεις που υπήρχαν 

εντός της Κοινότητας, το κινεζικό εμπόριο και τα οφέλη της συνεργασίας με την Κίνα 

αποτέλεσαν παράγοντες άρσης των κυρώσεων (Men, 2007 σ. 2). 

Κομβικό σημείο για τις σχέσεις των δύο πλευρών και την έντονη εξέλιξή τους 

αποτέλεσε το έγγραφο που πρότεινε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή τον Ιούλιο του 1995. Η 

«Μακροπρόθεσμη πολιτική για τις σχέσεις Κίνας – Ευρώπης» αποτέλεσε το πρώτο 

στρατηγικά επηρεασμένο έγγραφο το οποίο διευκρίνιζε την οικονομική και 

στρατιωτική δύναμη της Κίνας και υπογράμμιζε την ανάγκη συνεργασίας και την 

βελτίωση των μεταξύ τους σχέσεων (Men, 2007 σ. 3). Το 1998 η Επιτροπή πρότεινε 

τη δημιουργία μιας ολοκληρωμένης συνεργασίας μέσω της αναβάθμισης του 

πολιτικού διαλόγου και της υποστήριξης της Κίνας καθώς εισέρχεται στη παγκόσμια 

κοινότητα. Η θεαματική επέκταση των σχέσεων την δεκαετία του 1990 αναδεικνύεται 

από το γεγονός ότι η ΕΕ έγινε ο μεγαλύτερος εμπορικός εταίρος του Πεκίνου, με το 

συνολικό εμπόριο να εξαπλασιάζεται, φτάνοντας τα 210 δισεκατομμύρια δολάρια.  

Σημειωτέον ότι το 2001 αποτελεί έτος νευραλγικής σημασίας για την προσαρμογή 

της Κίνας με τους μηχανισμούς της οικονομίας της αγοράς αλλά και για τη βελτίωση 

των εμπορικών σχέσεων της με την Ευρωπαϊκή Ένωση (ΕΕ). Μετά από χρόνια 

διαπραγματεύσεων και την τελική προσχώρησή της στον Παγκόσμιο Οργανισμό 

Εμπορίου (ΠΟΕ), η Κίνα όφειλε να συμβαδίσει με την πολιτική, τους όρους και τους 

κανόνες λειτουργίας του καθώς μόνο με αυτόν τον τρόπο θα κατόρθωνε το άνοιγμα 

της αγοράς της. Το 2013 προτάθηκαν νέοι τρόποι περαιτέρω ανάπτυξης των 

συμφερόντων ΕΕ – ΛΔΚ, όχι μόνο σε θέματα διμερών σχέσεων, αλλά και σε 

παγκόσμιες υποθέσεις. Αποδόθηκε μεγαλύτερη βαρύτητα στην πλευρά της 

στρατηγικής τους συνεργασίας, με βλέψεις για προώθηση ανάπτυξης, ειρήνης και 

σταθερότητας (Men, 2007 σ. 4). Η στρατηγική συνεργασία οδήγησε σε μια περίοδο 

άνθησης των σχέσεων των δύο πλευρών, συνοδευόμενη από πολυάριθμες επισκέψεις 
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αξιωματούχων και πολιτικών. Ωστόσο, η περίοδος των σχέσεων της Κίνας – ΕΕ, 

αναφερόμενη ως «μήνας του μέλιτος» από τα κινεζικά μέσα ενημέρωσης, έφτασε στο 

τέλος της την περίοδο 2004 – 2005 και χαρακτηρίσθηκε από τις δύο πλευρές πιο πολύ 

ως στόχος, παρά πραγματικότητα (Godement, 2008 σ. 69).  

Μια σημαντική μεταβλητή στις σχέσεις ΛΔΚ – ΕΕ,  που συνδέεται με την ένταξη της 

Κίνας στον ΠΟΕ καθώς και με την ευρύτερη επενδυτική στροφή της στο εξωτερικό, 

αποτέλεσαν οι -σχεδόν ανύπαρκτες για πολλά χρόνια-  Άμεσες Ξένες Επενδύσεις 

(ΑΞΕ) των κρατικών επιχειρήσεων της Κίνας. Το κύμα των αυξανόμενων κινεζικών 

ΑΞΕ φανέρωσε το μεγάλο ενδιαφέρον των κινεζικών εταιριών να εισχωρήσουν 

βαθύτερα στην Ευρώπη προσπαθώντας να ενισχύσουν την ανταγωνιστικότητά τους. 

Ήδη από της αρχές του 21
ου

 αιώνα η κινεζική κυβέρνηση προέτρεπε τόσο τις 

κρατικές όσο και τις ιδιωτικές επιχειρήσεις, να κάνουν το άνοιγμά τους στο 

εξωτερικό («going out strategy»), ενώ παράλληλα εφάρμοσε σχέδια που 

αποσκόπησαν στην διευκόλυνση τους. Σε συνδυασμό με την ενθάρρυνση της 

κυβέρνησης να στοχεύσουν στο εξωτερικό, οι κινεζικές εταιρίες αξιοποίησαν πολλά 

οικονομικά και εμπορικά κίνητρα για να προχωρήσουν σε αυτό το άνοιγμα. Η 

απόκτηση τεχνολογίας, τεχνογνωσίας, η διείσδυση κινεζικών εταιριών στο εξωτερικό 

είναι μερικά από αυτά.  

 Η ενίσχυση των ροών των επενδύσεων από την πλευρά της Κίνας συνέβη 

ταυτόχρονα με το ξέσπασμα της χρηματοπιστωτικής κρίσης στην Αμερική, το 2008 

και την επακόλουθη κρίση δημοσίου χρέους στην Ευρωζώνη. Ενώ η ύφεση μείωσε 

δραματικά τις ΑΞΕ παγκοσμίως λόγω της έλλειψης κεφαλαίων, οι κινεζικές ΑΞΕ 

παρουσίασαν ανοδική πορεία, δημιουργώντας μια εντυπωσιακή αντίθεση στο πλαίσιο 

των διεθνών δεδομένων. Ο ρυθμός της ροής των επενδύσεων προς την ΕΕ αυξήθηκε 

από λιγότερο από 1 δισεκατομμύριο δολάρια ετησίως από το 2004 έως το 2008 σε 

περίπου 3 δισεκατομμύρια το 2009 και το 2010. Το 2011 οι ροές τριπλασιάστηκαν σε 

σχεδόν 10 δισεκατομμύρια δολάρια. Ο αριθμός των ετήσιων επενδύσεων αξίας άνω 

του ενός εκατομμυρίου δολαρίων αυξήθηκαν, σε λιγότερο από μια δεκαετία, σε 50  

το 2007 και σε σχεδόν 100 το 2010 και το 2011 (Hanemann and Rosen, 2012 σ. 32). 

Σύμφωνα επίσης με το Υπουργείο Εξωτερικού της Κίνας, μέχρι το τέλος του 2010, 

περισσότερες από 13.000 κινεζικές εταιρίες οικονομικού ενδιαφέροντος είχαν ιδρύσει 

16.000 υπερπόντιες επιχειρήσεις σε 178 χώρες παγκοσμίως (Nash, 2012). 
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Διάγραμμα 1: Κινεζικές άμεσες ξένες επενδύσεις στην ΕΕ, 2000 – 2011 (Hanemann and Rosen, 2012) 

 

Παράλληλα, η ΕΕ, προκειμένου να σταθεροποιήσει το χρηματοπιστωτικό της 

σύστημα και να βελτιώσει την παραγωγικότητά της κλήθηκε να αναζητήσει λύσεις 

εκτός συνόρων. Με γνώμονα τις ανάγκες και τις επιθυμίες της Κίνας για την 

αναβάθμιση της βιομηχανικής και γεωργικής τεχνολογίας, την βελτίωση της 

ενεργειακής απόδοσης και του περιβάλλοντος, η ΕΕ μπόρεσε να καταστήσει τη 

διαδικασία της επένδυσης των κινεζικών εταιριών στο εσωτερικό της πιο εύκολη. 

Ταυτοχρόνως, επενδύοντας στην Κίνα, οι εταιρίες της ΕΕ επίσης θα επωφελούνταν 

(Wang, 2011).  

Το παρόν κεφάλαιο επικεντρώθηκε στην ανάλυση των σινο-ευρωπαϊκών εξελίξεων 

από τη σύναψη διπλωματικών σχέσεων το 1975 έως και το ξέσπασμα της 

χρηματοπιστωτικής κρίσης το 2008. Η θεαματική παρουσία των κινέζων ιδιωτικών 

και δημόσιων επενδυτών τα χρόνια της κρίσης, αύξησε την κατασκευή εργοστασίων, 

έργων υποδομής και την αγορά εμβληματικών ευρωπαϊκών εταιριών. Οι επενδυτές 

εκμεταλλεύτηκαν σε βάθος την κατάσταση, με σκοπό να επεκταθούν στις παγκόσμιες 

αλυσίδες παραγωγής, να πωλούν τα προϊόντα τους στην μεγαλύτερη ενιαία αγορά του 

κόσμου και να αξιοποιούν μια πλούσια βάση τεχνολογίας και ανθρώπινου ταλέντου 

(Hanemann and Rosen, 2012 σ. 40). Ο απεγκλωβισμός της Ευρώπης με τις 

εξωτερικές εισροές κεφαλαίου αποτέλεσε ένα μοναδικό παράθυρο ευκαιρίας για την 

βελτίωση της συνεργασίας, της ενίσχυσης των εμπορικών σχέσεων και των αλυσίδων 

εφοδιασμού.  
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Η σύντομη αυτή ιστορική αναδρομή δεν αποτελεί παρά μόνο μέρος των διμερών 

σχέσεων μεταξύ ΛΔΚ και ΕΕ. Η στρατηγική ανάπτυξης εμπορικών σχέσεων με την 

ΕΕ και η μεταμόρφωση της σχέσης της με τον υπόλοιπο κόσμο θα καθορίσουν το νέο 

παγκόσμιο ρόλο της τα επόμενα χρόνια. Με εφαλτήριο την ιδέα μιας Ευρασιατικής 

συνεργασίας οι δυνάμεις του εμπορίου και της οικονομίας, θα ενσωματωθούν στα 

μακροπρόθεσμα και φιλόδοξα πλάνα, τα οποία θα τεθούν σε εφαρμογή από τη ΛΔΚ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



15 
 

Κεφάλαιο 2ο : Η αναβίωση του Δρόμου του Μεταξιού 
 

Οι εκρηκτικοί ρυθμοί ανάπτυξης της Κίνας για τέσσερις δεκαετίες και η σταδιακή 

οικοδόμηση ενός πολυπολικού κόσμου, επηρέασαν σοβαρά τη θέση της στο διεθνές 

σύστημα. Χαρακτηριζόμενη ως μια αναδυόμενη οικονομία, το 2017 το κινεζικό 

ΑΕΠ, σε όρους αγοραστικής δύναμης (PPP), ξεπέρασε ακόμα και αυτό των ΗΠΑ ενώ 

πλέον η Κίνα έχει φτάσει να διαχειρίζεται περισσότερο από το 17% της παγκόσμιας 

οικονομίας (Mayer, 2018 σ.1). Με σταδιακές μεταρρυθμίσεις στο εσωτερικό της 

αλλά και στον τομέα της εξωτερικής πολιτικής είχε την δυνατότητα να διεκδικήσει 

την ικανοποίηση των αιτημάτων και των συμφερόντων της. Διευρύνοντας το πεδίο 

των φιλοδοξιών της η Κίνα εισέρχεται σε μια νέα εποχή, βαδίζοντας στο μονοπάτι 

της «ειρηνικής ανόδου» και της «ειρηνικής ανάπτυξης» (Tzogopoulos, 2017, σ. 7). 

Επιδιώκοντας ένα αρμονικό διεθνές περιβάλλον, το Πεκίνο υιοθέτησε στρατηγικές 

που θα συμβάλουν στην «Αναζωογόνηση του Κινεζικού Έθνους» και στην ανάκτηση 

της χαμένης του τιμής.  

 

2.1: Belt and Road Initiative 

 

Ο όρος «Δρόμος του Μεταξιού» περιγράφει το παραδοσιακό εμπορικό δίκτυο Δύσης 

– Ανατολής που διέσχιζε ολόκληρη την Ευρασία και την περιοχή του Ινδικού 

Ωκεανού. Το δίκτυο αυτό αξιοποιούταν από εμπόρους για περισσότερα από 1.500 

χρόνια, από τη στιγμή που η Δυναστεία Χαν ξεκίνησε τις εμπορικές σχέσεις της με 

τον υπόλοιπο κόσμο, περίπου το 130 π.Χ. Η ύπαρξη του όρου αυτού επανάφερε στις 

μνήμες της κινεζικής κυβέρνησης την σπουδαιότητα του έθνους και γέννησε την 

επιθυμία και το όνειρο, της δημιουργίας, ή περισσότερο της επαναφοράς μιας 

εξελιγμένης έκδοσης αυτού του δικτύου. Στο πλαίσιο αυτού του οράματος, ξεκίνησαν 

εντατικές διπλωματικές προσπάθειες για την οικονομική εξωστρέφεια της κινεζικής 

οικονομίας, μέσω της περαιτέρω ενίσχυσης της παρουσίας της στις διεθνείς και 

ευρωπαϊκές αγορές και της επακόλουθης διεύρυνσης των τομέων  συνεργασίας. 

Ο Xi Jinping, ο γενικός γραμματέας του ΚΚΚ από το 2012 και Πρόεδρος της ΛΔΚ 

από το 2013, αποτέλεσε τον μοχλό που έθεσε σε εφαρμογή το σχέδιο για την 

εκπλήρωση του κινεζικού οράματος. Η κινεζική κυβέρνηση παρουσίασε δημόσια το 
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σχέδιο «One Belt One Road» («Μια Ζώνη Ένας Δρόμος») για να αναφερθεί σε έναν 

συνδυασμό δύο πρωτοβουλιών μέσα σε αυτό. Αρχικά, στην επίσκεψη του στο 

Καζακστάν, ο Xi Jinping ανακοίνωσε την οικοδόμηση της «Νέας Οικονομικής Ζώνης 

του Δρόμου του Μεταξιού» και έναν μήνα αργότερα, σε λόγο του στο Λαϊκό 

Αντιπροσωπευτικό Συμβούλιο της Ινδονησίας πρότεινε τη στρατηγική πρωτοβουλία 

του «Νέου Θαλάσσιου Δρόμου του Μεταξιού». Το Πεκίνο επιθυμώντας να δείξει πως 

η πρωτοβουλία είναι περιεκτική και ανοιχτή για όλες τις χώρες που επιθυμούν αυτή 

τη συνεργασία, προτίμησε τη χρήση του όρου Belt and Road Initiative (yidai yilu).  

Στόχος της πρωτοβουλίας του BRI είναι η ανάπτυξη μέσω της συνδεσιμότητας, 

δηλαδή η ενίσχυση της αρμονικής συνεργασίας σε όλους τους τομείς, η ανάπτυξη 

υποδομών, των εμπορικών σχέσεων και των επενδύσεων. Το πρόγραμμα ενθαρρύνει 

τις οικονομικές, πολιτικές αλλά και κοινωνικές αλληλεπιδράσεις μεταξύ των κρατών 

μελών και υπόσχεται ένα ειρηνικό περιβάλλον κοινής ανάπτυξης και κοινού 

συμφέροντος. Η πρωτοβουλία συνάδει με τις αρχές του χάρτη των Ηνωμένων Εθνών, 

συμμορφώνεται με τις ρυθμίσεις της αγοράς και τους διεθνείς κανονισμούς και 

διαθέτει τις ακόλουθες αρχές ειρηνικής συνύπαρξης: αμοιβαίο σεβασμό της 

κυριαρχίας και της εθνικής ακεραιότητας του κάθε κράτους, αμοιβαία μη – 

επιθετικότητα και παρέμβαση στις εσωτερικές υποθέσεις και ισότητα μεταξύ κρατών 

(Jinping, X. 2017). Για την επιδίωξη του σχεδίου, ο Xi Jinping πρότεινε να 

ακολουθηθούν ορισμένες βασικές αρχές για την επιτυχία της πρωτοβουλίας. Η 

οικοδόμηση ενός σταθερού περιβάλλοντος για την προώθηση των διεθνών σχέσεων 

στη βάση της συνεργασίας και του διαλόγου με σκοπό την δόμηση συμμαχιών, ήταν 

φυσικό να αποτελέσει βασική προτεραιότητα. Σε αυτή τη συμμαχία η κάθε χώρα θα 

σέβεται τις ανησυχίες και τα βασικά συμφέροντα των υπολοίπων. Επίσης, όλες οι 

χώρες θα πρέπει να εργαστούν για την επίλυση ζητημάτων, όπως η τρομοκρατία, η 

φτώχεια και η κοινωνική ανισότητα. Σύμφωνα με τον Xi Jinping, το άνοιγμα οδηγεί 

στην πρόοδο και είναι το κλειδί για την επίλυση όλων των προβλημάτων ενώ η 

απομόνωση οδηγεί στην οπισθοδρόμηση. Εκτός από την επέκταση του εμπορίου, των 

καινοτομιών, και των υποδομών, που θα βοηθήσουν στην ανάπτυξη μιας ανοικτής 

παγκόσμιας οικονομίας, η σύνδεση διαφορετικών πολιτισμών θα συμβάλει στην 

αμοιβαία εμπιστοσύνη μεταξύ λαών αλλά και στην ανταλλαγή τεχνογνωσίας. Ο Xi 

Jinping, σε λόγο του το 2017 χρησιμοποίησε την κινεζική παροιμία «Ένα μακρύ 

ταξίδι μπορεί να καλυφθεί κάνοντας ένα βήμα τη φορά», υπογραμμίζοντας ότι με 
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σταθερούς ρυθμούς και αφοσίωση των κρατών – μελών θα φανούν τα οφέλη του BRI 

και θα ευνοήσουν όλη την ανθρωπότητα. 

Λόγω του ότι το BRI είναι ένα συνεχώς εξελισσόμενο σχέδιο, δεν είναι δυνατόν να 

αντικατοπτριστεί σε έναν μοναδικό χάρτη, λόγω των συνεχών μεταβολών, τη 

δημιουργία νέων οδών μεταφοράς και τη κατασκευή νέων λιμένων. Ο επίσημος 

χάρτης του BRI δεν έχει διατεθεί, παρά τις αρκετές εικόνες που υπάρχουν στο 

διαδίκτυο (Yilmaz, Changming, 2018 σ. 254). 

 

Εικόνα 1: Belt and Road Initiative (Mercator Institute for China Studies). 

Στον παραπάνω χάρτη ωστόσο, διαφαίνεται καθαρά ο διαχωρισμός της πρωτοβουλίας 

του BRI σε δύο μέρη, φανερώνοντας το στόχο χερσαίας αλλά και θαλάσσιας 

συνεργασίας. Η σύγχρονη μορφή του αρχαίου χερσαίου δρόμου του μεταξιού 

αποτελεί το πρώτο σκέλος και εκτείνεται δυτικά από τις παράκτιες περιοχές της 

Κίνας μέσω της Ρωσίας, της Κεντρικής Ασίας και καταλήγει στην Ευρώπη. Το άλλο 

σκέλος εκτείνεται στον Νότιο Ειρηνικό και φθάνει στην Ευρώπη μέσω της θάλασσας 

της Νότιας Κίνας και του Ινδικού Ωκεανού. Σύμφωνα με τον Οργανισμό 

Οικονομικής Συνεργασίας και Ανάπτυξης, η χερσαία Νέα Οικονομική Ζώνη 

περιστρέφεται γύρω από 6 διαδρόμους οικονομικής ανάπτυξης: τον οικονομικό 

διάδρομο της Νέας Ευρασιατικής Χερσαίας Γέφυρας, τον οικονομικό διάδρομο 

Κίνας – Μογγολίας – Ρωσίας, τον οικονομικό διάδρομο Κίνας – Κεντρικής Ασίας – 
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Δυτικής Ασίας, τον οικονομικό διάδρομο Κίνας – Ινδοκίνας, τον οικονομικό 

διάδρομο Μπαγκλαντές – Κίνας – Ινδίας – Μυανμάρ και τον οικονομικό διάδρομο 

Κίνας – Πακιστάν (Saeed et al, 2021 σ. 387). Ο διάδρομος της Νέας Ευρασιατικής 

Χερσαίας Γέφυρας καλύπτει μια απόσταση 13.000 χιλιομέτρων, ενώ με την ανάπτυξη 

του εμπορίου έχουν προστεθεί επιπλέον σιδηροδρομικές διαδρομές. Τον Μάρτιο του 

2017
, 

η Κίνα είχε δρομολογήσει πάνω από 20 σιδηροδρομικές συνδέσεις με την 

Ευρώπη (Yilmaz, Changming, 2018 σ. 253). Ο Θαλάσσιος Δρόμος του Μεταξιού 

εκτείνεται από τον Ειρηνικό και Ινδικό Ωκεανό στην Αραβική και Μεσογειακή 

Θάλασσα, με τελικό προορισμό τη Βόρεια Ευρώπη. Περιλαμβάνει 3 διαδρόμους, τον 

διάδρομο της Κίνας στον Ινδικό Ωκεανό, που εκτείνεται στην Αφρική και την 

Ευρώπη, τον διάδρομο της Κίνας στον Ειρηνικό Ωκεανό μέσω της Θάλασσας της 

Νότιας Κίνας και ένα σύμπλεγμα διαδρομών συμπεριλαμβανομένων των 

οικονομικών διαδρόμων Κίνας – Πακιστάν και Μπαγκλαντές – Κίνας – Ινδίας – 

Μυανμάρ (Saeed et al, 2021 σ. 387). Σημειωτέον ότι η σύνδεση των οδικών δικτύων 

με τους περιλαμβανόμενους στο BRI λιμένες είναι καθοριστικής σημασίας για την 

λειτουργία της θαλάσσιας πτυχής του. Η αλληλοσυμπλήρωση των χερσαίων και 

θαλάσσιων διαδρομών απαιτείται για τη παροχή συνδεσιμότητας των οδικών δικτύων 

και των λιμενικών εγκαταστάσεων. 

Προκειμένου να χρηματοδοτηθεί ένα σχέδιο τέτοιας κλίμακας, χρειάστηκε να 

δημιουργηθούν νέα ιδρύματα για να ενισχύσουν την δυναμική του BRI, όπως η 

Ασιατική Τράπεζα Υποδομών και Επενδύσεων, το Ταμείο του Δρόμου του Μεταξιού 

σε συνεργασία με τη Τράπεζα Ανάπτυξης της Κίνας και η Τράπεζα Εξαγωγών – 

Εισαγωγών Κίνας (Tzogopoulos, 2017, σ. 8). Οι μηχανισμοί αυτοί συνδέθηκαν με το 

BRI και αποσκοπούν στην υποστήριξη και στην ενίσχυση των έργων κατά μήκος των 

διαδρομών. Επίσης, το Πεκίνο ίδρυσε νέες πλατφόρμες όπως το Ταμείο Ενεργειακής 

Ανάπτυξης, το Ταμείο Επενδυτικής Συνεργασίας Κίνας – ASEAN (Ένωση Κρατών 

Ανατολικής Ασίας) και το Ταμείο Επενδυτικής Συνεργασίας Ανατολικής Ευρώπης. 

(Yilmaz, Changming 2018 σ. 257). 

Το «Σχέδιο Δράσης για την Από Κοινού Οικοδόμηση της Οικονομικής Ζώνης του 

Μεταξιού και του Θαλάσσιου Δρόμου του Μεταξιού του 21
ου

 αιώνα» (Vision and 

Actions Plan) που δημοσιεύθηκε τον Μάρτιο του 2015, από το Υπουργείο 

Εξωτερικών, την Εθνική Επιτροπή Ανάπτυξης και Μεταρρυθμίσεων και το 

Υπουργείο Εμπορίου της ΛΔΚ, παρουσίασε αναλυτικά τις προσδοκίες και τις 
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προτεραιότητες του BRI. Πρόκειται για μια πλουραλιστική διαδικασία, με 

πολύπλευρα κίνητρα και συμφέροντα, με τα οικονομικά συμφέροντα να έρχονται στη 

πρώτη θέση. Αναγράφονται αρχικά οι στόχοι της πρωτοβουλίας όσον αφορά τη 

διευκόλυνση του εμπορίου, δηλαδή, η βελτίωση των συνθηκών ώστε να μειωθεί η 

χρονοβόρα διαδικασία των εκτελωνισμών, η άρση των επενδυτικών και εμπορικών 

φραγμών, η ανάπτυξη του ηλεκτρονικού εμπορίου, η αύξηση της καινοτομίας, η 

προώθηση του εμπορίου μέσω επενδύσεων και η κατασκευή υποδομών. Ως το 

μεγαλύτερο εμπορικό έθνος στον κόσμο, η Κίνα έτσι θα επιδιώξει να μειώσει το 

κόστος μεταφορών στα αγαθά (Tzogopoulos, 2017, σ. 8). Ακολούθως, με την 

επέκταση των επενδύσεων στις υποδομές θα εξασφαλιστεί ένα ασφαλές περιβάλλον 

για τις μεταφορές στα δίκτυα ξηράς, θάλασσας και αέρα. Με εξελιγμένα 

προγράμματα κατασκευής διαύλων χερσαίων μεταφορών, λιμενικών εγκαταστάσεων, 

αεροπορικών και ενεργειακών υποδομών, θα εξελιχθεί το επίπεδο της 

συνδεσιμότητας. Επίσης, διατυπώνονται οι στόχοι της χρηματοπιστωτικής 

ολοκλήρωσης, της προώθησης της συνεργασίας στη βιομηχανία, στη τεχνολογία, και 

στην ηλεκτρική ενέργεια. Ταυτόχρονα, ακολουθώντας το όραμα μιας βιώσιμης και 

κυκλικής οικονομίας, το πρόγραμμα προβλέπει προσπάθειες για τη μείωση των 

εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα ώστε να ελαχιστοποιηθεί η περιβαλλοντολογική 

επιβάρυνση από τις κατασκευές και τη διαχείριση υποδομών. Με την ενεργή 

συμμετοχή των κρατών, την πολιτική επικοινωνία και τον συντονισμό των στόχων, 

θα επιτευχθεί η βαθύτερη συνεργασία και θα προωθηθούν τα συμφέροντα όλων των 

μερών. 

Ο αντίκτυπος του BRI αξιολογείται με συγκεκριμένους «προσανατολισμούς» που 

σχετίζονται με τις μεταφορές στο πλαίσιο της εφαρμογής του: (i) διαχείριση των 

υφιστάμενων θαλάσσιων διαδρομών, (ii) δημιουργία εναλλακτικών διαδρομών, (iii) 

δημιουργία υποδομών για την επέκταση του εμπορίου και (iv) πιθανές μετατοπίσεις 

στα μέσα (Haralambides and Merk, 2020 σ. 8). Αρχικά, είναι κρίσιμη η διασφάλιση 

της ομαλότητας των εμπορικών ροών σε περιπτώσεις αναταραχής ή συγκρούσεων. Σε 

αυτό το σημείο μπορεί να συνδεθεί ο καίριος ρόλος των επενδύσεων κατά μήκος του 

Θαλάσσιου Δρόμου του Μεταξιού. Οι επενδύσεις της Κίνας σε στρατηγικές 

τοποθεσίες, θα αυξήσουν τον έλεγχο εντός των θαλάσσιων λωρίδων επικοινωνίας και 

των αλυσίδων μεταφοράς. Παράλληλα, με την δημιουργία νέων διαδρομών, θα 

αποφευχθεί ο κίνδυνος σημείων εμπλοκής και υπερβολικής εξάρτησης από 
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υφιστάμενα δρομολόγια. Τέλος, είναι σημαντική η κατάλληλη επιλογή μέσων 

μεταφοράς, αναλόγως με το είδος των αγαθών. Για ορισμένα αγαθά που είναι 

ευαίσθητα στον χρονικό παράγοντα και για ορισμένους προορισμούς, οι 

σιδηροδρομικές μεταφορές μπορεί να αποτελέσουν μια φθηνότερη εναλλακτική από 

τις μακροχρόνιες θαλάσσιες μεταφορές που απαιτούν την μεταφορά των φορτίων από 

και προς τους λιμένες και από τις αεροπορικές μεταφορές που συνοδεύονται από 

ακριβούς δασμούς (Haralambides and Merk, 2020 σ. 9). 

Όπως προαναφέρθηκε, η προσδοκία της ΛΔΚ, διαμορφώνοντας την πρωτοβουλία του 

BRI και εισχωρώντας στην ευρωπαϊκή ενδοχώρα, είναι να εμπεδώσει ένα πνεύμα 

συνεργασίας και αμοιβαίου οφέλους. Στα χρόνια της εφαρμογής του, έχει σημειωθεί 

σταθερή πρόοδος στη κατασκευή υποδομών, στη προώθηση του εμπορίου και των 

επενδύσεων, στη χρηματοδοτική συνεργασία αλλά και στις πολιτιστικές ανταλλαγές 

που συμβάλλουν στην οικονομική και κοινωνική πρόοδο τόσο της Κίνας όσο και των 

συνεργαζόμενων χωρών (Zhang, 2018 σ. 331).  Το BRI αποτελεί τη πρώτη 

πρωτοβουλία ενός αναπτυσσόμενου έθνους και η ταχεία ανάπτυξη της Κίνας μέσω 

αυτού, αντιπροσωπεύει ένα βελτιωμένο «δεύτερο άνοιγμα» της χώρας μετά τις 

προσπάθειες του αρχικού “open door policy” από το 1978 και μετά.  Η κλίμακα της 

φιλοδοξίας του έργου αποδεικνύεται από το γεγονός ότι οι οικονομίες που 

συμμετέχουν στο BRI αντιπροσωπεύουν περισσότερο από το ένα τρίτο του 

παγκόσμιου ΑΕΠ και πάνω από το ήμισυ του παγκόσμιου πληθυσμού (Saeed et al, 

2021 σ. 386). Πέντε χρόνια μετά την ανακοίνωση της, η πρωτοβουλία του BRI 

αποτέλεσε την αιτία της αλματώδους ανάπτυξης του εμπορίου, των σιδηροδρομικών 

και λιμενικών οδών, των υποδομών, των επενδύσεων αλλά και της συνεργασίας των 

κρατών, εφόσον η Κίνα υπέγραψε συμφωνίες συνεργασίας με περισσότερες από 100 

χώρες και διεθνείς οργανισμούς (Zhang, 2018 σ. 331). Το BRI έχει χαρακτηρισθεί ως 

το πιο εκτεταμένο και εξαιρετικά δαπανηρό σύστημα μεταφορών και υποδομών στην 

ανθρώπινη ιστορία. Υπάρχουν διάφορες προβλέψεις οι οποίες αναλύουν τη 

μακροπρόθεσμη πορεία του BRI δεδομένων των χιλιάδων έργων υποδομής που έχουν 

ήδη κατασκευαστεί, είναι υπό κατασκευή ή βρίσκονται ακόμη στα αρχικά στάδια 

σχεδιασμού. Μια έκθεση από το πανεπιστήμιο Renmin αναφέρει ότι τα έργα του 

Νέου Δρόμου του Μεταξιού θα συνδέουν χώρες που αντιπροσωπεύουν το 55% του 

παγκόσμιου ΑΕΠ, το 70% του παγκόσμιου πληθυσμού και το 75% των ενεργειακών 

αποθεμάτων. Η έκθεση επίσης εκτιμά ότι τα έργα του δρόμου του μεταξιού θα 
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ολοκληρωθούν πλήρως το 2049, στην 100
η
 επέτειο της ίδρυσης της ΛΔΚ (Cohen, 

2015 σ. 4). Τέλος, θα πρέπει να σημειωθεί πως το BRI ενσωματώνεται σε ένα άλλο 

πολύ σημαντικό στρατηγικό σχέδιο της Κίνας που έχει ονομαστεί «Made in China 

2025». Δημιουργώντας παγκόσμιες και ασφαλείς αλυσίδες εφοδιασμού, το σχέδιο 

έχει στόχο να την φέρει στην πρώτη θέση κατασκευαστή υψηλής τεχνολογίας, 

εκτοπίζοντας έτσι την Ιαπωνία και τις ΗΠΑ. 

 

2.2: Ο Θαλάσσιος Δρόμος του Μεταξιού του 21ου αιώνα και ο κρίσιμος ρόλος 

της ναυτιλίας 

 

Ο ιστορικός θαλάσσιος δρόμος του μεταξιού αποτελούσε ένα σύμπλεγμα διαύλων 

επικοινωνίας των λαών για πολλούς αιώνες. Η Κίνα ποτέ δεν επιχείρησε να 

λεηλατήσει ή να κατακτήσει άλλες χώρες · αντίθετα, βασίστηκε σε ένα αρμονικό 

πνεύμα επικοινωνίας και ανταλλαγών, αντανακλώντας τη παραδοσιακή Κομφουκιανή 

κουλτούρα για τη διαχείριση των διπλωματικών της σχέσεων. Ακριβώς αυτή την 

παράδοση των φιλικών επικοινωνιών και των ανταλλαγών κληρονόμησε ο νέος 

Θαλάσσιος Δρόμος του Μεταξιού (MSR), ενσωματώνοντας νέα πεδία οικονομίας, 

πολιτικής και ασφάλειας. Η πρωτοβουλία καλύπτει κάθε πτυχή της 

κοινωνικοοικονομικής ζωής, επικεντρώνεται στην από κοινού ανάπτυξη, στην 

ανταλλαγή τεχνογνωσίας και στην ευημερία όλων των μελών. Επίσης, είναι 

συμπεριληπτική, καθώς κάθε χώρα, περιφέρεια η ακόμη επιχειρήσεις και ιδιώτες 

μπορούν να συμμετέχουν στην υλοποίησή της (Zhang, 2018 σ. 45). 

Ενώ το BRI, όπως προαναφέρθηκε, έχει δύο πτυχές, μια χερσαία και μια θαλάσσια, η 

θαλάσσια είναι εμφανώς σημαντική , εφόσον η πλειοψηφία των κινεζικών αγαθών 

μεταφέρονται με πλοία. Για παράδειγμα, το 2016, 1.700 τρένα μετέφεραν από την 

Κίνα στην Ευρώπη μέσω της Κεντρικής Ασίας περίπου 150.000 

εμπορευματοκιβώτια, ενώ το 2014, μέσω των θαλάσσιων διαδρομών, μεταφέρθηκαν 

περίπου 22 εκατομμύρια εμπορευματοκιβώτια κατά μήκος του MSR (McMahon, 

2021 σ. 106).  Στο επίκεντρο των στρατηγικών σχεδιασμών βρίσκεται η Λεκάνη της 

Μεσογείου, η οποία θεωρείται από την κινεζική κυβέρνηση ως το πιο κομβικό 

σημείο, που συνδέει την Ασία με την Ευρώπη, τη Δυτική Αφρική και την Αμερική 

μέσω της διώρυγας του Σουέζ. Ο MSR πρόκειται επίσης να εδραιώσει τις σχέσεις με 
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κάποιες χώρες όπως η Μαλαισία, η Καμπότζη, η Σρι Λάνκα και το Πακιστάν, οι 

οποίες για πολλά χρόνια ήταν σιωπηλά φιλικές με την Κίνα. Υπό αυτό το πρίσμα, ο 

MSR συνδέεται άμεσα με την Οικονομική Ζώνη του Δρόμου του Μεταξιού του BRI, 

αλλά αποτελεί επίσης ένα μέρος ενός προηγούμενου επενδυτικού σχεδίου της Κίνας 

που σχετιζόταν με τη θάλασσα, το οποίο έχει ονομαστεί «Σειρά Μαργαριταριών» 

(String of Pearls). Η πολιτική αυτή περιλάμβανε συνδέσεις πετρελαίου και φυσικού 

αερίου στο λιμάνι της Μυανμάρ, κατασκευή λιμένων στη Σρι Λάνκα και στο 

Πακιστάν (Yale, 2015). Παράλληλα, δεδομένου του ενδιαφέροντος της ΛΔΚ να 

εξερευνήσει την Βόρεια Αρκτική Διαδρομή και τη διώρυγα της Νικαράγουας είναι 

δυνατό ο MSR να εξελιχθεί σε ένα παγκόσμιο σύστημα θαλάσσιων μεταφορών. 

Σύμφωνα με το «σχέδιο δράσης» (Vision and Actions), προκειμένου να 

κατασκευαστεί ο MSR, έπρεπε να προωθηθεί σε μεγάλο βαθμό η κατασκευή 

λιμενικών υποδομών και να αυξηθούν οι μεταξύ τους συνέργειες σε όλους τους 

τομείς. Με τις κατάλληλες υποδομές, δηλαδή με την επέκταση των εμπορικών 

τομέων κατά μήκος του MSR θα αυξηθεί ακολούθως και το εμπόριο. . Η ΛΔΚ έχει 

κάνει σημαντικές επενδύσεις σε ξένους λιμένες, οι οποίες αποτελούν μέρος μιας 

στρατηγικής εξέλιξης της ναυτιλιακής βιομηχανίας. Η συγκεκριμένη στρατηγική, 

περιλαμβάνει πολιτικές, νόμους και οικονομικές επιδοτήσεις που σχεδιάστηκαν για 

την ραγδαία ανάπτυξη των τομέων της βιομηχανίας. Δόθηκε ιδιαίτερη προτεραιότητα 

στην ανάπτυξη ναυτιλιακών επιχειρήσεων, λιμενικών κατασκευαστικών εταιριών, 

φορέων εκμετάλλευσης λιμένων, οι οποίοι θα υποστηρίζονταν από το κράτος. Η 

στρατηγική της Κίνας φαίνεται από τον αριθμό των επενδύσεων που έχουν γίνει από 

κρατικές επιχειρήσεις σε ξένους λιμένες. Οι κινεζικές κρατικές επιχειρήσεις (SOEs) 

κατέχουν τα περισσότερα πλοία από οποιοδήποτε άλλο έθνος ενώ λειτουργούν ή 

κατέχουν τα περισσότερα λιμάνια και τερματικούς σταθμούς παγκοσμίως (McMahon, 

2021 σ. 99). Παράδειγμα κρατικών επιχειρήσεων που ενεργούν εντός της ΕΕ είναι η 

China Ocean Shipping Company (COSCO) και η China Merchant Ports (CMP), όμως 

υπάρχουν διάφορες άλλες κινεζικές SOEs οι οποίες είναι ενεργές σε λιμένες 

παγκοσμίως. Οι εταιρείες αυτές αντιπροσωπεύουν το μεγαλύτερο μέρος του ΑΕΠ της 

Κίνας. 

Είναι σημαντική μια αναφορά στη τομέα της ναυπηγικής βιομηχανίας της ΛΔΚ που 

επίσης συνετέλεσε στην εθνική της ανάπτυξη. Η εμπορική ναυπηγική βιομηχανία είχε 

βρεθεί στο επίκεντρο των σχεδιασμών του Ντένγκ Σιάο - Πινγκ και υπό την ηγεσία 
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του, ιδρύθηκαν, το 1982 η SOE «China State Shipbuilding Corporation» (CSSC) και 

το 1999 η SOE «China Shipbuilding Industry Corporation» (CSIC) οι οποίες 

αποτέλεσαν ηγετικές δυνάμεις στον τομέα της ναυπηγικής βιομηχανίας και το 2019 

ενώθηκαν σε μια ενιαία SOE. Ο Xi Jinping, επικεντρώθηκε στην στήριξη των 

ιδιωτικών εταιρειών και δεν προχώρησε σε πολιτικές που αφορούσαν την  

ιδιωτικοποίηση  των κινεζικών ναυτιλιακών βιομηχανιών. Το 2010, η Κίνα 

κατέκτησε την πρώτη θέση στον τομέα της ναυπηγικής ενώ υπήρχαν συνεχώς νέες 

παραγγελίες για πλοία, από τα κινεζικά ναυπηγεία, τα οποία είχαν συνολική 

χωρητικότητα 185 εκατομμύριων τόνων νεκρού φορτίου (dwt). Παραγγελίες που 

πραγματοποιήθηκαν σε ναυπηγεία της Νότιας Κορέας με 144 εκατομμύρια dwt ήταν 

στη δεύτερη θέση, ενώ συγκριτικά τα ευρωπαϊκά ναυπηγεία είχαν παραγγελίες με 6.5 

εκατομμύρια dwt, πολύ λιγότερα από τον παγκόσμιο μέσο όρο (29 εκατομμύρια dwt) 

(Georgantas, 2012 σ. 336). To 2013 η Κίνα κατασκεύασε το 41% των πλοίων 

παγκοσμίως, ακολουθούμενη από την Κορέα και την Ιαπωνία. (Van der Putten, 

Meijnders, 2015 σ. 7). Ο αριθμός των παραγγελιών πλοίων ανήλθε στο 47% των 

παραγγελιών παγκοσμίως, ενώ αναδείχθηκαν δύο μεγάλες επιχειρήσεις, 

συνδεδεμένες με την COSCO, η «COSCO Shipyard Group Company» και η 

«COSCO Shipbuilding Industry Company» (COSIC). 

Μέρος λοιπόν της στρατηγικής της κινεζικής κυβέρνησης αποτέλεσε η υποστήριξη 

της ναυπηγικής βιομηχανίας με μαζικά κρατικά δάνεια και επιδοτήσεις σε όλους τους 

τομείς και όχι μόνον της ναυπηγικής βιομηχανίας, αλλά και με κεφάλαια που 

επενδύθηκαν στους τομείς της ναυτιλίας και των λιμένων. Τέλος, η ΛΔΚ αποτελεί 

την ηγετική δύναμη παγκοσμίως στη χρηματοδότηση πλοίων, εφόσον παρέχει 

κεφάλαια σε διεθνείς ναυτιλιακές εταιρίες καθώς και ευνοϊκούς όρους για την αγορά, 

τη μίσθωση και τη κατασκευή πλοίων σε κινεζικά ναυπηγεία. Εκτιμάται ότι, μέχρι το 

2025, οι κινεζικές τράπεζες θα παρέχουν έως το 50% του συνόλου των δανείων 

προσανατολισμένων στη ναυπηγική βιομηχανία (McMahon, 2021 σ. 100). Το 

γεγονός αυτό δεν σημαίνει πως η Κίνα θα κατέχει τον μεγαλύτερο αριθμό εμπορικών 

πλοίων στον κόσμο, όμως μια σημαντική απόρροια θα είναι ότι θα έχει επιρροή, ή και 

θα ελέγχει ένα μεγάλο μερίδιο του παγκόσμιου εμπορικού στόλου, λόγω ακριβώς των 

δανείων της που θα έχουν παραχωρηθεί σε διεθνείς εταιρίες (McMahon, 2021 σ. 

113). 
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Οι προσπάθειες της Κίνας για την ανάπτυξη της ναυτιλιακής και ναυπηγικής 

βιομηχανίας ενσωματώνονται στο πλαίσιο μιας ευρύτερης στρατηγικής προώθησης 

της ναυτιλιακής συνεργασίας με τις άλλες χώρες και της προώθησης της συνεργασίας 

σε άλλους τομείς. Ενώ οι κινεζικές SOEs στοχεύουν, μέσω του ελέγχου μεγάλων 

λιμένων σε στρατηγικές τοποθεσίες να διατηρούν μεγαλύτερο έλεγχο στις αλυσίδες 

εφοδιασμού, στις εισαγωγές και στις εξαγωγές και παράλληλα στην εξέλιξη των 

βιομηχανιών που αναφέρθηκαν, είναι σίγουρο πως εξυπηρετούν τα πολιτικά 

συμφέροντα της κινεζικής κυβέρνησης. Η κυριαρχία της Κίνας στη ναυτιλία, στη 

κατασκευή και τον έλεγχο λιμένων παγκοσμίως αλλά και στην ναυπηγική βιομηχανία 

αναμένεται να αυξηθεί με την πάροδο του χρόνου με αποτέλεσμα η Κίνα να αποκτάει 

ολοένα και περισσότερη πολιτική δύναμη. Το τελευταίο θα της επιτρέψει να ασκεί 

πολιτική επιρροή στις υπόλοιπες χώρες με στόχο την διασφάλιση των φιλικών 

στάσεων των συγκεκριμένων χωρών απέναντι στα συμφέροντα της Κίνας.  

Αν η οικονομία βασισμένη στο εμπόριο είναι μια μηχανή, τότε η ναυτιλία αποτελεί 

τα γρανάζια της. Ο MSR στοχεύει πρωτίστως στην ανάπτυξη και στο εμπόριο ενώ η 

ναυτιλία είναι το βαρόμετρο μιας οικονομίας βασισμένης στο εμπόριο. Η επιτυχία 

του MSR στηρίζεται στην ομαλή λειτουργία των υποδομών του, επιτυγχάνοντας έτσι 

διασυνδεσιμότητα, συνεργασία στη κατασκευή λιμένων, πλοίων και τερματικών 

σταθμών καθώς και ενδυνάμωση στην οικονομική συνεργασία μεταξύ διαφορετικών 

χωρών. 
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Κεφάλαιο 3ο: Οι διμερείς σχέσεις Ελλάδας - Κίνας  
 

Επί σειρά ετών οι σχέσεις των δύο αρχαιότερων πολιτισμών του κόσμου παρέμεναν 

σε χαμηλά επίπεδα. Οι οικονομικές τους σχέσεις ήταν στάσιμες και οι επαφές τους 

περιορίζονταν σε κάποιες επίσημες επισκέψεις Ελλήνων πολιτικών στο Πεκίνο και 

την υπογραφή γενικόλογων Πρωτοκόλλων ή Μνημονίων συνεργασίας (Πετρόπουλος, 

Χουλιάρας, 2013 σ. 364). Οι δύο χώρες καθιέρωσαν διπλωματικές σχέσεις το 1972, 

όμως για πολλές δεκαετίες είχαν περιορισμένες επαφές παρά τις επισκέψεις των 

Ελλήνων Πρωθυπουργών το 1979 (Κωνσταντίνος Καραμανλής) και το 1986 

(Ανδρέας Παπανδρέου). Η πρώτη επίσκεψη στην Ελλάδα από την πλευρά της Κίνας 

πραγματοποιήθηκε από τον Υπουργό Εξωτερικών Qian Qichen, το 1991 στην Αθήνα 

εν μέσω του ταξιδιού του σε χώρες της Ευρώπης. Παρομοίως, οι επισκέψεις του 

Προέδρου της Κίνας Jiang Zemin το 2000 και του Έλληνα πρωθυπουργού 

Κωνσταντίνου Σημίτη το 2002 δεν σημείωσαν την επιθυμητή κινητικότητα. Οι δύο 

χώρες ήταν εξαιρετικά διαφορετικές· από τη μια, η μικρή, «κλειστή» χώρα, 

επικεντρωμένη στην εγχώρια κατανάλωση και περιορισμένη σε εμπορικές 

δραστηριότητες που εκτείνονται μέχρι τη Μεσόγειο και την ΕΕ. Από την άλλη, μια 

δύναμη βασισμένη στη βιομηχανία, με ανοιχτή οικονομία και ένας μεγάλος 

εμπορικός εταίρος της ΕΕ (Karkanis, Fotopoulou, 2021 σ. 229).   

Ως κράτος μέλος της ΕΕ, οι σχέσεις Ελλάδας - Κίνας δεν ήταν δυνατόν να μην 

επηρεαστούν από τις σινοευρωπαϊκές σχέσεις, οι οποίες λόγω του ανοίγματος της 

Κίνας βελτιώθηκαν σημαντικά στη δεκαετία του 1990. Οι αναταραχές που 

προκλήθηκαν από τα γεγονότα στην πλατεία Τιενανμέν, το οικονομικό εμπάργκο και 

το εμπάργκο όπλων που είχε επιβληθεί από την Δύση, επηρέασαν τις σινοευρωπαϊκές 

σχέσεις σε μεγάλο βαθμό, ενώ η Ελλάδα γενικότερα κράτησε μια ουδέτερη στάση 

απέναντι στις συζητήσεις για την άρση του εμπάργκο. Η ανησυχία των Ευρωπαϊκών 

χωρών για την αύξηση των εξαγωγών της Κίνας προς την ΕΕ άρχισε να γιγαντώνεται 
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και πολλές χώρες (Ιταλία, Πορτογαλία, Γαλλία και Ελλάδα) αναγκάστηκαν να 

πάρουν μέτρα προστασίας για τις εγχώριες επιχειρήσεις τους. Η εξέλιξη αυτή ήταν 

μια παράμετρος η οποία δυσχέρανε τις σινοευρωπαϊκές σχέσεις και η ανάγκη των 

προστατευτικών μέτρων διατυπώθηκε με τα λόγια ενός διπλωμάτη: «το σύμβολο CE 

να μη φτάσει να σημαίνει China Export – Κινεζικές Εξαγωγές αντί του Communaute 

Europeenne – Ευρωπαϊκή Ένωση» (Πετρόπουλος, Χουλιάρας, 2013 σ. 369).   

Στα πρώτα χρόνια της νέας χιλιετίας φάνηκαν κάποια παράθυρα ευκαιρίας που 

συντέλεσαν στην ενδυνάμωση των σινο – ελληνικών σχέσεων. Η είσοδος της Κίνας 

στον ΠΟΕ το 2001 και ιδιαίτερα η συνεργασία για τους Ολυμπιακούς Αγώνες στο 

Πεκίνο το 2008 μέσω της μεικτής επιτροπής αποτέλεσαν αφορμές για τη δόμηση 

ισχυρότερων δεσμών και για τη διερεύνηση των δυνατοτήτων της περαιτέρω 

συνεργασίας των δύο χωρών. Οι διμερείς σχέσεις της Ελλάδας και της Κίνας 

εισήλθαν σε μια νέα περίοδο συνεργασίας το 2006, όποτε ο πρωθυπουργός της 

Ελλάδας Κωνσταντίνος Καραμανλής επισκέφθηκε το Πεκίνο και η σχέση τους 

αναβαθμίστηκε σε στρατηγική εταιρική σχέση. Η Κοινή Δήλωση Συνολικής 

Στρατηγικής Εταιρικής Σχέσης στόχευε, μεταξύ άλλων, στην εξέλιξη της 

συνεργασίας μεταξύ ελληνικών και κινεζικών λιμένων και της ναυτιλιακής 

βιομηχανίας.  

Η Ελλάδα και κάποιες άλλες χώρες της Ευρώπης, όπως η Κύπρος, η Ιταλία και η 

Πορτογαλία χαρακτηρίστηκαν από τους Fox και Godement (2009 σ.26) ως 

«συμβιβαστικοί μερκαντιλιστές», υπό την έννοια ότι χρησιμοποιούν την πολιτική ως 

εργαλείο για την επίτευξη οικονομικού οφέλους και εμπορικών στόχων. 

Συγκεκριμένα η Ελλάδα προσπάθησε να διατηρήσει καλές διπλωματικές σχέσεις με 

την Κίνα παρά τις αρχικές της επιφυλάξεις. Προκειμένου να προστατέψει τα 

οικονομικά της συμφέροντα και να εξασφαλίσει την ευκολότερη πρόσβαση των 

εταιριών της στη κινεζική αγορά, υιοθέτησε μια πολιτική στενότερης συνεργασίας 

που φυσικά ενισχύθηκε τη περίοδο της κρίσης δημοσίου χρέους.   

Η χρηματοπιστωτική κρίση που έπληξε την Ευρώπη είχε ως κύριο θύμα της την 

Ελλάδα. Για την ανάκαμψη της οικονομίας της ενθαρρύνθηκε από θεσμικούς 

δανειολήπτες, όπως η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, η Ευρωπαϊκή Κεντρική Τράπεζα και το 

Διεθνές Νομισματικό Ταμείο να δεχτεί νέους επενδυτές. Σύντομα η Ελλάδα 

αναγνώρισε το Πεκίνο ως έναν ελπιδοφόρο προορισμό για την τόνωση των 
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εξαγωγικών δραστηριοτήτων της και ως μια ευκαιρία νέων επενδύσεων. Οι 

επενδύσεις της Κίνας θα βοηθούσαν στην σταθεροποίηση της ελληνικής οικονομίας, 

στη δημιουργία καλύτερων υποδομών και νέων θέσεων εργασίας, μειώνοντας τα 

υψηλά ποσοστά ανεργίας της χώρας. Τέλος, η Ελλάδα θα μπορούσε να βελτιώσει την 

εικόνα της στις χρηματοπιστωτικές αγορές και να προσελκύσει νέα κεφάλαια και 

ακόμα περισσότερες ΑΞΕ. Φυσικά, από την πλευρά της Κίνας, οι αποφάσεις για την 

παροχή βοήθειας στην Ελλάδα, έγιναν σε μια λογική quid pro quo. Ακόμη και πριν 

την ανακοίνωση της πρωτοβουλίας του BRI από τον Xi Jinping το 2013, η Κίνα είχε 

ήδη αρχίσει να διεκδικεί ένα μεγαλύτερο διεθνή ρόλο, δείχνοντας ιδιαίτερο 

ενδιαφέρον για την ευρωπαϊκή αγορά. Η εξασφάλιση καλών πολιτικοοικονομικών 

σχέσεων με την Ελλάδα και η δημιουργία ενός ευνοϊκού περιβάλλοντος συνεργασίας, 

θα βοηθούσε την Κίνα να επεκτείνει τις οικονομικές και εμπορικές δραστηριότητές 

της στις ευρωπαϊκές αγορές και στο Νότο.  Η στρατηγική θέση της Ελλάδας, 

σταυροδρόμι μεταξύ Ευρώπης, Ασίας και Αφρικής, θεωρήθηκε από την κινεζική 

κυβέρνηση η «ευρωπαϊκή γέφυρα» για τον Νέο Θαλάσσιο Δρόμο του Μεταξιού. Το 

Πεκίνο έδειξε ιδιαίτερο ενδιαφέρον για το λιμάνι του Πειραιά, που θεωρήθηκε 

βασικός κόμβος για τη μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων στη περιοχή της Μεσογείου. 

 

3.1: Η COSCO στον Πειραιά 
 

Το εμβληματικό έργο των κινεζικών επενδύσεων στην Ελλάδα και το πρώτο 

θεμελιώδες μέρος της πρωτοβουλίας του BRI, αποτελεί η συμμετοχή της COSCO στο 

λιμάνι του Πειραιά. Με χερσαία έκταση 2.725 τετραγωνικών μέτρων και ακτογραμμή 

περίπου 24 χιλιομέτρων ο Πειραιάς αποτελεί το μεγαλύτερο λιμάνι της Ελλάδας και 

έχει ταξινομηθεί ως λιμένας «διεθνούς ενδιαφέροντος» μαζί με τον λιμένα της 

Θεσσαλονίκης (Qianqian, Davarinou, 2019 σ. 110). Το ενδιαφέρον για την πρόσβαση 

στον λιμένα δημιουργήθηκε λόγω της μοναδικής στρατηγικής τοποθεσίας του: βόρεια 

της διώρυγας του Σουέζ, είναι ένας ιδανικός κόμβος διανομής στη Μεσόγειο 

Θάλασσα προς τη Νότια και Βόρεια Ευρώπη, ενώ επίσης είναι μια καλή θέση για τα 

αναδυόμενα δίκτυα παραγωγής στα Βαλκάνια και στην Ανατολική Ευρώπη 

(Davarinou, 2016 σ. 11). Ο πρώην Πρέσβης της Κίνας στην Ελλάδα περιέγραψε την 

επένδυση στον Πειραιά ως «το κεφάλι του δράκου» γεγονός που υπογραμμίζει τις 
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προσπάθειες για τη προώθηση της συνεργασίας της ΛΔΚ με τις χώρες της ΕΕ στο 

πλαίσιο του BRI (Qianqian, Davarinou, 2019 σ. 110). 

Οι πρώτες προσπάθειες για την παραχώρηση των τερματικών σταθμών 

εμπορευματοκιβωτίων (ΣΕΜΠΟ) για τον Οργανισμό Λιμένος Πειραιώς (ΟΛΠ) και 

για τον Οργανισμό Λιμένος Θεσσαλονίκης (ΟΛΘ) πραγματοποιήθηκαν το 2004. Το 

Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας δέχθηκε διάφορα αιτήματα εκμετάλλευσης από 

εταιρείες τερματικών σταθμών όπως η COSCO Pacific, η Mediterranean Shipping 

Company (MSC) και η DP World, για την παραχώρηση της Προβλήτας I του ΟΛΠ. 

Οι διαδικασία όμως σύντομα εγκαταλείφθηκε, λόγω του δανείου ύψους 35 

εκατομμυρίων ευρώ που έλαβε ο ΟΛΠ από την Ευρωπαϊκή Επενδυτική Τράπεζα, για 

την επέκταση της μικρότερης προβλήτας του (Προβλήτα I).  

Το 2006 οι σινο – ελληνικές σχέσεις εισήλθαν σε μια νέα περίοδο, αρχικά λόγω της 

αναβάθμισής τους σε στρατηγική εταιρική σχέση αλλά και λόγω της συνάντησης του 

Έλληνα Πρωθυπουργού Κ. Καραμανλή με τον τότε πρόεδρο του κρατικού γίγαντα 

ναυτιλίας της Κίνας, Cpt Wei Jiafu. Τον Ιούλιο του ίδιου έτους βαπτίστηκε το σκάφος 

COSCO HELLAS και πραγματοποίησε το παρθενικό του ταξίδι στο λιμάνι του 

Πειραιά, ενώ ο Καραμανλής και ο Jiafu εξέφρασαν τις επιθυμίες τους για την 

επέκταση των θαλάσσιων δεσμών ΛΔΚ – Ελλάδας.  

Η δεύτερη και πετυχημένη προσπάθεια ξεκίνησε τον Ιανουάριο του 2007. Αυτή τη 

φορά, η παραχώρηση αφορούσε την προβλήτα II (η μεγαλύτερη προβλήτα 

εμπορευματοκιβωτίων) και την προβλήτα III. Το 2008 πραγματοποιήθηκε ένας 

διεθνής διαγωνισμός για την παραχώρηση των τερματικών σταθμών του Πειραιά και 

της Θεσσαλονίκης. Η COSCO Pacific ήταν η υποψήφια με την μεγαλύτερη 

προσφορά και τον Ιούνιο του ίδιου έτος κρίθηκε νικήτρια για τη διαχείριση των 

προβλητών II και III για 35 έτη, ενώ ο ΟΛΠ θα συνέχιζε να διαχειρίζεται την 

λειτουργία της προβλήτας I. Η κοινοπραξία με επικεφαλής τη Hutchison Port 

Holdings αποτελούσε τη δεύτερη υποψήφια και ήταν η νικήτρια του διαγωνισμού για 

τη διαχείριση του ΟΛΘ. Μετά από μήνες διαπραγματεύσεων όμως και λόγω της 

παγκόσμιας οικονομικής κρίσης, η Hutchison δήλωσε επίσημα πως ο διαγωνισμός 

είχε ακυρωθεί. Η COSCO δεσμεύτηκε να πληρώσει ένα αρχικό ποσό των 50 

εκατομμυρίων ευρώ στο ελληνικό δημόσιο και μίσθωση ύψους 4.3 δισεκατομμυρίων 

ευρώ. Παράλληλα, στόχος της ήταν η βελτίωση της χωρητικότητας και των 
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μηχανισμών της προβλήτας II, η κατασκευή της προβλήτας III και η παράδοση του 

μηχανολογικού εξοπλισμού που θα εξασφάλιζε ετήσια δυναμικότητα των 3,7 

εκατομμυρίων TEUs από το 2015 και μετά (Psaraftis, Pallis, 2012 σ. 37). Η σύμβαση 

ΟΛΠ – COSCO επικυρώθηκε από το Ελληνικό Κοινοβούλιο το 2009 και η COSCO 

εισήλθε στον Πειραιά τον Οκτώβρη του ίδιου έτους. 

Η ανακοίνωση του BRI, οι μεγάλες επιτυχίες που σημείωσαν οι επενδύσεις της 

COSCO στον Πειραιά, σε συνδυασμό με την ανάγκη της Ελλάδας να προχωρήσει 

στην ιδιωτικοποίηση του ΟΛΠ, στο πλαίσιο των υποχρεώσεών της προς την ΕΕ, 

δημιούργησαν ένα παράθυρο ευκαιρίας για την επέκταση των διπλωματικών σχέσεων 

των δύο χωρών. Το 2015 όμως, η νεοεκλεγείσα αριστερή κυβέρνηση του ΣΥΡΙΖΑ 

σταμάτησε όποια σχέδια υπήρχαν για την πώληση περαιτέρω λιμενικών 

περιουσιακών στοιχείων, τερματικών σταθμών αυτοκινήτων και κρουαζιερόπλοιων. 

Τα γεγονότα και οι διαπραγματεύσεις της περιόδου μεταξύ Ιανουαρίου και 

Σεπτεμβρίου του 2015, σίγουρα ζημίωσαν τις σινο – ελληνικές σχέσεις, καθώς 

δημιούργησαν συναισθήματα αβεβαιότητας, ενώ ήταν η πρώτη φορά κατά τη 

διάρκεια της ελληνικής κρίσης που η δημόσια εικόνα της Ελλάδας αμαυρώθηκε στη 

Κίνα, λόγω της ασυνέπειας μεταξύ λέξεων και πράξεων (Tzogopoulos, 2017 σ. 13). 

Στα τέλη του 2015, έπειτα από την επανεκλογή της κυβέρνησης του Αλέξη Τσίπρα, 

το θέμα των ιδιωτικοποιήσεων επανεξετάστηκε με μια πιο μετριοπαθή στάση. Τον 

Δεκέμβρη του 2015 υποβλήθηκαν οι προσφορές για την ιδιωτικοποίηση και τον 

Απρίλη του 2016 οι διαδικασίες εισήλθαν στην τελική τους φάση. Η COSCO 

υπέγραψε μια συμφωνία με το Ταμείο Αξιοποίησης Ιδιωτικής Περιουσίας του 

Δημοσίου (ΤΑΙΠΕΔ), προσφέροντας 368.5 εκατομμύρια ευρώ, για την απόκτηση του 

67% του μεριδίου του ΟΛΠ. Η Βουλή των Ελλήνων επικύρωσε την συμφωνία τον 

Ιούνιο του 2016, οριστικοποιώντας την απόφαση και δίνοντας ένα τέλος στις χρόνιες 

συζητήσεις. Η παραχώρηση θα τελειώσει το 2052. Η απόδοση του ΟΛΠ στην 

COSCO με την δεύτερη παραχώρηση του 2016 περιέλαβε πρόσθετες αρμοδιότητες, 

όπως η διαχείριση τερματικών σταθμών κρουαζιερόπλοιων και επιβατών. Η COSCO 

μπόρεσε, μέσω της ιδιωτικοποίησης, να λειτουργήσει όχι μόνο ως ένας φορέας 

εκμετάλλευσης του λιμένα, αλλά και ως ιδιοκτήτης, ρυθμιστής και διευθυντής 

(Haralambides and Merk, 2020 σ. 11).  

Το διάστημα των τελευταίων δεκαετιών ήταν πολύ κρίσιμο για τις σινο – ελληνικές 

σχέσεις. Τα εμπόδια που εμφανίστηκαν λόγω της οικονομικής κρίσης, της πολιτικής  



30 
 

αστάθειας και της αρνητικής κοινής γνώμης επιβράδυναν σημαντικά τις διαδικασίες 

της παραχώρησης, ενώ παράλληλα επηρέασαν τα επίπεδα εμπιστοσύνης της ΛΔΚ 

προς την ελληνική κυβέρνηση. Όταν η COSCO εμφανίστηκε στον Πειραιά για πρώτη 

φορά, προκειμένου να λειτουργήσει τις προβλήτες II και III, οι αντιδράσεις των 

πολιτών ήταν εξαιρετικά εχθρικές. Πραγματοποιήθηκαν πολλές απεργίες και 

διαδηλώσεις, από ανήσυχους εργαζόμενους και ντόπιους, οι οποίοι διαφωνούσαν με 

την πολιτική ιδιωτικοποίησης της κυβέρνησης. Τα υψηλά επίπεδα ανεργίας, η 

βιομηχανική παρακμή του λιμανιού και η κρίση χρέους είχαν εξαθλιώσει τον 

ελληνικό λαό και οι φόβοι για την απώλεια θέσεων εργασίας, φτώχειας, κακών 

συνθηκών εργασίας και ανεπαρκών μισθών απεικονίσθηκαν στο πανό των 

διαδηλωτών που έγραφε «COSCO go home» (Le Corre, 2018 σ. 165). Υπήρχε βέβαια 

και ένα ποσοστό πολιτών που αντιμετώπισε θετικά τη συμβολή της COSCO στον 

Πειραιά, ελπίζοντας η ιδιωτικοποίηση να φέρει νέες θέσεις εργασίας, κεφάλαια και 

γενικότερα την αναζωογόνηση της ελληνικής οικονομίας. Εν τέλει, τα στελέχη της 

COSCO κατάφεραν να συμφιλιωθούν με τους λιμενεργάτες μέσω διαλόγου, ενώ με 

την αναδιάρθρωση προσωπικού που πραγματοποιήθηκε, δεν σημειώθηκαν μειώσεις 

μισθών ή απολύσεις από το τοπικό προσωπικό. Μάλιστα, από τη συνολική εργατική 

δύναμη των 3.000 ανθρώπων, μόνο οι 10 είναι κινέζοι (Qianqian, Davarinou, 2019 σ. 

114). 

 

3.2: Ο αντίκτυπος της επένδυσης της COSCO 

 

Η παρουσία της COSCO στον Πειραιά φάνηκε πως είχε αξιοσημείωτα αποτελέσματα. 

Οι επενδύσεις της κρατικής εταιρείας είχαν ως αποτέλεσμα τη ραγδαία εξέλιξη του 

λιμανιού και την εντυπωσιακή βελτίωση της ανταγωνιστικότητάς του. Με την είσοδο 

προηγμένου εξοπλισμού και τεχνολογίας, η COSCO αναβάθμισε τις υποδομές του 

λιμανιού και αύξησε τη διακίνηση εμπορευματοκιβωτίων. To 2012 ο Πειραιάς 

αποτελούσε το ταχύτερα αναπτυσσόμενο λιμάνι εμπορευματοκιβωτίων παγκοσμίως, 

ενώ το 2013 αναδείχθηκε ανάμεσα στα 10 μεγαλύτερα λιμάνια εμπορευματοκιβωτίων 

στην Ευρώπη (Van der Putten, Meijnders, 2015 σ. 10). Το 2008, ο Πειραιάς 

χειριζόταν μόνο 0,4 εκατομμύρια TEUs, ενώ το 2014 η απόδοσή του ανήλθε στα 3,5 

εκατομμύρια. Η κατάταξη του λιμένα παγκοσμίως είναι επίσης εντυπωσιακή: από την 
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93
η
 το 2008 στην 37

η
 θέση το 2018 όσον αφορά τον συνολικό όγκο 

εμπορευματοκιβωτίων. Το 2019, το λιμάνι του Πειραιά ήταν το δεύτερο μεγαλύτερο 

λιμάνι της Μεσογείου και το έβδομο μεγαλύτερο στην Ευρώπη. Σύμφωνα με τον 

ΟΛΠ, το 2020 το λιμάνι του Πειραιά βρισκόταν στην 4
η
 θέση ανάμεσα στα 

ευρωπαϊκά λιμάνια και ανταγωνιζόταν τα λιμάνια του Ρότερνταμ, της Αμβέρσας και 

του Αμβούργου, ενώ οι τρείς προβλήτες εμπορευματοκιβωτίων διαχειρίζονταν 

συνολικά πάνω από 5 εκατομμύρια TEUs.  

  

 

Διάγραμμα 2: Συνολική χωρητικότητα του λιμένα του Πειραιά σε TEU 2015 – 2020 (Piraeus Port Authority S.A) 

Μετά την ιδιωτικοποίηση του 2016, η COSCO προχώρησε σε ένα νέο και δαπανηρό 

επενδυτικό σχέδιο προκειμένου να μετατρέψει το λιμάνι του Πειραιά σε σημείο 

ελλιμενισμού κρουαζιερόπλοιων. Υπήρξε πρόβλεψη για τη φιλοξενία δεκατεσσάρων 

κρουαζιερόπλοιων ταυτοχρόνως και τριών εκατομμυρίων επιβατών ετησίως. Επίσης, 

ένα ακόμη φιλόδοξο πλάνο αποτέλεσε η δημιουργία μιας πλωτής επισκευαστικής 

ζώνης για πλοία έως και 80.000 dwt (Tonchev, Davarinou, 2017 σ. 17). Πριν την 

χρηματοπιστωτική κρίση του 2008 και τις σοβαρές επιπτώσεις της στην ελληνική 

οικονομία, η βιομηχανία επισκευής πλοίων ήταν ένας σημαντικός πυλώνας της 

ελληνικής ναυτιλίας. Η COSCO, λαμβάνοντας υπόψη την επιθυμία της ελληνικής 

κυβέρνησης να αναζωογονήσει τον κλάδο αυτό, επένδυσε 30 εκατομμύρια ευρώ για 
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την ανακαίνιση της ζώνης επισκευής πλοίων, την αναβάθμιση των υποδομών και των 

ηλεκτρομηχανολογικών δικτύων. Το 2018, το σύνολο επενδύσεων για την 

αναβάθμιση των ζωνών επισκευής πλοίων ανερχόταν σε περισσότερα από 55 

εκατομμύρια ευρώ. (Qianqian, Davarinou, 2019 σ. 114). 

Η συμβολή της COSCO στον Πειραιά έδωσε μια μεγάλη ανάσα στην ελληνική 

οικονομία. Η προσέλκυση νέων ξένων επενδυτών, σε μεγάλο βαθμό, οφείλεται στην 

επιτυχία της COSCO, με αποτέλεσμα πολλές κινεζικές εταιρίες να αναζητούν 

επενδυτικές ευκαιρίες στην Ελλάδα, όπως η China Energy Investment Corporation, 

μια από τις μεγαλύτερες εταιρείες ηλεκτρικής ενέργειας παγκοσμίως και η Air China, 

η οποία αποτελεί την κυριότερη κινεζική αεροπορική εταιρία. Αντίστοιχα, πολλές 

ελληνικές εταιρείες αξιοποίησαν τις ευκαιρίες που αναδείχθηκαν από την 

αναπτυσσόμενη κινεζική οικονομία. Εκτός από τις εξαγωγές προϊόντων, ελληνικές 

επιχειρήσεις προχώρησαν στη κατασκευή μονάδων παραγωγής ή στη λειτουργεία 

καταστημάτων σε κινεζικές πόλεις. Η Olympia Stones Co., η Coco – Mat και η Follie 

- Follie είναι εταιρείες που εκμεταλλεύθηκαν τη δυναμική της κινεζικής οικονομίας 

και τη ζήτηση ελληνικών προϊόντων (Πετρόπουλος, Χουλιάρας, 2013 σ. 378). 

Σύμφωνα με τις αισιόδοξες προβλέψεις του Ιδρύματος Οικονομικών και 

Βιομηχανικών Ερευνών (ΙΟΒΕ), τα έργα της COSCO στον Πειραιά θα συμβάλλουν 

στην ανάπτυξη του ελληνικού ΑΕΠ κατά περίπου 0,8% το 2025 και στην δημιουργία 

31.000 θέσεων εργασίας στο διάστημα 2016 – 2025, μειώνοντας έτσι το δημόσιο 

χρέος κατά 2,3 ποσοστιαίες μονάδες του ΑΕΠ (Qianqian, Davarinou, 2019 σ. 112). 

Το ενδιαφέρον του Πεκίνου για επενδύσεις στην Ελλάδα, δεν περιορίστηκε μόνο 

στον Πειραιά. Η ανάγκη δημιουργίας μιας πύλης μέσω της οποίας θα αυξανόταν η 

διείσδυση των κινεζικών προϊόντων στις ευρωπαϊκές αγορές εκδηλώθηκε με το 

ενδιαφέρον εξαγοράς μιας μεγάλης έκτασης γης κοντά στον λιμένα του Πειραιά. 

Προτεραιότητα της COSCO αποτέλεσε η κατασκευή και η λειτουργία ενός 

σιδηροδρομικού σταθμού μεταφορών στο διαμετακομιστικό κέντρο στο Θριάσιο 

Πεδίο, το σχέδιο όμως εγκαταλείφθηκε λόγω της μικρής έκτασης της γης. Το 2014, ο 

πρωθυπουργός Li Keqiang εξέφρασε την επιθυμία του Πεκίνου για την επένδυση στο 

σιδηροδρομικό δίκτυο της Ελλάδας, ώστε να επιταχυνθεί η είσοδος των κινεζικών 

εμπορευμάτων στην ΕΕ. Αλλάζοντας τα αρχικά της πλάνα, η κινεζική κυβέρνηση 

μέσω της COSCO, υπέβαλε μια προσφορά για την απόκτηση της ΤΡΑΙΝΟΣΕ, τον 

φορέα εκμετάλλευσης του ελληνικού σιδηροδρομικού δικτύου (Tonchev, Davarinou, 
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2017 σ. 31). Επιπλέον, λιμάνια όπως αυτό της Θεσσαλονίκης, της Ηγουμενίτσας και 

του Βόλου στο βόρειο μέρος της Ελλάδας, αποτέλεσαν μια ελκυστική ευκαιρία για το 

Πεκίνο, εφόσον συνδέονται με τη Κεντρική Ευρώπη σιδηροδρομικώς.   

Για την περαιτέρω εμβάθυνση της διμερούς οικονομικής συνεργασίας και την 

εξασφάλιση αμοιβαίων συμφερόντων, δημιουργήθηκε το νέο «Σχέδιο Δράσης Κίνας 

και Ελλάδας 2020 – 2022» (China Daily, 2019). Τον Απρίλιο του 2019, η Ελλάδα 

έγινε το 17
ο
 μέλος στη συνεργασία Κίνας με τις χώρες της Κεντρικής, Ανατολικής 

και Νοτιοανατολικής Ευρώπης (CESEEs), οι οποίες ήταν προηγουμένως γνωστές ως 

η Πρωτοβουλία 16+1. Η εξέλιξη αυτή αντικατοπτρίζει σε μεγάλο βαθμό τη σημασία 

της Ελλάδας ως πύλη για την είσοδο κινεζικών προϊόντων σε εκείνη την περιοχή 

(Qianqian, Davarinou, 2019 σ. 113). Ο Πειραιάς αποτελεί τον βασικό κόμβο για την 

Εξπρές Διαδρομή Ξηράς – Θάλασσας μεταξύ Κίνας και Ευρώπης (CELSE – China-

Europe Land-Sea Express) στο πλαίσιο του BRI. Η CELSE αφορά σε σιδηροδρομικά 

δρομολόγια από το λιμάνι του Πειραιά, που μέσω των Σκόπιων και του Βελιγραδίου 

καταλήγουν στη Βουδαπέστη. Σε σχέση με τις προηγούμενες διαδρομές η νέα 

διαδρομή θα μειώσει τον χρόνο μεταφοράς στην Κεντρική Ευρώπη κατά 7 – 11 

ημέρες. Η διαδρομή αφού ολοκληρωθεί, πρόκειται να ενισχύσει τη συνδεσιμότητα, 

τις εμπορικές και οικονομικές σχέσεις μεταξύ της Κίνας και των CESEEs. Η CELSE 

πρόκειται για ακόμη έναν φιλόδοξο στόχο που συνδέεται άμεσα με το BRI: ένωση 

του τμήματος της Οικονομικής Ζώνης του Δρόμου του Μεταξιού (Κεντρική Ευρώπη) 

με το τμήμα του Θαλάσσιου Δρόμου του Μεταξιού (Αιγαίο Πέλαγος) (Vangeli, 2017 

σ. 118). 

Όπως προαναφέρθηκε, η οικονομική και εμπορική διείσδυση της Κίνας στην ΕΕ, 

εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από τη διαχείριση των δραστηριοτήτων του λιμένα του 

Πειραιά από την κινεζική εταιρεία της COSCO. Για πολλά χρόνια και ιδιαίτερα τη 

δύσκολη περίοδο της οικονομικής ύφεσης, παρατηρήθηκε μείωση των κινεζικών 

εισαγωγών και αύξηση των ελληνικών εξαγωγών προς την Κίνα, όμως το εμπορικό 

έλλειμα παρέμεινε σταθερά μεγάλο. Η τόνωση των εξαγωγικών δραστηριοτήτων 

αποτέλεσε έναν από τους βασικούς στρατηγικούς πυλώνες για την ανάκαμψη της 

ευάλωτης ελληνικής οικονομίας ως επακόλουθο της παγκόσμιας κρίσης. Παρόλο που 

το ελληνικό εμπορικό ισοζύγιο ήταν αρνητικό, με τη πάροδο του χρόνου, εξαιτίας της 

κρίσης, των capital controls, αυξήθηκαν οι τάσεις των ελληνικών εξαγωγών και 

αποδείχθηκε η αλληλεξάρτηση των δύο οικονομιών (Karkanis, Fotopoulou, 2021 σ. 
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241). Η ανισορροπία  που παρατηρήθηκε στο διμερές εμπόριο προϊόντων δεν ίσχυσε 

και στον τομέα των υπηρεσιών και ιδιαίτερα στις εξαγωγές ναυτιλιακών υπηρεσιών, 

όπου και παρατηρήθηκε ελληνικό πλεόνασμα.  

   

Διάγραμμα 3: Διμερές εμπόριο Ελλάδας – Κίνας (Θαλάσσιες Μεταφορές Εμπορευμάτων) (Huliaras, Petropoulos, 

2013 σ. 222). 

Η ικανότητα διαχείρισης των τερματικών σταθμών II και III και τα θετικά 

αποτελέσματα της παραχώρησης αποτέλεσαν σημείο καμπής για τη COSCO. 

Προκύπτει το ερώτημα όμως αν ο Πειραιάς είναι το μόνο λιμάνι που τράβηξε το 

ενδιαφέρον των κινεζικών κρατικών επιχειρήσεων· η απάντηση είναι όχι. Η ανάπτυξη 

που προήλθε από την συμμετοχή της COSCO στον Πειραιά προώθησε σημαντικά τον 

έλεγχο ευρωπαϊκών τερματικών σταθμών από κινεζικές επιχειρήσεις. Οι κινεζικές 

κρατικές επιχειρήσεις διέθεταν ένα μερίδιο σε 16 τερματικούς σταθμούς σε 13 

ευρωπαϊκούς λιμένες, με εκτιμώμενο όγκο φορτίου 11 εκατομμύρια TEU το 2019 

(Haralambides and Merk, 2020 σ. 10). Μερικά παραδείγματα σημαντικών 

ευρωπαϊκών λιμένων για τη Κίνα είναι τα εξής: συμμετοχή σε τέσσερις γαλλικούς 

τερματικούς σταθμούς, αλλά και στην Αμβέρσα και τη Μάλτα, εκμετάλλευση 

τερματικών σταθμών της ισπανικής Noatum και συμμετοχή στον κυριότερο σταθμό 

διακίνησης εμπορευματοκιβωτίων της χώρας (Βαλένθια) καθώς και μερίδιο για 

τερματικούς σταθμούς του Μπιλμπάο, της Μαδρίτης και της Σαραγόσα Επιπλέον, 

λόγω των δραστηριοτήτων της COSCO στον Πειραιά, παρατηρήθηκαν σημαντικές 

αυξήσεις ποσοστών αγοράς για τους μεσογειακούς λιμένες στην ηπειρωτική Ευρώπη, 
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γεγονός που χαρακτηρίσθηκε «Επίδραση COSCO – Πειραιά» (COSCO – Piraeus – 

effect) (Haralambides and Merk, 2020 σ. 12). 

 

 

3.3: Οι Έλληνες εφοπλιστές 
 

Σήμερα, η ναυτιλιακή βιομηχανία της Κίνας είναι η μεγαλύτερη στον κόσμο και 

συνεχίζει να αναπτύσσεται με ταχείς ρυθμούς. Οι προσπάθειες που καταβλήθηκαν για 

τον εκσυγχρονισμό των κινεζικών λιμενικών και ναυπηγικών βιομηχανιών, είχαν ως 

αποτέλεσμα την ανάδειξη της Κίνας ως κυρίαρχη δύναμη. Από τη δεκαετία του 1980 

και έως στις αρχές του 2000, κατασκευάστηκαν περίπου 1.637 ναυπηγεία και το 2010 

η Κίνα ήταν η πρώτη κατασκευαστική δύναμη πλοίων παγκοσμίως. Η κινεζική 

πολιτική για την ενίσχυση της ναυπηγικής βιομηχανίας ενσωματώθηκε σε μια 

στρατηγική προσέλκυσης νέων συμμάχων και εταίρων μέσω παροχών και ευνοϊκών 

όρων.  

Η σινο – ελληνική συνεργασία στο λιμάνι του Πειραιά πρέπει να εξεταστεί στο 

πλαίσιο της σχέσης που αναπτύχθηκε μεταξύ των κρατικών ναυτιλιακών εταιριών της 

Κίνας και των Ελλήνων εφοπλιστών. Η αλματώδης οικονομική ανάπτυξη της Κίνας 

σίγουρα απασχόλησε τους Έλληνες εφοπλιστές, οι οποίοι αποτέλεσαν έναν 

καθοριστικό παράγοντα της πορείας των σχέσεων των δύο χωρών, λόγω της 

κυρίαρχης θέσης τους στη παγκόσμια ναυτιλία, στο παγκόσμιο εμπόριο αλλά και 

λόγω της προνομιακής τους θέσης στο ελληνικό πολιτικό σύστημα (Georgantas, 2012 

σ. 342). Η επιρροή τους στην ελληνική εξωτερική πολιτική τους βοήθησε, αφενός 

στην εξυπηρέτηση των συμφερόντων τους και αφετέρου στην ρύθμιση των 

ελληνοκινεζικών σχέσεων. Υποστηρίζεται ότι η ενίσχυση, ή και η υποκίνηση των 

διμερών σχέσεων των δύο χωρών ξεκίνησε σε κάποιο βαθμό από την ελληνική 

πλευρά. Αυτό δεν σήμαινε απλώς διεύρυνση της γεωγραφικής ατζέντας της 

ελληνικής εξωτερικής πολιτικής, αλλά αποτελούσε παράδειγμα «ιδιωτικοποίησης» 

της ελληνικής εξωτερικής πολιτικής (Huliaras, Petropoulos, 2013 σ. 216).  

Tα κεφάλαια των Ελλήνων πλοιοκτητών ήταν από τα πρώτα που 

δραστηριοποιήθηκαν στην Κίνα. Από τις αρχές της δεκαετίας του 2000, οι Έλληνες 
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εφοπλιστές έκαναν προσπάθειες για τη σφυρηλάτηση ισχυρών δεσμών με την 

ανερχόμενη δύναμη στον τομέα της ναυπηγικής βιομηχανίας. Ενώ σε πρώτο χρόνο 

είχαν εστιάσει στη μεταφορά αγαθών από και προς την Κίνα, σύντομα αξιοποίησαν 

τις δελεαστικές συμβάσεις των κινεζικών ναυπηγείων, όπως δανειακές διευκολύνσεις 

και πιθανότατα μια εξασφαλισμένη περίοδο κατά την οποία ο ιδιοκτήτης θα 

μπορούσε να ναυλώσει το σκάφος σε κινέζο χειριστή (Georgantas, 2012 σ. 340). Στα 

τέλη του 2010 οι Έλληνες πλοιοκτήτες είχαν παραγγείλει έναν μεγάλο αριθμό πλοίων 

(πετρελαιοφόρα, πλοία μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου και πλοία μεταφοράς 

εμπορευματοκιβωτίων) από τα κινεζικά ναυπηγεία, με τη βοήθεια των δανείων που 

χορηγούσαν οι κινεζικές τράπεζες, με αποτέλεσμα να αποτελέσουν τους καλύτερους 

πελάτες ακόμα και από τους ίδιους τους κινέζους επιχειρηματίες. Τον Οκτώβριο του 

2010, υπογράφηκαν 11 συμφωνίες μεταξύ των δύο χωρών, οι οποίες αφορούσαν 

συγκεκριμένα την χρηματοδότηση της ναυπηγικής βιομηχανίας, τη περαιτέρω 

συνεργασία μεταξύ των ελληνικών και των κινεζικών ναυτιλιακών εταιριών και τη 

στήριξη των Ελλήνων εφοπλιστών. Με τη σύσταση ενός ειδικού αναπτυξιακού 

ταμείου ύψους 5 δισεκατομμυρίων δολαρίων, οι Έλληνες εφοπλιστές θα συνέχιζαν να 

κατασκευάζουν πλοία στα κινεζικά ναυπηγεία (Sklias et al. 2012 σ. 290). Πολλές 

ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες διαθέτουν γραφεία και επιχειρήσεις στην Κίνα. 

Παραδείγματα αποτελούν οι Shanghai Costamare Ship Management Co. Ltd, Lavinia 

Corporation, Tsakos Group, συμφερόντων Κωνσταντακόπουλου, Λασκαρίδη και 

Τσάκου αντίστοιχα. Αυτές οι εταιρείες εκμεταλλεύθηκαν τις ευκαιρίες και τα 

πλεονεκτήματα, όχι μόνο για την εξυπηρέτηση του εμπορίου αλλά και για την 

υποβολή παραγγελιών για την κατασκευή των πλοίων τους (Huliaras, Petropoulos, 

2013 σ. 223). 

Τι κίνητρα όμως είχε η κινεζική πλευρά και ποια ήταν τα οφέλη από τις 

διευκολύνσεις προς τους Έλληνες πλοιοκτήτες; Η στήριξη από το Πεκίνο είχε τρείς 

στόχους. Αρχικά οι Κινέζοι με αυτόν τον τρόπο θα αποκτούσαν πολύτιμη 

τεχνογνωσία από τις εμπειρίες των συνεργατών τους στη Δύση. Δεύτερον, θα 

μπορούσαν να εξασφαλίσουν στρατηγικές συμμαχίες με ξένους σημαντικούς 

παράγοντες. Τέλος, η Κίνα, ως μια μεγάλη εξαγωγική δύναμη, είχε θέσει έναν 

απώτερο και μακροπρόθεσμο στόχο που είχε εμπορικό χαρακτήρα: την διείσδυση 

των κινεζικών προϊόντων στις ξένες αγορές (Georgantas, 2012 σ. 340).  
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Έμφαση πρέπει να δοθεί στον σημαντικό ρόλο που διαδραμάτισε ο Βασίλης 

Κωνσταντακόπουλος, ιδρυτής της Costamare Group, ενεργώντας ως μεσολαβητής ή 

και ως υποκινητής όπως χαρακτηρίσθηκε, προωθώντας τη μακροχρόνια σχέση της 

ελληνικής κυβέρνησης με τη COSCO. Το 2005 ο Κωνσταντακόπουλος 

συμμετέχοντας σε μια εκδήλωση ναυτιλιακού κλάδου στον Πειραιά, εξέφρασε τις 

ανησυχίες του για την αδυναμία της Ελληνικής κυβέρνησης να προσελκύσει ξένα 

κεφάλαια και επενδυτές, μπροστά στον τότε Υπουργό Απασχόλησης και Κοινωνικής 

Προστασίας, Πάνο Παναγιωτόπουλο. Το σχόλιο αυτό, φάνηκε πως είχε απήχηση, 

διότι τον Απρίλιο του 2005 βρέθηκε σε συνάντηση με τον Καραμανλή, γεγονός που 

θεμελίωσε την πορεία των ελληνοκινεζικών σχέσεων. Τον Ιούλιο του 2006, ο 

Καραμανλής συναντήθηκε με τον Πρόεδρο της COSCO στην Αθήνα, και μια ημέρα 

αργότερα συμμετείχε στο βάπτισμα του πλοίου COSCO HELLAS στον Πειραιά 

(Huliaras, Petropoulos, 2013 σ. 225). Ήδη πριν από το παρθενικό ταξίδι του πλοίου 

COSCO HELLAS το 2006, η Costamare Group είχε υπογράψει μια δωδεκαετή 

συμφωνία ναύλωσης με την COSCO, η οποία επεκτάθηκε και σε άλλα τέσσερα πλοία 

που είχε παραγγείλει μέσω της σημαντικότερης συμφωνίας εκείνης την εποχής 

(Georgantas, 2012 σ. 341). Η Costamare το 2006 παρέλαβε πέντε καινούρια πλοία 

μεταφοράς κοντέινερ, τα μεγαλύτερα στον στόλο της, τα οποία ναυλώθηκαν από την 

COSCO. 

Παρακολουθώντας τη στρατηγική της Κίνας για την επέκταση των εμπορικών 

σχέσεων στα Βαλκάνια, ο Κωνσταντακόπουλος θεωρείται ότι είχε έναν καίριο ρόλο 

στη διαμόρφωση των σινο – ελληνικών σχέσεων όσον αφορούσε το λιμάνι του 

Πειραιά. Ύστερα από σχεδόν 10 χρόνια διαπραγματεύσεων, το λιμάνι 

ιδιωτικοποιήθηκε, μετά από αρκετές επισκέψεις Ελλήνων πολιτικών στο Πεκίνο και 

μετά από τις επιρροές των Ελλήνων πλοιοκτητών για τα ιδιωτικά και επιχειρηματικά 

συμφέροντά τους. Η σύνδεση COSCO και ΟΛΠ πραγματοποιήθηκε σχεδόν 

ταυτόχρονα με τη στενότερη συνεργασία COSCO και Costamare υποδεικνύοντας τον 

ρόλο υποκινητή των Ελλήνων εφοπλιστών. Σύμφωνα με πρώην υπουργό της 

κυβέρνησης Καραμανλή, η επένδυση της COSCO στο λιμάνι του Πειραιά ήταν 

«100% συμφωνία του Κωνσταντακόπουλου», ενώ ένας Έλληνας δημοσιογράφος τον 

αποκάλεσε «εφοπλιστή που έφερε τον Δράκο στο λιμάνι του Πειραιά» (Huliaras, 

Petropoulos, 2013 σ. 224).  
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Ανέκαθεν, η ελληνική ναυτιλία ήταν ο ακρογωνιαίος λίθος της παγκόσμιας 

οικονομίας, ενώ παράλληλα αποτελούσε έναν βασικό πυλώνα της ελληνικής 

οικονομίας. Οι Έλληνες εφοπλιστές έχουν εις βάθος χρόνου αποδείξει την ευελιξία 

και την προσαρμοστικότητά τους στις μεταβαλλόμενες οικονομικές και εμπορικές 

συνθήκες.  Σύμφωνα με την Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών (2020), η Ελλάδα σήμερα, 

παρόλο που ο πληθυσμός της αντιπροσωπεύει ένα πολύ μικρό ποσοστό του 

παγκόσμιου πληθυσμού, είναι η χώρα με τη μεγαλύτερη πλοιοκτησία, ως αποτέλεσμα 

των προσπαθειών που κατέβαλαν οι Έλληνες πλοιοκτήτες για να αυξήσουν σε 

μεγάλα επίπεδα τη μεταφορική ικανότητα του στόλου τους, ιδιαίτερα κατά την 

περίοδο 2007 – 2019. Σύμφωνα με πολλούς παρατηρητές, οι μεγάλοι Έλληνες 

εφοπλιστές όχι μόνο συνέβαλαν στην υλοποίηση του σχεδίου για τον λιμένα του 

Πειραιά, άλλα συνεργάστηκαν με το Πεκίνο, πολύ πριν την επιθυμία του ελληνικού 

κράτους να αναπτύξει οικονομικές και διπλωματικές σχέσεις με τη Κίνα. Μάλιστα, 

είναι αμφίβολο αν θα είχαν καταβληθεί οι ίδιες προσπάθειες συνεργασίας από την 

Κίνα με τα ελληνικά λιμάνια, δίχως τη συμβολή των Ελλήνων εφοπλιστών. Η 

οικονομική κρίση που έπληξε το ελληνικό κράτος προκάλεσε μια αύξηση των 

οικονομικών σχεδιασμών εντός της ατζέντας της εξωτερικής πολιτικής, 

προσφέροντας περισσότερες ευκαιρίες και ευνοϊκούς όρους για τα επιχειρηματικά 

συμφέροντα.  
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Επίλογος - Συμπεράσματα 
 

Από τις μεταρρυθμίσεις και το γενικότερο άνοιγμά της πριν από περίπου τέσσερις 

δεκαετίες, η Κίνα υιοθέτησε μια συγκεκριμένη στρατηγική, η οποία είχε ως 

προϋπόθεση την διατήρηση ενός ειρηνικού και συνεργατικού περιβάλλοντος, 

σταθερών σχέσεων με τις υπόλοιπες δυνάμεις και απώτερο στόχο την εγχώρια 

ανάπτυξή της. Οι Ολυμπιακοί Αγώνες στο Πεκίνο σε συνδυασμό με την άμεση 

ανταπόκριση της Κίνας στην παγκόσμια χρηματοπιστωτική κρίση το 2008, δεν 

τόνωσαν μόνο την αυτοπεποίθηση της, αλλά αύξησαν τις προσδοκίες της για τη 

διεκδίκηση ενός νέου ρόλου στη διεθνή αρένα. Βασικά ερωτήματα στη συγκεκριμένη 

εργασία ήταν αρχικά πώς η αυξανόμενη οικονομική επιρροή της Κίνας θα μπορούσε 

να διαμορφώσει ένα νέο παγκόσμιο πολιτικό τοπίο και δεύτερον, με ποιους τρόπους 

θα μπορούσε να υλοποιήσει τις νέες της φιλοδοξίες μέσω της αναβίωσης του Δρόμου 

του Μεταξιού. Το BRI και οι επακόλουθες επενδύσεις και σχέδια, τοποθέτησαν την 

Κίνα στο επίκεντρο της διεθνούς προσοχής. Η πρωτοβουλία έδωσε έναν νέο, πιο 

ενεργό αλλά και υπεύθυνο ρόλο στην Κίνα, προκειμένου να διαφυλαχθεί η 

παγκόσμια ειρήνη και σταθερότητα και η οικονομική ολοκλήρωση. Η νέα διεθνής 

στρατηγική του Πεκίνου έχει ως απώτερο στόχο την αιώνια φιλοδοξία της «μεγάλης 

αναζωογόνησης του κινεζικού έθνους» και την επίτευξη του λεγόμενου «Κινεζικού 

Ονείρου», το οποίο έχει μια κομφουκιανική φύση και στηρίζεται στις αρχές της 

ειρήνης, της αρμονίας και του κοινού οφέλους.  
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Το BRI αποτέλεσε τη πρώτη πρωτοβουλία που προτάθηκε από μια αναπτυσσόμενη 

χώρα για την παγκόσμια οικονομική συνεργασία και φανέρωσε την επιθυμία της 

ΛΔΚ να διαμορφώσει ένα νέο πεδίο μεταρρυθμίσεων, ανάπτυξης και συνδεσιμότητας 

μεταξύ των χωρών, ενώ ταυτοχρόνως σηματοδότησε την βαθύτερη αφοσίωσή της 

στην παγκόσμια οικονομία. Λόγω του ρόλου της Ευρώπης στους σχεδιασμούς της 

κινεζικής ηγεσίας, το BRI χαρακτηρίστηκε ως ένα Ευρασιατικό έργο, το οποίο  

σύμφωνα με το «σχέδιο δράσης» περιλαμβάνει πέντε κρίσιμες συνδέσεις (wutong), 

τρείς από τις οποίες είναι οικονομικές (κατασκευή υποδομών, χρηματοπιστωτική 

ολοκλήρωση, εμπόριο) και δύο στρατηγικές (συντονισμός πολιτικής και στενότεροι 

ανθρώπινοι δεσμοί). Η πρωτοβουλία περιλαμβάνει δύο βασικούς παράγοντες, έναν 

οικονομικό και έναν πολιτικό, οι οποίοι σαφώς δημιούργησαν ερωτήματα για το εάν 

το BRI έχει γεωπολιτική βαρύτητα, ή αν πρόκειται για ένα κινεζικό σχέδιο 

«Marshall» (Mayer, 2018 σ.7). Οι σχεδιασμοί του BRI κατά βάση επικεντρώθηκαν σε 

γεωοικονομικές εκτιμήσεις. Το σχέδιο εξασφάλισε τον συντονισμό των πολιτικών, τη 

συνδεσιμότητα των εγκαταστάσεων, διευκόλυνε το εμπόριο, τη θεσμική συνεργασία 

για τη χρηματοδότηση έργων υποδομής, ανταλλαγής νομισμάτων και εμβάθυνε την 

αμοιβαία κατανόηση μεταξύ των χωρών. Ωστόσο, η γεωοικονομία, ιδιαίτερα στο 

Ευρασιατικό πλαίσιο σχετίζεται άμεσα με τη γεωπολιτική.  

Οι κινέζοι επενδυτές και οι κρατικές επιχειρήσεις χρησιμοποίησαν την οικονομική 

μόχλευση προκειμένου αρχικά, να αποκομίσουν τις μεγαλύτερες δυνατές αποδόσεις 

από τα έργα και τις επενδύσεις και στη συνέχεια να διασφαλίσουν πολιτική επιρροή. 

Η συμμετοχή, η διαχείριση και ο έλεγχος σημαντικών λιμένων σε στρατηγικές 

τοποθεσίες έχουν και πολιτική διάσταση. H κατασκευή λιμένων από την Κίνα έφερε 

στο προσκήνιο της συζήτησης το ζήτημα της εκμετάλλευσής τους από τον στρατό, 

συγκεκριμένα τον Λαϊκό Απελευθερωτικό Στρατό (PLA) στο πλαίσιο του BRI καθώς 

οι κινεζικές SOEs υποχρεούνται να συμμορφώνονται με τα αιτήματα των 

οργανώσεων ασφαλείας, πληροφοριών αλλά και του στρατού. Με αυτό τον τρόπο, 

παρέχεται εύκολη πρόσβαση αυτών των οργανώσεων στις χώρες που 

χρηματοδοτούνται από το BRI στο πλαίσιο της κατασκευής πολυάριθμων χερσαίων 

και θαλάσσιων έργων. Βασικό παράδειγμα αποτελεί η διάθεση κεφαλαίων για την 

εγκατάσταση εξοπλισμού Huawei 5G, όταν η COSCO απέκτησε την κυριότητα στο 

λιμάνι του Πειραιά· ωστόσο η στρατηγική αυτή έχει χρησιμοποιηθεί σε πολλούς 

λιμένες και τερματικούς σταθμούς σε όλο τον κόσμο (McMahon, 2021 σ. 114). 
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Επίσης, έχουν εκφραστεί στο πλαίσιο της ναυτικής κυριαρχίας της Κίνας και του 

BRI, διάφορες ανησυχίες από την ΕΕ αλλά και τις ΗΠΑ, για την πρόθεση της ΛΔΚ 

να αντικαταστήσει τις ΗΠΑ ως παγκόσμια υπερδύναμη. 

Ωστόσο, οποιεσδήποτε αναφορές που περιγράφουν το BRI ως «στρατηγική» ή ως ένα 

γεωπολιτικό εργαλείο με στόχο τη παγκόσμια κυριαρχία, απορρίπτονται από 

παρατηρητές και από την ίδια την κινεζική κυβέρνηση. Κινέζοι μελετητές τονίζουν 

πως αυτή η πρωτοβουλία δεν πρέπει να ερμηνεύεται στο πλαίσιο μιας λογικής 

Ψυχρού Πολέμου και σε καμία περίπτωση δεν συσχετίζεται με το σχέδιο Marshall 

των Ηνωμένων Πολιτειών. Το BRI αντικατοπτρίζει τις βασικές αρχές του μη 

παρεμβατισμού, του μη μιλιταρισμού και εκφράζει τον αυξανόμενο σεβασμό της 

κινεζικής εξωτερικής πολιτικής στις γεωπολιτικές ισορροπίες (Yilmaz, Changming, 

2018 σ. 271).  

Το εργαλείο εφαρμογής της κινεζικής εξωτερικής πολιτικής αποτέλεσαν οι 

γιγαντιαίες κρατικές επιχειρήσεις, όπως η COSCO. Με την εφαρμογή του BRI το 

ΚΚΚ επιδίωξε μέσω των επιτυχιών της COSCO και των υπόλοιπων SOE να 

ενισχύσει τα συμφέροντά του και να προωθήσει τη κινεζική επιρροή σε όλη την 

Ασία, την Αφρική και την Ευρώπη. Ένας από τους κινδύνους που ενδέχεται να 

αντιμετωπίσει η ΕΕ εξαιτίας της κινεζικής παρέμβασης είναι ο διχασμός, διότι η Κίνα 

ενδέχεται να χρησιμοποιεί αυτή την αφοσίωση για επενδύσεις για να «δοκιμάσει» τις 

ευρωπαϊκές χώρες ξεχωριστά και να υπονομεύσει εν τέλει την ενότητα της ΕΕ. Για 

παράδειγμα, οι επενδύσεις στο λιμάνι του Πειραιά και η αξιοσημείωτη αύξηση της 

ανταγωνιστικότητάς του μπορεί να μειώσει τα συμφέροντα ορισμένων μεγάλων 

ευρωπαϊκών λιμένων όπως το λιμάνι του Ρότερνταμ και του Αμβούργου (Qianqian, 

Davarinou, 2019 σ. 118). 

Όπως αναφέρθηκε στο τρίτο κεφάλαιο, οι σινο – ελληνικές σχέσεις διευρύνθηκαν 

κατά τη δεκαετία του 2000 και αντιμετώπισαν μια σειρά αναταράξεων· πολιτική 

αστάθεια, οικονομική κρίση, απεργίες και αναστολές των σχεδίων ιδιωτικοποίησης 

του λιμένα του Πειραιά. Τα γεγονότα αυτά μπορεί να δημιούργησαν ένα κλίμα 

αβεβαιότητας, όμως είναι σίγουρο πως τα αποτελέσματα της συνεργασίας των δυο 

χωρών στο πλαίσιο του BRI είναι θετικά. Η COSCO μεταμόρφωσε ριζικά το λιμάνι 

του Πειραιά σε έναν βασικό κόμβο της Μεσογείου και πύλη εμπορίου μεταξύ της 

Κίνας και της ΕΕ. Η Ελλάδα ήταν σημαντικό να αξιοποιήσει τις ευκαιρίες της 
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εμπορικής και οικονομικής συνεργασίας για να αποκομίσει τα περισσότερα δυνατά 

οφέλη. Δημιουργήθηκε ένα πλήθος ευκαιριών για την ελληνική πλευρά, όπως 

μεγαλύτερο ενδιαφέρον για επενδύσεις, καλύτερες υποδομές, νέες θέσεις εργασίας 

και χαμηλότερα ποσοστά ανεργίας. Στην ελληνική περίπτωση παρατηρείται η ριζική 

αλλαγή της θέσης της χώρας στα διεθνή εμπορικά δίκτυα αλλά και η ικανότητά της 

να προσελκύσει νέες ΑΞΕ. Ένα σημαντικό κομμάτι της σχέσης των δύο χωρών 

αποτελεί ο τομέας της ναυτιλίας. Η κινεζική πολιτική ραγδαίας ανάπτυξης των 

ναυπηγείων της χώρας καθώς και η ανάγκη για ανεμπόδιστη μεταφορά αγαθών από 

και προς τους κινεζικούς λιμένες, έφεραν σε πρώτο πλάνο τη σημασία του ελληνικού 

στόλου, με τους Έλληνες εφοπλιστές να διαδραματίζουν κυρίαρχο ρόλο.  

Οι κυβερνήσεις των δύο χωρών έχουν δείξει ότι επιθυμούν μια μακροχρόνια 

συνεργασία  και τα τελευταία χρόνια έχουν καταβληθεί προσπάθειες περαιτέρω 

εμβάθυνσης των μεταξύ τους δεσμών. Η μακραίωνη ναυτική ιστορία της Ελλάδας, η 

στρατηγική της θέση και ο όγκος του εμπορικού της στόλου συζητήθηκε το 2019, 

όποτε ο Πρωθυπουργός Κυριάκος Μητσοτάκης συναντήθηκε στον Πειραιά με τον Xi 

Jinping. Κατά τη διάρκεια της επίσκεψης του κινέζου πρόεδρου στην Ελλάδα, 

φανερώθηκε η επιθυμία ενίσχυσης της θαλάσσιας και χερσαίας διακίνησης 

εμπορευματοκιβωτίων της Κίνας με την Ευρώπη, προωθώντας την ανάπτυξη του 

λιμένα του Πειραιά. Επιπλέον, αποφασίστηκε το άνοιγμα δύο κινεζικών τραπεζικών 

υποκαταστημάτων στην Αθήνα: η Τράπεζα της Κίνας (Bank of China) και η 

Βιομηχανική και Εμπορική Τράπεζα της Κίνας (ICBC – Industrial and Commercial 

Bank of China), οι οποίες έρχονται σε συνέχεια της επένδυσης της COSCO στον 

Πειραιά. Οι τράπεζες αυτές θα συμβάλουν στη δημιουργία νέων ευκαιριών, στην 

ανάπτυξη της ναυτιλιακής βιομηχανίας και θα βοηθήσουν στη χρηματοδότηση έργων 

ανανεώσιμης ενέργειας (Antonopoulos, 2019).  

Κανένας δεν μπορεί να δηλώσει με βεβαιότητα την πορεία της Κίνας στο παγκόσμιο 

σύστημα και να επιβεβαιώσει αν θα συνεχιστεί η οικονομική της ανάπτυξη και η 

πολιτική της σταθερότητα. Η Κίνα πρέπει στην πορεία να αποδείξει τον σεβασμό της 

στους διεθνείς θεσμούς και την αφοσίωσή της σε μια ειρηνική ανάπτυξη με από 

κοινού όφελος. Υπάρχουν, τέλος, θεωρίες για την ανάδειξη της Κίνας ως μια 

παγκόσμια υπερδύναμη και υποθέσεις για τον «κινεζικό αιώνα». Μια πρόβλεψη για 

την εξέλιξη του BRI με τη χρήση των θεωρητικών εργαλείων της πολιτικής 

επιστήμης θα ήταν ιδιαίτερα επισφαλής, καθώς η συμπεριφορά αυτού του παίκτη στη 
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σκακιέρα των διεθνών σχέσεων μεταβάλλεται συνεχώς και προσαρμόζεται στην 

εκάστοτε ιστορική συγκυρία. Ο Ασιατικός Γίγαντας καλείται να αντιμετωπίσει 

πληθώρα ανοιχτών μετώπων, στον τομέα της γεωοικονομίας, της γεωπολιτικής, της 

ναυτιλίας και των διπλωματικών σχέσεων με τις υπόλοιπες χώρες, επομένως κανένας 

δεν μπορεί να εγγυηθεί για το μέλλον του στο παγκόσμιο στερέωμα. 
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