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Περίληψη 

Στην παρούσα διπλωµατική εργασία εξετάζεται η εφαρµογή του κανονισµού 

Παρακολούθησης, Αναφοράς και Επαλήθευσης των εκποµπών CO2 από τις 

θαλάσσιες µεταφορές. Αρχικά περιγράφεται η συµβολή της Ναυτιλίας στην 

ατµοσφαιρική ρύπανση και οι επιπτώσεις της στο περιβάλλον. Εν συνεχεία γίνεται 

αναφορά στους δείκτες EEDI και SEEMP, στα κύρια χαρακτηριστικά τους και στον 

σκοπό που εξυπηρετούν. Επιπλέον, αναλύεται ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης και συγκρίνεται µε το σύστηµα συλλογής δεδοµένων του ∆ιεθνούς 

Ναυτιλιακού Οργανισµού. Τέλος, πραγµατοποιείται σύνδεση του κανονισµού MRV 

µε τον όρο Ψηφιακό Πλοίο και γίνεται αναφορά σε κάποιες υποδοµές που θα 

µπορούσαν να υιοθετηθούν από τις ναυτιλιακές εταιρείες.   

Abstract 

This thesis deals with the implementation of the Regulation on the Monitoring, 

Reporting and Verification of CO2 Emissions from Maritime Transportation. Initially, 

the contribution of shipping to air pollution and its impact on the environment is 

described.  Reference is then made to the EEDI and SEEMP indicators, their main 

features and the purpose they serve. In addition, the MRV Regulation of the European 

Union is analyzed and compared with the International Maritime Organization's data 

collection system. Finally, a link is made between the MRV Regulation and the term 

Digital Ship, and reference is made to some infrastructure that could be adopted by 

the shipping companies. 

Λέξεις Κλειδιά 

MRV (Monitoring Reporting Verification) 

Digital Ship 

DCS (Data Collection System) 



10 

 

1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

1.1. ΣΚΟΠΟΣ ΤΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

Η παρούσα εργασία πραγµατεύεται το θέµα της εφαρµογής του Ευρωπαϊκού 

συστήµατος Παρακολούθησης, Αναφοράς και Επαλήθευσης (Monitoring, Reporting 

και Verification, MRV) των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα από τις θαλάσσιες 

µεταφορές. Η κρισιµότητα, το µέγεθος της παγκόσµιας βιοµηχανίας των θαλάσσιων 

µεταφορών, οι συνεπαγόµενες αέριες εκποµπές και η σύνδεσή τους µε το φαινόµενο 

του θερµοκηπίου καθώς και η αυξανόµενη επιβάρυνση του περιβάλλοντος και της 

δηµόσιας υγείας, έχουν ανάγει την αντιµετώπισή του σε υψηλή προτεραιότητα για 

την παγκόσµια κοινότητα και κατά συνέπεια για την Ευρωπαϊκή Ένωση.                            

Στα πλαίσια αυτά αναπτύχθηκε η εφαρµογή του MRV σε πλοία που κινούνται από 

και προς ευρωπαϊκούς λιµένες. Ωστόσο το µέτρο αυτό δεν αποτέλεσε την πρώτη 

απόπειρα στον τοµέα του ελέγχου των αερίων ναυτιλιακών εκποµπών. Ήδη εδώ και 

κάποια χρόνια ο ΙΜΟ έχει προχωρήσει στην θέσπιση µέτρων που κινούνται προς 

αυτήν την κατεύθυνση. Ξέχωρα λοιπόν από το ενδιαφέρον που παρουσιάζει ο εν 

λόγω κανονισµός γίνεται σύνδεση του µε τον όρο Ψηφιακό πλοίο και περιγράφονται 

κάποιες υποδοµές προς υιοθέτηση από τις ναυτιλιακές εταιρείες. Σε τελική ανάλυση 

φαντάζει σηµαντική η εκτίµηση της επάρκειας στο σχεδιασµό του MRV, της 

χρησιµότητάς του και της πιθανότητας να αποφέρει τα επιθυµητά αποτελέσµατα και 

ίσως να προκαλέσει τοµές σε προβληµατικές πρακτικές. 

1.2. ΜΕΘΟ∆ΟΛΟΓΙΑ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗΣ 

Η µεθοδολογία που ακολουθείται είναι µέσω βιβλιογραφικής ανασκόπησης και 

έρευνας που συνοδεύεται µε την παρουσίαση πινάκων και εικόνων. Τα δεδοµένα 

έχουν αντληθεί από επίσηµες ιστοσελίδες και από δευτερογενή στοιχεία µέσω της 

βιβλιογραφίας. 

1.3. ∆ΟΜΗ ΤΗΣ ∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ  

Το πρώτο κεφάλαιο αποτελεί το εισαγωγικό µέρος της διπλωµατικής εργασίας. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στην ατµοσφαιρική ρύπανση που προέρχεται 

από τη Ναυτιλία. Επίσης, αναλύονται τα αέρια του θερµοκηπίου, οι ατµοσφαιρικοί 
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ρύποι, οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις της Ναυτιλίας και οι τρόποι µείωσης των 

εκποµπών CO2 από αυτήν. 

Στο τρίτο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στον ∆είκτη Ενεργειακού Σχεδιασµού (EEDI), 

στους στόχους και στη δοµή του. 

Στο τέταρτο κεφάλαιο αναλύεται το Σχέδιο ∆ιαχείρισης Ενεργειακής Αποδοτικότητας 

πλοίου (SEEMP), ο σκοπός του και τα κύρια χαρακτηριστικά του. 

Το πέµπτο κεφάλαιο αναφέρεται στο ρυθµιστικό πλαίσιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

για την ατµοσφαιρική ρύπανση από τα πλοία. 

Στο έκτο κεφάλαιο γίνεται µια πρώτη αναφορά στον κανονισµό Monitoring 

Reporting Verification (MRV). 

Tο έβδοµο κεφάλαιο αφορά την εφαρµογή του εν λόγω κανονισµού, για ποια πλοία 

θα ισχύει και από πότε.  

Στο όγδοο κεφάλαιο γίνεται εκτενής αναφορά στο χρονοδιάγραµµα εφαρµογής του 

κανονισµού MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης και του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού 

Οργανισµού καθώς επίσης ακολουθεί ένας αναλυτικός πίνακας στον οποίο γίνεται 

σύγκριση µεταξύ των δύο. 

Το ένατο κεφάλαιο αφορά το φορτίο στο πλαίσιο του κανονισµού καθώς επίσης 

αναλύονται οι τύποι των πλοίων όπως αυτοί καταγράφονται από τον ∆ιεθνή 

Ναυτιλιακό Οργανισµό (ΙΜΟ). 

Στο δέκατο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στο πρώτο στάδιο του κανονισµού MRV το 

οποίο είναι το σχέδιο παρακολούθησης. 

Στο εντέκατο κεφάλαιο αναλύεται το επόµενο στάδιο του κανονισµού που είναι η 

παρακολούθηση των καυσίµων του πλοίου και αναφέρονται οι µέθοδοι 

παρακολούθησης. 

Το δωδέκατο κεφάλαιο αφορά το σύστηµα υποβολής εκθέσεων στον αρµόδιο 

ελεγκτή και ποιες διαδικασίες θα πρέπει να ακολουθηθούν. Γίνεται επίσης αναφορά 

στην παρακολούθηση των καυσίµων ανά ταξίδι καθώς και σε ετήσια βάση.   

Το δέκατο τρίτο κεφάλαιο αφορά την επαλήθευση των εκποµπών CO2 των πλοίων. 
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Το δέκατο τέταρτο κεφάλαιο αφορά την προετοιµασία των φορέων εκµετάλλευσης 

πλοίων για τον κανονισµό MRV. 

Στο δέκατο πέµπτο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στον κανονισµό MRV του ∆ιεθνούς 

Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ), στις προκλήσεις που αντιµετωπίζει, στο σχέδιο 

εργασίας και στο θεσµικό πλαίσιο για τον περιορισµό των εκποµπών αερίων του 

θερµοκηπίου από τα πλοία. 

Στο δέκατο έκτο κεφάλαιο γίνεται εκτενής αναφορά στον κανονισµό MRV της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, στα δυνατά σηµεία, στους περιορισµούς και στις επιπτώσεις 

καθώς και στις βασικές αρχές του. Επιπλέον γίνεται µια επισκόπηση του κανονισµού 

από νοµική άποψη. 

Στο δέκατο έβδοµο κεφάλαιο γίνεται σύγκριση µεταξύ του κανονισµού MRV της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης και του συστήµατος συλλογής στοιχείων του IMO. 

Το δέκατο όγδοο κεφάλαιο αφορά την προετοιµασία των εταιρειών για τον 

κανονισµό MRV. 

Στο δέκατο ένατο κεφάλαιο γίνεται αναφορά στις επιπτώσεις του κανονισµού. 

Στο εικοστό κεφάλαιο αναλύεται η σχέση του κανονισµού MRV µε τον όρο 

«Ψηφιακό Πλοίο» και γίνεται αναφορά σε τρεις λύσεις που προτείνονται για την 

εφαρµογή του κανονισµού. 

2. ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 

Όπως θα γίνει ξεκάθαρο στα επόµενα κεφάλαια, η ναυτιλία υπερέχει σε σχέση µε τα 

άλλα µέσα µεταφοράς όσο αφορά την ενεργειακή αποδοτικότητα και το ποσοστό 

εκποµπών καυσαερίων ανά µεταφερόµενο φορτίο. Παρόλα αυτά, λόγω της αύξησης 

που αναµένεται να παρουσιάσει τα επόµενα χρόνια, υπάρχει σήµερα η ανάγκη για 

ρυθµίσεις µε σκοπό τον περιορισµό των ρύπων που εκπέµπει. Κάποια µέτρα έχουν 

ήδη εφαρµοστεί ενώ κάποια άλλα είναι ακόµα υπό συζήτηση. Στο σηµείο αυτό θα 

γίνει µια αναφορά στα ποσοστά των εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου από τη 

ναυτιλία. Τα πλοία µεταφέρουν το 90% των προϊόντων παγκοσµίως ενώ εκπέµπουν 

µόνο το 3% των ρύπων του θερµοκηπίου τη στιγµή που η Γερµανία παράγει από 

µόνη της περισσότερο από 3% ρύπους, όπως επίσης και η Κίνα, η Ρωσία, οι ΗΠΑ, η 



Ινδία, η Ιαπωνία. Οι εκποµπές

µε τις εκποµπές µιας µέσου

παραγόµενο έργο συνεπώς οι

ναυτιλία έχει εκποµπές άνθρακα

από τα άλλα µέσα µεταφοράς

σχεδόν 20 φορές µικρότερες από

µικρότερες από τις εκποµπές των

από τις αεροµεταφορές. ∆εδοµένου

27% περίπου των παγκόσµιων

πρόβληµα θα ήταν πολύ πιο ήπιο

συζήτηση πλέον για τις εκποµπές

συνεχή άνοδο που αν δεν παρθούν

∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού

(CO2) από τα πλοία θα έχουν

αποτελούν έως και το 20% των

Εικόνα 1: Σύγκριση των εκποµπών

Πηγή: 

2.1. ΑΕΡΙΑ ΤΟΥ ΘΕΡΜΟΚΗΠΙΟΥ

Την τελευταία δεκαετία παρατηρείται

πλανήτη και το φαινόµενο του

ένα φυσικό φαινόµενο του πλανήτη

διατηρεί µια µέση θερµοκρασία

βιώσιµη. Χωρίς το φαινόµενο

εκποµπές της παγκόσµιας ναυτιλίας δηλαδή είναι ίσου µεγέθ

µέσου µεγέθους ανεπτυγµένης χώρας. Σε σχέση

συνεπώς οι εκποµπές της ναυτιλίας είναι µηδαµινές. Επίσης

άνθρακα προς µεταφερόµενο φορτίο κατά πολύ µικρότερες

µεταφοράς, 6 φορές µικρότερες από του σιδηροδρόµου

µικρότερες από τις εκποµπές των µεγάλων φορτηγών και 80 

εκποµπές των µικρών φορτηγών και τέλος 200 φορές µικρότερες

∆εδοµένου ότι ο κλάδος των µεταφορών ευθύνεται

παγκόσµιων εκποµπών, αν όλες οι µεταφορές γίνονταν µε πλοία

πιο ήπιο. Παρόλα αυτά ο λόγος για τον οποίο γίνεται

εκποµπές των πλοίων είναι ότι η ναυτιλία παρουσιάζει

δεν παρθούν µέτρα ως το 2050, σύµφωνα µε τη µελέτη

Οργανισµού (IMO), οι εκποµπές του διοξειδίου του άνθρακα

έχουν αυξηθεί κατά 250% σε σύγκριση µε το 2007 

 20% των συνολικών εκποµπών CO2.  

των εκποµπών CO2 µεταξύ των διαφορετικών µέσων µεταφοράς

: IBS S.A , www.ibsmarinegroup.com 

ΘΕΡΜΟΚΗΠΙΟΥ  

παρατηρείται ένα έντονο ενδιαφέρον για τη θέρµανση

φαινόµενο του θερµοκηπίου. Το φαινόµενο του θερµοκηπίου

του πλανήτη, µια διαδικασία µε την οποία η γη καταφέρνει

θερµοκρασία στους 15 βαθµούς Κελσίου που την 

φαινόµενο αυτό η θερµοκρασία θα έπεφτε στους -20 βαθµούς

13 

ίσου µεγέθους 

σχέση µε το 

µηδαµινές. Επίσης, η 

πολύ µικρότερες 

σιδηροδρόµου (diesel), 

και 80 φορές 

φορές µικρότερες 

ευθύνεται για το 

γίνονταν µε πλοία, το 

γίνεται αρκετή 

παρουσιάζει µια 

τη µελέτη του 

του άνθρακα 

το 2007 και θα 

 

µεταφοράς 

θέρµανση του 

θερµοκηπίου είναι 

καταφέρνει να 

την καθιστά 

20 βαθµούς 
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Κελσίου. Η διαδικασία αυτή έχει ως εξής, κάθε τετραγωνικό µέτρο της επιφάνειας 

της ατµόσφαιρας της γης δέχεται περίπου 342 watt ηλιακής ακτινοβολίας τον χρόνο.               

Από αυτό το 31% ανακλάται απευθείας στο διάστηµα (από την επιφάνεια, τα νέφη 

και την ατµόσφαιρα) και το υπόλοιπο περίπου 51% (240Wm) απορροφάται από την 

ατµόσφαιρα (ατµοσφαιρικά αέρια και νέφη) και την επιφάνεια της γης, θερµαίνοντας 

στεριά και ωκεανούς. Η επιφάνεια της γης, µε τη σειρά της, επιστρέφει στην 

ατµόσφαιρα την θερµότητα αυτή σε µορφή υδρατµών και υπεριώδους ακτινοβολίας, 

η οποία είτε φεύγει στο διάστηµα ή εγκλωβίζεται από το στρώµα των αερίων του 

θερµοκηπίου.  

Τα αέρια του θερµοκηπίου είναι αεριώδη συστατικά της ατµόσφαιρας που 

απορροφούν και εκπέµπουν τη γήινη ακτινοβολία και παράγονται είτε φυσικά είτε 

κατασκευάζονται από τον άνθρωπο. 

Αέρια που υπάρχουν στην ατµόσφαιρα και µπορούν να παραχθούν φυσικά από 

ηφαίστεια, οργανική αποσύνθεση, βακτήρια εδάφους, υγροτόπους, δάση, λιβάδια, 

ωκεανούς κτλ. Είναι οι υδρατµοί, το διοξείδιο του άνθρακα, το µεθάνιο, το όζον και 

το υποξείδιο του αζώτου. Αέρια του θερµοκηπίου που έχουν ανθρωπογενείς ρίζες, 

πέρα από το διοξείδιο του άνθρακα, είναι τα φθοριούχα αέρια, δηλαδή οι 

υδροφθοράνθρακες, οι υπερφθοράνθρακες, χλωροφθοράνθρακες και το 

εξαφθοριούχο θείο. Αυτά τα αέρια έχουν συντεθεί για βιοµηχανικούς σκοπούς και 

αποτελούν το 1,5% από τις εκποµπές αερίων του θερµοκηπίου στις βιοµηχανικές 

χώρες µε χρήση σε συστήµατα ψύξης και κλιµατισµού. Όταν µιλάµε σήµερα για το 

φαινόµενο του θερµοκηπίου, δεν αναφερόµαστε στο φυσικό φαινόµενο αλλά στις 

αυξηµένες εκποµπές αερίων του θερµοκηπίου που προκαλούνται από ανθρωπογενείς 

παράγοντες και στις οποίες οφείλεται η δυσλειτουργία του συστήµατος και τελικώς η 

αύξηση της µέσης θερµοκρασίας του πλανήτη. Η µέση θερµοκρασία της γης έχει 

αυξηθεί µέσα στον 20ο αιώνα και ιδιαίτερα τα τελευταία 50 χρόνια κατά 0,2 - 0,6 

βαθµούς Κελσίου. Οι υδρατµοί που απορροφούν το 65% της υπέρυθρης ακτινοβολίας 

και ευθύνονται για τα δυο τρίτα του φυσικού φαινοµένου του θερµοκηπίου, είναι 

µέρος του υδρολογικού κύκλου του πλανήτη (ωκεανός – εξάτµιση – ατµόσφαιρα – 

κατακρήµνιση) και δεν έχουν επηρεαστεί από τις ανθρώπινες δραστηριότητες, δεν 

ισχύει όµως το ίδιο για τα υπόλοιπα αέρια των οποίων η συγκέντρωση έχει αυξηθεί 

σηµαντικά και η αύξηση από το 1750 και µετά αποδίδεται σε ανθρωπογενείς 

παράγοντες. Η µεγαλύτερη αύξηση που καταγράφεται είναι αυτή του διοξειδίου του 
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άνθρακα, η οποία οφείλεται κατά τρία τέταρτα στη χρήση ορυκτών καυσίµων, ενώ το 

υπόλοιπο στη ψύξη και θέρµανση κτηρίων, στην παρασκευή τσιµέντου, στις 

αποψιλώσεις και πυρκαγιές. Τα τελευταία 200 χρόνια έχουν προστεθεί στην 

ατµόσφαιρα 2,3 τρισεκατοµµύρια τόνοι διοξειδίου του άνθρακα οι οποίοι οφείλονται 

σε ανθρώπινες δραστηριότητες µε κορυφή το 2004 που µόνο από τα ορυκτά καύσιµα 

προστέθηκαν 28 εκατοµµύρια τόνοι. Το διοξείδιο του άνθρακα είναι το κύριο αέριο 

του θερµοκηπίου που εκπέµπεται σε µεγάλες ποσότητες από τις βιοµηχανικές κυρίως 

χώρες ιδιαίτερα ΗΠΑ, Ρωσία, Καναδά, Γαλλία, Γερµανία, Ιταλία, Ιαπωνία 

αποτελώντας το 80% των παραγόµενων αερίων του θερµοκηπίου και ενισχύοντας 

αντίστοιχα το φαινόµενο του θερµοκηπίου κατά 69%. Το µεθάνιο είναι το δεύτερο 

αέριο µε σηµαντική αύξηση και υπεύθυνο για την ενίσχυση των αερίων του 

θερµοκηπίου κατά 20%. Από την αρχή της Βιοµηχανικής Επανάστασης η 

συγκέντρωση του έχει διπλασιαστεί και αποτελεί το 15% των αερίων εκπεµπόµενων 

από τις βιοµηχανικές χώρες. Οι ανθρωπογενείς παράγοντες στους οποίους οφείλεται 

είναι η γεωργία (ιδιαίτερα ρυζοκαλλιέργειες), η χρήση ορυκτών καυσίµων, η 

κτηνοτροφία, η εξόρυξη φυσικού αερίου, τα σκουπίδια κ.ά. Παρόλα αυτά στην 4η 

έκθεση του Intergovernmental Panel for Climate (IPCC) του 2007 αναφέρεται ότι το 

µεθάνιο τις τελευταίες δύο δεκαετίες όχι µόνο δεν έχει σηµειώσει αύξηση, αλλά και 

τα ποσοστά ανάπτυξης του έχουν µειωθεί. Τα υποξείδια του αζώτου οφείλονται 

κυρίως στα λιπάσµατα, τη καύση ορυκτών καυσίµων και την επεξεργασία λυµάτων. 

Το 65% του ανθρωπογενούς Ν2Ο παράγεται από την κτηνοτροφία. Άλλες πηγές είναι 

η παραγωγή νάιλον και νιτρικού οξέως. Πάντως ενώ το υποξείδιο του αζώτου είναι 

το τέταρτο σε συγκέντρωση αέριο του θερµοκηπίου και συµβάλει περίπου 5% στο 

φαινόµενο του θερµοκηπίου, η ανθρώπινη παραγωγή του είναι κάτω των 2 teragrams1 

ετησίως ενώ η φύση παράγει περισσότερο από 15 teragrams. 

Οι χλωροφθοράνθρακες (CFC) είναι από τα κατασκευασµένα από τον άνθρωπο αέρια 

και χρησιµοποιούνται για ψύξη και άλλες βιοµηχανικές διαδικασίες. Απαιτήθηκαν 

δραστικές µειώσεις τους µέσα από σειρά ρυθµίσεων αφού φάνηκε πως κατέστρεφαν 

το στρώµα του όζοντος. Άλλα φθοριούχα αέρια είναι οι υδροθφοράνθρακες (HFC), οι 

υπερφθοράνθρακες, ή πλήρως φθοριωµένοι υδρογονάνθρακες (PFC) και το 

εξαφθοριούχο θείο. Αυτά από τη στιγµή που δεν περιέχουν βρώµιο ή χλώριο δεν 

                                                             
1 Μονάδα µάζας ίση µε 1012 (ένα τρισεκατοµµύριο) γραµµάρια. Σύµβολο: Tg 1012  
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βλάπτουν το στρώµα του όζοντος όπως το CFC, αλλά επειδή είναι ιδιαίτερα ισχυρά 

και παραµένουν στην ατµόσφαιρα χιλιάδες χρόνια η επίπτωση που έχουν στο 

φαινόµενο του θερµοκηπίου είναι πολύ µεγαλύτερη από αυτή του διοξειδίου του 

άνθρακα. Τέλος, το όζον παράγεται και καταστρέφεται διαρκώς στην ατµόσφαιρα 

µέσω χηµικών αντιδράσεων ως υδρογονανθράκων και των οξειδίων του αζώτου µε 

την παρουσία του ηλιακού φωτός. Στη στρατόσφαιρα, το στρώµα του όζοντος 

λειτουργεί σαν φίλτρο της υπέρυθρης ακτινοβολίας που σε µεγάλες ποσότητες θα 

έβλαπτε τη γη. Οι ανθρώπινες δραστηριότητες όµως, έχουν αυξήσει τα επίπεδα των 

υδρογονανθράκων και οξειδίων του αζώτου που βρίσκονται στην τροπόσφαιρα µε 

αποτέλεσµα να παράγεται µεγαλύτερη ποσότητα όζοντος σε χαµηλότερα υψόµετρα 

της ατµόσφαιρας (τροποσφαιρικό όζον) το οποίο θεωρείται µολυσµατικό στοιχείο. 

2.2. ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΟΙ ΡΥΠΟΙ  

Εκτός από την αυξηµένη συγκέντρωση αερίων του θερµοκηπίου στην ατµόσφαιρα 

που προκαλούν υπερθέρµανση του πλανήτη, αρνητική επιρροή στο περιβάλλον αλλά 

και στην υγεία των ανθρώπων έχουν ατµοσφαιρικοί ρύποι. Στην ουσία είναι ρύποι σε 

ποσότητα ή διάρκεια ικανή να κλονίσει τη δοµή και τα χαρακτηριστικά της 

ατµόσφαιρας, µε επιπτώσεις στην υγεία των ανθρώπων και γενικά στην 

καταλληλότητα των οικοσυστηµάτων. Οι κυριότεροι ατµοσφαιρικοί ρύποι 

διαχωρίζονται και σε τύπους ρύπανσης. Το διοξείδιο του θείου, δηλαδή χηµικές 

ενώσεις θείου, δηµιουργούνται από την καύση καυσίµων µε υψηλή περιεκτικότητα 

θείου, για παράδειγµα κάρβουνο. Πηγές τέτοιων ρύπων είναι τα συστήµατα 

παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας και τα συστήµατα θέρµανσης. Όταν µιλάµε για 

κλασσικό νέφος εννοούµε τον τύπο µε επικρατέστερο το SO2. Στα µέσα του 20ου 

αιώνα εµφανίστηκε κατά τους καλοκαιρινούς µήνες στις µεγαλουπόλεις µια νέου 

τύπου ρύπανση. Προκαλούµενο από τη χρήση αυτοκινήτων, το φωτοχηµικό νέφος, 

είναι χηµικές ενώσεις που σε συνδυασµό µε το ηλιακό φως, τις υψηλές θερµοκρασίες 

και τη χαµηλή υγρασία των θερινών µηνών, εκπέµπουν οξείδια του αζώτου (NOx) 

και πτητικές οργανικές ενώσεις (VOCs). Αυτά µε τη σειρά τους µετατρέπονται σε 

δευτερογενείς ρύπους όπως οργανικές ενώσεις αζώτου, φωτοχηµικά αεροζόλ, κ.ά. 

Στα τέλη του 1990 έκανε την εµφάνιση του ακόµα ένας τύπος νέφους, το 

υδρογονοσωµατιδιακό νέφος. Αυτό περιέχει αεροσωµατίδια (σκόνη, κάπνα, βαρέα 
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µέταλλα, κ.ά) και ενώσεις υδρογονανθράκων. Βασική πηγή τους η χηµική βιοµηχανία 

και τα τροχοφόρα. 

Όσο πιο «νέας γενιάς» είναι η ρύπανση, τόσο πιο επικίνδυνη για την υγεία των 

ανθρώπων είναι (από αναπνευστικά και καρδιαγγειακά προβλήµατα ως 

καρκινογενέσεις) και τόσο πιο επιβλαβής για τους υπόλοιπους ζωντανούς 

οργανισµούς και για το περιβάλλον. Ένα από τα γνωστότερα φαινόµενα 

προκαλούµενα από τους ατµοσφαιρικούς ρύπους είναι η όξινη βροχή. Είναι στην 

ουσία ποσότητες θειικού και νιτρικού οξέως που πέφτουν στη γη καταστρέφοντας το 

έδαφος και ολόκληρα τα οικοσυστήµατα των περιοχών. 

2.3. ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΗΣ ΘΕΡΜΑΝΣΗΣ ΤΟΥ ΠΛΑΝΗΤΗ ΚΑΙ ΤΗΣ 

ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗΣ ΡΥΠΑΝΣΗΣ 

Οι κλιµατικές αλλαγές που είναι αποτέλεσµα της ανόδου της θερµοκρασίας του 

πλανήτη λόγω ενίσχυσης του φαινοµένου του θερµοκηπίου, δηµιουργούν µια σειρά 

καταστροφικών επιπτώσεων στο περιβάλλον και άµεσα ή έµµεσα στον άνθρωπο. 

Στην αύξηση της θερµοκρασίας αποδίδονται οι περισσότεροι καύσωνες, ξηρασία και 

πληµµύρες, οι ισχυρότεροι τυφώνες και εντονότερες τροπικές καταιγίδες, το λιώσιµο 

των πάγων και η άνοδος της στάθµης της θάλασσας. 

Συγκεκριµένα στην 4η έκθεση της Intergovernmental Panel on Climate Change του 

2007 αναφέρεται ότι: 

• Κατά την περίοδο 1995-2006 καταγράφηκαν τα έντεκα από τα δώδεκα 

θερµότερα έτη από το 1850. 

• Η αύξηση της στάθµης της θάλασσας το διάστηµα 1993-2003 ήταν κατά µέσο 

όρο 3,1 mm/έτος, ενώ οι αυξήσεις από το 1961 µέχρι το 2003 υπολογίζονταν 

στα 1.8 mm/έτος. 

• Το δεύτερο µισό του 20ου αιώνα, οι µέσες θερµοκρασίες του βορείου 

ηµισφαιρίου ήταν υψηλότερες από κάθε άλλη πεντηκονταετία των τελευταίων 

500 χρόνων. 

Οι αλλαγές έχουν επιδράσεις σε πολλά οικοσυστήµατα και παράκτιες περιοχές σε 

παγκόσµιο επίπεδο, καθώς και στις βιοκοινότητες στους πόλους. Ο αριθµός των 

άνυδρων περιοχών αναµένεται να αυξηθεί καθώς και ο κίνδυνος πληµµυρών. Επίσης, 



περίπου 20% µε 30% της χλωρίδας

εξαφάνισης. 

Εικόνα 2: Εκποµπές

Πηγή: Prof Habin Lee, PhD, MEng, BSc Professor of Analytics and Operations Management 

Director, Information Systems Evaluation and Integration Research (ISEing) Centre Brunel 

 

2.4. ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ

Βασική άποψη του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού

(GHG)  

• Το διοξείδιο του άνθρακα

πλοία 

• Απουσία κανονισµών, οι

ως αποτέλεσµα της αύξησης

• Οι µελλοντικές εκποµπές

µε την παγκόσµια ανάγκη

της χλωρίδας και πανίδας θα γνωρίσει αυξηµένο

Εκποµπές από τη Ναυτιλία και κλιµατική αλλαγή 

: Prof Habin Lee, PhD, MEng, BSc Professor of Analytics and Operations Management 

Director, Information Systems Evaluation and Integration Research (ISEing) Centre Brunel 

University, http://mini-chip.eu/ 

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΑΠΟ ΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 

∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού για τα αέρια του θερµοκηπίου

άνθρακα είναι το πιο σηµαντικό αέριο που εκπέµπεται

κανονισµών, οι εκποµπές πλοίων ενδέχεται να αυξηθούν σηµαντικά

της αύξησης της ναυτιλίας 

εκποµπές CO2 για τον ναυτιλιακό τοµέα δεν εναρµονίζονται

ανάγκη για µείωση 

18 

αυξηµένο κίνδυνο 

 

: Prof Habin Lee, PhD, MEng, BSc Professor of Analytics and Operations Management 

Director, Information Systems Evaluation and Integration Research (ISEing) Centre Brunel 

θερµοκηπίου 

εκπέµπεται από τα 

αυξηθούν σηµαντικά 

εναρµονίζονται 
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• Σηµαντικές δυνατότητες µείωσης των εκποµπών αερίων θερµοκηπίου από 

τεχνικά και επιχειρησιακά µέτρα 

• Τα µέσα που βασίζονται στην αγορά (MBM) είναι τα πλέον περιβαλλοντικά 

αποτελεσµατικά και οικονοµικά αποδοτικά µέσα 

• Υποχρεωτικό EEDI ή / και EEOI 

2.5. ΜΕΙΩΣΗ ΤΩΝ ΕΚΠΟΜΠΩΝ CO2 ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ  

Η διεθνής ναυτιλιακή βιοµηχανία είναι αποφασισµένη να διαδραµατίσει το ρόλο της 

στη µείωση των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα και αερίων του θερµοκηπίου.                                                

Η διεθνής ναυτιλία είναι ήδη, κατά πολύ, ο πιο αποδοτικός τρόπος εµπορικής 

µεταφοράς. Ωστόσο, αναγνωρίζεται πλήρως ότι οι εκποµπές CO2 από τη βιοµηχανία 

στο σύνολό της (περίπου το 3% των παγκόσµιων εκποµπών) είναι συγκρίσιµες µε 

εκείνες µιας µεγάλης εθνικής οικονοµίας. Ως εκ τούτου, ο ναυτιλιακός κλάδος 

δέχεται ότι η µείωση των εκποµπών CO2 που πρέπει να επιδιώξουν τα πλοία πρέπει 

να είναι τουλάχιστον τόσο φιλόδοξη όσο η µείωση των εκποµπών CO2 που 

συµφωνήθηκε στο πλαίσιο οποιασδήποτε νέας σύµβασης των Ηνωµένων Εθνών για 

την αλλαγή του κλίµατος. Ωστόσο, η ναυτιλία είναι “ο υπάλληλος” του παγκόσµιου 

εµπορίου. Ως εκ τούτου, οι συνολικές εκποµπές της ναυτιλίας ως τοµέα θα 

καθοριστούν σε σηµαντικό βαθµό από την αναµενόµενη µακροπρόθεσµη ανάπτυξη 

της παγκόσµιας οικονοµίας (και του πληθυσµού) µέχρι το 2050. 

Τα µέτρα µείωσης των εκποµπών CO2 για τη ναυτιλία θα πρέπει να καθοδηγούνται 

από τον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό (ΙΜΟ) 

Όπως έχει ήδη αναγνωρίσει το Πρωτόκολλο του Κιότο, οι εκποµπές από τη διεθνή 

ναυτιλία δεν µπορούν να αποδοθούν σε κάποια συγκεκριµένη εθνική οικονοµία.                  

Η πολυµερής συνεργατική δράση θα είναι το καταλληλότερο µέσο για την 

αντιµετώπιση των εκποµπών από τον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών.                              

Η πολυµερής συνεργασία θα επιτευχθεί καλύτερα από τις κυβερνήσεις του 

ειδικευµένου οργανισµού των Ηνωµένων Εθνών - του ΙΜΟ - που έχει επιτυχηµένο 

ιστορικό για την ανάπτυξη παγκόσµιων κανονισµών που διέπουν τις περιβαλλοντικές 

επιδόσεις της ναυτιλιακής βιοµηχανίας. Για παράδειγµα, η διεθνής σύµβαση για την 

πρόληψη της ρύπανσης από τα πλοία (MARPOL) επικυρώθηκε και επιβλήθηκε σε 

παγκόσµιο επίπεδο µέσω ενός συνδυασµού κρατών σηµαίας και ελέγχου από το 
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κράτος λιµένα από τα κράτη µέλη του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού.                                              

Η επίτευξη σηµαντικών µειώσεων των εκποµπών από τον ναυτιλιακό τοµέα θα 

απαιτήσει την εφαρµογή οµοιόµορφων και συνολικών υποχρεωτικών µέτρων για την 

αποφυγή της «διαρροής άνθρακα». Οι περισσότερες ναυτιλιακές εταιρείες έχουν την 

ελευθερία να αποφασίζουν να εγγράψουν τα πλοία τους στο «κράτος σηµαίας» της 

επιλογής τους, συµπεριλαµβανοµένων εκείνων που, σύµφωνα µε το ισχύον 

πρωτόκολλο του Κιότο δεν είναι χώρες του παραρτήµατος Ι. Συνεπώς, τα µέτρα για 

την επίτευξη ουσιαστικών µειώσεων εκποµπών είναι πολύ πιθανότερο να 

επιτευχθούν µε µέσα που έχουν αναπτυχθεί από κυβερνήσεις του ∆ιεθνούς 

Ναυτιλιακού Οργανισµού. 

Το πακέτο του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (IMO) για τη µείωση των 

εκποµπών CO2 της ναυτιλίας  

Η Επιτροπή Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος του IMO έχει ήδη αναπτύξει µια 

δέσµη µέτρων για τη µείωση των εκποµπών CO2 από τη ναυτιλία, µε ένα 

συµφωνηµένο χρονοδιάγραµµα προς υιοθέτηση, το οποίο προτίθεται να ολοκληρώσει 

κατά τη διάρκεια του 2010. Μεταξύ άλλων, αυτά περιλαµβάνουν: 

• Ένα σύστηµα δεικτών σχεδιασµού της ενεργειακής απόδοσης για τα νέα πλοία 

(παρόµοιο µε την έννοια των αξιολογήσεων που ισχύουν για τα αυτοκίνητα και 

τις ηλεκτρικές συσκευές) 

• Πρότυπο για το Σχέδιο ∆ιαχείρισης Ενεργειακής Απόδοσης Πλοίων (SEEMP) 

για χρήση από όλα τα πλοία. Το SEEMP επιτρέπει στις εταιρείες και στα πλοία 

να παρακολουθούν και να βελτιώνουν τις επιδόσεις τους σε σχέση µε διάφορους 

παράγοντες που µπορούν να συµβάλλουν στις εκποµπές CO2. Αυτές 

περιλαµβάνουν µεταξύ άλλων: βελτιωµένο σχεδιασµό ταξιδίου, διαχείριση 

ταχύτητας, δροµολόγηση µετεωρολογίας, βελτιστοποίηση της ισχύος του 

κινητήρα, χρήση πηδαλίων και ελίκων, συντήρηση της γάστρας και χρήση 

διαφορετικών τύπων καυσίµων. 

• Τα συστατικά για πιθανά οικονοµικά µέτρα που θα µπορούσαν να εφαρµοστούν 

σε παγκόσµιο επίπεδο στη ναυτιλία, προκειµένου να ενθαρρυνθεί η µείωση των 

εκποµπών.  
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• Οι κυβερνήσεις του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού συµφώνησαν επίσης για 

κάποιες βασικές αρχές για την ανάπτυξη κανονισµών σχετικά µε το CO2 από τα 

πλοία έτσι ώστε: 

a) Να υπάρξει αποτελεσµατική µείωση των εκποµπών CO2 

b) Να είναι δεσµευτικές και να περιλαµβάνουν όλες τις καταστάσεις σηµαίας 

c) Να είναι οικονοµικά αποδοτικές 

d) Να µην στρεβλώνουν τον ανταγωνισµό 

e) Να βασίζονται στην αειφόρο ανάπτυξη χωρίς περιορισµό του εµπορίου και 

της ανάπτυξης  

f) Να βασίζονται σε στόχους  

g) Να ενθαρρύνουν την τεχνική έρευνα και ανάπτυξη σε ολόκληρο τον 

ναυτιλιακό τοµέα  

h) Να λαµβάνεται υπόψη η νέα τεχνολογία 

i) Να είναι πρακτικές, διαφανείς, απαλλαγµένες από απάτη και εύκολες στη 

διαχείριση 

Η διεθνής ναυτιλιακή βιοµηχανία προσυπογράφει πλήρως αυτές τις αρχές. 

Το 2010, µόνο το 35% του παγκόσµιου εµπορικού στόλου εγγράφεται στις χώρες του 

Παραρτήµατος Ι του Κιότο. 

Η έννοια της «κοινής αλλά διαφοροποιηµένης ευθύνης» του πρωτοκόλλου του Κιότο 

(Common But Differentiated Responsibilities - CBDR) δεν µπορεί να εφαρµοστεί 

στην πράξη στη ναυτιλία χωρίς τον κίνδυνο σηµαντικής «διαρροής άνθρακα».                                                     

Το «κράτος σηµαίας»2 µε το οποίο είναι νηολογηµένο ένα πλοίο, ή µάλιστα η 

«εθνικότητα» του φορέα που εκµεταλλεύεται το πλοίο, µπορεί να αλλάζει συχνά, 

ειδικά όταν αγοράζονται και πωλούνται πλοία. Η άµεση εφαρµογή της έννοιας της 

CBDR θα προκαλούσε επίσης µεγάλες στρεβλώσεις στις ναυτιλιακές αγορές, 

µειώνοντας την αποτελεσµατικότητα των θαλάσσιων µεταφορών και εποµένως την 

οµαλή ροή του παγκόσµιου εµπορίου. Ωστόσο, η αρχή του ΙΜΟ για «µη ευνοϊκότερη 

µεταχείριση» διασφαλίζει ότι τα πρότυπα που έχουν υιοθετηθεί για τη ναυτιλία 

εφαρµόζονται εξίσου σε ολόκληρο τον κόσµο, παρέχοντας µέγιστη περιβαλλοντική 

                                                             
2 Σύµφωνα µε τη Σύµβαση των Ηνωµένων Εθνών για το ∆ίκαιο της Θάλασσας (UNCLOS), 
το κράτος σηµαίας είναι η διοίκηση ή η κυβέρνηση του κράτους του οποίου τη σηµαία έχει 
το πλοίο. 
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βελτίωση. Συνεπώς, η διεθνής ναυτιλιακή βιοµηχανία πιστεύει ότι η επίτευξη 

ουσιαστικών µειώσεων των εκποµπών CO2 θα επιτευχθεί καλύτερα αν τα έθνη 

συµφωνήσουν ότι η ανάπτυξη λεπτοµερών µέτρων για τον διεθνή εµπορικό στόλο θα 

πρέπει να κατευθύνεται από κυβερνήσεις στον ΙΜΟ - αλλά µε σεβασµό των 

αποτελεσµάτων που συµφωνήθηκαν σε κάθε νέα σύµβαση του ΟΗΕ για την αλλαγή 

του κλίµατος. Η απουσία ενός παγκόσµιου και ενιαίου καθεστώτος µείωσης των 

εκποµπών CO2 για τη διεθνή ναυτιλία θα µειώσει σηµαντικά την ικανότητα του 

ναυτιλιακού τοµέα στο σύνολό του να µειώσει τις εκποµπές του. 

Η διεθνής ναυτιλία δεν µπορεί να συµπεριληφθεί ως µέρος των εθνικών στόχων 

εκποµπών. 

Ένα πλοίο µπορεί να είναι νηολογηµένο σε µία χώρα ενώ ο πραγµατικός δικαιούχος 

του πλοίου µπορεί να βρίσκεται σε µια άλλη. Το φορτίο που µεταφέρεται από το 

πλοίο θα έχει οικονοµικό όφελος για µια ποικιλία διαφορετικών χωρών εισαγωγής 

και εξαγωγής. Τα περισσότερα πλοία δεν ακολουθούν σταθερές διαδροµές και θα 

συλλέξουν και θα παραδώσουν ποικίλα ποσά φορτίου σε µεγάλο αριθµό 

διαφορετικών εθνών καθ 'όλη τη διάρκεια του ταξιδιού. Επιπλέον, η ιθαγένεια των 

φορέων που εξάγουν και εισάγουν το µεταφερόµενο φορτίο ποικίλλει σηµαντικά από 

ταξίδι σε ταξίδι. 

Εγχειρίδιο του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ) για τον περιβαλλοντικό 

κανονισµό 

Το εντυπωσιακό ιστορικό του ΙΜΟ αποδεικνύεται από την επιτυχία της σύµβασης 

MARPOL που συνέβαλε στη σηµαντική µείωση της ρύπανσης από το πετρέλαιο από 

τότε που τέθηκε σε ισχύ. Ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός βοήθησε στη 

δραµατική µείωση του πετρελαίου που χύθηκε από τη ναυτιλία. 



Εικόνα 3: Μέσος αριθµός σηµαντικών

Πηγή

United Nations Framework Convention on Climate Change (COP 16), International Maritime 

Organization Marine Environment Committee, “Shipping, World Trade and the Reduction of 

Το επίπεδο επικύρωσης και επιβολής

σύγκριση µε τους διεθνείς κανονισµούς

στην ξηρά. Η σύµβαση MARPOL 

θαλάσσια χώρα µέσω ενός συνδυασµού

του λιµένα σχεδόν σε ολόκληρο

είναι η ικανότητα των κυβερνήσεων

πιέσεις και να επιτύχουν

συνεπάγονται σύνθετα ζητήµατα

συµφωνία που ολοκληρώθηκε

ρυπογόνων ατµοσφαιρικών εκποµπών

τα πλοία, όπως το CO2, είναι

επιτευχθεί εντυπωσιακή παγκόσ

Πώς η ναυτιλία µειώνει τις εκποµπές

Η συναίνεση της γνωµοδότησης

ναυτιλία µπορεί να µειώσει

µεταφέρθηκε ανά χιλιόµετρο

αριθµός σηµαντικών πετρελαιοκηλίδων ετησίως (άνω των 700 τόνων

Πηγή: ITOPF Ltd, http://www.itopf.com/ 

Convention on Climate Change (COP 16), International Maritime 

Organization Marine Environment Committee, “Shipping, World Trade and the Reduction of 

CO2 Emissions” 

και επιβολής των συµβάσεων του ΙΜΟ είναι πολύ υψηλό

διεθνείς κανονισµούς που διέπουν πολλές βιοµηχανίες βασισµένες

 MARPOL επικυρώθηκε και εφαρµόστηκε σχεδόν από

ενός συνδυασµού κρατικού ελέγχου και ελέγχου από το

ολόκληρο τον παγκόσµιο εµπορικό στόλο. Ιδιαίτερα σηµαντική

κυβερνήσεων του ΙΜΟ να ανταποκριθούν στις πολιτικές

επιτύχουν παγκόσµιους περιβαλλοντικούς κανονισµούς

ζητήµατα, όπως επίσης αποδείχθηκε από την πρόσφατη

ολοκληρώθηκε τον Οκτώβριο του 2003 για τη δραστική µείωση

ατµοσφαιρικών εκποµπών (όπως το θείο). Η ατµοσφαιρική ρύπανση

είναι ένα πολύπλοκο θέµα αλλά επί του οποίου έχει

παγκόσµια συναίνεση στον ΙΜΟ. 

τις εκποµπές της; 

γνωµοδότησης στο πλαίσιο της παγκόσµιας βιοµηχανίας είναι

µειώσει το CO2 που εκπέµπεται ανά τόνο φορτίου

χιλιόµετρο (τόνο / χλµ.) Ίσως κατά 15% - 20% µεταξύ 2007 
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 700 τόνων) 

Convention on Climate Change (COP 16), International Maritime 

Organization Marine Environment Committee, “Shipping, World Trade and the Reduction of 

πολύ υψηλό σε 

βιοµηχανίες βασισµένες 

σχεδόν από κάθε 

από το κράτος 

Ιδιαίτερα σηµαντική 

στις πολιτικές 

κανονισµούς που 

την πρόσφατη 

δραστική µείωση των 

ρύπανση από 

οποίου έχει ήδη 

βιοµηχανίας είναι ότι η 

φορτίου που 

µεταξύ 2007 και 



2020, µέσω συνδυασµού τεχνολο

την εισαγωγή νέων και µεγαλύτερων

Σχεδιασµού Ενεργειακής Απόδοσης

Εικόνα 4: Περιεκτικότητα σε θείο

Πηγή: United Nations Framework Convention on Climate Change (COP 16), International 

Maritime Organization Marine Environment Committee, “Shipping, World Trade and the 

Πρόκειται για µια σηµαντική

ουσιαστικές βελτιώσεις στην

Μακροπρόθεσµα, σύµφωνα µε

µπορούν να προβλεφθούν πλήρως

δυνατή η επίτευξη ακόµα πιο

άµεσο µέλλον η ναυτιλία θα εξακολουθήσει

Αν και η ναυτιλιακή βιοµηχανία

βελτιώσεις στον σχεδιασµό του

οδηγήσουν σε περαιτέρω µειώσεις

υπάρχουν δυνατότητες για καλύτερη

Το αυξανόµενο µέγεθος πολλών

αποδοτικότητα των καυσίµων

καλύτερη διαχείριση της ταχύτητας

την κατανάλωση καυσίµων

συνδυασµού τεχνολογικών και τις επιχειρησιακών εξελίξεων καθώς

µεγαλύτερων πλοίων σχεδιασµένα σύµφωνα µε το νέο

Ενεργειακής Απόδοσης του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού.

σε θείο των καυσίµων που επιτρέπονται στις περιοχές ελέγχου

εκποµπών 

United Nations Framework Convention on Climate Change (COP 16), International 

Maritime Organization Marine Environment Committee, “Shipping, World Trade and the 

Reduction of CO2 Emissions” 

σηµαντική πρόκληση, δεδοµένου ότι έχουν ήδη πραγµατοποιηθεί

βελτιώσεις στην αποδοτικότητα των κινητήρων των 

σύµφωνα µε τις τεχνολογικές εξελίξεις που επί του παρόντος

προβλεφθούν πλήρως, η βιοµηχανία πιστεύει ότι θα πρέπει 

ακόµα πιο δραµατικών µειώσεων των εκποµπών (αν

ναυτιλία θα εξακολουθήσει να εξαρτάται από τα ορυκτά καύσιµα

βιοµηχανία είναι ήδη πολύ ενεργειακά αποδοτική, επιπρόσθετες

σχεδιασµό του κύτους, του κινητήρα και της έλικας αναµένεται

περαιτέρω µειώσεις στην κατανάλωση καυσίµου. Μπορεί επίσης

για καλύτερη αξιοποίηση της απορριπτόµενης θερµότητας

µέγεθος πολλών πλοίων αναµένεται επίσης να βελτιώσει

καυσίµων. Επιπλέον, αναµένεται τα επιχειρησιακά µέτρα

της ταχύτητας καθ 'όλη τη διάρκεια του ταξιδιού) να µειώσουν

καυσίµων και να εξετάσουν λεπτοµερώς από το νέο
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εξελίξεων καθώς και 

το νέο ∆είκτη 

Οργανισµού. 

 

περιοχές ελέγχου των 

United Nations Framework Convention on Climate Change (COP 16), International 

Maritime Organization Marine Environment Committee, “Shipping, World Trade and the 

πραγµατοποιηθεί 

των πλοίων. 

παρόντος δεν 

πρέπει να είναι 

αν και στο 

ορυκτά καύσιµα).                 

επιπρόσθετες 

αναµένεται να 

Μπορεί επίσης να 

ερµότητας.           

βελτιώσει την 

επιχειρησιακά µέτρα (π.χ. 

να µειώσουν 

το νέο Σχέδιο 



25 

 

∆ιαχείρισης της Ενεργειακής Απόδοσης του πλοίου που έχει αναπτυχθεί από τον 

ΙΜΟ. Οι ναυτιλιακές εταιρείες έχουν πολύ ισχυρό κίνητρο να µειώσουν την 

κατανάλωση καυσίµων και να µειώσουν έτσι τις εκποµπές τους σε CO2: το κόστος 

των δεξαµενοπλοίων αντιπροσωπεύει ένα αυξανόµενο ποσοστό των λειτουργικών 

εξόδων των πλοίων καθώς αυξήθηκε κατά περίπου 300% τα τελευταία 5 χρόνια. 

Υπάρχει κάθε προσδοκία ότι οι τιµές των καυσίµων θα παραµείνουν υψηλές. 

Επιπλέον, το κόστος των καυσίµων των πλοίων αναµένεται να αυξηθεί κατά 50% 

περαιτέρω λόγω της αυξηµένης χρήσης καυσίµου απόσταξης (χαµηλής 

περιεκτικότητας σε θείο) που θα ακολουθήσει την εφαρµογή των νέων κανόνων του 

∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (MARPOL Παράρτηµα VI)3 που θα ισχύουν 

παγκοσµίως στις περιοχές ελέγχου των εκποµπών έως το 2015. 

3. ∆ΕΙΚΤΗΣ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΟΥ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ (EEDI) 

Κατά την 62η σύνοδο της Marine Environment Protection Committee - MEPC 

(Ιούλιος 2011) εγκρίθηκαν τροποποιήσεις στο παράρτηµα VI των κανονισµών για 

την πρόληψη της ρύπανσης από τα πλοία. Οι τροποποιήσεις αυτές προσθέτουν ένα 

νέο κεφάλαιο (κεφάλαιο 4) στο παράρτηµα VI, το οποίο εστιάζει στην ενεργειακή 

αποδοτικότητα των πλοίων και επιτάσσει πιο αυστηρές τιµές στο δείκτη EEDI για την 

πλειοψηφία των νέων πλοίων. Σύµφωνα µε τον κανονισµό θα πρέπει τα νέα πλοία να 

είναι 10% πιο αποτελεσµατικά από τις αρχές του 2015, 20% πιο αποτελεσµατικά από 

το 2020 και 30% πιο αποτελεσµατικά από το 2025. Εάν ο εν λόγω κανονισµός 

εφαρµοστεί σύµφωνα µε αυτό το χρονοδιάγραµµα, θα επιτευχθεί µια µείωση της 

τάξης των 263 εκατοµµυρίων τόνων (Mt) διοξειδίου του άνθρακα έως το 2030.                    

Από την άλλη πλευρά, ενώ η εφαρµογή του δείκτη EEDI θα αυξήσει τα έξοδα 

σχετικά µε την σχεδίαση επόµενης γενιάς πλοίων και τεχνολογίας αυτά πρόκειται να 

αποσβεστούν και µε το παραπάνω εξοικονοµώντας έως και 75 εκατ. τόνους (Mt) 

δηλαδή 52 δις. δολάρια καυσίµων ετησίως. Ο EEDI είναι ένας δείκτης 
                                                             
3 MARPOL Τα παραρτήµατα I και II (που διέπουν την πρόληψη της ρύπανσης από πετρέλαιο 
και χηµικά) έχουν κυρωθεί από 150 χώρες που καλύπτουν πάνω από το 99% του παγκόσµιου 
εµπορικού στόλου. Οι πρόσφατες ριζικές τροποποιήσεις του παραρτήµατος VI της MARPOL 
(ατµοσφαιρική ρύπανση) εγκρίθηκαν µόλις τον Οκτώβριο του 2008, αλλά καλύπτουν ήδη το 
84% του παγκόσµιου εµπορικού στόλου. 
 
Οι τροποποιήσεις του 2008 στο παράρτηµα VI της MARPOL θα µειώσουν, µεταξύ άλλων, 
την περιεκτικότητα σε θείο σε ποσοστό µόλις 0,1% στις περιοχές ελέγχου των εκποµπών το 
2015 σε σύγκριση µε το 1,0% που επιτρέπεται σήµερα. 
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προσδιορισµού της ποσότητας του διοξειδίου του άνθρακα που ένα πλοίο εκπέµπει σε 

σχέση µε την µεταφορική του ικανότητα. Το πραγµατικό EEDI ενός πλοίου 

αποκαλείται ως “attained EEDI” και υπολογίζεται βάσει των κατευθυντήριων 

γραµµών που δηµοσιεύτηκαν από τον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό (IMO).                      

Το αποτέλεσµα πρέπει να είναι κάτω από το όριο “required EEDI” όπως προβλέπεται 

από την MARPOL. Με λίγα λόγια όσο πιο µικρή είναι η τιµή του δείκτη EEDI, τόσο 

πιο αποδοτικό είναι το πλοίο. Για τα υπάρχοντα πλοία το EEDI, στις περισσότερες 

περιπτώσεις δεν έχει εφαρµογή (1). Για τα νέα πλοία (2) πρέπει να δηµιουργηθεί ένας 

τεχνικός φάκελος δείχνοντας την επίτευξη του EEDI “attained EEDI” και τη 

διαδικασία υπολογισµού του. Το EEDI και ο τεχνικός φάκελος υπάρχει η δυνατότητα 

να υπόκεινται σε έλεγχο από την Αρχή της Σηµαίας του πλοίου. Πρέπει να σηµειωθεί 

ότι το EEDI και ο τεχνικός φάκελος, δεν απαιτούνται για όλους τους τύπους των 

πλοίων (3).  

1. Το EEDI µπορεί να έχει εφαρµογή µόνο εάν το συγκεκριµένο πλοίο δεχθεί µια 

εκτενή µετατροπή οπότε θα θεωρηθεί από την Αρχή ως νεότευκτο πλοίο. 

2. Νέο πλοίο νοείται κάθε πλοίο όπου: 

α) Το συµβόλαιο κατασκευής του διατίθεται στην αγορά από την 1η Ιανουαρίου 

2013 και µετά 

β) Σε περίπτωση απουσίας του συµβολαίου ναυπήγησης, η γάστρα να έχει 

κατασκευαστεί από την 1η Ιουλίου 2013 και µετά.  

3. Η εφαρµογή περιορίζεται στους τύπους των πλοίων που ορίζονται στον 

κανονισµό 2.25 µε 2.35 του παραρτήµατος VI της MARPOL. 

3.1. ΣΤΟΧΟΣ ΤΟΥ ∆ΕΙΚΤΗ EEDI 

Ο δείκτης EEDI για τα νέα πλοία είναι το πιο σηµαντικό τεχνικό µέτρο και στοχεύει 

στην προώθηση της χρήσης ενεργειακά πιο αποδοτικών, λιγότερο ρυπογόνων, 

εξοπλισµών και κινητήρων. Ο δείκτης EEDI απαιτεί ένα ελάχιστο επίπεδο 

ενεργειακής απόδοσης ανά µίλι χωρητικότητας (πχ τόνο µίλι) για κάθε τύπο και 

µέγεθος πλοίου. Ξεκινώντας από την 1η Ιανουαρίου 2013 και για τα 2 πρώτα χρόνια 

της φάσης 0, όταν η σχεδίαση των νέων πλοίων θα πρέπει να πληροί το επίπεδο 

αναφοράς για την κατηγορία τους, το επίπεδο αναφοράς θα µειώνεται σταδιακά για 

τα επόµενα 5 χρόνια. Έτσι, ο δείκτης EEDI αναµένεται να τονώσει την συνεχή 

καινοτοµία και την τεχνική ανάπτυξη των επιµέρους στοιχείων τα οποία επηρεάζουν 
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την απόδοση των καυσίµων του πλοίου κατά τη φάση του σχεδιασµού του. Ο δείκτης 

EEDI είναι ένας µη δεσµευτικός µηχανισµός ο οποίος βασίζεται στην απόδοση και 

δίνει τη δυνατότητα της επιλογής τεχνολογιών στο σχεδιασµό των πλοίων. Όσο για το 

απαιτούµενο επίπεδο της ενεργειακής απόδοσης το οποίο επιτυγχάνεται, οι 

σχεδιαστές και κατασκευαστές των πλοίων έχουν τη δυνατότητα να χρησιµοποιήσουν 

τις πιο οικονοµικά αποδοτικές λύσεις, ώστε το πλοίο να συµµορφώνεται µε τους 

κανονισµούς. Ο EEDI για κάθε ένα µοναδικό πλοίο, παίρνει συγκεκριµένες τιµές οι 

οποίες εκφράζονται σε γραµµάρια του διοξειδίου του άνθρακα (CO2) ανά 

µεταφορική ικανότητα του πλοίου (όσο πιο µικρή είναι η τιµή του EEDI τόσο πιο 

ενεργειακά αποδοτικό είναι το πλοίο, όσον αφορά το σχεδιασµό του). Υπολογίζεται 

από τον τύπο ο οποίος βασίζεται στις βασικές παραµέτρους για το δεδοµένο πλοίο. 

3.2. ΧΡΟΝΟ∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ EEDI  

Το επίπεδο µείωσης των εκποµπών CO2 (γραµµάρια CO2 ανά τόνο µίλι) για την 

πρώτη φάση έχει οριστεί στο 10% και θα γίνεται αυστηρότερο κάθε 5 χρόνια ώστε να 

συµβαδίζει µε τις τεχνολογικές εξελίξεις των νέων µέτρων αποδοτικότητας και 

µείωσης εκποµπών. Τα ποσοστά µείωσης έχουν συσταθεί µέχρι την περίοδο 2025 -

2030 όπου η µείωση κατά 30% θα είναι υποχρεωτική για τα ισχύοντα πλοία, 

υπολογίζοντας από τη στιγµή αναφοράς η οποία αντιπροσωπεύει τη µέση απόδοση 

για τα πλοία που κατασκευάστηκαν µεταξύ 2000 και 2010. Ο δείκτης EEDI έχει 

αναπτυχθεί για τα µεγαλύτερα και πιο ενεργοβόρα τµήµατα του παγκόσµιου 

εµπορικού στόλου µε σκοπό να ενσωµατώσει το 72% των εκποµπών των νέων τύπων 

πλοίων τα οποία περιλαµβάνουν τύπους όπως πετρελαιοφόρα, πλοία µεταφοράς 

χύδην φορτίου, πλοία µεταφοράς υγροποιηµένων αερίων, γενικού φορτίου, πλοία 

µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων και ψυγεία.  



∆ιάγραµµα: Πρόβλεψη εξέλιξης

πρακτικών για τη

Πηγή: Haifeng Wang and Nic Lutsey (ICCT ), “Long

efficiency through the adoption of industry

 

Εικόνα 5: Ποσοστό µείωσης

Πηγή: International Chamber of Shipping, 38 St Mary Axe, London, 

shipping.org/shipping-facts/environment

regulations

Πρόβλεψη εξέλιξης εκποµπών CO2 µε βάση τη χρήση τεχνολογιών

για τη βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης των πλοίων 

Haifeng Wang and Nic Lutsey (ICCT ), “Long-term potential for increased shipping 

efficiency through the adoption of industry-leading practices.” 

Ποσοστό µείωσης του δείκτη EEDI µε την πάροδο του χρόνου

International Chamber of Shipping, 38 St Mary Axe, London, http://www.ics

facts/environmental-performance/imo-agreement-on-technical

regulations-to-reduce-ships’-co2 
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τεχνολογιών και 

 

term potential for increased shipping 

χρόνου 

http://www.ics-

technical-



3.3. ΕΦΑΡΜΟΓΗ EEDI 

Ο δείκτης EEDI όπως αυτός

Ιανουαρίου 2013) σε όλα τα νέα

έχουν σχεδιαστεί για τη µεταφορά

χρησιµοποιούν υβριδικά συστήµατα

πρόσθετοι παράγοντες διόρθωσης

να καλύψει περίπου το 70% 

πλοίων όπως δεξαµενόπλοια

LPGs), πλοία µεταφοράς

εµπορευµατοκιβωτίων. 

3.4. ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ EEDI

Όλα τα πλοία τα οποία είναι από

ταξίδια θα πρέπει να εφοδιάζονται

Efficiency Certificate). Οι διαχειριστές

επιβεβαιώσουν ότι το εν λόγω

την πρώτη ενδιάµεση επιθεώρηση

Ιανουαρίου 2013 και µετά

παραρτήµατος VI (MARPOL

3.5. ∆ΟΜΗ ΤΟΥ ∆ΕΙΚΤΗ

3.5.1. ∆ΕΙΚΤΗΣ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ

ΑΠΟ∆ΟΣΗΣ (EEDI

Ο δείκτης EEDI παρέχει µια

πλοίου, η οποία εκφράζεται σε

Η εξίσωση δίνεται από τον παρακάτω

 

 

αυτός διαπιστώνεται σήµερα εφαρµόζεται (από

όλα τα νέα πλοία άνω των 400 κόρων, εκτός από εκείνα

τη µεταφορά εµπορευµάτων ή για εκείνα τα

συστήµατα πρόωσης (όπου θα πρέπει να χρησιµοποιηθούν

διόρθωσης). Ο δείκτης EEDI έχει σκόπιµα αναπτυχθεί

 70% των εκποµπών για τα νέα πλοία, καλύπτοντας

δεξαµενόπλοια, µεταφορές υγροποιηµένου αερίου φορτίου

µεταφοράς γενικού φορτίου, ψυγεία, πλοία µεταφο

EEDI 

είναι από 400 κόρους και άνω και τα οποία εκτελούν

εφοδιάζονται µε το πιστοποιητικό (IEE / International

Οι διαχειριστές των πλοίων θα πρέπει να είναι σε

εν λόγω πιστοποιητικό (IEE Certificate) είναι διαθέσιµο

επιθεώρηση ή κατά την επιθεώρηση ανανέωσης από

µετά όπως προβλέπεται κατά τον περιορισµό

MARPOL). 

∆ΕΙΚΤΗ EEDI 

ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ ΕΠΙΤΥΓΧΑΝΟΜΕΝΗΣ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΗΣ

EEDI ATTAINED) 

παρέχει µια συγκεκριµένη τιµή για κάθε µοναδικό σχεδιασµό

εκφράζεται σε γραµµάρια CO2 ανά τόνο – µίλια (g CO2 / 

τον παρακάτω τύπο: 
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από την 1η 

εκείνα που δεν 

εκείνα τα οποία 

χρησιµοποιηθούν 

αναπτυχθεί ώστε 

καλύπτοντας τύπους 

φορτίου (LNGs, 

µεταφοράς 

εκτελούν διεθνή 

International Energy 

είναι σε θέση να 

διαθέσιµο κατά 

ανανέωσης από την 1η 

περιορισµό 5 του 

ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΗΣ 

µοναδικό σχεδιασµό 

2 / ton-mile).                                                    
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Στην εξίσωση αυτή υπάρχουν οι εξής παράµετροι που αφορούν τις µηχανές του 

πλοίου: 

• P είναι η ισχύς των κύριων (Main Engine) και βοηθητικών (Auxiliary Engine) 

µηχανών του πλοίου (σε kW).  

• PME(i) είναι η ισχύς των κύριων µηχανών στο 75% του MCR (Maximum 

Continuous Rating). Ο Κανονισµός προδιαγράφει ότι πρέπει να ληφθεί υπόψη η 

επίδραση του αξονικού κινητήρα (shaftmotor) στην ενίσχυση της προωστήριας 

ισχύος (Power Take In – PTI) και της αξονικής γεννήτριας (shaft generator) 

στην απώλεια της προωστήριας ισχύος (PowerTakeOff –PTO).  

• PAE(i) είναι η ισχύς των βοηθητικών µηχανών. 

• PPTI(i) είναι το 75% της ισχύος κάθε εγκατεστηµένου αξονικού κινητήρα. 

• Peff(i) είναι το 75% της µείωσης µηχανικής ισχύος (kW) που οφείλεται σε 

καινοτόµες µηχανικές τεχνολογίες ενεργειακής αποδοτικότητας. 

• PAEeff(i) είναι το ποσό µείωσης της ηλεκτρικής ισχύος (kW) από την εφαρµογή 

καινοτόµων τεχνολογιών ηλεκτρικής  ενεργειακής εξοικονόµησης.  

 

Επίσης, υπάρχουν σχεδιαστικές παράµετροι του πλοίου:  

• Vref είναι η ταχύτητα (εκ του σχεδιασµού του πλοίου) σε ναυτικά µίλια ανά 

ώρα (κόµβους – knots) στη µέγιστη κατάσταση φόρτωσης, θεωρώντας βαθιά 

νερά, ήρεµη θάλασσα και απουσία ανέµου. 

• Capacity (χωρητικότητα) ορίζεται ως: 

a) Το deadweight (DWT) για πλοία µεταφοράς χύδην φορτίου, δεξαµενόπλοια, 

υγραεριοφόρα και LNG, οχηµαταγωγά, πλοία γενικού φορτίου, κατεψυγµένου 

φορτίου και συνδυασµένων µεταφορών, 

b) Το 70% του DWT, για τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, 

c) Η ολική χωρητικότητα (Gross Tonnage) για τα επιβατικά και τα 

κρουαζιερόπλοια.  

Υπάρχουν και παράµετροι που αφορούν τις εκποµπές CO2: 

• CF είναι ένας αδιάστατος συντελεστής εκποµπής που βασίζεται στο περιεχόµενο 

του καυσίµου σε άνθρακα και αποδίδει την ποσότητα CO2 (σε g) που 

εκπέµπεται από την καύση µιας ποσότητας καυσίµου (επίσης σε g).  



• SFC (Specific Fuel Consumption) (

Καυσίµου, δηλαδή η ποσότητα

µονάδα ενέργειας που απ

Τέλος, υπάρχουν παράγοντες διόρθωσης

• Fj είναι αδιάστατος συντελεστής

πλοίων οι οποίες τα

εγκατεστηµένη ισχύ πρόωσης

shuttle) 

• Fw είναι αδιάστατος συντελεστής

σε χαρακτηριστικές καταστάσεις

συχνότητα  κυµατισµού και

• Feff(i) είναι παράγοντας

εξοικονόµησης ενέργειας

τεχνολογία είναι διαθέσιµη

• Fi είναι παράγοντας χωρητικότητας

χωρητικότητα ενός σκάφους

ιδιαιτερότητες (π.χ. πλοία

• Fc είναι ένας παράγοντας

κυβικά µέτρα (cubic capacity).

• Fl είναι ένα παράγοντας για

και άλλα µηχανήµατα φορτοεκφόρτωσης

του πλοίου. 

 

Ο οποίος µπορεί να παρουσιαστεί

3.5.2. ∆ΕΙΚΤΗΣ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ

ΑΠΟ∆ΟΣΗΣ (REQUIRED

Σύµφωνα µε το παράρτηµα VI

σχεδιασµού απαιτούµενης ενεργειακής

SFC (Specific Fuel Consumption) (σε g/kWh) είναι η Ειδική Κατανάλωση

η ποσότητα καυσίµου που καταναλώνει η µηχανή

που αποδίδει. 

παράγοντες διόρθωσης ή προσαρµογής: 

συντελεστής που αφορά σχεδιαστικές ιδιαιτερότητες

τα οδηγούν να εµφανίζουν διαφοροποιήσεις

πρόωσης (π.χ. πλοία ice-classed ή δεξαµενόπλοια

συντελεστής που λαµβάνει υπόψη τη µείωση της ταχύτητας

καταστάσεις θάλασσας, µε συγκεκριµένο ύψος κύµατος

κυµατισµού και ταχύτητα ανέµου. 

παράγοντας διαθεσιµότητας της κάθε καινοτόµου τεχνολογίας

ενέργειας, που εξαρτάται από το ποσοστό του χρόνου

διαθέσιµη κατά τη διάρκεια της πλεύσης. 

χωρητικότητας για να ληφθούν υπόψη οι περιορισµοί

κάφους που προέρχονται από κανονισµούς και 

πλοία ice-classed).  

παράγοντας διόρθωσης για την χωρητικότητα σε κυβικά

 (cubic capacity). 

παράγοντας για τα πλοία γενικού φορτίου που διαθέτουν γερανούς

µηχανήµατα φορτοεκφόρτωσης, ο οποίος αποδίδει την απώλεια

παρουσιαστεί σε πιο απλή και γενικευµένη µορφή:  

ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ ΑΠΑΙΤΟΥΜΕΝΗΣ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΗΣ

REQUIRED EEDI) 

VI της MARPOL, κεφάλαιο 4, κανονισµός 21, ως

απαιτούµενης ενεργειακής απόδοσης (required EEDI) ορίζεται: 
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Κατανάλωση 

µηχανή ανά 

ιδιαιτερότητες των 

διαφοροποιήσεις στην 

δεξαµενόπλοια τύπου 

της ταχύτητας 

ύψος κύµατος, 

τεχνολογίας 

χρόνου όπου η 

περιορισµοί στη 

και τεχνικές 

κυβικά πόδια ή 

διαθέτουν γερανούς 

απώλεια DWT 

 

ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΗΣ 

 21, ως δείκτης 
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Attained EEDI ≤ Required EEDI ≤ (1-x/100) x τιµή της γραµµής αναφοράς.  

Όπου X είναι ο συντελεστής µείωσης ο οποίος καθορίζεται στον παρακάτω πίνακα 

για το απαιτούµενο EEDI σε σχέση µε τη γραµµή αναφοράς EEDI. 

Τύπος 
πλοίου 

Μέγεθος Φάση 0 
01/01/2014 - 
31/12/2014 

Φάση 1 
01/01/2015 

– 
31/12/2019 

Φάση 
01/01/2020 

- 
31/12/2024 

Φάση 3 
01/01/20

25 
και µετά 

Bulk Carrier 20.000 
DWT and 

above 

0 10 20 30 

10.000 –  
20.000 
DWT 

n/a 0-10 0-20 0-30 

Gas Carrier 10.000 
DWT and 

above 

0 10 20 30 

2.000 – 
10.000 
DWT 

n/a 0-10 0-20 0-30 

Tanker 20.000 
DWT and 

above 

0 10 20 30 

4.000 – 
20.000 
DWT 

n/a 0-10 0-20 0—30 

Container 
Ships 

15.000 
DWT and 

above 

0 10 20 30 

10.000 – 
15.0000 
DWT 

n/a 0-10 0-20 0-30 

General 
Cargo Ships 

15.000 
DWT 

0 10 15 30 

3.000 – 
15.000 
DWT 

n/a 0-10 0-15 0-30 

Refrigerated 
Cargo Ships 

5.000 DWT 
and above 

0 10 15 30 

3.000 – 
5.000 DWT 

n/a 0-10 0-15 0-30 

Combination 20.000 
DWT and 

above 

0 10 20 30 

4.000 – 
20.000 

n/a 0-10 0-20 0-30 
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DWT 

Πίνακας 1: Συντελεστές µείωσης (σε ποσοστό επί τις 100) για τον EEDI σε σχέση µε τη 

γραµµή αναφοράς EEDI 

Πηγή: MEPC 62/24/Add.1, Annex 19, “Amendments to the annex of the protocol of 

1997 to amend the International Convention for the Prevention of Pollution from 

Ships, 197, as modified by the protocol of 1978 related thereto Inclusion of 

regulations on energy efficiency for ships in MARPOL Annex VI”                        

,http://www.imo.org/MediaCentre/HotTopics/GHG/Documents/eedi%20amendments

%20RESOLUTION%20MEPC203%2062.pdf 

3.6. ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΤΗΣ ΤΙΜΗΣ ΤΟΥ ∆ΕΙΚΤΗ EEDI  

Για τον υπολογισµό της γραµµής αναφοράς, η εκτιµώµενη τιµή του δείκτη για κάθε 

τύπο πλοίου υπολογίζεται µε βάση τις ακόλουθες παραδοχές: 

A. Ο συντελεστής εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα είναι σταθερός για όλους τους 

κινητήρες ��,�� = ��,�� = CF = 3.1144 g-��2/g-fuel  

B. Η ειδική κατανάλωση καυσίµου (SFC) για όλους τους τύπους πλοίων είναι 

σταθερή για όλες τις κύριες µηχανές SFC�� = 190 g/kWh  

C. PMI (i) είναι το 75% της συνολικής εγκατεστηµένης κύριας ισχύς (MCRME(i))  

D. Η ειδική κατανάλωση καυσίµου (SFC) για όλους τους τύπους πλοίων είναι 

σταθερή για όλες τις βοηθητικές µηχανές SFC�� = 215 g/kWh  

E. ∆εν χρησιµοποιείται κανένας διορθωτικός συντελεστής 

F. ∆εν χρησιµοποιείται καµία καινοτόµος ενεργειακά αποδοτική τεχνολογία               

P����� = 0, P	
� = 0, P��� = 0  

Η εξίσωση για τον υπολογισµό της εκτιµώµενης τιµής του δείκτη για κάθε πλοίο 

(εκτός των πλοίων µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων) έχει ως εξής: 



4. ΣΧΕ∆ΙΟ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ

(SHIP ENERGY EFFICIENCY

Αυτές οι κατευθυντήριες οδηγίες

διαχειριστές που επιθυµούν

ενεργειακή αποδοτικότητα του

SEEMP). Η οδηγία αντικατοπτρίζει

∆ιεθνούς Ναυτιλιακού

παρέχει πληροφορίες σχετικά

προαιρετικές υπηρεσίες του SEEMP 

4.1. ΣΚΟΠΟΣ ΤΟΥ SEEMP

Το SEEMP είναι ένα εργαλείο

διαχείριση της ενεργειακής απόδοσης

γινόταν σε εθελοντική βάση και

οποίου, ο πλοιοκτήτης µπορεί

αποδοτικές δραστηριότητες. Ο

SEEMP ως υποχρεωτικό εργαλείο

οποίο άρχισε να ισχύει από την

κεφάλαιο, το κεφάλαιο 4, το

απόδοση των πλοίων. Το Σχέδιο

(SEEMP) πρέπει να αναπτυχθεί

∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός

κανονισµό παραρτήµατος VI 

πιστοποιητικού ∆ιεθνούς Ενεργειακής

µέρος των προτεινόµενων 

∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΗΣ ΑΠΟ∆ΟΤΙΚΟΤΗΤΑΣ ΠΛΟΙΟΥ

EFFICIENCY  PLAN) 

κατευθυντήριες οδηγίες παρέχουν συµβουλές στους εφοπλιστές και

επιθυµούν να εφαρµόσουν ένα σχέδιο διαχείρισης 

αποδοτικότητα του πλοίου (Ship Energy Efficiency Management Plan 

αντικατοπτρίζει την τρέχουσα κατάσταση του κανονισµού

Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ) 

σχετικά µε τη δοµή ενός τέτοιου συστήµατος καθώς

του SEEMP που προσφέρονται από την Lloyd’s Register

SEEMP 

εργαλείο διαχείρισης για να βοηθήσει τους πλοιοκτήτες

ενεργειακής απόδοσης των πλοίων τους. Αρχικά η εφαρµογή

βάση και έχει σχεδιαστεί για να παρέχει το πλαίσιο, βάσει

µπορεί να αναπτύξει βέλτιστες πρακτικές και ενεργειακά

δραστηριότητες. Ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ) εισήγαγε

υποχρεωτικό εργαλείο στο πλαίσιο παράρτηµα VI της MARPOL, 

από την 1η Ιανουαρίου του 2013 και περιλαµβάνει

 4, το οποίο περιέχει τους κανονισµούς για την ενεργειακή

Το Σχέδιο ∆ιαχείρισης Ενεργειακής Απόδοσης του

αναπτυχθεί λαµβάνοντας υπόψη τις οδηγίες που υιοθέτησε

Οργανισµός (ΙΜΟ). Η συµµόρφωση µε τον προτεινόµενο

παραρτήµατος VI της MARPOL 22 (SEEMP) θα αποδειχθεί µέσω

∆ιεθνούς Ενεργειακής Απόδοσης (IEE), το οποίο αποτελεί

προτεινόµενων τροποποιήσεων της σύµβασης MARPOL 
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ΠΛΟΙΟΥ 

εφοπλιστές και τους 

διαχείρισης για την 

 (Ship Energy Efficiency Management Plan - 

κανονισµού του 

και 

ς καθώς και 

Register. 

πλοιοκτήτες στη 

εφαρµογή του 

πλαίσιο, βάσει του 

και ενεργειακά 

εισήγαγε το 

 MARPOL, το 

περιλαµβάνει ένα νέο 

την ενεργειακή 

Απόδοσης του πλοίου 

που υιοθέτησε ο 

προτεινόµενο 

αποδειχθεί µέσω του 

αποτελεί επίσης 

 MARPOL και θα 
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υπόκεινται στις συνήθεις επιθεωρήσεις της MAPROL (την αρχική, την ανανέωση, 

την ενδιάµεση ,την ετήσια κλπ).  

4.2. ΤΡΕΧΟΥΣΑ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΟΥ ∆ΙΕΘΝΟΥΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΥ 

ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΟ SEEMP 

Ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ), ως ο κύριος ρυθµιστικός φορέας για τη 

ναυτιλία έχει τα τελευταία χρόνια αφιερώσει σηµαντικό χρόνο και προσπάθεια για να 

ρυθµίσει την αποστολή της ενεργειακής απόδοσης και συνεπώς τον έλεγχο των 

εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου από θαλάσσιες µεταφορές. Για το σκοπό αυτό, ο 

ΙΜΟ έχει αναπτύξει µια σειρά από τεχνικά και 

επιχειρησιακά µέτρα που περιλαµβάνουν: 

- ∆είκτης Σχεδίασης Ενεργειακής Αποδοτικότητας (EEDI) 

- ∆είκτης Ενεργειακής Απόδοσης (EEOI) 

- Σχέδιο ∆ιαχείρισης Ενεργειακής Απόδοσης Ποίου (SEEMP)  

Στο MEPC 62 τον Ιούλιο του 2011, συµφωνήθηκε η υποχρεωτική εφαρµογή του 

EEDI και του SEEMP. Το SEEMP θα αποτελεί µέρος του παραρτήµατος VI της 

MARPOL και η απαίτηση θα ισχύει για όλα τα πλοία, τόσο σε νέα όσο και σε 

υπάρχοντα πλοία, άνω των 400 τόνων ολικής χωρητικότητας, σύµφωνα µε το οποίο 

θα απαιτείται κάθε πλοίο να διατηρεί ένα SEEMP επί του σκάφους. Οι προτεινόµενες 

τροποποιήσεις στο παράρτηµα VI της MARPOL έχουν τεθεί σε ισχύ από την                    

1η Ιανουαρίου 2013 και περιλαµβάνουν ένα νέο κεφάλαιο, το κεφάλαιο 4, καθώς και 

τους κανονισµούς για την ενεργειακή απόδοση των πλοίων 

Ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ) εργάζεται επίσης πάνω σε Market - Based 

(ΜΒΜ) µέτρα για τη θαλάσσια βιοµηχανία. Η ανάπτυξη των εν λόγω µέτρων είναι 

ακόµα σε εξέλιξη. Ο EEDI αποτελεί έναν από τους σηµαντικότερους τεχνικούς 

κανονισµούς για τη µείωση των εκποµπών του CO2 κάτω από τη σηµαία της 

Επιτροπής για τη Θαλάσσια Περιβαλλοντική Προστασία (MEPC) και της οµάδας 

εργασίας που συνδέεται µε την ενεργειακή απόδοση. Το παρακάτω σχήµα δείχνει το 

χρονοδιάγραµµα των δραστηριοτήτων της MEPC.  



Εικόνα 6: Χρονοδιάγραµµα του ∆ιεθνούς

Πηγή: MEPC and Working Group Timeline, 

4.3. ΚΥΡΙΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ

Η ναυτιλία είναι ένας σχετικά

γη και τον αέρα αν λάβουµε υπόψη

κάθε τόνο εµπορευµάτων που

αντιµέτωπη µε αυξηµένο έλεγχο

διεθνή κοινότητα και σύµφωνα

εξετάζει την προώθηση των

αποδοτικότητας των πλοίων

βέλτιστων πρακτικών. Το SEEMP 

διαδικασίες µε τις οποίες οι

περιβαλλοντικής απόδοσης των

σε κάθε ένα από τα πλοία τους

ένα έγγραφο, το οποίο περιέχει

προσδιορίζονται από τον πλοιοκτήτη

σε κάθε πλοίο. Το έγγραφο θα

και τις επιπτώσεις κάθε µέτρου

λόγω σύστηµα θα σχεδιάζεται

συνδέεται µε µια ευρύτερη

εφοπλιστή. Σε ορισµένες περιπτώσεις

∆ιαχείρισης Ασφάλειας του πλοίου

ήδη ένα Σύστηµα Περιβαλλοντικής

14001, το οποίο περιέχει τις σχετικές

µπορεί να αυξήσουν το SEEMP. 

Χρονοδιάγραµµα του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού σχετικά µε το SEEMP

MEPC and Working Group Timeline, https://about-ship.blogspot.gr/2012/05/what

seemp.html 

ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΟΥ SEEMP 

σχετικά αποτελεσµατικός τρόπος µεταφοράς σε σύγκριση

λάβουµε υπόψη τις εκποµπές CO2 που παράγονται ανά

εµπορευµάτων που µεταφέρεται. Ωστόσο, η ναυτιλία είναι

αυξηµένο έλεγχο για τη µείωση των αερίων του θερµοκηπίου

σύµφωνα µε εντολή του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού

των µέτρων για τον έλεγχο αυτών µε τη βελτίωση

πλοίων µέσω της καλύτερης διαχείρισης και της εφαρµογής

Το SEEMP παρέχει ένα µέσο για να συλλάβει επίσηµα

οποίες οι εφοπλιστές µπορεί να επιδιώξουν τη βελτίωση

απόδοσης των δραστηριοτήτων τους, τόσο επί του σκάφους

πλοία τους όσο καθώς και σε επίπεδο εταιρείας. Το SEEMP 

περιέχει µέτρα βελτίωσης της ενεργειακής απόδοσης τα

τον πλοιοκτήτη και θα πρέπει να φυλάσσονται επί του σκάφους

έγγραφο θα επανεξετάζεται τακτικά για να καθορίσει τη σηµασία

µέτρου στη λειτουργία του πλοίου και του στόλου

σχεδιάζεται για κάθε σκάφος ξεχωριστά, αλλά θα πρέπει

ευρύτερη πολιτική διαχείρισης των εταιρικών ενεργειών

ορισµένες περιπτώσεις, µπορεί να αποτελεί µέρος του Συστήµατος

του πλοίου (SMS) και πολλοί πλοιοκτήτες οι οποίοι

Περιβαλλοντικής ∆ιαχείρισης (EMS) σύµφωνα µε το πρότυπο

περιέχει τις σχετικές πρακτικές για τη βελτίωση του περιβάλλοντος

 SEEMP. Υπάρχουν τέσσερις βασικές διαδικασίες που
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SEEMP. 

ship.blogspot.gr/2012/05/what-is-

σύγκριση µε τη 

παράγονται ανά µίλι για 

είναι επίσης 

θερµοκηπίου από τη 

Ναυτιλιακού Οργανισµού 

βελτίωση της 

της εφαρµογής 

συλλάβει επίσηµα τις 

βελτίωση της 

του σκάφους 

 SEEMP είναι 

απόδοσης τα οποία 

επί του σκάφους 

καθορίσει τη σηµασία 

στόλου. Το εν 

θα πρέπει να 

ενεργειών του 

του Συστήµατος 

οι οποίοι έχουν 

πρότυπο ISO 

περιβάλλοντος, 

διαδικασίες που πρέπει 



να αντιµετωπίσει το SEEMP 

βελτίωσης όπως παρουσιάζεται

Εικόνα 7: Τα τέσσερα

4.3.1. ΣΧΕ∆ΙΑΣΗ 

Ως µέρος του Σχεδίου ∆ιαχείρισης

(Ship Energy Efficiency Management Plan 

επανεξετάσει τις τρέχουσες πρακτικές

κάθε πλοίο µε σκοπό τον προσδιορισµό

βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης

ανάπτυξη ενός αποτελεσµατικού

διάφορες πτυχές που σχετίζονται

a) Πλοία - ειδικά µέτρα

δροµολόγηση καιρικών συνθηκών

µηχανηµάτων. 

b) Εταιρεία - ειδικά µέτρα

αλληλεπίδραση µε άλλα ενδιαφερόµενα

αξιολογήσουν τη σκοπιµότητά

διαχείρισης της κυκλοφορίας

c) Ανάπτυξη του ανθρώπινου

προσωπικού είναι ζωτικής

των οποιωνδήποτε µέτρων

d) Ο καθορισµός του στόχου

µέσο για τον πλοιοκτήτη και

 SEEMP και οι οποίες σχηµατίζουν µια συνεχή διαδικασία

παρουσιάζεται στο παρακάτω σχήµα. 

 

Τα τέσσερα βασικά χαρακτηριστικά του SEEMP 

∆ιαχείρισης για την Ενεργειακή Αποδοτικότητα του

(Ship Energy Efficiency Management Plan - SEEMP), ο πλοιοκτήτης υποχρεούται

τρέχουσες πρακτικές και τη χρήση ενέργειας επί του σκάφους

τον προσδιορισµό τυχόν ελλείψεων ή περιοχών που

ενεργειακής απόδοσης. Αυτό είναι ένα κρίσιµο πρώτο βήµα

αποτελεσµατικού σχεδίου διαχείρισης και θα πρέπει να προσδιορίσει

σχετίζονται µε: 

µέτρα: Για παράδειγµα βελτιστοποίηση της ταχύτητας

καιρικών συνθηκών, συντήρηση του κύτους, λειτουργία

µέτρα: Για παράδειγµα βελτιωµένη επικοινωνία

άλλα ενδιαφερόµενα µέρη, όπως οι ναυλωτές, προκειµένου

σκοπιµότητά των «just in time» υπηρεσιών λειτουργίας

κυκλοφορίας για τη διαθεσιµότητα της προβλήτας κλπ. 

ανθρώπινου δυναµικού: Η ευαισθητοποίηση και η εκπαίδευση

ζωτικής σηµασίας για τη διασφάλιση της επιτυχούς εφαρµογής

µέτρων. 

στόχου: Αυτή η πτυχή είναι εθελοντική, αλλά χρησιµεύει

πλοιοκτήτη και του παρέχει κίνητρα για µείωση της ενέργειας
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συνεχή διαδικασία 

 

Αποδοτικότητα του πλοίου 

υποχρεούται να 

άφους, για 

που χρήζουν 

βήµα για την 

προσδιορίσει 

της ταχύτητας, 

λειτουργία των 

επικοινωνία και 

προκειµένου να 

λειτουργίας ή 

εκπαίδευση του 

επιτυχούς εφαρµογής 

χρησιµεύει ως 

έργειας τόσο 
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σε επίπεδο πλοίου αλλά και σε εταιρικό επίπεδο. Αυτό δεν υπόκειται σε έλεγχο 

από τρίτους. 

4.3.2. ΕΚΤΕΛΕΣΗ 

Μετά την ολοκλήρωση του σταδίου του σχεδιασµού, το σύστηµα εξετάζει το πώς 

κάθε µέτρο βελτίωσης της ενεργειακής απόδοσης πρόκειται να εφαρµοστεί.                          

Η ανάπτυξη του συστήµατος µπορεί να θεωρηθεί κάτω από το στάδιο του 

σχεδιασµού όπου θα πρέπει να καθορίζονται τα καθήκοντα που απαιτούνται για την 

επίτευξη κάθε µέτρου καθώς και σε ποιους έχει ανατεθεί. Η ίδια η εκτέλεση πρέπει 

να είναι σύµφωνα µε το σύστηµα εφαρµογής και θα πρέπει να περιλαµβάνει ένα 

σύστηµα τήρησης αρχείων. 

4.3.3. ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗ 

Ο µόνος τρόπος για να εκτιµηθεί κατά πόσον τα µέτρα για τη βελτίωση της ενέργειας 

αποδίδουν είναι να παρακολουθεί ποσοτικά το καθένα. Ένας εφοπλιστής µπορεί να 

έχει τα υπάρχοντα συστήµατα για να γίνει αυτό, αν και η παρακολούθηση θα πρέπει 

να διεξάγεται χρησιµοποιώντας καθιερωµένες µεθόδους, κατά προτίµηση µε βάση 

ένα διεθνές πρότυπο. 

Η καθοδήγηση SEEMP (MEPC.213 (63)) συνιστά ένα διεθνώς καθιερωµένο 

εργαλείο που µπορεί να χρησιµοποιηθεί για την παρακολούθηση όπως για 

παράδειγµα ο Επιχειρησιακός ∆είκτης Ενεργειακής Απόδοσης (ΕΕΟΙ), ο οποίος έχει 

αναπτυχθεί από τον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό (ΙΜΟ) µε σκοπό να 

ποσοτικοποιηθεί η ενεργειακή απόδοση ενός πλοίου από την άποψη της παραγωγής 

CO2 ανά τόνο φορτίου-ναυτικό µίλι (g CO2 / T.nm) ενώ η χρήση του και ο 

υπολογισµός δίνεται στην MEPC.1 / Circ.684. Επιπλέον, αυτό δείχνει ότι 

ενδεχοµένως, ένας δείκτης κυλιόµενου µέσου όρου του ΕΕΟΙ µπορεί να 

χρησιµοποιηθεί για την παρακολούθηση της ενεργειακής απόδοσης του πλοίου σε 

βάθος χρόνου. 

4.3.4. ΑΥΤΟ – ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΚΑΙ ΒΕΛΤΙΩΣΗ  

Αυτό είναι το τελικό στάδιο στον κύκλο και είναι το µέσο µε το οποίο µπορεί να 

αξιολογηθεί κάθε µέτρο και τα αποτελέσµατα τα οποία τροφοδοτούνται στο στάδιο 

του σχεδιασµού του επόµενου βελτιωµένου κύκλου. Η Αυτό-αξιολόγηση και η  
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βελτίωση προσδιορίζει όχι µόνο το πόσο αποτελεσµατικό είναι το κάθε µέτρο 

βελτίωσης της ενέργειας, αλλά καθορίζει επίσης το κατά πόσον η διαδικασία µε την 

οποία εφαρµόζεται και παρακολουθείται είναι κατάλληλη και πώς µπορεί να 

βελτιωθεί. Κάθε µέτρο πρέπει να αξιολογείται ξεχωριστά σε περιοδική βάση και τα 

αποτελέσµατα θα πρέπει να χρησιµοποιηθούν για να καταλάβουµε το επίπεδο των 

βελτιώσεων για κάθε πλοίο. 

4.3.5. ΜΕΘΟ∆ΟΙ ΓΙΑ ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΤΗΣ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΗΣ ΑΠΟ∆ΟΣΗΣ  

Η MEPC.213 (63) παρέχει «Καθοδήγηση σχετικά µε τις βέλτιστες πρακτικές για την 

οικονοµική λειτουργία των πλοίων» και µια σειρά από µεθόδους βελτίωσης της 

ενεργειακής απόδοσης για την ενδεχόµενη υιοθέτηση ενός Σχεδίου ∆ιαχείρισης για 

την Ενεργειακή Αποδοτικότητα του πλοίου (Ship Energy Efficiency Management 

Plan - SEEMP) σε κάθε πλοίο. Αυτά συνοψίζονται στον παρακάτω πίνακα. 

Κατηγορία Μέθοδος Βελτίωσης Περιγραφή 

Ελάττωση 

κατανάλωσης 

καυσίµου µέσω της 

βελτιστοποίησης 

του ταξιδιού  

Βελτίωση σχεδιασµού 

ταξιδίου 

Προσεκτικός σχεδιασµός και 

εκτέλεση δροµολογίων 

 Προσαρµογή πορείας 

αναλόγως των καιρικών 

συνθηκών 

Πιθανή εξοικονόµηση 

ενέργειας µέσω της χρήσης 

εργαλείων οργάνωσης 

θαλάσσιας κυκλοφορίας από 

υπάρχοντες παρόχους 

 Καλός προγραµµατισµός 

άφιξης στο λιµάνι (Just In 

Time) 

Προσαρµογή ταχύτητας, η 

οποία βασίζεται σε πρώιµη 

επικοινωνία µε το λιµάνι 

άφιξης σχετικά µε τη 

διαθεσιµότητα ελεύθερης 

αποβάθρας 
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 Βελτιστοποίηση ταχύτητας Η µείωση της κατανάλωσης 

των καυσίµων, λαµβάνοντας 

υπόψη τις βέλτιστες ρυθµίσεις 

λειτουργίας της µηχανής και 

της ώρας άφιξης στο λιµάνι 

προορισµού σε σχέση µε τη 

διαθεσιµότητα ελεύθερης 

αποβάθρας 

 Βελτιστοποίηση ερµατισµού Μέσω του ερµατισµού 

επιτυγχάνονται καλύτερες 

συνθήκες χειρισµού της 

οδήγησης  

 Βέλτιστη επιλογή προπέλας 

και διαµόρφωσης οµόρου 

Πιθανές µετασκευές 

βελτιωµένων σχεδίων 

προπέλας ή/και τροποποίηση 

εισροών προκειµένου να 

βελτιωθεί η 

αποτελεσµατικότητα 

 Βέλτιστη χρήση συστηµάτων 

ελέγχου πηδαλουχίας 

Ελαχιστοποίηση απωλειών 

που δηµιουργούνται από 

διορθώσεις στο πηδάλιο. 

Πιθανές βελτιώσεις από νέα 

µετασκευή πηδαλίου 

Συντήρηση 

γάστρας 

 Χρήση προηγµένων 

συστηµάτων επίστρωσης, 

καλύτερη διαχείριση των 

χρονικών διαστηµάτων 

καθαρισµού και υποβρύχια 

επιθεώρηση 

Συστήµατα 

πρόωσης 

Συντήρηση συστηµάτων 

πρόωσης 

Συστηµατική ελαχιστοποίηση 

της θερµικής και µηχανικής 

απώλειας, µέσω καθιερωµένης 

και τακτικής συντήρησης και 
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βελτιστοποίησης  

Ανάκτηση 

θερµικών 

απωλειών 

 Η χρήση της θερµικής 

απώλειας από τα καυσαέρια 

για την παραγωγή ηλεκτρικής 

ενέργειας ή πρόωση µέσω 

ηλεκτροκινητήρων  

Βελτίωση 

διαχείρισης στόλου 

 Η καλύτερη δυνατή 

αξιοποίηση της 

δυναµικότητας του στόλου 

µέσω της χρήσης βέλτιστων 

πρακτικών 

Βελτίωση 

χειρισµών 

φορτοεκφόρτωσης 

/ φορτίου  

 ∆ιαχείριση φορτίου η οποία 

να προσαρµόζεται ανάλογα µε 

τις απαιτήσεις του πλοίου και 

του λιµανιού  

∆ιαχείριση 

ενέργειας  

 Αξιολόγηση της χρήσης της 

ενέργειας  

Τύποι καυσίµου   Πιθανή χρήση εναλλακτικών 

τύπων καυσίµου 

∆ιαχείριση 

καυσίµων  

 Έλεγχος καθαρότητας 

καυσίµου 

Βελτιστοποίηση 

των µηχανικών 

τµηµάτων του 

πλοίου 

 Μέσω χρήσης συστηµάτων 

πεπιεσµένου αέρα, κεντρικού 

συστήµατος ελέγχου λίπανσης 

µηχανών, εγκατάστασης 

ηλεκτρονικά ελεγχόµενων 

κεντρικών µηχανών και 

συστηµάτων παρακολούθησης  

Ενηµέρωση και 

εκπαίδευση του 

πληρώµατος για 

την ενεργειακή 
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απόδοση  

Άλλα µέτρα  • Χρήση λογισµικών Η/Υ 

υπολογισµού 

κατανάλωσης  

• Χρήση ανανεώσιµων 

πηγών ενέργειας  

• Χρήση χερσαίας πηγής 

ρεύµατος στα λιµάνια  

 

Πίνακας 2: Μέθοδοι για βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης εντός ενός Σχεδίου ∆ιαχείρισης 

για την Ενεργειακή Αποδοτικότητα του πλοίου (Ship Energy  Efficiency Management Plan - 

SEEMP) 

Πηγή: Σταυρακάκη Γ. Αικατερίνη, «Όψεις αποδοτικότητας στη Ναυτιλία µε έµφαση στη 

βέλτιστη διαχείριση πλεύσης » 

5. ΤΟ ΡΥΘΜΙΣΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΝΩΣΗΣ ΓΙΑ ΤΗΝ 

ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗΣ ΑΠΟ ΤΑ ΠΛΟΙΑ 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση εκπροσωπείται στον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό, όπου 

εµπλέκεται δραστήρια στην ανάπτυξη των σχετικών ναυτιλιακών κανονισµών οι 

οποίοι υιοθετούνται από το Ευρωπαϊκό ∆ίκαιο. Σε γενικές γραµµές, η Ευρωπαϊκή 

Ένωση συντάσσεται µε το πλαίσιο του IMO αναφορικά µε την ατµοσφαιρική 

ρύπανση από τα πλοία. Παράλληλα όµως, ορισµένες φορές εργάζεται µονοµερώς για 

την ανάπτυξη Ευρωπαϊκών κανονισµών, οι οποίοι είναι αυστηρότεροι για τα πλοία 

που φέρουν Ευρωπαϊκή σηµαία ή ελλιµενίζονται σε Ευρωπαϊκά λιµάνια.                    

Το 2005, η θεµατική στρατηγική για την αέρια ρύπανση της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

είχε ως συµπέρασµα ότι χωρίς επιπλέον δράση οι εκποµπές SO2 από τη ναυτιλία θα 

υπερέβαιναν κατά το 2020 τις εκποµπές από όλες τις χερσαίες πηγές (European 

Commission). Συνεπώς απαιτούνταν περαιτέρω δράση για την προστασία της 

ανθρώπινης υγείας και το περιβάλλον. 
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Η βασική νοµοθεσία για τη µείωση των εκποµπών του διοξειδίου του θείου από τη 

ναυτιλία ήταν η οδηγία 1999/32/ΕΚ σχετικά µε τη µείωση της περιεκτικότητας 

ορισµένων υγρών καυσίµων σε θείο, η οποία όριζε τη µέγιστη επιτρεπτή 

περιεκτικότητα σε θείο του βαρέος µαζούτ, του πετρελαίου εσωτερικής καύσης και 

του πετρελαίου εσωτερικής καύσης πλοίων. Η οδηγία αυτή τροποποιήθηκε από την 

οδηγία 2005/33/ΕΚ, η οποία ευθυγράµµισε τα προβλεπόµενα στην Ευρωπαϊκή 

Ένωση µε το πλαίσιο του IMO και το παράρτηµα VI της MARPOL. Συγκεκριµένα, 

ορίστηκαν ως ειδικές περιοχές για τις εκποµπές SO2 (SECAs) η Βαλτική, η Βόρεια 

Θάλασσα και το στενό της Μάγχης και σε αυτές τις περιοχές ορίστηκε το ανώτερο 

περιεχόµενο των καυσίµων σε θείο στο 1.5% κ.β. Οι περιοχές αυτές ήταν οι πρώτες 

SECAs διότι είχαν από παλιότερα προβλήµατα µε την όξινη βροχή που οφείλονταν 

σε εκποµπές SO2. Αυτό το όριο (1.5% κ.β.) επίσης εφαρµόζεται, βάσει της οδηγίας, 

σε επιβατηγά πλοία που λειτουργούν σε τακτικά δροµολόγια εκτός SECAs.  

Εκτός αυτών, η οδηγία 2005/33/ΕΚ προέβλεπε ότι από 01/01/2010 τα κράτη µέλη θα 

έπρεπε να λαµβάνουν όλα τα αναγκαία µέτρα ώστε να διασφαλίζεται ότι τα πλοία 

που είναι προσδεµένα ή αγκυροβοληµένα σε λιµάνια της Ευρωπαϊκής Ένωσης δεν θα 

χρησιµοποιούν καύσιµα µε περιεκτικότητα σε θείο µεγαλύτερη του 0,1% κ.β. 

Συγκριτικά, το Παράρτηµα VI της MARPOL προβλέπει ότι τα πλοία εντός SECA 

(που περιλαµβάνουν συγκεκριµένες περιοχές) θα χρησιµοποιούν καύσιµο 0,1% κ.β. 

σε θείο µετά την 1η Ιουλίου 2015. Η πρόβλεψη αυτή δεν εφαρµόζεται σε πλοία που 

παραµένουν στα λιµάνια για λιγότερο από 2 ώρες, όπως επίσης και σε πλοία που 

σβήνουν όλες τις µηχανές και χρησιµοποιούν ενέργεια από την ξηρά. Εφαρµόζεται σε 

όλα τα σκάφη ανεξαρτήτως σηµαίας, τύπου, ηλικίας ή τονάζ. Πρακτικά συνεπάγεται 

ότι τα πλοία θα πρέπει να αλλάζουν το καύσιµό τους από βαρύ καύσιµο (HFO – 

Heavy Fuel Oil) σε ελαφρύ (MGO – Marine Gas Oil) µέσα στα Ευρωπαϊκά λιµάνια.  

Στο ίδιο πλαίσιο, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή εξέδωσε τη σύσταση 2006/339/EC µε την 

οποία συστήνεται στα κράτη µέλη να εξετάσουν την εγκατάσταση παροχών ενέργειας 

από την ξηρά για τα πλοία στα λιµάνια, ιδιαίτερα σε αυτά που σηµειώνεται υπέρβαση 

των ορίων ποιότητας του αέρα ή σε όσα αναφέρεται υπερβολικός θόρυβος και 

ιδιαίτερα στα λιµάνια που είναι χωροθετηµένα κοντά σε κατοικηµένες περιοχές.                                    

Η σύσταση αυτή υποστηρίζεται από την οδηγία 2003/96/ΕΚ για τη φορολόγηση του 

ηλεκτρισµού, βάσει της οποίας επιτρέπεται στα κράτη µέλη να εφαρµόζουν ολικές ή 

µερικές εξαιρέσεις στη φορολόγηση της ηλεκτρικής ενέργειας υπό συγκεκριµένες 
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συνθήκες µια εκ των οποίων µπορεί να θεωρηθεί ότι είναι η ενέργεια από την ξηρά 

για τα πλοία στα λιµάνια.  

Ακόµα και στην εποχή της υιοθέτησης της οδηγίας 2005/33/ΕΚ αναγνωριζόταν 

ευρέως ότι τα όρια που έθετε δεν θα ήταν ικανά να αντιµετωπίσουν την αέρια 

ρύπανση από τη ναυτιλία (European Commission). Έτσι, τον Νοέµβριο του 2012 

υιοθετήθηκε η οδηγία 2012/33/ΕΕ, η οποία τροποποιούσε και πάλι την οδηγία 

1992/32/ΕΚ, µειώνοντας περαιτέρω το περιεχόµενο των καυσίµων σε θείο µέσα και 

έξω από τις SECAs, στο πνεύµα των κανονισµών του Παραρτήµατος VI της 

MARPOL, ως εξής: 

Εντός SECAs 

1. 1,00% ως 31/12/2014 

2. 0,10% από 01/01/2015 

Εκτός SECAs 

1. 3,50% από 18/06/2014 

2. 0,50% από 01/01/2020 

Θα πρέπει να αναφερθεί ότι κατά το Παράρτηµα VI της MARPOL το όριο του 0,5% 

εκτός SECAs θα ισχύσει µετά από µελέτη (που θα ολοκληρωθεί το 2018) που θα 

εξακριβώνει την επαρκή διαθεσιµότητα ελαφρού καυσίµου για την παγκόσµια 

ναυτιλία και αν αυτό δεν εξακριβωθεί, η ηµεροµηνία µπορεί να αναβληθεί για την 1η 

Ιανουαρίου 2025. Σε αντίθεση, η οδηγία 2012/33/ΕΕ δεν περιλαµβάνει τέτοια 

πρόβλεψη.  

Αναφορικά µε τις εκποµπές CO2 από τη ναυτιλία, στη Λευκή Βίβλο για τις 

Μεταφορές, που εκδόθηκε το 2011, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ορίζει ότι συνολικά οι 

εκποµπές CO2 από τη ναυτιλία θα πρέπει να µειωθούν κατά 40% (και αν είναι 

δυνατό κατά 50%) το 2050, σε σύγκριση µε τα επίπεδα του 2005 (European 

Commission).  

Με βάση αυτόν τον στόχο, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή προτείνει ένα νέο σύστηµα για 

την παρακολούθηση, αναφορά και επιβεβαίωση των εκποµπών (Monitoring, 

Reporting and Verification – MRV) των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα για τα 
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πλοία πάνω από 5000 κόρους που πλέουν σε λιµένες της Ευρωπαϊκής Ένωσης.                 

Με βάση τον κανονισµό MRV:  

• Τα πλοία θα πρέπει να παρακολουθούν τις εκποµπές του διοξειδίου του άνθρακα, 

τις αποστάσεις που διανύθηκαν, καθώς και το φορτίο που µετέφεραν. 

• Τα παραπάνω δεδοµένα θα πρέπει να επιβεβαιώνονται από έναν ανεξάρτητο 

φορέα και να αποστέλλονται κάθε χρόνο στο κράτος σηµαίας και στην 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή. 

Οι κανόνες προτείνεται να ισχύσουν από 01/01/2018 και αναµένεται να οδηγήσουν 

σε µείωση 2% των εκποµπών CO2 και µείωση του κόστους για τους πλοιοκτήτες 

κατά 1,2 δις. ευρώ το 2030. Η αναµενόµενη αυτή µείωση είναι πολύ συντηρητική σε 

σχέση µε τους στόχους της Λευκής Βίβλου για τις µεταφορές. Παρόλα αυτά η 

εισαγωγή του MRV και ο καθορισµός ενός στόχου µείωσης θα µπορούσε να είναι το 

πρώτο βήµα προς την υιοθέτηση ενός αγοροκεντρικού εργαλείου µείωσης εκποµπών. 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει ως τώρα εξαιρέσει τη ναυτιλία από την οδηγία εµπορίας 

των δικαιωµάτων εκποµπής αεριών που προκαλούν το φαινόµενο του θερµοκηπίου 

(οδηγία 2003/87/ΕΚ). Εκτιµάται ότι µπορεί να την εντάξει στο µέλλον µονοµερώς 

ιδιαίτερα αν ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (IMO) δεν προχωρήσει στην 

υιοθέτηση αγοροκεντρικών εργαλείων.  

Μια σηµαντική πρόκληση είναι η δυνατότητα επιβολής και ελέγχου των κανονισµών. 

Ο IMO που είναι οργανισµός υπό τον ΟΗΕ δεν διαθέτει τέτοιες εξουσίες. Παρόλο 

που στη ναυτιλία ειδικά τα πρότυπα και οι κανονισµοί είναι (και πρέπει να είναι) 

παγκόσµια, το επίπεδο επιβολής και συµµόρφωσης σε διάφορες περιοχές του 

πλανήτη µπορεί να διαφέρει σηµαντικά. Τα κράτη της Ευρωπαϊκής Ένωσης έχουν το 

πλεονέκτηµα έναντι του IMO ότι διαθέτουν την εξουσία να επιβάλουν τους 

κανονισµούς όπως και να επιβάλλουν κυρώσεις σε περιπτώσεις παραβάσεων.                            

Η αυξανόµενη χρήση από τα κράτη µέλη της δυνατότητας ελέγχου των πλοίων από 

το κράτος λιµένα (Port State Control - PSC) µπορεί να αποτελέσει ένα 

αποτελεσµατικό εργαλείο στο πεδίο αυτό. Το πλαίσιο λειτουργίας του (Political and 

Security Committee - PSC) στην Ευρωπαϊκή Ένωση τίθεται µε την οδηγία 

2009/16/ΕΚ, όπως τροποποιήθηκε από την οδηγία 2013/38/ΕΕ. 
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6. Ο ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ MONITORING REPORTING VERIFICATION - MRV 

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή φέρνει τις εκποµπές από τη ναυτιλία στο πακέτο του 2009 

που αφορά το κλίµα και την ενέργεια. Το επόµενο βήµα στην προσπάθεια για τη 

µείωση των αερίων του θερµοκηπίου (Greenhouse Gas - GHG) γίνεται διαµέσου της  

Ευρωπαϊκής Ένωσης. Σαν αποτέλεσµα ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

τέθηκε σε ισχύ την 1η Ιουλίου 2015. Ασχολείται µε τις απαιτήσεις για την 

παρακολούθηση, την υποβολή εκθέσεων και την επαλήθευση των εκποµπών 

διοξειδίου του άνθρακα από τις θαλάσσιες µεταφορές. 

Ο κανονισµός απαιτεί από τους πλοιοκτήτες και διαχειριστές των πλοίων να 

παρακολουθούν σε ετήσια βάση, να διαµορφώνουν µια έκθεση και να επαληθεύουν 

τις εκποµπές CO2 για τα πλοία µεγαλύτερα των 5.000 κόρων ολικής χωρητικότητας 

(Gross Tonnage) τα οποία καταπλέουν σε οποιοδήποτε λιµάνι της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης και της EFTA (Norway and Iceland). Η συλλογή δεδοµένων 

πραγµατοποιείται σε µια βάση ανά ταξίδι και ξεκινά την 1η Ιανουαρίου του 2018. 

Οι αναφερόµενες εκποµπές CO2 σε συνδυασµό µε πρόσθετα στοιχεία όπως π.χ το 

φορτίο και οι παράµετροι της ενεργειακής απόδοσης θα πρέπει να επαληθεύονται από 

ανεξάρτητους ελεγκτές και να αποστέλλονται σε µια κεντρική βάση δεδοµένων την 

οποία διαχειρίζεται ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός Ασφάλειας της Ναυσιπλοΐας (EMSA).  

Τα συγκεντρωτικά στοιχεία που αφορούν τις εκποµπές των πλοίων και την 

αποδοτικότητά τους  θα δηµοσιευθούν από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή έως τις 30 

Ιουνίου 2019 και στη συνέχεια κάθε συνεχή χρονιά. Επιπλέον, περαιτέρω 

κατευθυντήριες γραµµές είναι σίγουρο ότι θα τροποποιήσουν τον κανονισµό MRV 

και το έργο αυτό θα συνεχιστεί από το ESSF (European Sustainable Shipping Forum) 

µέχρι το καλοκαίρι του 2017. Ο Νορβηγικός Νηογνώµονας ο οποίος θα συµµετάσχει 

σε αυτές τις συνεδριάσεις  πιέζει για πρακτικό χειρισµό του κανονισµού MRV.  

Υπόβαθρο 

Περίπου από το 2008, η ναυτιλιακή βιοµηχανία αντιµετωπίζει ισχυρές πιέσεις από 

τους πολιτικούς - τόσο σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης τόσο και σε επίπεδο 

∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ) - προκειµένου να µειώσει τις εκποµπές σε 

CO2. Η ναυτιλιακή βιοµηχανία αναµένεται να συνεισφέρει στη συνολική δέσµευση 

για τον περιορισµό της υπερθέρµανσης του πλανήτη στους 2 ° C. Η Ευρωπαϊκή 
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Ένωση έθεσε έναν πανευρωπαϊκό στόχο τουλάχιστον για µείωση κατά 40% των 

αερίων του θερµοκηπίου έως το 2030 σε σύγκριση µε τα επίπεδα του 1990. Αρχικά, 

επεδίωξε να συµπεριλάβει τη ναυτιλία στο περιφερειακό σύστηµα εµπορίας 

δικαιωµάτων εκποµπών της (Εmissions Trading Scheme - ETS). Ωστόσο, τον Ιούνιο 

του 2013 η Ευρωπαϊκή Ένωση έθεσε µια αναθεωρηµένη στρατηγική για την 

ενσωµάτωση των θαλάσσιων εκποµπών στην πολιτική της σχετικά µε τη µείωση των 

εγχώριων εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου. Αυτή η αναθεωρηµένη στρατηγική 

συνιστά το πρώτο βήµα για την εισαγωγή ενός συστήµατος MRV για τη ναυτιλία το 

οποίο θα παρακολουθεί, θα υποβάλει αιτήσεις και θα τις επαληθεύει. Αυτό θα 

παρέχει στην Ευρωπαϊκή Ένωση πιο αξιόπιστα δεδοµένα σχετικά µε την κατανάλωση 

καυσίµων και την ενεργειακή απόδοση των πλοίων. Σύµφωνα µε τις εκτιµήσεις της, 

απλώς η εφαρµογή ενός τέτοιου συστήµατος MRV αναµένεται να µειώσει τις 

εκποµπές CO2 κατά περίπου 2% καθώς θα εστιάσει την προσοχή των διαχειριστών 

των πλοίων στην κατανάλωση καυσίµων. Τέλος, υποστηρίζει ότι αυτό θα 

αντισταθµίσει το κόστος υλοποίησης MRV για τη ναυτιλιακή βιοµηχανία. Σε επίπεδο 

ΙΜΟ τα µέτρα που βασίζονται στην αγορά (Market-Based Measures - MBM) έχουν 

συζητηθεί για πολλά χρόνια αλλά η συζήτηση έχει καθυστερήσει λόγω της διαφοράς 

µεταξύ των αρχών λειτουργίας του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (όχι 

ευνοϊκότερη µεταχείριση από κάθε χώρα) και της αρχής των κοινών αλλά 

διαφοροποιηµένων ευθυνών της  Σύµβασης των Ηνωµένων Εθνών για την αλλαγή 

του κλίµατος (UNFCCC).  

Ωστόσο, ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (IMO) εισήγαγε τον ∆είκτη Σχεδιασµού 

Ενεργειακής Αποδοτικότητας (EEDI) ως τεχνικό µέτρο για τα πλοία νέας κατασκευής 

και το πρώτο παγκόσµιο υποχρεωτικό µέτρο για τη µείωση αερίων του θερµοκηπίου 

για έναν ολόκληρο τοµέα της βιοµηχανίας. Καθοδηγούµενος από την ιδέα αυτή,                                        

ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ), ο οποίος είναι ένα τεχνικό όργανο, έχει 

επανεξετάσει πρόσφατα την ενεργειακή αποδοτικότητα του στόλου. 

Ο κανονισµός MRV (Monitoring Reporting and Verification) αποσκοπεί στο να 

ποσοτικοποιηθούν και να µειωθούν οι εκποµπές CO2 από τη ναυτιλία και να 

δηµιουργήσει ένα νέο είδος συστήµατος συγκριτικής αξιολόγησης στην Ευρώπη.                                        

Ο Νορβηγικός Νηογνώµονας (DNV GL) έχει ετοιµάσει µια επισκόπηση του τρόπου 

µε τον οποίο ο κανονισµός  MRV θα επηρεάσει τη ναυτιλιακή βιοµηχανία και τι 
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στάδια θα πρέπει να ακολουθήσουν οι ναυτιλιακές εταιρείες για την επίτευξη 

συµµόρφωσης µε αυτόν. 

7. Η ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ  

Ο κανονισµός   

Ο MRV έχει σχεδιαστεί για να ενσωµατώσει σταδιακά τις θαλάσσιες εκποµπές στην 

πολιτική της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τη µείωση των εγχώριων εκποµπών αερίων του 

θερµοκηπίου (κανονισµός της ΕΕ 2015/757). Πιο συγκεκριµένα απαιτεί από τους 

πλοιοκτήτες και τους διαχειριστές να παρακολουθούν σε ετήσια βάση, να αναφέρουν 

και να επαληθεύουν τις εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα (CO2) για τα πλοία 

χωρητικότητας µεγαλύτερης ή ίσης µε 5.000 GT τα οποία καταπλέουν σε 

οποιοδήποτε λιµάνι της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Τα αποτελέσµατα θα δηµοσιεύονται σε 

τακτική βάση. Ο κανονισµός ξεκίνησε να εφαρµόζεται την 1η Ιουλίου 2015 αλλά θα 

τεθεί πλήρως σε ισχύ την 1η Ιανουαρίου το 2018. Οι ναυτιλιακές εταιρείες θα πρέπει 

να προετοιµάσουν ένα σχέδιο παρακολούθησης έως τις 31 Αυγούστου 2017 το 

αργότερο, για κάθε ένα από τα πλοία τους που εµπίπτει στη δικαιοδοσία του εν λόγω 

κανονισµού. Θα πρέπει να παρακολουθούν, να αναφέρουν και να επαληθεύουν την 

ποσότητα CO2 που εκπέµπεται από τα πλοία τους σε δροµολόγια µεταξύ των 

λιµένων της Ευρωπαϊκής Ένωσης και θα πρέπει επίσης να παρέχουν πληροφορίες 

σχετικά µε τις παραµέτρους της ενεργειακής απόδοσης. 

Η συλλογή δεδοµένων θα αρχίσει σε µια βάση ανά ταξίδι από την 1η Ιανουαρίου 

2018. Στη συνέχεια τα δεδοµένα θα επιβεβαιώνονται από ένα τρίτο φορέα και θα 

αποστέλλονται σε µια κεντρική βάση δεδοµένων την οποία θα διαχειρίζεται ο 

Ευρωπαϊκός Οργανισµός για την Ασφάλεια στη Θάλασσα (EMSA). Οι  συνολικές 

εκποµπές των πλοίων και τα δεδοµένα απόδοσης τους θα δηµοσιευθούν από την 

Ευρωπαϊκή Επιτροπή έως τις 30 Ιουνίου 2019 και στη συνέχεια κάθε χρόνο. 

 

 



8. ΧΡΟΝΟ∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ 

8.1. ΧΡΟΝΟ∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ

ΕΝΩΣΗΣ 

Ένα πρώτο βήµα για τους

συµµορφωθούν µε τον κανονισµό

παρακολούθησης για κάθε ένα

του κανονισµού. Το σχέδιο παρακολούθησης

ελεγκτή και θα πρέπει συνεπώς

2017 το αργότερο. Με βάση το

εκθέσεων των εκποµπών αρχίζει

εκθέσεων θα πραγµατοποιείται

κάθε έτους. Μετά την ολοκλήρωση

µια έκθεση για τις εκποµπές

δεδοµένων (EMSA) µέχρι

Η έκθεση θα πρέπει επίσης να

τον ελεγκτή. Στη συνέχεια, οι

τα συναφή δεδοµένα που αφορούν

στο κοινό από την Ευρωπαϊκή

Ιουνίου 2019 και οµοίως κάθε

του κανονισµού MRV  παρουσιάζεται

Εικόνα 8: Χρονοδιάγραµµα

ΧΡΟΝΟ∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ  

ΧΡΟΝΟ∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΟΥ MRV ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ

τους πλοιοκτήτες και τους διαχειριστές προκειµένου

κανονισµό MRV είναι να προετοιµάσουν ένα

κάθε ένα από τα πλοία τους που εµπίπτει στο πεδίο εφαρµογής

σχέδιο παρακολούθησης θα υπόκειται σε έλεγχο από ανεξάρτητο

συνεπώς όλα τα σχέδια να υποβληθούν έως τις 31 Αυγούστου

βάση το επαληθευµένο σχέδιο παρακολούθησης  η υποβολή

εκποµπών αρχίζει την 1η Ιανουαρίου 2018. Η περίοδος υποβολής

πραγµατοποιείται σε ετήσια βάση, από 1 Ιανουαρίου έως 31 ∆εκεµβρίου

ολοκλήρωση της περιόδου αναφοράς, η εταιρεία θα συντάσσει

εκποµπές που θα πρέπει να υποβάλλονται στην κεντρική

µέχρι τις 30 Απριλίου το αργότερο κάθε

επίσης να περιλαµβάνει τυχόν δραστηριότητες επαλήθευσης

συνέχεια, οι αναφερόµενες και εξακριβωµένες εκποµπές, καθώς

που αφορούν την ενεργειακή απόδοση θα πρέπει να διατίθενται

Ευρωπαϊκή Επιτροπή κατά την πρώτη περίοδο αναφοράς

οµοίως κάθε επόµενο έτος. Το χρονοδιάγραµµα για την εφαρµογή

παρουσιάζεται αναλυτικά παρακάτω:  

Χρονοδιάγραµµα κανονισµού MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
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ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ 

προκειµένου να 

προετοιµάσουν ένα σχέδιο 

πεδίο εφαρµογής 

από ανεξάρτητο 

 31 Αυγούστου 

παρακολούθησης  η υποβολή 

περίοδος υποβολής 

∆εκεµβρίου 

θα συντάσσει 

κεντρική βάση 

κάθε χρόνο.                                                               

αλήθευσης από 

εκποµπές, καθώς και 

να διατίθενται 

αναφοράς στις 30 

την εφαρµογή 
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Πηγή: DNV GL (Sept 2016), “Preparing for the MRV regulation (revised version)” 

Χρονοδιάγραµµα 

• 31 Αυγούστου 2017: Οι εταιρείες θα πρέπει να υποβάλουν τα σχέδια 

παρακολούθησης των πλοίων στους ελεγκτές για έγκριση 

• 1 Ιανουαρίου 2018: Θα πραγµατοποιηθεί η υποβολή εκθέσεων των εκποµπών 

• 30 Απριλίου 2019: Οι ετήσιες εκθέσεις για τις εκποµπές θα υποβληθούν στο 

Ευρωπαϊκό Συµβούλιο 

• 30 Ιουνίου2019: Τα στοιχεία για τις εκποµπές και την ενεργειακή απόδοση θα 

διατίθενται στο κοινό από το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο 

8.2. ΧΡΟΝΟ∆ΙΑΓΡΑΜΜΑ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΟΥ MRV ΤΟΥ ∆ΙΕΘΝΟΥΣ 

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΥ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥ  

Ο ΙΜΟ έχει υιοθετήσει µια σφαιρική προσέγγιση - ένα υποχρεωτικό σύστηµα 

συλλογής στοιχείων για την κατανάλωση των καυσίµων για τη διεθνή ναυτιλία, 

απαιτώντας από τα πλοία των 5.000 GT και άνω να ξεκινήσουν τη συλλογή και την 

αναφορά δεδοµένων σε µια βάση δεδοµένων του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού 

(ΙΜΟ) από το 2019. Εγκρίθηκε ως τροποποίηση του κεφαλαίου 4 του παραρτήµατος 

VI της MARPOL και προστέθηκε σαν νέος κανονισµός (22Α) για τη συλλογή και την 

αναφορά δεδοµένων κατανάλωσης καυσίµων των πλοίων. Επιπλέον, αναπτύχθηκαν 

νέα προσαρτήµατα που περιγράφουν τις «Πληροφορίες που πρέπει να υποβάλλονται 

στον ΙΜΟ, συµπεριλαµβανοµένης της βάσης δεδοµένων για την κατανάλωση των 

καυσίµων των πλοίων» (προσάρτηµα IX) και «Μορφή δήλωσης συµµόρφωσης - 

Αναφορά κατανάλωσης καυσίµων» (προσάρτηµα X). Οι τροποποιήσεις αυτές θα 

τεθούν σε ισχύ την 1η Μαρτίου 2018 και η πρώτη περίοδος αναφοράς θα είναι για το 

ηµερολογιακό έτος 2019. Τα συγκεντρωτικά δεδοµένα πρέπει να αναφέρονται στο 

κράτος σηµαίας του πλοίου µετά το τέλος κάθε ηµερολογιακού έτους, το οποίο θα 

πρέπει να επαληθεύσει ότι τα δεδοµένα έχουν δηλωθεί σύµφωνα µε τις απαιτήσεις 

του παραρτήµατος VI πριν εκδώσει δήλωση συµµόρφωσης προς το πλοίο. 

Οι διοικήσεις θα υποβάλουν στη συνέχεια συγκεντρωτικά στοιχεία στη βάση 

δεδοµένων για την κατανάλωση καυσίµων πλοίων του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού 

Οργανισµού (IMO) για ανώνυµη δηµοσίευση. Τα δεδοµένα που πρέπει να 

υποβληθούν περιλαµβάνουν πληροφορίες για την κατανάλωση καυσίµων (ανά τύπο 
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καυσίµου και σε µετρικούς τόνους) καθώς επίσης και την απόσταση που διανύθηκε 

και τον χρόνο στη θάλασσα, από την αγκυροβόληση έως την αποβάθρα. Επιπλέον, οι 

αρχές της σηµαίας ή άλλοι εξουσιοδοτηµένοι οργανισµοί θα πρέπει να διασφαλίσουν 

ότι έως τις 31 ∆εκεµβρίου 2018 το πλοίο θα πρέπει να έχει σχεδιάσει το σχέδιο 

διαχείρισης της ενεργειακής απόδοσης του (SEEMP) για να τεκµηριώσει τις 

µεθοδολογίες που θα χρησιµοποιηθούν για τη συλλογή των απαιτούµενων δεδοµένων 

και την υποβολή των στοιχείων αυτών στη διοίκηση της σηµαίας. Εγκρίθηκαν οι 

αναθεωρήσεις των κατευθυντήριων γραµµών του SEEMP, οι οποίες παρέχουν 

οδηγίες για την ανάπτυξη των µεθοδολογιών που πρέπει να ακολουθούνται για τη 

συλλογή και την αναφορά των δεδοµένων καθώς και για την περαιτέρω αποσαφήνιση 

των ανωτέρω δεδοµένων που πρέπει να συλλεχθούν. Το υποχρεωτικό σύστηµα 

συλλογής δεδοµένων προορίζεται να αποτελέσει την αρχή µιας διαδικασίας τριών 

σταδίων, στην οποία η ανάλυση των δεδοµένων που συλλέγονται θα αποτελέσει τη 

βάση για µια αντικειµενική, διαφανή και περιεκτική συζήτηση της πολιτικής του 

MEPC. Αυτό θα οδηγήσει στη συνέχεια σε µια τελική συµφωνία σχετικά µε τους 

στόχους και τα µέτρα, συµπεριλαµβανοµένου ενός σχεδίου εφαρµογής το 2023. 

Σύγκριση των συστηµάτων δεδοµένων της Ευρωπαϊκής Ένωσης και του ∆ιεθνούς 

Ναυτιλιακού Οργανισµού 

Ο παρακάτω πίνακας ορίζει τα βασικά στοιχεία των δύο συστηµάτων τα οποία 

παρουσιάζονται παράλληλα µεταξύ τους για να πραγµατοποιηθεί πιο εύκολα η 

σύγκριση. Οι βασικές διαφορές τους είναι οι εξής παρακάτω και περιλαµβάνουν: 

• Ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης απαιτεί την αναφορά του 

πραγµατικού φορτίου που µεταφέρεται επί του πλοίου, του καυσίµου που 

καταναλώνεται και του εκπεµπόµενου CO2, ενώ ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός 

Οργανισµός (IMO) απαιτεί µόνο την αναφορά για τα καύσιµα που 

καταναλώνονται. 

• Στον κανονισµό MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης, οι υπολογισµοί 

πραγµατοποιούνται από τις ναυτιλιακές εταιρείες και επαληθεύονται από 

διαπιστευµένο ελεγκτή. Για τον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό (ΙΜΟ) οι 

υπολογισµοί επαληθεύονται από τη διοίκηση σύµφωνα µε τις εθνικές διαδικασίες. 
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• Η Ευρωπαϊκή Ένωση σχεδιάζει να δηµοσιοποιήσει αυτές τις πληροφορίες ενώ για 

τον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό (ΙΜΟ) τα ανεπεξέργαστα δεδοµένα θα είναι 

διαθέσιµα µόνο στα κράτη – µέλη του και στις χώρες σηµαίας. 

Σύγκριση MRV κανονισµού του IMO και MRV κανονισµού της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης 

 EU MRV IMO System 

Monitoring / 

Παρακολούθηση  

• Πλοία άνω των 5000 GT 

• Ταξίδια από και προς λιµένων 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

• Σχέδιο παρακολούθησης της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης 

• Εκκίνηση εφαρµογής 01/01/2018 

• Πλοία άνω των 5000 GT 

• Όλα τα ταξίδια 

• Ενηµερώθηκε από SEEMP  

• Εκκίνηση εφαρµογής 

01/01/2019 

First Monitoring 

Period 

2018 2019 

Exemptions / 

Εξαιρέσεις  

• Πολεµικά πλοία, βοηθητικά, 

αλιευτικά, ξύλινα, πλοία χωρίς 

δικά τους µέσα πρόωσης, 

κρατικά πλοία που 

χρησιµοποιούνται για µη 

εµπορικούς σκοπούς 

To Be Determined  

Parameters / 

Παράµετροι  

• Κατανάλωση καυσίµου και 

εκποµπές CO2 

• Φορτίο επί του σκάφους 

• Απόσταση  

• Χρόνος στη θάλασσα και στο 

λιµάνι 

• Κατανάλωση καυσίµου 

και εκποµπές CO2  

Σχεδιασµός νεκρού 

βάρους 

• ∆ιανυόµενη απόσταση 

(O/G) 

• Ώρες σε εξέλιξη 

 

Reporting • Κατανάλωση καυσίµου (λιµάνι / 

θάλασσα) 

• Μεταφορικό έργο  

• Κατανάλωση καυσίµου 

• Απόσταση  

• Χρόνος  
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(µε βάση το µεταφερόµενο 

φορτίο) 

• Απόσταση  

• Χρόνος  

Verification • Ανεξάρτητοι διαπιστευµένοι 

ελεγκτές 

 

• Σηµαίες και 

αναγνωρισµένοι 

οργανισµοί (έργο σε 

εξέλιξη) 

Reports to  • Μέλος της Ευρωπαϊκής 

Επιτροπής  

• Καθεστώς της σηµαίας 

Certification  • Έγγραφο συµµόρφωσης (Ιούνιος 

2019) 

• ∆ήλωση συµµόρφωσης  

Publication 

 

• ∆ιακριτική δηµόσια βάση 

δεδοµένων 

• Ανώνυµη δηµόσια βάση 

δεδοµένων 

Disclosure  • ∆ηµόσια  • Εµπιστευτική  

Πίνακας 3: Σύγκριση MRV κανονισµού του IMO και MRV κανονισµού της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης 

Πηγή: GREEN4SEA (Dec 2016), “EU MRV vs. IMO fuel consumption data collection 

system” 

Η παρακολούθηση του CO2 πρέπει να περιλαµβάνει πηγές εκποµπών όπως οι κύριες 

µηχανές, οι βοηθητικές µηχανές, οι αεριοστρόβιλοι, οι λέβητες και οι γεννήτριες 

αδρανών αερίων. Οι εκποµπές CO2 πρέπει είτε να υπολογίζονται µε βάση την 

κατανάλωση καυσίµου και τη χρήση των κατάλληλων συντελεστών εκποµπών για 

τον τύπο καυσίµου που καταναλώνεται είτε µε την παρακολούθηση των άµεσων 

εκποµπών, µε εκ των υστέρων υπολογισµό της κατανάλωσης καυσίµου 

χρησιµοποιώντας τον σχετικό συντελεστή εκποµπών. Στο πλαίσιο του σχεδίου 

παρακολούθησης, οι εταιρείες πρέπει να επιλέγουν µία ή περισσότερες από τέσσερις 

µεθόδους για την παρακολούθηση της κατανάλωσης καυσίµου σε κάθε πηγή καύσης 

που παρακολουθείται: 

 

1.Η χρήση των Bunker Fuel Delivery Notes για τα καύσιµα και περιοδικών 

αποθεµάτων των καυσίµων των δεξαµενών (εκτός από τα πλοία όπου το φορτίο 
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χρησιµοποιείται ως καύσιµο) 

2.Παρακολούθηση του καυσίµου στη δεξαµενή 

3.Μετρητές ροής για εφαρµοστέες διαδικασίες καύσης 

4.Άµεσες µετρήσεις των εκποµπών (µόνο για τον κανονισµό MRV της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης 

Μπορεί επίσης να χρησιµοποιηθεί συνδυασµός των παραπάνω µεθόδων µέτρησης 

εκποµπών CO2.  

Αυτές οι µέθοδοι βασίζονται σε ένα στόχο. Όταν η κατανάλωση καυσίµου µετριέται 

σε µονάδες όγκου, πρέπει επίσης να προσδιοριστεί η πυκνότητα του καυσίµου, είτε 

µέσω του δελτίου παράδοσης του καυσίµου είτε µέσω των συστηµάτων µέτρησης επί 

του σκάφους. Όπου χρησιµοποιείται, µπορεί να ληφθεί η πυκνότητα από την 

ανεξάρτητη ανάλυση καυσίµων µιας εταιρείας. 

Ποινικές ρήτρες 

• IMO: ∆εν έχουν καθοριστεί ακόµα. 

• Ευρωπαϊκή Ένωση: Στην περίπτωση πλοίων που δεν έχουν συµµορφωθεί µε τις 

απαιτήσεις παρακολούθησης και υποβολής εκθέσεων για δύο ή περισσότερες 

διαδοχικές περιόδους αναφοράς και όταν άλλα µέτρα επιβολής δεν έχουν 

εξασφαλίσει τη συµµόρφωση, η αρµόδια αρχή του κράτους µέλους του λιµένα 

εισόδου µπορεί να εκδώσει εντολή απέλασης, η οποία κοινοποιείται στην 

Επιτροπή, στον EMSA, στα άλλα κράτη µέλη και στο ενδιαφερόµενο κράτος 

σηµαίας. Ως αποτέλεσµα της έκδοσης µιας τέτοιας εντολής απέλασης, κάθε 

κράτος µέλος αρνείται την είσοδο του συγκεκριµένου πλοίου σε οποιονδήποτε 

από τους λιµένες του έως ότου η εταιρεία εκπληρώσει τις υποχρεώσεις 

παρακολούθησης και υποβολής εκθέσεων. 

Οι διαχειριστές των πλοίων θα πρέπει να εκτελέσουν µια ανάλυση για να 

καθορίσουν το χρονοδιάγραµµα για την ανάπτυξη σχεδίων παρακολούθησης και 

αναφοράς, ιδίως τη µέθοδο συλλογής δεδοµένων για τις εκποµπές. Το 

ανεπτυγµένο σχέδιο για κάθε σκάφος χωριστά πρέπει να υποβληθεί σε 

εγκεκριµένο ελεγκτή για επαλήθευση. 

Μετά τη συλλογή δεδοµένων για  καθορισµένη περίοδο, πρέπει να εκδοθεί 

έκθεση και να υποβληθεί εκ νέου στον πιστοποιηµένο ελεγκτή για επαλήθευση.  
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Η επαληθευµένη αναφορά θα πρέπει να υποβληθεί 

στην Επιτροπή και στις αρχές των ενδιαφερόµενων κρατών σηµαίας. Ο ελεγκτής 

πρέπει να εκδώσει το έγγραφο συµµόρφωσης το οποίο πρέπει να ενηµερωθεί. 

Προκειµένου οι διαχειριστές των πλοίων να συµµορφωθούν µε το νέο κανονισµό 

MARPOL 22A µπορούν: 

1. Να εγκρίνουν ένα νέο αρχείο καταγραφής και παρακολούθησης καυσίµων 

2. Να αναθεωρήσουν τα υφιστάµενα SEEMPs προκειµένου να συµπεριληφθούν οι 

απαιτήσεις για την παρακολούθηση και την αναφορά των καυσίµων. 

9. ΤΟ ΦΟΡΤΙΟ ΣΤΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ   

Όσον αφορά την παράµετρο που σχετίζεται µε τα µεταφερόµενα φορτία δεν υπάρχει 

µια απλή ή µοναδική απάντηση. Ο τύπος του µεταφερόµενου φορτίου εξαρτάται από 

τον τύπο του πλοίου και τους ορισµούς των τύπων πλοίου όπως αυτοί καταγράφονται 

στο πλαίσιο του IMO EEDI. Ο ορισµός του µεταφερόµενου φορτίου για πλοία 

επιβατηγά, οχηµαταγωγά ή µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων περιγράφεται στον 

κανονισµό (ΕΕ) 2015/757, ενώ ο κανονισµός (ΕΕ) 2016/1928 περιέχει έναν ορισµό 

για άλλους τύπους πλοίων. Οι ορισµοί αυτοί συνοψίζονται στον ακόλουθο 

απλοποιηµένο πίνακα: 

Τύπος Πλοίου Ορισµός Παράµετρος φορτίου 

Επιβατηγό πλοίο Επιβατηγό πλοίο είναι εκείνο που 
µεταφέρει περισσότερους από 

δώδεκα επιβάτες αλλά όχι φορτίο 

Πλήθος επιβατών (όπως 
ορίζεται στο MRV 
Καν. 2016/757, στο 

παράρτηµα II, § Α.1. [D]) 
 

Πλοίο µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων 

Πλοίο µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων είναι 
εκείνο που έχει σχεδιαστεί 

αποκλειστικά για τη µεταφορά 
των εµπορευµατοκιβωτίων στο 

αµπάρια του και στο κατάστρωµα. 

Μάζα (όπως ορίζεται στο 
ΜΑΕ Καν. 2016/757, 

Το παράρτηµα II, § Α.1. 
[F]) 

 

Πετρελαιοφόρο πλοίο Πετρελαιοφόρο είναι το πλοίο το 
οποίο έχει κατασκευαστεί ή 

προσαρµοστεί προκειµένου να 
µεταφέρει κυρίως πετρέλαιο 

χύδην στα αµπάρια του.                       
Ο ορισµός αυτός δεν περιλαµβάνει 
πλοίο συνδυασµένων µεταφορών, 

δεξαµενόπλοια µεταφοράς 

Μάζα 
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επιβλαβών υγρών  ουσιών (NLS) 
ή πλοία µεταφοράς φυσικού 

αερίου (LNG) 
∆εξαµενόπλοιο 

µεταφοράς χηµικών 
∆εξαµενόπλοιο χηµικών το πλοίο 

που έχει κατασκευαστεί ή 
προσαρµοστεί για την 

χύδην µεταφορά οποιουδήποτε 
υγρού προϊόντος αναφεροµένου 
στο κεφάλαιο 17 του. Ο ∆ιεθνής 
Bulk Chemical Code (ένα χηµικό 
δεξαµενόπλοιο) ή ένα πλοίο που 

έχει κατασκευαστεί ή 
προσαρµοστεί για να µεταφέρει 
φορτίο επιβλαβών υγρών ουσιών 
που µεταφέρονται χύδην (ένα 

δεξαµενόπλοιο NLS) 
 

Μάζα 
 
 
 

 

Πλοίο µεταφοράς 
υγροποιηµένου 
αερίου (LNG) 

∆εξαµενόπλοιο για µεταφορά 
υγροποιηµένου φυσικού αερίου 

(κυρίως µεθανίου) σε ανεξάρτητες 
και µονωµένες δεξαµενές. Η 
υγροποίηση επιτυγχάνεται σε 

θερµοκρασίες κάτω των -163 ° C 
 

Ένταση (Και 
οµαδοποίηση του 
τµήµατος φορτίων) 

 

Πλοίο µεταφοράς 
αερίου 

∆εξαµενόπλοιο για µεταφορά 
υγροποιηµένου αερίου, πλην του 
υγροποιηµένου φυσικού αερίου 

 

Μάζα 
 

Πλοίο µεταφοράς 
χύδην φορτίου 

Πλοίο το οποίο προορίζεται 
κυρίως για τη µεταφορά ξηρού 

χύδην φορτίου, 
συµπεριλαµβανοµένων πλοίων 

µεταφοράς µεταλλεύµατος, όπως 
ορίζεται στη SOLAS κεφάλαιο 
XII, αλλά µε εξαίρεση τα πλοία 

συνδυασµένων µεταφορών. 
 

Μάζα 
 

Πλοίο συνδυασµένων 
µεταφορών 

Πλοίο που σχεδιάστηκε για να 
φορτώσει το 100% του νεκρού 

βάρους του τόσο µε υγρά όσο και 
µε ξηρά χύδην φορτία 

 

Μάζα 
 

Πλοίο µεταφοράς 
γενικού φορτίου 

Πλοίο µε ένα πολύ-κατάστρωµα ή 
µονώροφη γάστρα σχεδιασµένο 
κυρίως για µεταφορά γενικών 

φορτίων 
 

Μεταφερόµενο DWT 
(όπως ορίζεται στην 

εκτελεστική πράξη του 
MRV χωρίς τα καύσιµα 

επί του σκάφους) 
 

Πλοίο ψυγείο Πλοίο που σχεδιάστηκε 
αποκλειστικά 

Μάζα 
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για τη µεταφορά φορτίων σε 
αµπάρια – ψυγεία 

Πλοίο µεταφοράς 
οχηµάτων 

Φορτηγό πλοίο µε πολυ-
κατάστρωµα, roll-on roll-off που 
έχει σχεδιαστεί για µεταφορά 
αυτοκινήτων και φορτηγών 

 

Μάζα 

Ro-Ro πλοίο Πλοίο σχεδιασµένο για τη 
µεταφορά των roll-on roll-off 

µονάδων µεταφοράς φορτίου ή µε 
roll-on roll-off χώρους φορτίου 

 

Στην ουσία: Μάζα 
αριθµός των µονάδων 

φορτίου 
(Φορτηγά, αυτοκίνητα, 
κλπ) ή µέτρα λωρίδας 
πολλαπλασιασµένα µε 
προκαθορισµένες τιµές 

για το βάρος τους 
(Παράρτηµα Β, EN 

16258 [2012]) 
 

Ro-Pax πλοίο Επιβατηγό πλοίο µε roll-on roll-
off χώρους φορτίου 

 

Α. Αριθµός επιβατών 
Β. Μάζα 

Container / Ro-ro 
φορτηγό πλοίο 

Υβριδικό είδος πλοίου µεταφοράς 
εµπορευµατοκιβωτίων και 
φορτηγό πλοίο ro-ro σε 
ανεξάρτητα τµήµατα 

 

Ένταση(περιοχή 
κατάστρωµα η οποία 

πολλαπλασιάζεται µε το 
ύψος του καταστρώµατος 
και προστίθενται µε  τον 

όγκο των 
εµπορευµατοκιβωτίων) 

 

Άλλοι τύποι πλοίων Πλοία που δεν καλύπτονται από 
κανένα από τους παραπάνω 

ορισµούς που εµπίπτουν στο πεδίο 
εφαρµογής του κανονισµού 

 

Μάζα ή DWT που 
µεταφέρεται 

Πίνακας 4: Ορισµοί για διάφορους τύπους πλοίων 

Πηγή: DNV GL (Sept 2016), “Update on the European Union’s regulation on monitoring, 

reporting and verification of CO2 emissions from maritime transport (EU regulation 

2015/757)” 
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10. ΣΧΕ∆ΙΟ ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗΣ  

Σύµφωνα µε τον κανονισµό MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης το σχέδιο 

παρακολούθησης του πλοίου θα πρέπει να επαληθεύεται από ανεξάρτητο και 

διαπιστευµένο ελεγκτή. Οι ναυτιλιακές εταιρείες θα πρέπει να υποβάλουν το σχέδιο 

παρακολούθησης στον αντίστοιχο ελεγκτή για κάθε ένα από τα πλοία τους από τις 31 

Αυγούστου 2017 το αργότερο. Για τα πλοία που εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του 

κανονισµού για πρώτη φορά µετά τις 31 Αυγούστου 2017, η εταιρεία θα πρέπει να 

υποβάλλει το αντίστοιχο σχέδιο παρακολούθησης στον ελεγκτή χωρίς καθυστέρηση 

και το αργότερο εντός δύο µηνών αφότου το αντίστοιχο πλοίο εισέλθει σε λιµάνι της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης για πρώτη φορά. Το περιεχόµενο του σχεδίου παρακολούθησης 

είναι προκαθορισµένο από τον κανονισµό MRV και το αντίστοιχο ηλεκτρονικό 

πρότυπο κυκλοφόρησε στα τέλη του 2016 από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή.  

EU MRV MONITORING PLAN APP FOR SMOOTH MONITORING 

Για να διευκολυνθεί το έργο των πελατών – ναυτιλιακών εταιρειών και για τη 

διασφάλιση ενός υψηλού επιπέδου ποιότητας, ο Νορβηγικός Νηογνώµονας έχει 

αναπτύξει µια εφαρµογή που σχετίζεται µε το Σχέδιο Παρακολούθησης του MRV η 

οποία είναι διαθέσιµη από στις αρχές Μαρτίου του 2017. Για τα πλοία τα οποία 

ανήκουν στον Νορβηγικό Νηογνώµονα η εφαρµογή  έχει κάποια επιπλέον πεδία τα 

οποία έχουν ήδη συµπληρωθεί, καθώς και για τις υπόλοιπες απαραίτητες 

πληροφορίες υπάρχει ένας οδηγός µέσα από τη διαδικασία. Η εφαρµογή θα 

διευκολύνει σε µεγάλο βαθµό την εργασία των πελατών ώστε να δηµιουργήσουν το 

σχέδιο παρακολούθησης και συνιστάται ως η ιδανική µορφή. 

COMPANY-SPECIFIC VS. SHIP-SPECIFIC MONITORING PLAN 

Σε γενικές γραµµές, ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης (2016/1927) 

απαιτεί το σχέδιο παρακολούθησης το οποίο πρέπει να υποβάλλεται ανά πλοίο για 

επαλήθευση. Για τις εταιρείες που διαθέτουν πολλά σκάφη το άρθρο 2 του 

κανονισµού της εφαρµογής (ΕΕ) 2016/1927 προσφέρει τη δυνατότητα να χωρίσει το 

σχέδιο παρακολούθησης σε ένα ειδικό τµήµα για την συγκεκριµένη εταιρεία και σε 

ένα ειδικό τµήµα για ένα συγκεκριµένο πλοίο, υπό την προϋπόθεση ότι οι αντίστοιχες 

περιγραφές της εταιρείας ισχύουν για όλα τα πλοία που ανήκουν στον στόλο της και 

όλες οι απαιτήσεις καλύπτονται σύµφωνα µε το πρότυπο για το σχέδιο 
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παρακολούθησης. Η εφαρµογή του MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης που αφορά την 

παρακολούθηση σχεδίου διαθέτει ενσωµατωµένη λειτουργία αντιγραφής η οποία 

εξασφαλίζει ότι το ειδικό τµήµα της εταιρείας του σχεδίου παρακολούθησης είναι 

αυτόµατα ενσωµατωµένο στο ειδικό τµήµα που αφορά την παρακολούθηση των 

πλοίων. 

Περιεχόµενο του Σχεδίου Παρακολούθησης  

Το σχέδιο παρακολούθησης πρέπει να αρχικά να περιγράφει το αντίστοιχο πλοίο και 

τα εγκαταστηµένα µηχανήµατα καύσης του και να παρέχει πληροφορίες µε έναν 

πλήρη και διαφανή τρόπο. Επιλέγονται επίσης το είδος του καυσίµου που θα πρέπει 

να χρησιµοποιηθεί και οι µέθοδοι που προβλέπονται για τον προσδιορισµό της 

κατανάλωσης των καυσίµων για την παρακολούθηση και την υποβολή εκθέσεων 

σχετικά µε τις εκποµπές CO2 ή άλλες σχετικές πληροφορίες. 

� Πηγές εκποµπών CO2 

Οι ακόλουθες πηγές εκποµπών πρέπει να περιλαµβάνονται στην παρακολούθηση, την 

υποβολή εκθέσεων και τις διαδικασίες επαλήθευσης: 

• Κύριες µηχανές 

• Βοηθητικοί κινητήρες 

• Αεριοστρόβιλοι 

• Λέβητες 

• Γεννήτριες αδρανούς αερίου  

� Αρµοδιότητες και διαδικασίες  

Η παρακολούθηση του σχεδίου δεν περιγράφει µόνο τεχνικές παραµέτρους αλλά 

παρέχει και περιγραφές που σχετίζονται µε τις ευθύνες και τις διαδικασίες 

διαχείρισης για την παρακολούθηση πτυχών όπως η «πληρότητα των ταξιδιών», 

«measuring or metering equipment», «activity data», “recording cargo carried” and 

even “how to determine surrogate data for closing data gaps. 
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� Αναφορά σε συστήµατα διαχείρισης 

Όπου οι διαδικασίες διαχείρισης είναι ήδη σε ισχύ και εφαρµόζεται αποτελεσµατικά 

σαν µέρος του ισχύοντος συστήµατος διαχείρισης της εταιρείας µια αναφορά µπορεί 

να εφαρµοστεί στο σχέδιο παρακολούθησης. 

� Παράγοντες αβεβαιότητας  

Στο πλαίσιο του σχεδίου παρακολούθησης είναι απαραίτητο να περιγραφεί το επίπεδο 

της αβεβαιότητας το οποίο σχετίζεται µε τις µεθόδους παρακολούθησης των 

καυσίµων. 

� Εθελοντική παρακολούθηση 

Μια κρίσιµη πτυχή του κανονισµού του MRV είναι η αναφορά της κατανάλωσης και 

ο υπολογισµός των σχετιζόµενων δεικτών. Όταν η θέρµανση του φορτίου 

ενεργοποιείται ή όταν το πλοίο ταξιδεύει σε περιοχές µε πάγο αυξάνεται η 

κατανάλωση λόγω της αυξηµένης ζήτησης ηλεκτρικής ενέργειας, η οποία θα 

µπορούσε να οδηγήσει σε µειονεκτήµατα. Έτσι ο ιδιοκτήτης και ο διαχειριστής των 

εν λόγω περιουσιακών στοιχείων µπορεί να έχουν συµφέρον σε εθελοντικές 

πληροφορίες  δίνοντας µια πιο ακριβή εικόνα του τι καταναλώνει το πλοίο και σε 

ποιο βαθµό αυτή η κατανάλωση σχετίζεται µε τη θέρµανση του φορτίου κλπ. 

∆ιαφοροποιηµένη είναι η λέξη που χρησιµοποιείται στο κανονισµό λειτουργίας. Θα 

πρέπει να τονιστεί ότι αυτή η διαφοροποίηση είναι εθελοντική και δεν οδηγεί σε 

εξαίρεση για τις εκποµπές όπως προαναφέρθηκε αλλά ενισχύει την απόδοση της 

ενέργειας. 

11. ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗ ΚΑΥΣΙΜΩΝ  

Η πραγµατική κατανάλωση καυσίµου για κάθε ταξίδι καθορίζεται και υπολογίζεται 

σύµφωνα µε µία από τις ακόλουθες µεθόδους: 

• Σηµείωµα Παράδοσης Καυσίµων (Bunker Delivery Note) και περιοδικά 

αποθέµατα των δεξαµενών καυσίµων 

• Παρακολούθηση της δεξαµενής καυσίµων του πλοίου επί του σκάφους 

• Ροόµετρα (flowmeters) για τις ισχύουσες διαδικασίες καύσης 
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• Άµεσες µετρήσεις των εκποµπών CO2 

Μπορεί να πραγµατοποιηθεί οποιοσδήποτε συνδυασµός των µεθόδων αυτών  από τη 

στιγµή που αξιολογούνται από τον ελεγκτή, αν βελτιώνει τη συνολική ακρίβεια της 

µέτρησης. 

Το σύστηµα παρακολούθησης θα πρέπει να είναι επαρκώς λεπτοµερές για να 

συλλάβει όλα τα δεδοµένα που απαιτούνται από τον κανονισµό. Ως "ταξίδι" ορίζεται 

οποιαδήποτε κίνηση ενός πλοίου που προέρχεται ή καταλήγει σε ένα λιµάνι της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης και πραγµατοποιεί µεταφορά επιβατών ή φορτίου για 

εµπορικούς σκοπούς. Το σύστηµα παρακολούθησης και υποβολής εκθέσεων θα 

πρέπει να είναι πλήρες και να καλύπτει τις εκποµπές CO2 από όλες τις καύσεις όταν 

τα πλοία βρίσκονται στη θάλασσα και στην αποβάθρα. Κατάλληλα µέτρα θα πρέπει 

να εφαρµόζονται για να αποφευχθούν τυχόν κενά στα δεδοµένα, κατά την περίοδο 

αναφοράς (που ορίζεται ως ένα ηµερολογιακό έτος) και θα πρέπει να διασφαλιστεί 

ότι ο αριθµός των ανακριβών πηγών µειώνεται.  

Επιπλέον, η αναφορά δεδοµένων περιλαµβάνει τις εργασίες µεταφοράς και της 

ενεργειακής απόδοσης των πλοίων που θα επιτρέψουν στο Ευρωπαϊκό Συµβούλιο να 

αναλύσει τις τάσεις των εκποµπών από την αξιολόγηση της απόδοσης του πλοίου. 

Κατά συνέπεια, µερικές από αυτές τις πρόσθετες πληροφορίες θα πρέπει να 

καταγράφονται για κάθε ταξίδι ξεχωριστά. Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι ο κανονισµός 

MRV επιτρέπει πρόσθετα εθελοντικά δεδοµένα (π.χ. φορτίο ή ταξίδι υπό έρµα, 

θέρµανση της δεξαµενής για χηµικά δεξαµενόπλοια, κλπ) τα οποία θα πρέπει να 

αναφέρονται αλλά ταυτόχρονα θα υπόκεινται σε έλεγχο ακριβώς όπως ισχύει και για 

τα υποχρεωτικά δεδοµένα. 

Ένα πρώτο βήµα για τους πλοιοκτήτες και τους φορείς εκµετάλλευσης όσον αφορά 

τη συµµόρφωση µε τον κανονισµό MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι να 

προετοιµάσουν ένα σχέδιο παρακολούθησης για κάθε ένα από τα πλοία τους που 

εµπίπτει στο πεδίο εφαρµογής του κανονισµού. Αν τα πλοία χωρητικότητας (> 5.000 

GT) σκοπεύουν να φτάσουν ή να αποπλεύσουν από λιµένα εντός της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης το 2018 απαιτείται να εκπληρώνουν όλες τις επερχόµενες υποχρεώσεις του 

κανονισµού MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Σύµφωνα µε τον κανονισµό, το σχέδιο 

παρακολούθησης ενός πλοίου θα πρέπει να ελέγχεται από ανεξάρτητο και 

διαπιστευµένο ελεγκτή. Οι ναυτιλιακές εταιρείες καλούνται να υποβάλουν το σχέδιο 
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παρακολούθησης στον το αντίστοιχο ελεγκτή για κάθε ένα από τα πλοία τους, 

συµπεριλαµβανοµένης της µεθόδου για τον προσδιορισµό της κατανάλωσης 

καυσίµων που επιλέχθηκε για την παρακολούθηση και αναφορά εκποµπών CO2 και 

άλλων σχετικών πληροφοριών από 31 Αυγούστου του 2017 το αργότερο. Επιπλέον, 

το περιεχόµενο του σχεδίου παρακολούθησης απαρτίζεται από µια πλήρη και 

διαφανή τεκµηρίωση των µεθόδων παρακολούθησης, µια περιγραφή της µηχανής 

καύσης επί του πλοίου (κύρια µηχανή, βοηθητικές µηχανές, λέβητες, κλπ) και πολλές 

περαιτέρω περιγραφές, τις σχετικές αρµοδιότητες και διαδικασίες για την 

παρακολούθηση των πραγµάτων όπως για παράδειγµα «πληρότητα των 

δροµολογίων», «µέτρηση ή εξοπλισµός µέτρησης", "δεδοµένα δραστηριότητας", 

"καταγραφή του µεταφερόµενου φορτίου» και ακόµη «καθορισµός των 

υποκατάστατων δεδοµένων για την κάλυψη των κενών των δεδοµένων".  

Από 1η Ιανουαρίου 2018 οι εταιρείες θα πρέπει να παρακολουθούν τις εκποµπές για 

κάθε πλοίο σε µια βάση ανά ταξίδι και να συγκεντρώνουν τα δεδοµένα σε µια ετήσια 

έκθεση.                  

Η παρακολούθηση σε µια βάση ανά ταξίδι καλύπτει τις ακόλουθες 

παραµέτρους: 

• Τον λιµένα αναχώρησης και τον λιµένα άφιξης, συµπεριλαµβανοµένης της 

ηµεροµηνίας και ώρας αναχώρησης και άφιξης 

• Το ποσό και τον συντελεστή εκποµπών για κάθε τύπο καυσίµου που 

καταναλώνεται συνολικά 

• Τις εκποµπές CO2 

• Την απόσταση που διανύθηκε 

• Τον χρόνο που δαπανάται στη θάλασσα 

• Το µεταφερόµενο φορτίο 

• Την εργασία µεταφοράς, η οποία ορίζεται ως διανυόµενη απόσταση x 

µεταφερόµενο φορτίο 

Οι εταιρείες µπορούν επίσης να παρακολουθούν τις πληροφορίες που σχετίζονται µε 

πλοία ice classed και µε την πλοήγηση µέσα από τον πάγο ανάλογα την περίπτωση. 

Αυτά τα δεδοµένα έχουν χαρακτηριστεί ως "πρόσθετα εθελοντικά δεδοµένα" αλλά 

πρέπει να σηµειωθεί ότι οποιεσδήποτε εθελοντικά αναφερόµενες πληροφορίες θα 
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πρέπει να επαληθεύονται σε σχέση µε ένα σταθερό επίπεδο ποιότητας για το σύνολο 

της έκθεσης των εκποµπών. 

Ο κανονισµός περιλαµβάνει εκτός από το να καταστεί δυνατή η απαλλαγή από κάθε 

έλεγχο ταξιδίου τις ακόλουθες περιπτώσεις:  

(Α) Όλα τα δροµολόγια του πλοίου κατά τη διάρκεια της περιόδου αναφοράς, είτε 

ξεκινούν είτε καταλήγουν σε λιµένα υπό τη δικαιοδοσία ενός κράτους µέλους και 

 

(Β) Όταν το πλοίο, σύµφωνα µε το χρονοδιάγραµµα του πραγµατοποιεί πάνω από 

300 δροµολόγια κατά τη διάρκεια της περιόδου αναφοράς. 

Η εταιρεία πρέπει να αποδείξει την εφαρµογή της εξαίρεσης αυτής στο πλαίσιο του 

σχεδίου παρακολούθησης. Ωστόσο, η απαλλαγή αυτή δεν αποκλείει επιχειρήσεις από 

την παρακολούθηση των συγκεντρωτικών τους στοιχείων σε ετήσια βάση.  

Σύµφωνα µε το άρθρο 10 (παρακολούθηση σε ετήσια βάση), οι παράµετροι που 

πρέπει να παρακολουθούνται είναι οι ακόλουθοι: 

1. Το ποσό και ο παράγοντας εκποµπών για κάθε τύπο καυσίµου που 

καταναλώνεται συνολικά 

2. Οι συγκεντρωτικές εκποµπές CO2 στο πεδίο εφαρµογής του παρόντος 

κανονισµού 

3. Οι συγκεντρωτικές εκποµπές CO2 από όλες τις διαδροµές µεταξύ των λιµένων 

που υπάγονται στη δικαιοδοσία ενός κράτους µέλους 

4. Οι συγκεντρωτικές εκποµπές CO2 από όλες τις διαδροµές που αναχώρησαν από 

λιµένες υπό τη δικαιοδοσία ενός κράτους µέλους 

5. Οι συγκεντρωτικές εκποµπές CO2 από όλα τα ταξίδια σε λιµάνια βρίσκονται 

υπό τη δικαιοδοσία ενός κράτους µέλους 

6. Οι εκποµπές CO2 που πραγµατοποιήθηκαν µεταξύ λιµανιών που υπάγονται στη 

δικαιοδοσία ενός κράτους µέλους από το αγκυροβόλιο 

7. Η συνολική απόσταση που διανύθηκε 

8. Ο συνολικός χρόνος παραµονής στη θάλασσα 

9. Οι συνολικές εργασίες µεταφοράς 

10. Η µέση ενεργειακή απόδοση, που υπολογίζεται ρητά σύµφωνα µε όλα τα 

παρακάτω που σηµαίνει ακόµα πιο ρητά ότι οφείλει να υποβληθεί έκθεση 

σχετικά µε: 
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a)Την κατανάλωση καυσίµου ανά απόσταση 

b)Την κατανάλωση καυσίµου ανά µεταφορικό έργο 

c)Τις εκποµπές CO2 ανά απόσταση 

d)Τις εκποµπές CO2 ανά µεταφορικό έργο 

Όσον αφορά το ζήτηµα του ποια είναι η παράµετρος για τα "µεταφερόµενα φορτία» 

δυστυχώς δεν υπάρχει µια απλή απάντηση. Το µεταφερόµενο φορτίο εξαρτάται από 

τον τύπο του πλοίου και τους ορισµούς του τύπου πλοίου όπως έχουν οριστεί από το 

πλαίσιο του EEDI.  

12. ΣΥΣΤΗΜΑ ΥΠΟΒΟΛΗΣ ΕΚΘΕΣΕΩΝ  

Τόσο το πλάνο παρακολούθησης όσο και η αναφορά εκποµπών, θα κατατίθενται 

ετησίως σε αρµόδιους φορείς επαλήθευσης, οι οποίοι θα φέρουν την διαπίστευση του 

εθνικού φορέα πιστοποίησης. Ο κανονισµός προβλέπει έναν διττό ρόλο για τους 

ελεγκτές, εξετάζοντας το monitoring plan των πλοίων της ναυτιλιακής εταιρείας,                         

ο ελεγκτής θα αξιολογήσει τη συµµόρφωση του σχεδιασµού του monitoring plan και 

κατά πόσον η έκθεση έχει συνταχθεί σύµφωνα µε το αυτό. Στο συγκεκριµένο 

πλαίσιο, θα ζητήσει όλα τα έγγραφα που απαιτούνται κατά την κρίση του, αλλά θα 

πραγµατοποιήσει και επισκέψεις επί του πλοίου, ώστε να επιβεβαιώσει πως οι 

διαδικασίες που ακολουθούνται καθώς και ο εξοπλισµός ανταποκρίνονται στις 

απαιτήσεις. Σε περίπτωση που ο ελεγκτής ανακαλύψει λάθη ή παραλείψεις στις 

καταγραφές, θα απαιτήσει από τη ναυτιλιακή επιπλέον έγγραφα ή θα ειδοποιήσει τη 

ναυτιλιακή εταιρεία να τροποποιήσει τις διαδικασίες παρακολούθησης και αναφοράς 

των στοιχείων.  

12.1. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΕΣ ΣΥΝΤΑΞΗΣ ΕΚΘΕΣΕΩΝ  

Η έκθεση εκποµπών είναι το έγγραφο που θα συµπληρώνεται από τη ναυτιλιακή 

ετησίως και θα καταγράφει όλα τα στοιχεία που παρακολουθούνται. Τα στοιχεία αυτά 

θα πρέπει να παρακολουθούνται και να έχουν καταγραφεί µε τις διαδικασίες που 

αναφέρονται στο πλάνο παρακολούθησης. Τα στοιχεία που θα αναφέρονται, θα 

υπολογίζονται από τα στοιχεία που εξάγονται κατά την παρακολούθηση: 
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• Ποσότητα και συντελεστής εκποµπών για το κάθε καύσιµο που καταναλώθηκε, 

ο οποίος µεταβάλλεται µεταξύ των καυσίµων που χρησιµοποιούνται εντός και 

εκτός περιοχών ελεγχόµενων εκποµπών θείου (SECA areas). 

• Εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα 

• Συνολική διανυθείσα απόσταση 

• Συνολικός χρόνος ταξιδίου  

• Αποδοτικότητα  

Η αποδοτικότητα προσδιορίζεται από τέσσερις δείκτες: 

A. Κατανάλωση καυσίµου σε σχέση µε την απόσταση (fuel tons/mile) 

B. Κατανάλωση καυσίµου σε σχέση µε το µεταφορικό έργο (fuel tons/cargo-mile) 

C. Εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα σε σχέση µε την απόσταση (emission 

tons/mile) 

D. Εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα σε σχέση µε το µεταφορικό έργο (emission 

tons/cargo-mile) 

Θα κατατίθενται ξεχωριστή έκθεση για το κάθε πλοίο, η οποία και θα αναφέρει για το 

καθένα βασικά στοιχεία του πλοίου και της εταιρείας 

Στοιχεία του πλοίου 

• Όνοµα πλοίου 

• Αριθµός IMO  

• Λιµένας νηολόγησης 

• Όνοµα πλοιοκτήτη  

• Τύπος πλοίου 

• Deadweight  

• Έτος κατασκευής  

• Επωνυµία της εταιρείας 

• ∆ιεύθυνση 

• Στοιχεία επικοινωνίας 
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Καύσιµα 

Η ναυτιλιακή εταιρεία πρέπει να παρέχει πληροφορίες σχετικά µε το ποια είδη 

καυσίµου, σύµφωνα µε το πρότυπο ISO 8217 χρησιµοποιούνται από το πλοίο. Αυτά 

µπορεί να περιλαµβάνουν:  

HFO: Heavy Fuel Oil  

LFO: Light Fuel Oil (ISO 8217 Grades RM through RM) 

MDO / MGO: Diesel /  Marine Gas Oil 

Hybrid Fuels (HDME 50 (EXXONMOBIL), Fuel Oil (Chemoil), DMB (Chemoil), 

ULSFO (Shell), SK ULSFO (SK Energy), BP 0.1 RMD (BP), Eco Marime Fuel 

(Lukoil) ) 

LPG: Liquefied Petroleum Gas (Propane / Butane) 

LNG: Liquefied Natural Gas 

Συνολική κατανάλωση από το κάθε καύσιµο για την περίοδο αναφοράς 

Καταγραφή ταξιδιών 

Η ναυτιλιακή εταιρεία θα πρέπει να αναφέρει την απόσταση, τη διάρκεια καθώς και 

την κατανάλωση καυσίµου ανά ταξίδι. 

Κατανάλωση στους λιµένες 

Η ναυτιλιακή εταιρεία θα αναφέρει την κατανάλωση καυσίµου του πλοίου κατά τη 

διάρκεια παραµονής του στο κάθε ευρωπαϊκό λιµάνι. 

Συνολική υπολογισµένη εκποµπή διοξειδίου του άνθρακα σε τόνους 

Μεταφερόµενο φορτίο 

Η ναυτιλιακή εταιρεία θα καταγράφει το µεταφερόµενο φορτίο ανά ταξίδι. Η κάθε 

ναυτιλιακή εταιρεία θα πρέπει να εξετάσει µε προσοχή το σύστηµα εκθέσεων, ώστε 

να διασφαλίζει ότι οι εκθέσεις που παράγονται συµπεριλαµβάνουν όλες τις 

απαιτούµενες πληροφορίες, οι οποίες καθορίζονται από τον κανονισµό και µε τρόπο 

τέτοιο που να ελαχιστοποιεί τα περιθώρια λάθους αλλά και την πολύωρη 
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απασχόληση του γραφείου. Τα βασικά στοιχεία που θα περιλαµβάνει η έκθεση 

εκποµπών ανά ταξίδι αλλά και στο σύνολο είναι τα παρακάτω: 

Παρακολούθηση ανά 

ταξίδι 

 

Ετήσια αναφορά 

 

Λιµάνι αναχώρησης 

και άφιξης, 

συµπεριλαµβανοµένης 

της ηµεροµηνίας και 

ώρας αναχώρησης και 

άφιξης 

Ετήσιες εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα από όλα τα 
ταξίδια από και προς λιµένες υπό δικαιοδοσία κράτους – 

µέλους της Ευρωπαϊκής Ένωσης κατά την περίοδο 
αναφοράς 

 
Εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα κατά την παραµονή του 

πλοίου σε ευρωπαϊκά λιµάνια 
Λεπτοµέρειες της µεθόδου παρακολούθησης που 

χρησιµοποιείται 
Τεχνική αποδοτικότητα του πλοίου (πχ EEDI) 

Στοιχεία του πλοίου 
Συνολικό φορτίο ετησίως 

Ετήσια µέση αποδοτικότητα (πχ EEOI ή κατανάλωση 
καυσίµου προς την απόσταση και το φορτίο) 

Συνολική ετήσια κατανάλωση καυσίµου 
Κατανάλωση ανά τύπο 

καυσίµου 

Συνολική κατανάλωση καυσίµου ανά τύπο καυσίµου 

Εκποµπές CO2 Συνολικές εκποµπές CO2 

Απόσταση που 

διανύθηκε στο ταξίδι 

Συνολική διανυθείσα απόσταση 

∆ιάρκεια ταξιδιού Συνολικός χρόνος παραµονής στη θάλασσα 
Πληροφορίες επαλήθευσης 

Πίνακας 5: Εκποµπές ανά ταξίδι 

Πηγή: Γαλής Ανδρέας, “Ο νέος κανονισµός της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την 

Παρακολούθηση, Υποβολή εκθέσεων και Επαλήθευση εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα 

(MRV) από θαλάσσιες µεταφορές στη λειτουργία των ναυτιλιακών επιχειρήσεων ” 

Όσον αφορά τα στοιχεία που θα αναφέρονται στην έκθεση εκποµπών, µεγάλο 

ερωτηµατικό παραµένει ο τρόπος προσδιορισµού του µεταφερόµενου φορτίου για 

τους διαφορετικούς τύπους πλοίων. Το παράρτηµα II του κανονισµού ορίζει πως 

πρέπει να παρακολουθείται η ποσότητα του µεταφερόµενου φορτίου για τρεις τύπους 

πλοίων:  
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Α) Για τα επιβατηγά πλοία, όπου για να εκφραστεί το µεταφερόµενο φορτίο θα 

πρέπει να χρησιµοποιηθεί ο αριθµός των επιβατών. 

Β) Για τα πλοία Ro-Ro, όπου το µεταφερόµενο φορτίο πρέπει να ορίζεται ως ο 

αριθµός των µονάδων φορτίου (φορτηγά, αυτοκίνητα κλπ) ή των lane meters 

πολλαπλασιασµένα µε προκαθορισµένες τιµές για το βάρος τους. 

Γ) Για τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων, όπου το µεταφερόµενο φορτίο 

ορίζεται ως το συνολικό βάρος του φορτίου σε τόνους ή ελλείψει αυτού το ποσό των 

TEUs πολλαπλασιάζεται µε προκαθορισµένες τιµές για το βάρος τους. 

∆) Για όλους τους άλλους τύπους πλοίων, η Επιτροπή θεσπίζει µε εκτελεστικές 

πράξεις τεχνικούς κανόνες. Για κάθε τύπο πλοίου πρέπει να καθοριστεί µια (ή εφόσον 

δικαιολογείται περισσότερες από µια) παράµετροι για να εκφραστεί το µεταφερόµενο 

φορτίο. Σύµφωνα µε τον του κανονισµό MRV αυτές οι παράµετροι θα πρέπει να 

εξετάζουν κατά περίπτωση το βάρος και τον όγκο του φορτίου που µεταφέρθηκε 

καθώς και τον αριθµό των επιβατών. Οι τύποι πλοίων που πρέπει να αντιµετωπιστεί 

το ζήτηµα καθορισµού του φορτίου τους είναι οι ακόλουθοι:  

• ∆εξαµενόπλοια 

• Πλοία µεταφοράς φυσικού αερίου 

• Πλοία µεταφοράς χύδην φορτίου 

• Πλοία γενικού φορτίου 

• Ψυγεία φορτηγά πλοία 

• Οχηµαταγωγά  

• Μεικτού φορτίου 
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Τύπος 

πλοίου 

Ορισµός 

Tanker Ένα πετρελαιοφόρο, όπως ορίζεται στο παράρτηµα Ι της MARPOL, 

του κανονισµού 1 ή δεξαµενόπλοιο χηµικών ή ένα δεξαµενόπλοιο 

NLS όπως αυτό ορίζεται στο παράρτηµα ΙΙ της MARPOL του 

κανονισµού 1. 

Gas carrier Φορτηγό πλοίο που έχει κατασκευαστεί ή µετασκευαστεί και 

χρησιµοποιείται για τη χύδην µεταφορά οποιουδήποτε 

υγροποιηµένου αερίου. 

Bulk carrier Πλοίο µεταφοράς χύδην φορτίου, το πλοίο το οποίο προορίζεται 

κυρίως για τη µεταφορά  ξηρού φορτίου χύδην, 

συµπεριλαµβανοµένων των τύπων όπως µεταφορές µεταλλεύµατος, 

όπως ορίζεται στο κεφάλαιο ΧΙΙ της SOLAS, κανονισµός 1, αλλά 

εξαιρουµένων των φορτηγών µεικτού φορτίου. 

General 

cargo ship 

Πλοίο µε κύτος µονού καταστρώµατος ή πολλαπλών, σχεδιασµένο 

κυρίως για τη µεταφορά γενικού φορτίου. Ο ορισµός αυτός αποκλείει 

εξειδικευµένα πλοία ξηρού φορτίου, τα οποία δεν περιλαµβάνονται 

στον υπολογισµό των γραµµών αναφοράς για πλοία γενικού φορτίου, 

δηλαδή ζώα, φορτηγίδες, βαρύ φορτίο, γιοτ, πυρηνικά καύσιµα. 

Refrigerated 

cargo ship 

Πλοίο που σχεδιάστηκε αποκλειστικά για τη µεταφορά 

κατεψυγµένων φορτίων σε αµπάρια. 

Vehicle 

carrier 

Roll-on-roll-off φορτηγό πλοίο σχεδιασµένο για τη µεταφορά άδειων 

αυτοκινήτων και φορτηγών. 

Combination 

carrier 

Πλοίο που σχεδιάστηκε για να φορτωθεί 100% τόσο µε υγρό όσο και 

µε ξηρό φορτίο χύδην 

Container / 

Ro-Ro cargo 

ship 

Υβρίδιο ενός πλοίου µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων και Ro – Ro  

φορτηγού πλοίου. 

Other ship 

types 

Τύποι πλοίων που δεν καλύπτονται από τους παραπάνω ορισµούς. 

Πίνακας 6: Τύποι πλοίων 
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Πηγή: Γαλής Ανδρέας, “Ο νέος κανονισµός της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την 

Παρακολούθηση, Υποβολή εκθέσεων και Επαλήθευση εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα 

(MRV) από θαλάσσιες µεταφορές στη λειτουργία των ναυτιλιακών επιχειρήσεων ” 

 

Για κάθε έναν από τους τύπους πλοίων, πρέπει να αναπτυχθούν οι τεχνικοί κανόνες 

που καθορίζουν το ποσό του µεταφερόµενου φορτίου. Σύµφωνα µε το παράρτηµα ΙΙ 

του κανονισµού, οι κανόνες «….πρέπει να λαµβάνουν υπόψη, κατά περίπτωση, το 

βάρος και τον όγκο του φορτίου που µεταφέρεται και τον αριθµό των επιβατών που 

µεταφέρονται.». Η απαίτηση αυτή δείχνει σαφή προτίµηση για τις παραµέτρους που 

πρέπει να χρησιµοποιούνται.  

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζουν τα πλοία µεταφοράς φυσικού αερίου και κυρίως 

τα πλοία µεταφοράς LNG για δυο λόγους. Κατά πρώτον για τα πλοία αυτά η µέτρηση 

δεν µπορεί να είναι ακριβής αφού το µεγαλύτερο µέρος του φορτίου µεταφέρεται σε 

υγρή µορφή αλλά κάποια µεταφέρονται και ως αέριο. Επίσης χρησιµοποιούν συχνά 

µέρος του αερίου ως καύσιµο. Αυτό σηµαίνει ότι η ποσότητα του φορτίου κατά την 

έναρξη του ταξιδιού είναι µεγαλύτερη από την ποσότητα του φορτίου στο τέλος του 

ταξιδιού. Ως εκ τούτου για τον προσδιορισµό του φορτίου που µεταφέρεται η 

επιλεγµένη παράµετρος πρέπει να αναφέρεται σε µια συγκεκριµένη χρονική στιγµή ή 

περίοδο. 

Τύπος 

πλοίου 

Πιθανές παράµετροι φορτίου 

Tankers 
Μάζα: Για τα δεξαµενόπλοια η µάζα συνήθως υπολογίζεται µε τον 

πολλαπλασιασµό του όγκου µε την πυκνότητα. 

Όγκος: Για τα δεξαµενόπλοια που µεταφέρουν πετρέλαιο ή προϊόντα 

απαιτείται να έχουν ένα Βιβλίο Πετρελαίου ΙΙ βάσει της MARPOL 

παράρτηµα Ι σε αυτό το βιβλίο, το πλήρωµα οφείλει να καταγράψει 

τον όγκο της κάθε φόρτωσης και εκφόρτωσης φορτίου πετρελαίου σε 

m3, βαρέλι ή γαλόνια. Αυτές οι καταγραφές µπορούν να 

χρησιµοποιηθούν για την παρακολούθηση του όγκου των 

µεταφερόµενων φορτίων. Για άλλα είδη δεξαµενόπλοιων, η µέτρηση 

του όγκου του φορτίου δεν είναι υποχρεωτική. Γι’ αυτά τα 

δεξαµενόπλοια µπορεί να χρησιµοποιηθεί το δελτίο παραλαβής ή 

βεβαίωση ποσότητας. 
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Gas carriers Μάζα: Για τους µεταφορείς φυσικού αερίου, συνήθως υπολογίζεται 

µε τον πολλαπλασιασµό του όγκου µε την πυκνότητα. 

Όγκος: Η µέτρηση του όγκου του φορτίου δεν είναι υποχρεωτική για 

τα πλοία µεταφοράς φυσικού αερίου και για τα δεξαµενόπλοια 

µεταφοράς υγροποιηµένου φυσικού αερίου. Η µέτρηση δεν µπορεί 

να είναι ακριβής, αφού το µεγαλύτερο µέρος του φορτίου 

µεταφέρεται σε υγρή µορφή, αλλά κάποιο µεταφέρεται και ως αέριο 

Bulk carriers 

/ 

Combination 

carriers 

Μάζα: το Παράρτηµα 5 του κώδικα BLU (Κώδικας για την ασφαλή 

φόρτωση και εκφόρτωση των φορτηγών χύδην φορτίου) απαιτεί από 

φορείς εκµετάλλευσης τερµατικών σταθµών να ενηµερώνουν τον 

πλοίαρχο του πλοίου πριν από τη φόρτωση του φορτίου σχετικά µε 

το βάρος του φορτίου. Επιπλέον, πληροφορίες σχετικά µε τη µάζα 

του φορτίου περιλαµβάνονται στα εµπορικά έγγραφα, τα έγγραφα 

που απαιτούνται βάσει της SOLAS για τη µεταφορά επικίνδυνων 

φορτίων από ή προς την Ευρωπαϊκή Ένωση, στις συνοπτικές 

διασαφηνίσεις που απαιτούνται σύµφωνα µε τον τελωνειακό κώδικα 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Όγκος: ο όγκος των εµπορευµάτων δεν µετράται συστηµατικά, αλλά 

τα έγγραφα της SOLAS περιλαµβάνουν συντελεστή στοιβασίας 

(πυκνότητα), ο οποίος επιτρέπει τον υπολογισµό του όγκου όταν 

είναι γνωστή µάζα. 

General 

cargo ships  

/ 

Refrigerated 

cargo carrier 

Στη SOLAS κεφάλαιο VI, η ρύθµιση 2 απαιτεί από τον ναυλωτή να 

ενηµερώσει τον πλοίαρχο σχετικά µε «το µεικτό βάρος του φορτίου ή 

των µονάδων φορτίου» και «να διασφαλίζεται ότι η µεικτή µάζα των 

µονάδων φορτίου προς της φόρτωσης είναι σύµφωνη µε τη µεικτή 

µάζα που δηλώνεται στα έγγραφα αποστολής». Επιπλέον, 

πληροφορίες σχετικά µε τη µάζα του φορτίου που περιλαµβάνονται 

στα εµπορικά έγγραφα, τα έγγραφα που απαιτούνται βάσει της 

SOLAS για τη µεταφορά επικίνδυνων φορτίων και αν το φορτίο είναι 

εισαγόµενο ή εξαγόµενο προς ή από την Ευρωπαϊκή Ένωση καθώς 

και στις διασαφήσεις που απαιτούνται σύµφωνα µε τον τελωνειακό 

κώδικα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 
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Μάζα: Ορισµένοι παράγοντες του κλάδου έχουν προτείνει τη χρήση 

του εκτοπίσµατος ή του µεταφερόµενου deadweight. Αυτό θα πρέπει 

να λάβει υπόψη το γεγονός ότι για να µεταφέρει το πλοίο εµπόρευµα 

χαµηλής πυκνότητας απαιτείται νερό έρµατος προκειµένου να 

διατηρηθεί το κέντρο βάρους σε ένα ασφαλές σηµείο και το 

εκτόπισµα µπορεί να υπολογιστεί από το σχέδιο του πλοίου το οποίο 

συνήθως παρακολουθείται και καταγράφεται. 

Vechicle 

carriers 

Το µεταφερόµενο φορτίο µπορεί να οριστεί ως ο αριθµός των 

µονάδων φορτίου (φορτηγά, αυτοκίνητα, κλπ) ή τα κατεχόµενα lane 

meters πολλαπλασιαζόµενα µε προκαθορισµένες τιµές για το βάρος 

τους. 

Το µεταφερόµενο φορτίο µπορεί να οριστεί ως µάζα. 

Το µεταφερόµενο φορτίο µπορεί να οριστεί από τα κατεχόµενα lane 

meters 

Το µεταφερόµενο φορτίο µπορεί να οριστεί ως ο αριθµός των 

µονάδων φορτίου. 

Container / 

Ro-Ro ships 

 

Το µεταφερόµενο φορτίο πρέπει να ορίζεται ως η συνολική µάζα σε 

τόνους του φορτίου ή ελλείψει αυτής η ποσότητα των TEUs 

πολλαπλασιάζεται µε προκαθορισµένες τιµές για τη µάζα τους καθώς 

και ο αριθµός των µονάδων φορτίου (φορτηγά, αυτοκίνητα, κλπ) ή τα 

lane meters πολλαπλασιάζονται µε προεπιλεγµένες τιµές για τη µάζα 

τους. 

Το µεταφερόµενο φορτίο πρέπει να ορίζεται ως η συνολική µάζα σε 

τόνους φορτίου. 

Πίνακας 7: Τύποι πλοίων και µεταφερόµενο φορτίο 

Πηγή: Γαλής Ανδρέας, “Ο νέος κανονισµός της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την 

Παρακολούθηση, Υποβολή εκθέσεων και Επαλήθευση εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα 

(MRV) από θαλάσσιες µεταφορές στη λειτουργία των ναυτιλιακών επιχειρήσεων ” 

 

Αξίζει να σηµειωθεί ότι ο κανονισµός αφήνει το περιθώριο για την ενσωµάτωση νέων 

σηµείων µέσω πράξεων κατ’ εξουσιοδότηση. Αυτό σηµαίνει ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση 

θα είναι σε θέση να ενσωµατώσει περισσότερες λεπτοµέρειες χωρίς να απαιτείται 

έγκριση από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο.                                         

Οι ναυτιλιακές εταιρείες αναµένουν την πορεία των διαβουλεύσεων ώστε να δοθούν 
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περισσότερες λεπτοµέρειες. Το πιο σηµαντικό ζήτηµα είναι ο τρόπος προσδιορισµού 

του φορτίου για τους διάφορους τύπους πλοίων.  

12.2. ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ ΜΕ ΤΟ ΦΟΡΕΑ ΕΠΑΛΗΘΕΥΣΗΣ  

Οι ναυτιλιακές εταιρείες από εδώ και στο εξής καλούνται να συνεργάζονται µε 

έναν ακόµα εξωτερικό οργανισµό, ο οποίος αφενός θα συµβουλεύει σε τεχνικό 

επίπεδο την εταιρεία σχετικά µε τις προσαρµογές των διαδικασιών της στις 

απαιτήσεις του κανονισµού και αφετέρου θα ελέγχει τη ναυτιλιακή εταιρεία για τη 

συνέπεια της τόσο στις διαδικασίες που τηρεί όσο και στα στοιχεία εκποµπών του 

διοξειδίου του άνθρακα που δηλώνει. Σε αυτή τη νέα συνεργασία τα κρίσιµα 

σηµεία είναι τα εξής:  

• Ερµηνεία του ∆ελτίου Αποστολής Καυσίµου (BDN) 

• Ερµηνεία των επιχειρησιακών καταγραφών, αναφορά ταξιδίου, αναφορά στο 

λιµάνι, ηµερολόγιο καταστρώµατος του πλοίου 

• Εµπορικά έγγραφα π.χ. συµφωνίες ναυλοσύµφωνα, φορτωτική κλπ 

• Οι υφιστάµενες θεσπισµένες απαιτήσεις 

• Πηγές εκποµπών 

• Προσδιορισµός της περιεκτικότητας σε άνθρακα ενός καυσίµου 

• Προσδιορισµός της κατανάλωσης καυσίµου σύµφωνα µε τις µεθόδους Α ως ∆ 

• Οι συντελεστές εκποµπών για όλα τα καύσιµα, συµπεριλαµβανοµένου του 

υγροποιηµένου φυσικού αερίου, υβριδικών καυσίµων, βιοκαυσίµων κλπ 

• Συστήµατα ανεφοδιασµού καυσίµων, συντήρηση εξοπλισµού µέτρησης 

• Καθορισµός του φορτίου (σε όγκο ή µάζα) 

• Προσδιορισµός της πυκνότητας του καυσίµου 

• Πτυχές της υγείας και της ασφάλειας στις επισκέψεις στο σκάφος 

 

Το κόστος για τους ελεγκτές ώστε να τελειοποιήσουν τις ικανότητες αυτές θα 

διαφέρουν µεταξύ των ελεγκτών. Αναµένεται ότι και οι νηογνώµονες θα παρέχουν 

υπηρεσίες επαλήθευσης. Οι νηογνώµονες έχουν ισχυρούς δεσµούς µε τον 

ναυτιλιακό τοµέα και αναµένεται να διαθέτουν ήδη τη γνώση σε µεγάλο βαθµό. 
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Χρόνος αξιολόγησης  

Οι ελεγκτές πρέπει επίσης να κάνουν µια σωστή εκτίµηση του χρόνου που 

απαιτείται για την αξιολόγηση του monitoring plan. Επί του παρόντος οι ελεγκτές 

δεν έχουν µεγάλη εµπειρία στην εκτίµηση του χρόνου που απαιτείται για την 

αξιολόγηση ενός τέτοιου πλάνου. Επιπλέον, οι ελεγκτές µπορεί να χρειαστεί να 

επανεξετάσουν το εν λόγω πλάνο πολλές φορές, ως αποτέλεσµα πολλών λαθών ή 

σηµαντικών µεταβολών από τη ναυτιλιακή εταιρεία, που απαιτούν επαναξιολόγηση 

από τον ελεγκτή σύµφωνα µε το άρθρο 7 του κανονισµού MRV. Αυτό δηµιουργεί 

πρόβληµα στον προγραµµατισµό των εργασιών στο γραφείο της ναυτιλιακής και 

ενδέχεται να επηρεάσει το κόστος πληρωµής του φορέα επαλήθευσης από τη 

ναυτιλιακή και είναι κάτι που θα πρέπει να λαµβάνεται υπόψη κατά την συµφωνία 

των δύο πλευρών. 

Επισκέψεις 

Οι επιτόπιες επισκέψεις εκτελούνται από τον ελεγκτή για την εκτέλεση ορισµένων 

δραστηριοτήτων επαλήθευσης. Αυτό µπορεί να είναι είτε επί του πλοίου είτε στα 

γραφεία της ναυτιλιακής εταιρείας. Οι δραστηριότητες επαλήθευσης στις 

εγκαταστάσεις θα κυµαίνονται από τις συνεντεύξεις του σχετικού προσωπικού, τον 

έλεγχο των συστηµάτων διαχείρισης και υποβολής αναφοράς και την αξιολόγηση 

κατά πόσον η κατάσταση που περιγράφεται στο σχέδιο παρακολούθησης 

αντικατοπτρίζει την πραγµατική κατάσταση. Εκτιµάται ότι περίπου 11.000 πλοία θα 

καλύπτονται από τον κανονισµό MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Αυτό απαιτεί 

επιθεωρητές να αξιολογήσουν έναν ίσο αριθµό από monitoring plans, για να 

διαπιστώσουν αν είναι σύµφωνα µε τον κανονισµό, οι πηγές εκποµπών που 

παρατίθενται είναι πλήρεις και οι διαδικασίες, τα συστήµατα και οι ευθύνες είναι 

όπως περιγράφονται και γράφουν ίσο αριθµό εκθέσεων ελέγχου (verification 

reports). Εάν ο ελεγκτής πρέπει να επισκεφθεί το πλοίο για να επιβεβαιώσει ότι η 

κατάσταση που περιγράφεται στο monitoring plan είναι σύµφωνη µε την 

πραγµατικότητα ή υπάρχει ανάγκη για την εκτέλεση επιτόπιων ελέγχων επί του 

σκάφους κατά την επαλήθευση της έκθεσης των εκποµπών σύµφωνα µε την 

εκτίµηση κινδύνου, αυτό απαιτεί σηµαντική ικανότητα από τους ελεγκτές. Από την 

πλευρά της ναυτιλιακής εταιρείας το κόστος των ελέγχων θα αυξηθεί σηµαντικά, ως 

έξοδα µετακίνησης (συµπεριλαµβανοµένου του χρόνου ταξιδιού) που πρέπει να 
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γίνουν από τους ελεγκτές για να επισκεφθούν κάθε πλοίο. Ειδικά σε περιπτώσεις 

όπου το πλοίο δε βρίσκεται σε Ευρωπαϊκό λιµάνι τη στιγµή που ο ελεγκτής θα 

πρέπει να πραγµατοποιήσει επιτόπια επίσκεψη. Εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από 

την επιλεγµένη µέθοδο παρακολούθησης από τη ναυτιλιακή εταιρεία για να 

καθοριστεί αν απαιτείται µια επίσκεψη σε ένα πλοίο ή µια επίσκεψη στο γραφείο 

είναι επαρκής. Το κόστος και ο αριθµός των επισκέψεων (εκτός απροόπτων 

περιπτώσεων) θα πρέπει να λαµβάνεται υπόψη από τη ναυτιλιακή και να είναι µέρος 

της συνεννόησης µε τον φορέα επαλήθευσης από την αρχή της συµφωνίας αν αυτό 

είναι δυνατόν.  

13. ΕΠΑΛΗΘΕΥΣΗ ΤΩΝ ΕΚΠΟΜΠΩΝ CO2 

Το κεφάλαιο ΙΙ του κανονισµού της Ευρωπαϊκής Ένωσης περιέχει το πεδίο 

εφαρµογής της επαλήθευσης των δραστηριοτήτων, τις γενικές υποχρεώσεις και τις 

αρχές των  ελεγκτών. Οι υποχρεώσεις των ελεγκτών περιλαµβάνουν την εξασφάλιση 

ότι το σύστηµα παρακολούθησης (πριν από τα τέλη Αυγούστου του 2017) και οι 

εκθέσεις σχετικά µε τις εκποµπές (ετήσιες επαληθεύσεις, εκκίνηση στις αρχές του 

2019) είναι σωστές και σύµφωνες µε τις απαιτήσεις. ∆ιασφάλιση πρέπει να παρέχεται 

από την αξιολόγηση της αξιοπιστίας και την ακρίβεια των συστηµάτων 

παρακολούθησης και των αναφερόµενων δεδοµένων. Ο Νορβηγικός Νηογνώµονας 

έχει υποβάλει αίτηση για διαπίστευση για την πλήρη εφαρµογή των υπηρεσιών 

ελέγχου στο πλαίσιο του κανονισµού του MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης.                              

Η διαδικασία διαπίστευσης είναι σε εξέλιξη και η διαπίστευση αναµένεται να λάβει 

χώρα τον Απρίλιο του 2017 όταν οι τελικές και λεπτοµερείς κατευθυντήριες γραµµές 

δηµοσιευτούν. Ο Νορβηγικός Νηογνώµονας θα σχεδιάσει τη διαδικασία 

επαλήθευσης σαν ψηφιακή έτσι ώστε να αποφευχθεί οποιαδήποτε πρόσθετη εργασία 

για τους πελάτες του. Οι ειδικοί θα ελέγξουν τις εκποµπές ανά ταξίδι και εξωτερικά 

δεδοµένα θα είναι διαθέσιµα. 
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14. Η ΠΡΟΕΤΟΙΜΑΣΙΑ ΤΩΝ ΦΟΡΕΩΝ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗΣ ΠΛΟΙΩΝ ΓΙΑ 

ΤΟΝ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟ MRV 

Ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης 2015/757 που καλύπτει την 

παρακολούθηση, την υποβολή εκθέσεων και την επαλήθευση (ΠΥΕ) των εκποµπών 

CO2 από πλοία, τα οποία πλέουν σε Ευρωπαϊκά ύδατα, έχει σηµαντικές συνέπειες για 

τους πλοιοκτήτες και τις εταιρείες εκµετάλλευσης πλοίων. Προκειµένου να 

υποστηρίξει του πελάτες του κατά την εφαρµογή της ΠΥΕ, ο Αµερικανικός 

νηογνώµονας ABS έχει αναλάβει ένα έργο για τον καθορισµό µιας σαφούς ερµηνείας 

του κανονισµού, του τρόπου επηρεασµού των χρηστών και των απαιτούµενων 

βηµάτων για την επίτευξη της συµµόρφωσης.   

Το 2014 οι ιδιοκτήτες δεξαµενόπλοιων Maran, Thenamaris, Minerva, Euronav και 

Tsakos ξεκίνησαν, υπό το συντονισµό του ABS, την προετοιµασία ενός σχεδίου 

ΠΥΕ, το οποίο θα µπορούσε να επικοινωνηθεί και στην INTERTANKO. Καθώς το 

έργο βρισκόταν σε εξέλιξη, προστέθηκαν στην οµάδα και οι εταιρείες CMM και 

Golden Union. Οι στόχοι του έργου είχαν προσδιοριστεί ως εξής: 

• Η έγκαιρη και αποτελεσµατική επίτευξη της ηµεροµηνίας επιβολής της 

κανονιστικής συµµόρφωσης, 

• Η ανάπτυξη διαδικασιών για έγκυρη και απλή µέτρηση της κατανάλωσης 

καυσίµων και υποβολή εκθέσεων, 

• Η ανάπτυξη σχεδίων παρακολούθησης και υποβολής εκθέσεων εκποµπών, µέσω 

ηλεκτρονικών προτύπων,  

• Η κοινή χρήση τεχνογνωσίας και η ανάπτυξη βέλτιστων πρακτικών για την 

ενίσχυση της παρακολούθησης και της υποβολής εκθέσεων για εκποµπές CO2, 

συµπεριλαµβανοµένης της πιθανής συγκριτικής αξιολόγησης σε παρόµοια σκάφη 

των συµµετεχόντων στόλων, 

• Η επίδειξη περιβαλλοντικής ευαισθητοποίησης και δέσµευσης για τη δηµιουργία 

µιας πιο πράσινης ναυτιλιακής βιοµηχανίας. Όσον αφορά στην επιχειρησιακή και 

τεχνική συµµόρφωση και σε ζητήµατα εξακρίβωσης, το έργο αποτελούνταν από 

δύο κύρια στοιχεία: 

• Οι συµµετέχουσες εταιρείες ανέπτυξαν ένα πρότυπο έργο παρακολούθησης, 

επισηµαίνοντας την επιλεγµένη µέθοδο παρακολούθησης και υποβολής εκθέσεων 
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για τις εκποµπές καθώς και άλλων σχετικών πληροφοριών για τα πλοία τους 

σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του κανονισµού. 

• Οι συµµετέχουσες εταιρείες ανέπτυξαν µια πρότυπη έκθεση εκποµπών και µε 

βάση το σχέδιο παρακολούθησης η κάθε εταιρεία παρακολούθησε και υπέβαλε 

εκθέσεις των συµφωνηθέντων παραµέτρων για τα επιλεγµένα πλοία και για 

συγκεκριµένη χρονική περίοδο (δοκιµαστική περίοδο έξι µηνών).                          

Η δοκιµαστική περίοδος διήρκεσε έξι µήνες για έναν στόλο 15 σκαφών, ο οποίος 

περιλάµβανε δεξαµενόπλοια τύπου Aframax (συµπεριλαµβανοµένων 

παγοθραυστικών),  δεξαµενόπλοια τύπου Suezmax, δεξαµενόπλοια 

προϊόντων/χηµικών τύπου MR , ένα δεξαµενόπλοιο µεταφοράς προϊόντων τύπου 

LR2, ένα υγραεριοφόρο LNG δύο καυσίµων, ένα ατµοκίνητο υγραεριοφόρο LNG 

και πλοία µεταφοράς χύδην φορτίου Capesize. Στο τέλος του έργου, ο ABS 

εξέτασε τις εκθέσεις εκποµπών, σε συµµόρφωση µε τα συµφωνηθέντα σχέδια 

παρακολούθησης, αξιολογώντας την εγκυρότητα, την αξιοπιστία και την ακρίβεια 

των συστηµάτων παρακολούθησης, των αναφερθέντων δεδοµένων και των 

πληροφοριών που σχετίζονται µε τις εκποµπές και εξέδωσε µια έκθεση, η οποία 

περιλαµβάνει µια σύνοψη, ευρήµατα και συστάσεις. Η εξέταση περιλάµβανε, 

επίσης, µια σύγκριση των εκποµπών CO2 κατά τη διάρκεια του εφοδιασµού 

πλοίων µε καύσιµα µε τις εκποµπές CO2 κατά τη διάρκεια του ταξιδιού, µια 

σύγκριση αξιοπιστίας των τριών µεθόδων µέτρησης καυσίµων, καθώς και µια 

σύγκριση της πραγµατικής κατανάλωσης καυσίµων µε µια εκτιµώµενη 

κατανάλωση καυσίµων, αλλά και επιπλέον αναθεωρήσεις, συµπεριλαµβανοµένης 

εκείνης της δηµιουργίας λάσπης. Απαιτούνται πολύ συγκεκριµένες κατ’ 

εξουσιοδότηση και εκτελεστικές νοµικές πράξεις για την προετοιµασία της 

οµαλής εφαρµογής του κανονισµού. Προκειµένου να διευκολύνει τη διαδικασία, 

η Επιτροπή της Ευρωπαϊκής Ένωσης δηµιούργησε δύο υποοµάδες, υπό τη 

διεύθυνση του Ευρωπαϊκού Φόρουµ Βιώσιµης Ναυτιλίας (European Sustainable 

Shipping Forum - ESSF), µε γενικό στόχο την υποστήριξη της Επιτροπής στη 

θέσπιση ενός αριθµού συµπληρωµατικών κανόνων για τον εν λόγω κανονισµό. 

Εφόσον αυτοί οι συµπληρωµατικοί κανόνες δεν έχουν προσδιοριστεί κατά τη 

λήξη του έργου, η επαλήθευση των αναφερθέντων εκποµπών εξαιρέθηκε από το 

πεδίο εφαρµογής του έργου. Οι συνεργάτες του έργου προσέγγισαν δυναµικά την 

ΠΥΕ, έτσι ώστε να αναπτυχθεί η απαιτούµενη τεχνογνωσία ως την ηµεροµηνία 

επιβολής της κανονιστικής συµµόρφωσης. Το έργο συνέβαλε, επίσης, στον 
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εντοπισµό περιοχών στα υφιστάµενα συστήµατα µέτρησης καυσίµων, στη ροή 

δεδοµένων και την υποβολή εκθέσεων, οι οποίες απαιτούν ευθυγράµµιση µε τις 

απαιτήσεις του κανονισµού της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την ΠΥΕ. Τα τυπικά 

στοιχεία που απαιτούσαν αξιολόγηση συµπεριελάµβαναν:  

• Κατά πόσο οι διαδικασίες µέτρησης καυσίµων ήταν σύµφωνες µε τα 

αναγνωρισµένα πρότυπα και τη διασφάλιση ποιότητας του  εξοπλισµού µέτρησης 

(χρονοδιαγράµµατα βαθµονόµησης, προγράµµατα συντήρησης, διαθεσιµότητα 

των απαραίτητων εξαρτηµάτων), 

• Καθορισµένες διαδικασίες, ρόλους και ευθύνες, καθώς και την περιγραφή των 

εφαρµοστέων υπολογισµών και των µαθηµατικών τύπων, 

• Την υφιστάµενη ροή δεδοµένων µε συµπληρωµατική αξιολόγηση κινδύνου για 

τον προσδιορισµό των απαιτούµενων δραστηριοτήτων ελέγχου, 

• Τη µεθοδολογία για τη συµπλήρωση κενών των δεδοµένων, π.χ. ποια εφεδρική 

µεθοδολογία θα µπορούσε να χρησιµοποιηθεί για τον υπολογισµό των ελλιπών 

δεδοµένων, σε περίπτωση σφάλµατος στη συσκευή µέτρησης  καυσίµων, 

• Τη διασφάλιση ποιότητας του συστήµατος τεχνολογίας πληροφοριών που 

χρησιµοποιείται για δραστηριότητες ροής δεδοµένων, συµπεριλαµβανοµένης της 

πρόσβασης σε συστήµατα των αντιγράφων ασφαλείας της ανάκτησης δεδοµένων, 

της συντήρησης, ασφάλειας και προστασίας από παραποίηση. 

• Εσωτερικές αναθεωρήσεις και επικύρωση δεδοµένων, συµπεριλαµβανοµένης της 

σύγκρισης δεδοµένων σε βάθος χρόνου και της διασταύρωσης στοιχείων 

διαφορετικών µεθόδων µέτρησης της κατανάλωσης καυσίµων, 

• ∆ιορθώσεις και διορθωτικές ενέργειες που πραγµατοποιήθηκαν όπως η 

αντικατάσταση ακατάλληλων οργάνων µέτρησης και η βελτίωση των 

δραστηριοτήτων ελέγχου, 

• Έλεγχο των διαδικασιών που ανατίθενται σε τρίτους όπως του εφοδιασµού, των 

εξωτερικών αναλύσεων και της συντήρησης του εξοπλισµού µέτρησης,  

• Ανάλυση των κενών στο υφιστάµενο σύστηµα εκθέσεων και τροποποίησή του 

σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του κανονισµού, αυτό το κοινό διακλαδικό έργο 

κατέδειξε ότι οι εταιρείες που επιθυµούν τη συµµόρφωση µε τον κανονισµό θα 

αναγκαστούν κατά πάσα πιθανότητα να αξιολογήσουν τρία στοιχεία των 

υφιστάµενων συστηµάτων:  
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•   Την ποιότητα των δεδοµένων που παράγονται πάνω στα σκάφη, ώστε να 

διασφαλιστεί ότι πληρούν το αποδεκτό επίπεδο. 

• Την υφιστάµενη ροή των δεδοµένων, ώστε να διασφαλιστεί ότι τα δεδοµένα 

µεταβιβάζονται, υπόκεινται σε επεξεργασία, αποθηκεύονται και ανακαλούνται µε 

ελεγχόµενο και καλά οργανωµένο τρόπο. 

• Το υφιστάµενο σύστηµα εκθέσεων, ώστε να διασφαλιστεί ότι οι εκθέσεις που 

παράγονται περιλαµβάνουν όλες τις απαιτούµενες πληροφορίες, οι οποίες 

καθορίζονται από τον κανονισµό. 

Υπό αυτή την έννοια, οι εταιρείες θα πρέπει να λάβουν υπόψη τους δυνητικά σηµεία 

αποτυχίας σε κάθε πηγή δεδοµένων, διαχείριση δεδοµένων ή βήµα επεξεργασίας, 

κατά τη διάρκεια της προετοιµασίας για τη συµµόρφωση µε τον κανονισµό. 

Ορισµένα παραδείγµατα περιλαµβάνουν, το εάν ο µετρητής ροής δεν είναι ακριβής 

λόγω ελλιπούς βαθµονόµησης, εάν η ηλεκτρονική διαβίβαση δεδοµένων αποτύχει, 

εάν η έλλειψη εκπαίδευσης οδηγήσει σε λανθασµένη ανάγνωση των µετρήσεων, εάν 

έχουν καταχωρισθεί λάθος δεδοµένα λόγω ανθρώπινου λάθους, ή εάν το λογισµικό 

συλλογής δεδοµένων περιέχει σφάλµατα ή άλλα ζητήµατα υπολογιστικής φύσης. 

Προκειµένου να αποφευχθούν τέτοια προβλήµατα, οι εταιρείες θα πρέπει να 

εντοπίσουν τις πηγές δεδοµένων και τις ενέργειες µέτρησης/υπολογισµού και, στη 

συνέχεια, να δηµιουργήσουν µια λογική ακολουθία συλλογής δεδοµένων και 

βηµάτων επεξεργασίας (ροή δεδοµένων). Παραδείγµατα δραστηριοτήτων ροής 

δεδοµένων περιλαµβάνουν την ανάγνωση ενδείξεων από όργανα, τη συγκέντρωση 

δεδοµένων, τη µετατροπή όγκου σε µάζα, τη µεταβίβαση, την επεξεργασία και την 

αποθήκευση. Το διάγραµµα ροής δεδοµένων θεωρείται χρήσιµο εργαλείο για την 

ανάλυση και/ή τη δηµιουργία διαδικασιών ροής δεδοµένων. Τα σφάλµατα σε αυτές 

τις δραστηριότητες είναι αναµενόµενα, αφού εµπλέκεται και το προσωπικό πάνω στο 

πλοίο και το προσωπικό στην ξηρά, ενώ αλληλοεπιδρά µε συστήµατα τεχνολογίας 

πληροφοριών. Ως εκ τούτου, οι εταιρείες θα πρέπει να αξιολογήσουν τους κινδύνους 

που σχετίζονται µε τη ροή δεδοµένων και να λάβουν τα κατάλληλα µέτρα ελέγχου 

για τον περιορισµό των εντοπισµένων κινδύνων. 

Τέλος, κατόπιν εφαρµογής των µέτρων ελέγχου, η εταιρεία θα πρέπει να αξιολογήσει 

ακόµη µια φορά τους κινδύνους, ώστε να διασφαλιστεί ότι τα µέτρα έχουν 

εφαρµοστεί αποτελεσµατικά και ότι οι υπολειπόµενοι κίνδυνοι είναι επαρκώς 
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χαµηλοί, προκειµένου να µπορέσει το σύστηµα ροής δεδοµένων να εξαγάγει µια 

έκθεση µέτρησης καυσίµων, η οποία θα είναι απαλλαγµένη από ουσιώδεις 

ανακρίβειες. Αυτό θα έχει ως αποτέλεσµα µια καλά διαµορφωµένη ροή δεδοµένων, 

ένα σύνολο δραστηριοτήτων ελέγχου και ένα πρακτικό σχέδιο αξιολόγησης κινδύνου. 

Η τακτική εκπαίδευση όλου του εµπλεκόµενου προσωπικού είναι εξαιρετικά 

σηµαντική, καθώς και η επισήµανση, ότι η σωστή εφαρµογή των διαδικασιών 

αποτελεί ευθύνη του. Συνιστάται, οι εταιρείες να λάβουν υπόψη και τις 

τροποποιήσεις, µέσω κατ’ εξουσιοδότηση νοµικών πράξεων, των µεθόδων που 

αναφέρονται στο Παράρτηµα Ι και των κανόνων που περιλαµβάνονται στο 

Παράρτηµα ΙΙ, οι οποίες αναµένεται να δηµοσιευτούν στα τέλη του έτους. 

15. ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ MRV ΣΤΑ ΠΛΑΙΣΙΑ ΤΟΥ ∆ΙΕΘΝΟΥΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΥ 

ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥ (IMO) 

Τα αέρια του θερµοκηπίου (GHG) και η συµµετοχή τους στην επιβάρυνση του 

παγκόσµιου περιβάλλοντος αποτελούν µια από τις µεγαλύτερες προκλήσεις που 

αντιµετωπίζει η παγκόσµια κοινότητα. Οι προκλήσεις αυτές συνοψίζονται στα 

ακόλουθα: 

• Απαίτηση για σταθεροποίηση του CO2 (ή CO2e (equivalent)) σε επίπεδα της 

τάξης 450 ppm και 550 ppm (CO2e) ώστε να αποφευχθούν οι χειρότερες 

επιπτώσεις της κλιµατικής αλλαγής. 

• Μείωση της µέσης παγκόσµιας θερµοκρασίας κατά 2°C 

• Κινητοποίηση εξαιτίας των σηµερινών επιπέδων CO2 που είναι 400 ppm και 

αυξάνονται κατά 2 ppm κάθε χρόνο 

Σε ότι αφορά τις θαλάσσιες µεταφορές, τα εµπορικά πλοία προσφέρουν σε γενικές 

γραµµές έναν επαρκή τρόπο µεταφοράς αγαθών και επιβατών σε ότι έχει να κάνει µε 

την παραγωγή αέριων εκποµπών, λαµβάνοντας υπόψη ότι εξυπηρετεί σχεδόν το 90% 

των µεταφορικών αναγκών του παγκοσµίου εµπορίου. Παρόλα αυτά, οι προβλέψεις 

κάνουν λόγο για αύξηση της θαλάσσιας µεταφοράς τα επόµενα χρόνια ως απότοκο 

της ανάπτυξης της εµπορικής δραστηριότητας. Το γεγονός αυτό σε συνδυασµό µε το 

ελλιπές ρυθµιστικό πλαίσιο γύρω από τα θέµατα εκποµπής αερίων, κατέστησαν 

αναγκαία την λήψη πρωτοβουλιών από την παγκόσµια ναυτιλιακή κοινότητα ώστε να 

ελέγξει και να µειώσει τη µελλοντική τους αύξηση. 
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Ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός είναι υπεύθυνος για την ανάπτυξη οριζόντιων 

µερών στην Ναυτιλιακή αγορά (Market Based Measures – MBM), ώστε να 

διευκολύνει την επίτευξη των στόχων της µείωσης που έχουν θέσει κυβερνήσεις 

κρατών αλλά και διάφοροι εµπλεκόµενοι οργανισµοί. Παρόλα αυτά, οι πρωτοβουλίες 

του IMO επισκιάστηκαν από τις προτάσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης το καλοκαίρι 

του 2013, για την υιοθέτηση και Εφαρµογή του Ευρωπαϊκού συστήµατος για την 

Επίβλεψη, την Αναφορά και την Πιστοποίηση των παραγόµενων εκποµπών CO2 από 

τις θαλάσσιες µεταφορές µε αφετηρία το 2018.  

Σε επίπεδο Ηνωµένων Εθνών υιοθετήθηκε το 1991 και τέθηκε σε εφαρµογή το 1994, 

η Σύµβαση – Πλαίσιο για την Κλιµατική Αλλαγή (The United Nations Framework 

Convention on Climate Change (UNFCCC)). Κατά την τελευταία καταµέτρηση, η 

UNFCCC είχε 196 µέλη και 3 παρατηρητές. (Πηγή: Torsten Mundt, 2014) 

Το 1997, υιοθετήθηκε το Πρωτόκολλο του Κιότο µε σκοπό να ενισχυθεί η UNFCCC. 

Τέθηκε σε ισχύ το 2005 και στις ηµέρες µας αριθµεί 166 µέλη. Οι χώρες που 

εντάσσονται στο Παράρτηµα I του Πρωτοκόλλου καλούνταν ως το 2012 να µειώσουν 

τις συνολικές τους αέριες εκποµπές GHG 5,2% κατά µέσο όρο σε σχέση µε τα 

επίπεδα του 1990. Το ∆εκέµβριο του 1997 η UNFCCC αναθέτει στο Θυγατρικό 

Τµήµα Επιστηµονικής και Τεχνολογικής Συµβουλευτικής (Subsidiary Body of 

Scientific and Technological Advice, SBSTA) να επεξεργαστεί την διαδικασία 

ένταξης των ναυτιλιακών αέριων ρύπων στα δεδοµένα που καταγράφονται στα 

πλαίσια της UNFCCC. Ακολούθως αρχίζει η εµπλοκή της παγκόσµιας ναυτιλιακής 

κοινότητας. Συγκεκριµένα, τον Ιούνιο του 2002, το SBSTA καλεί τον ΙΜΟ να 

αναφέρει τις πρωτοβουλίες που έχουν αναληφθεί για την καταγραφή των εκποµπών 

µε βάση τις αγοραπωλησίες ναυτιλιακού καυσίµου. Τον ∆εκέµβριο του 2003 ο ΙΜΟ 

ζήτησε από την (Marine Environment Protection Committee, MEPC) να προσδιορίσει 

και τα αναπτύξει τους απαραίτητους µηχανισµούς για την µείωση των αερίων 

εκποµπών της ∆ιεθνούς Ναυτιλίας. 

15.1. ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ ΚΛΕΙ∆ΙΑ ΓΙΑ ΤΟΝ ∆ΙΕΘΝΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟ 

ΟΡΓΑΝΙΣΜΟ (ΙΜΟ)  

Με δεδοµένο ότι το σύνολο των πλοίων είναι εγγεγραµµένα στα νηολόγια πολλών 

χωρών και  εµπορεύονται µεταξύ λιµένων που ανήκουν σε περισσότερες από 200 

χώρες, ο ΙΜΟ αντιµετωπίζει την συνεχή πρόκληση της επίτευξης των στόχων 
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µείωσης των αέριων ναυτιλιακών εκποµπών. Τον Ιούλιο του 2011, στην 62η 

συνεδρίαση της MEPC του, επιτεύχθηκε συµφωνία µεταξύ των µελών του ΙΜΟ για 

την υιοθέτηση µέτρων τόσο για τα υπάρχοντα πλοία όσο και για τα νεότευκτα, µε 

σκοπό την µείωση των εκποµπών των αερίων του θερµοκηπίου. 

Σύµφωνα µε τον ΙΜΟ (Πηγή: IMO, 2009), η εφαρµογή τέτοιων µέτρων από το 2013  

και µετά θα οδηγήσει στην σηµαντική µείωση των αερίων ναυτιλιακών εκποµπών, µε 

τις προβλέψεις να κάνουν λόγο για ετήσια µείωση 180 εκ. τόνων µέχρι το 2020 και 

390 εκ. τόνων µέχρι το 2030. Ποσοστιαία οι µειώσεις αυτές αντιστοιχούν σε µειώσεις 

9 - 16% το 2020 και 17 - 25% το 2030, πάντα σε σύγκριση µε τις σηµερινές 

πρακτικές. Τα µέτρα αυτά, που παρουσιάζονται συνοπτικά παρακάτω, προβλέπεται 

να συµβάλουν ενεργά και στην µείωση της δαπάνης που αφορά την κατανάλωση 

περισσότερου ναυτιλιακού καυσίµου, αν και παράλληλα απαιτούνται γενναίες 

επενδύσεις σε αποδοτικά πλοία εξοπλισµένα µε λύσεις υψηλής τεχνολογίας.                        

Οι µειώσεις αυτές στα κόστη πετρέλευσης υπολογίζονται σε περίπου 34 - 60 δις $ 

µέχρι το 2020 και 85 - 150 δις µέχρι το 2030. 

15.2. ΣΧΕ∆ΙΟ ΕΡΓΑΣΙΑΣ ΤΟΥ ΙΜΟ ΓΙΑ ΤΙΣ ΕΚΠΟΜΠΕΣ ΑΕΡΙΩΝ 

ΤΟΥ ΘΕΡΜΟΚΗΠΙΟΥ ΑΠΟ ΤΑ ΠΛΟΙΑ  

Το Σεπτέµβριο του 1997 η ∆ιεθνής ∆ιάσκεψη των Συµβαλλόµενων Μερών στη 

MARPOL υιοθέτησε την Απόφαση 8 για τις εκποµπές CO2 από τα πλοία.                             

Η Απόφαση αυτή καλούσε την επιτροπή του IMO για την  Προστασία του 

Θαλάσσιου Περιβάλλοντος (MEPC), να εξετάσει εφικτές στρατηγικές µειώσεις των 

εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου και ζητούσε από τον IMO να διεξάγει µια µελέτη 

για τις εκποµπές CO2 από τα πλοία µε σκοπό να προσδιοριστεί η ποσότητα και το 

ανάλογο ποσοστό των εκποµπών CO2 από τη ναυτιλία σαν τµήµα της παγκόσµιας 

κατάστασης εκποµπών CO2. Ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός, µε στόχο να 

εντείνει τις προσπάθειες για τον περιορισµό των εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου 

από τα πλοία, υιοθετεί κατά τη Συνέλευση του ∆εκεµβρίου 2003 την Πρόταση Α.963 

(23) «Πολιτικές και Πρακτικές του ΙΜΟ σχετικά µε τη Μείωση των Εκποµπών 

Αερίων του Θερµοκηπίου από τα πλοία». Σύµφωνα µε αυτή, η MEPC εργάστηκε για 

την εύρεση των αναγκαίων µηχανισµών και συγκεκριµένα στην ανάπτυξη µιας 

µεθοδολογίας που περιγράφει την απόδοση των αερίων του θερµοκηπίου ενός πλοίου 
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µε τη µορφή ενός δείκτη εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου για τα πλοία. Τα 

κυριότερα αποτελέσµατα των συνόδων επιτροπής παρατίθενται παρακάτω.  

15.3. ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΓΙΑ ΤΟΝ ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟ ΕΚΠΟΜΠΩΝ 

ΑΕΡΙΩΝ ΤΟΥ ΘΕΡΜΟΚΗΠΙΟΥ ΑΠΟ ΤΑ ΠΛΟΙΑ - ΙΜΟ  

Η ατµοσφαιρική ρύπανση από τα πλοία είναι σήµερα στο επίκεντρο των συζητήσεων 

της ναυτιλιακής κοινότητας και των περιβαλλοντικών οργανώσεων του κόσµου. 

Παρά το γεγονός ότι υπάρχουν ρυθµίσεις για τα µη – αέρια του θερµοκηπίου όπως το 

SΟx, NOx και άλλων η ναυτιλία είχε διαφύγει να συµπεριληφθεί στις απαιτήσεις του 

Κιότο για την επίτευξη του παγκόσµιου στόχου µείωσης των εκποµπών CO2 και 

άλλων αερίων του θερµοκηπίου. Μετά από πιέσεις της ∆ιεθνούς Κοινότητας (ΟΗΕ) 

και της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ) αναλύσει 

διάφορες πτυχές του προβλήµατος και διεξάγει ένα ευρύ φάσµα µέτρων για να 

συµπεριληφθεί στις διατάξεις MARPOL 73/78 (Annex VI). Τα µέτρα αναλύονται σε 

τρεις κατηγορίες. 

1. Τεχνικά µέτρα 

Περιλαµβάνουν αποτελεσµατική υδροδυναµική των υφάλων των πλοίων, κινητήρες 

ενεργειακής εξοικονόµησης, αποτελεσµατικότερα συστήµατα πρόωσης, χρήση 

εναλλακτικών καυσίµων κ.α. χρήση εναλλακτικών καυσίµων και χρήση 

εναλλακτικών πηγών ενέργειας ώστε να µειωθεί η χρήση ορυκτού καυσίµου. Επίσης 

απαιτεί ελάχιστο επίπεδο ενεργειακής αποδοτικότητας και σταδιακή αύξηση της 

ενεργειακής απόδοσης των πλοίων για τις επόµενες δεκαετίες. 

2. Λειτουργικά µέτρα 

Αφορούν στην βελτίωση της ταχύτητας βελτιστοποίησης των διαδροµών, στο 

σχεδιασµό βέλτιστης δροµολόγησης, στην χρήση εναλλακτικών καυσίµων µε έµφαση 

στη χρήση βιο-καυσίµων, σε καλύτερη διαχείριση ενέργειας τόσο στο εσωτερικό του 

πλοίου όσο και στο σύνολο της εφοδιαστικής του αλυσίδας και στην τροποποίηση 

του σχεδιασµού των σκαφών. 

3. Μέτρα που βασίζονται στις απαιτήσεις της αγοράς  

Είναι τα market-based-measures που κατατάσσονται σε δύο µεγάλες κατηγορίες :  

• Σύστηµα ‹‹Φορολογία Άνθρακα›› (Carbon Levy) για την θεσµοθέτηση ειδικού 

ταµείου που θα χρησιµοποιείται για επενδύσεις σε συστήµατα µείωσης των 
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εκποµπών καθώς και σε χρηµατοδότηση ερευνητικών προγραµµάτων µε σκοπό 

την ανεύρεση τεχνολογιών για την µείωση των εκποµπών άνθρακα.  

• Σύστηµα εµπορίας δικαιωµάτων εκποµπής (Emission Trading Schemes)  

Και εξυπηρετεί δύο βασικούς σκοπούς :  

• Το συµψηφισµό της µείωσης των εκποµπών των πλοίων µε άλλους 

βιοµηχανικούς τοµείς  

• Την παροχή φορολογικών κινήτρων για τη ναυτιλιακή βιοµηχανία έτσι ώστε οι 

ενδιαφερόµενοι φορείς να επενδύουν σε πιο αποδοτικά πλοία και τεχνολογίες 

καθώς και να επιλέγουν να λειτουργούν τα πλοία µε ενεργειακά αποδοτικό 

τρόπο. 

Η συµµόρφωση µε τα τεχνικά µέτρα (EEDI - Energy Efficiency Design Index) 

οριστικοποιήθηκε στην 61η συνεδρίαση της MEPC την 27η Σεπτεµβρίου και απαιτεί 

µείωση 30% την περίοδο 2025-2030 συγκριτικά µε τα επίπεδα 2000-2010 και το 

επίπεδο γίνεται πιο αυστηρό κάθε πενταετία. Το σχέδιο λειτουργικής φύσεως για τον 

προσδιορισµό της τρέχουσας κατάστασης του πλοίου και των αναµενόµενων 

βελτιώσεων της ενεργειακής αποδοτικότητας του (SEEMP - Ship Energy Efficiency 

Management Plan) κοινοποιήθηκε στα συµβαλλόµενα µέλη το Νοέµβριο του 2010 

και θα είναι υποχρεωτική η επικύρωση του νοµοθετικού πλαισίου από 1η Ιανουαρίου 

2013, µε στόχο τη µείωση 10% των συνολικών εκποµπών µέχρι το 2020, 20% µέχρι 

το 2025, 30% µέχρι το 2030 και 50% µείωση των εκποµπών του CO2 µέχρι το 2050. 

Τα λειτουργικά µέτρα (ΕΕΟΙ – Energy Efficiency Operational Index) θα 

εφαρµόζονται κατά βούληση (voluntary compliance) και τέλος τα µέτρα που θα 

βασίζονται στην αγορά (MBM’s) βρίσκονται υπό συζήτηση για την υποχρεωτική 

εφαρµογή τους. 

16. ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ MRV ΣΤΑ ΠΛΑΙΣΙΑ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΝΩΣΗΣ 

16.1. Η ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ -  ΤΑ ∆ΥΝΑΤΑ ΣΗΜΕΙΑ   

Ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης έχει τέσσερις κύριες θετικές πτυχές.                              

Καταρχάς, είναι υποχρεωτικός, δεσµευτικός για όλες τις θαλάσσιες µεταφορές στους 
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θαλάσσιους λιµένες εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης, χωρίς καµία διάκριση, εκτός από 

τις περιοριστικές εξαιρέσεις που αναφέρονται στον κανονισµό 2015/757. Εµµέσως, 

το πνεύµα του εν λόγω κανονισµού είναι σύµφωνο µε τις αρχές του ∆ιεθνούς 

Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ) και εφαρµόζεται οµοιόµορφα ενώ δεν έχει ευνοϊκή 

µεταχείριση. ∆εύτερον, ο κανονισµός MRV δηµιουργεί ένα συστηµικό και καινοτόµο 

πλαίσιο για τις εκποµπές αερίων του θερµοκηπίου από µεγαλύτερα πλοία τα οποία θα 

πρέπει να συµβάλουν στα περιβαλλοντικά οφέλη από την άποψη της µείωσης των 

εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα CO2. Το προτεινόµενο σύστηµα είναι πολύ ευρύ, 

τόσο στο πεδίο της εφαρµογής όσο και του σχεδιασµού. Πράγµατι, καλύπτει τις 

ετήσιες εκποµπές CO2 από λιµάνι σε λιµάνι συµπεριλαµβανοµένων των εκποµπών 

κατά τη διάρκεια διέλευσης από το λιµάνι. Σε αυτό το σηµείο, η Ευρωπαϊκή Ένωση 

ενεργοποίησε µια εθελοντική δέσµευση που καταγράφεται για ένα ορισµένο χρονικό 

διάστηµα σε διάφορα λιµάνια της σε υποχρεωτική. Επιπλέον, όπως φαίνεται στο 

παρακάτω σχήµα, το σύστηµα MRV αρχίζει από την πρόβλεψη των εκποµπών που 

ελέγχουν το σχέδιο  παρακολούθησης κατά την ετήσια έκθεση για τις εκποµπές, την 

επαλήθευση και την επικύρωση της από ανεξάρτητο ελεγκτή µε το έγγραφο 

συµµόρφωσης που διαβιβάζονται στην Επιτροπή της Ευρωπαϊκής Ένωσης και των 

κρατών σηµαίας  και τελικά ολοκληρώνεται µε τη δηµοσίευση των δεδοµένων τα 

οποία είναι προσβάσιµα για το κοινό. 

Κατά συνέπεια, ακόµη και αν ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης δεν 

υποχρεώνει τους πλοιοκτήτες να µειώσουν την κατανάλωση καυσίµων (Nelissen and 

Faber, 2014) θα πρέπει να οδηγήσει σε βελτίωση της αποδοτικότητας των καυσίµων 

των πλοίων τους.  Τρίτον, ο κανονισµός MRV αντιπροσωπεύει µια πραγµατική 

ευκαιρία στο µέτρο που αποσκοπεί στη µέτρηση των ηµερησίων και µε 

τυποποιηµένες µεθόδους εκποµπών CO2. Η έλλειψη συγκεκριµένων αποθεµάτων 

άνθρακα είναι ένα σηµαντικό εµπόδιο για τη δηµιουργία περαιτέρω πολιτικών για 

µείωση των αερίων θερµοκηπίου. Χάρη στη νοµοθεσία της Ευρωπαϊκής Ένωσης, η 

ναυτιλιακή βιοµηχανία θα πρέπει να είναι σε θέση να αξιολογήσει επακριβώς τη 

συνολική ποσότητα του CO2 που εκπέµπεται ετησίως. Όσον αφορά τις αρχές της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, θα µπορούσαν να επωφεληθούν από αυτά τα ακριβή δεδοµένα 

και να προσαρµόσουν την πολιτική τους. Για το σκοπό αυτό, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή 

υποτίθεται ότι αξιολογεί κάθε δύο χρόνια τις συνολικές επιπτώσεις από τις θαλάσσιες 

µεταφορές σε παγκόσµια κλίµακα. Τέταρτον, ο κανονισµός MRV υλοποιεί έναν 

κύκλο τόσο στις διαδικασίες που απαιτούνται όσο και στους υποκείµενους στόχους 



86 

 

προς επίτευξη από τους πλοιοκτήτες που είναι και οι κύριοι οφειλέτες καθώς και οι 

δικαιούχοι. Όσον αφορά τις διαδικασίες, στο βαθµό που η παρακολούθηση και η 

υποβολή εκθέσεων πρέπει να είναι συνεκτικές µεταξύ τους και συγκρίσιµες µε την 

πάροδο του χρόνου, οι εταιρείες θα πρέπει να χρησιµοποιούν τις ίδιες µεθοδολογίες 

παρακολούθησης δεδοµένων εκτός εάν υπάρχουν κάποιες τροποποιήσεις οι οποίες 

έχουν εγκριθεί από τον ελεγκτή.  Κατά τον ίδιο τρόπο, το σχέδιο παρακολούθησης θα 

πρέπει να προσδιορίζει τις σχετικές διαδικασίες που επιλέχθηκαν για να ενηµερώσουν 

τον κατάλογο των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα (CO2). Χάρη στους ελεγκτές 

και  στη στενή συνεργασία τους σε όλη τη διαδικασία της συµµόρφωσης, ο 

κανονισµός MRV ορίζει τις υποχρεωτικές βάσεις της συνεχούς βελτίωσης όσον 

αφορά την ενηµέρωση σχετικά µε την αποδοτικότητα των πλοίων και των εκποµπών. 

Η δηµοσίευση των ετήσιων συγκεντρωτικών στοιχείων συµβάλλουν στην 

προστιθέµενη αξία αυτού του κύκλου. Όσον αφορά τους στόχους, το MRV πρέπει να 

οδηγήσει σε περαιτέρω µειώσεις των εκποµπών CO2 και της κατανάλωσης καυσίµου 

σε µεσοπρόθεσµο ορίζοντα. Κατά συνέπεια, θα πρέπει να βελτιώσουν τις 

περιβαλλοντικές επιδόσεις των θαλάσσιων µεταφορών από ή προς λιµενικές 

εγκαταστάσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Στη ρύθµιση των εκποµπών CO2 των 

πλοίων, η Ευρωπαϊκή Ένωση προωθεί έµµεσα την έννοια της “ποιοτικής ναυτιλίας” 

όπως δηλώθηκε στους Στρατηγικούς της στόχους και στις συστάσεις της για τις 

θαλάσσιες µεταφορές.  

 

 

 



Εικόνα 9: Ο κανονισµός

Πηγή: Fedi, L. based on Regulation 

and Verification (MRV): Pre

16.2. ΟΙ ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΙ

Έχουµε προσδιορίσει πέντε

περιορισµός είναι περισσότερο

µεροληπτικό αξίωµα. Σύµφωνα

µόνο µέσο µεταφοράς το οποίο

εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου

αεροπορικές µεταφορές, η ναυτιλία

Ευρωπαϊκής Ένωσης σχετικά

Ιανουαρίου του 2012 οι εκποµπές

Ευρωπαϊκού Οικονοµικού Χώρου

Σύστηµα Εµπορίας ∆ικαιωµάτων

System (ETS)), ανεξάρτητα από

στην πράξη, οι απαιτήσεις

Ευρωπαϊκές χώρες και µόνο

(ΕΟΧ) είναι κάτω από το Σύστηµα

(European Emission Trading System (ETS)) 

περίοδο 2013-2016.  

κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης: ένα συστηµικό πλαίσιο

Fedi, L. based on Regulation 2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

and Verification (MRV): Pre-evaluation of a Regional Regulation on Carbon Dioxide 

Inventory” 

ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΟΙ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ  

πέντε βασικούς περιορισµούς ή αδυναµίες. Ο

περισσότερο εννοιολογικός. Ο κανονισµός MRV βασίζεται

Σύµφωνα µε την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, η ναυτιλία είναι

το οποίο δεν περιλαµβάνεται στην δέσµευση για µείωση

θερµοκηπίου της Ευρωπαϊκής Ένωσης». Σε σύγκριση

η ναυτιλία δεν έχει ακόµα συµµορφωθεί µε τους στόχους

σχετικά µε τη µείωση των αέριων εκποµπών. Από

οι εκποµπές από όλες τις πτήσεις από, προς ή εντός

Οικονοµικού Χώρου θα πρέπει να περιλαµβάνονται στο Ευρωπαϊκό

∆ικαιωµάτων Εκποµπών (ΣΕ∆Ε) (European Emission Trading 

ανεξάρτητα από την εθνικότητα των αεροπορικών εταιρειών

απαιτήσεις αυτές ανεστάλησαν για πτήσεις από και προς

µόνο πτήσεις εντός του Ευρωπαϊκού Οικονοµικού

το Σύστηµα Εµπορίας ∆ικαιωµάτων Εκποµπών

(European Emission Trading System (ETS)) της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

87 

συστηµικό πλαίσιο 

2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

evaluation of a Regional Regulation on Carbon Dioxide 

Ο πρώτος 

βασίζεται σε ένα 

ναυτιλία είναι «το 

για µείωση των 

σύγκριση µε τις 

τους στόχους της 

Από την 1η 

ή εντός του 

στο Ευρωπαϊκό 

) (European Emission Trading 

εταιρειών. Αλλά 

και προς µη 

Οικονοµικού Χώρο 

Εκποµπών (ΣΕ∆Ε) 

Ένωσης για την 
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Η Ευρωπαϊκή Ένωση έλαβε υπόψη τη συµφωνία που εγκρίθηκε από το ∆ιεθνή 

Οργανισµό Πολιτικής Αεροπορίας (ICAO), τον Οκτώβριο του 2013 για να 

αναπτύξουν µια παγκόσµια αντιµετώπιση των διεθνών εκποµπών των αεροπορικών 

µεταφορών από το 2016 και η οποία θα ισχύει από το 2020. Όσον αφορά τις οδικές 

µεταφορές, που αντιπροσωπεύουν το ένα τέταρτο των εκποµπών CO2 της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης και τα Heavy -Duty Οχήµατα (Ι.Χ.) - βαρέα φορτηγά 

ειδικότερα, είναι µια σηµαντική πηγή ρύπανσης αερίων του θερµοκηπίου GHG.                         

Τα βαρέα φορτηγά δεν έχουν ακόµη υποβληθεί στην παρακολούθηση των εκποµπών 

τους. Τα όρια της ταχύτητας εισήχθησαν στη δεκαετία του 1990,  σχετικά µε την 

εξοικονόµηση των καυσίµων και τη µείωση των εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου 

η οποία έχει µελετηθεί πρόσφατα (Dunnebeil et al, 2015). Στη συνέχεια, από νοµική 

άποψη, λαµβάνοντας υπόψη τις απαιτήσεις σε EEDI, SEEMP, PM, VOC, NOx, SOx, 

η κατάσταση της θαλάσσιας µεταφοράς δεν είναι τόσο αρνητική όσο η Ευρωπαϊκή 

Ένωση υποστηρίζει. Η δεύτερη αδυναµία έγκειται στο περιφερειακό χαρακτήρα του 

κανονισµού MRV µε δύο βασικές συνέπειες. Στο βαθµό που αυτό είναι δεν είναι 

υποχρεωτικό από το κράτος της σηµαίας, η νοµοθεσία της Ευρωπαϊκής Ένωσης θα 

εφαρµοστεί µέσω του ελέγχου από το κράτος του λιµένα (Port State Control - PSC) 

µέσα σε θαλάσσιους λιµένες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Αυτό δικαιολογεί γιατί ο 

κανονισµός 2015/757 περιλαµβάνει τροποποίηση της οδηγίας 2009/16 / ΕΚ σχετικά 

µε το Port State Control - PSC (ΕΚ, 2009). Επιπλέον, ακόµη και αν ο κανονισµός 

MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης προκύπτει από µια στενή συνεργασία µε διάφορες 

χώρες (ΕΚ, 2013b), το πεδίο εφαρµογής του παραµένει περιφερειακό, ενώ τα 

αποτελέσµατά του είναι διεθνή. Παρ'όλα αυτά, η ναυτιλία είναι εγγενώς µια 

παγκόσµια βιοµηχανία που απαιτεί καθολικά καθεστώτα. Με την έκδοση της 

υποχρεωτικής περιφερειακής νοµοθεσίας µε διασυνοριακές επιπτώσεις, η Ευρωπαϊκή 

Ένωση χωρίζει το διεθνές δίκαιο της θάλασσας και αποδυναµώνει τη συνοχή της. 

Όσον αφορά τον τρίτο περιορισµό, ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης  

εµφανίζεται ως ένα πιθανό προσωρινό νοµικό πλαίσιο. Σε περίπτωση που πρέπει να 

επιτευχθεί συµφωνία για ένα παγκόσµιο σύστηµα MRV, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή θα 

πρέπει να επανεξετάσει το δικό της κανονισµό µε σκοπό την ευθυγράµµισή του µε το 

παγκόσµιο σύστηµα το οποίο θεωρείται ως πιο αποτελεσµατικό λόγω του ευρύτερου 

πεδίου εφαρµογής του. Λαµβάνοντας υπόψη τα επιχειρησιακά και διοικητικά 

καθήκοντα του MRV για τις ναυτιλιακές εταιρείες, ιδίως σε πλοία τακτικών 

γραµµών, η µεταβατική αυτή κατάσταση δεν είναι εύκολη. Οι απαιτήσεις που 
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σχετίζονται µε τον αριθµό των παραµέτρων και το επίπεδο των λεπτοµερειών είναι 

πολύ υψηλές. Η συλλογή όλων των πληροφοριών που προβλέπονται από το MRV 

συνεπάγεται κατ 'ανάγκη την καθηµερινή εργασία.  

Τα περισσότερα στοιχεία για τη συλλογή είναι συνήθως γνωστά, αλλά η βασική 

δυσκολία είναι να χωριστούν, να αναλυθούν και να συγκεντρωθούν αυτά τα 

δεδοµένα ανά ταξίδι. Όσο µεγαλύτερη είναι η γραµµή είναι, τόσο περισσότερο 

σηµαντική είναι η εργασία η οποία περιλαµβάνει τις δράσεις παρακολούθησης και 

τον αριθµό των λιµανιών που περιλαµβάνονται στην γραµµή. Αναµφίβολα, 

προκειµένου να απλοποιηθεί η συλλογή δεδοµένων ανά ταξίδι, οι εταιρείες θα πρέπει 

να βελτιώσουν τις διαδικασίες αυτοµατοποίησης και τις εναρµονίσουν για όλο τον 

στόλο τους. Η διαχείριση των εκθέσεων των εκποµπών δεν είναι εύκολη καθώς στο 

µέτρο που οι ναυτιλιακές εταιρείες έχουν ένα µεγάλο στόλο υπό διαφορετικές 

σηµαίες θα πρέπει να υποβάλλουν την αναφορά τους σε διάφορους φορείς.                                     

Ο τέταρτος περιορισµός θα µπορούσε να είναι ότι ο κανονισµός MRV 

επικεντρώνεται µόνο σε εκποµπές CO2. Τέλος, δεν αναφέρεται στους άλλους ρύπους 

και ιδιαίτερα σε SOx, NOx ή PMs. Το ερώτηµα είναι γιατί η Ευρωπαϊκή Ένωση δεν 

έχει υιοθετήσει ένα ενιαίο κανονισµό που να καλύπτει όλα τα αέρια του θερµοκηπίου 

για όλα τα πλοία. Αντί να εφαρµοστεί ένα σύντοµο χρονοδιάγραµµα συγκεντρώσεων 

CO2, η Ευρωπαϊκή Ένωση θα προτείνει ένα πρόγραµµα το οποίο καλύπτει τους 

βασικούς ατµοσφαιρικούς ρύπους, συµπεριλαµβανοµένων των SOx, NOx και PMs. 

Όσον αφορά την πέµπτη αδυναµία, ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης δεν 

έλαβε υπόψη του τα λιµάνια για τον µετριασµό των εκποµπών του CO2. Αν και τα 

πλοία είναι υποχρεωµένα να µετρήσουν τις εκποµπές CO2 κατά τη διάρκεια 

αγκυροβολίου στην αποβάθρα, οι άλλες πηγές ρύπανσης αερίων του θερµοκηπίου 

στις λιµενικές εγκαταστάσεις αγνοούνται. ∆ιαπιστώθηκε ότι οι θαλάσσιοι λιµένες δεν 

έχουν ενσωµατωθεί πλήρως στις θαλάσσιες νοµικές διατάξεις, τόσο σε επίπεδο ΙΜΟ 

όσο και σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης. Ο κανονισµός 2015/757 επιβεβαιώνει αυτό 

το κενό. Καθώς δύο στρατηγικοί φορείς της θαλάσσιας αλυσίδας εφοδιασµού, τα 

πλοία και τα λιµάνια θα πρέπει να αντιµετωπίζονται πιο δίκαια. Για παράδειγµα, οι 

φορείς εκµετάλλευσης των λιµένων θα πρέπει υποχρεωτικά να παρέχουν SSE, παρ 

'όλα αυτά, είναι απλά ενθαρρυντικό σε αυτό το στάδιο. Υπάρχει µια πραγµατική 

έλλειψη ισορροπίας µεταξύ των πλοίων και των υποχρεώσεων των λιµένων για τον 

περιορισµό της ρύπανσης αερίων του θερµοκηπίου. 
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16.3. ΟΙ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ 

Ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης δηµιουργεί διαφορετικές επιπτώσεις 

που συνδέονται µε τη βραχυπρόθεσµη εφαρµογή του και περισσότερο σε παγκόσµιο 

επίπεδο. Η πρώτη επίπτωση είναι η αλλαγή στο τρέχον πρότυπο της διαχείρισης των 

εκποµπών CO2 για το Ευρωπαϊκό θαλάσσιο εµπόριο. Σε σύγκριση µε το EEDI και το 

SSEMP, έχει επιτευχθεί ένα µεγαλύτερο και αυστηρότερο επίπεδο συµµόρφωσης. 

Παρά το γεγονός ότι ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης δεν είναι 

επαναστατικός από µόνος του, στο µέτρο που πολλές θαλάσσιες επιχειρήσεις ήδη 

ελέγχουν τις εκποµπές τους µέσω της κατανάλωσης καυσίµων, η ναυτιλιακή 

βιοµηχανία αποτελεί τη µετάβαση από ένα εθελοντικό σύστηµα αυτό-

παρακολούθησης σε ένα υποχρεωτικό, ακριβές και διαφανές σύστηµα ελέγχου. 

Προφανώς, η αρχή της διαφάνειας είναι η πραγµατική αλλαγή στη διαχείριση του 

πλοίου και οι πλοιοκτήτες πρέπει να πραγµατοποιήσουν µια διάκριση µεταξύ των 

δροµολογίων τους από και προς τους λιµένες της Ευρωπαϊκής Ένωσης και άλλων. 

Για τους ναυλωτές, πιο διαφανή στοιχεία σχετικά µε την απόδοση των καυσίµων και 

τις εκποµπές CO2 µπορεί να είναι πιο χρήσιµα ειδικά για το EEOI. Παρ 'όλα αυτά, το 

ΕΕΟΙ αντιπροσωπεύει ένα περιορισµένο εργαλείο. Η ειδική κατανάλωση ταχύτητας-

καυσίµου του πλοίου δεν επιβάλλεται στην τρέχουσα νοµοθεσία MRV αλλά θα είχε 

περισσότερο νόηµα για τους ναυλωτές (Nelissen και Faber, 2014). Για τους µεγάλους 

φορτωτές, η διαθεσιµότητα αυτών των γενικών πληροφοριών θα πρέπει να τους 

ενθαρρύνει να αναπροσανατολίσουν τις πολιτικές των µεταφορών τους, εάν είναι 

απαραίτητο, να αρνηθούν ορισµένα πλοία ή να αλλάξουν τους παρόχους των 

θαλάσσιων µεταφορών για παράδειγµα. Ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης θα πρέπει πιθανότατα να επιτρέψει στους ναυλωτές και στους φορτωτές να 

διευκολυνθεί η λήψη των αποφάσεων τους. 

∆εύτερη επίπτωση της εφαρµογής του MRV θα οδηγήσει σε κόστος συµµόρφωσης 

τόσο για ιδιωτικούς όσο και για δηµόσιους φορείς. Όσον αφορά τους ιδιωτικούς 

φορείς, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή εκτιµά ότι η ρύθµισή της συνεπάγεται πρόσθετο 

ετήσιο διοικητικό κόστος για τους πλοιοκτήτες περίπου € 76,4 εκατοµµυρίων 

συνολικά και € 6.700 ανά φορέα που καλύπτει την παρακολούθηση και την υποβολή 

των αµοιβών, καθώς και επαλήθευση από τρίτο φορέα (ΕΚ, 2013d). Οι δαπάνες 

αυτές λαµβάνουν υπόψη το 2% των αναµενόµενων εξοικονοµούµενων δαπανών από 
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καύσιµα χάρη στην εφαρµογή του MRV. Οι µειωµένες διοικητικές δαπάνες θα 

ανέλθουν σε 0,6 δις € και η έκπτωση από την εξοικονόµηση δαπανών καυσίµου σε 

9,4 δις €, που αντιστοιχεί σε όφελος € 8,8 δις το 2030. 

Σύµφωνα µε Nelissen και Faber (2014) ορισµένες δαπάνες δεν έχουν 

εκτιµηθεί, κυρίως οι αµοιβές για την ανάπτυξη ενός εργαλείου αναφοράς που 

υπολογίζεται σε € 0,5 εκ. Επιπλέον, θεωρούν ότι το κόστος συµµόρφωσης θα 

εξαρτηθεί από το σύστηµα παρακολούθησης που επιλέγεται από τους επιχειρηµατίες 

και τις επενδύσεις σε αυτοµατοποιηµένα συστήµατα για παρακολούθηση των 

καυσίµων ή των εκποµπών που θα µπορούσε να εξοικονοµήσει από €5 έως                          

€ 9.000.000 ετησίως. Όσον αφορά νοµικά πρόσωπα δηµοσίου δικαίου, οι δαπάνες 

που σχετίζονται µε το σχεδιασµό ενηµερωτικού υλικού ανέρχονται συνολικά σε €2,6 

εκ για τις εθνικές αρχές της Ευρωπαϊκής Ένωσης και €95.500 ανά αρχή συν επιπλέον 

€ 2,2 εκ για την Ευρωπαϊκή Επιτροπή. Η τρίτη επίπτωση αφορά τις ισχύουσες 

διατάξεις του MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης οι οποίες δεν έχουν ολοκληρωθεί λόγω 

της δηµιουργίας κάποιων ασαφειών του συστήµατος.  Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή πρέπει 

να καθορίσει επιπλέον τεχνικούς κανόνες, ιδίως ηλεκτρονικά πρότυπα τα οποία 

πρέπει να παρέχονται για την απλοποίηση της προετοιµασίας του σχεδίου 

παρακολούθησης. Όσον αφορά την έκθεση των εκποµπών, το Έγγραφο 

Συµµόρφωσης (document of compliance), τα αυτοµατοποιηµένα συστήµατα και τις 

µορφές ανταλλαγής δεδοµένων θα πρέπει να ορίζονται επίσης. Περαιτέρω, η 

Ευρωπαϊκή Ένωση θα πρέπει να καθορίσει τις µεθόδους των διαπιστευµένων 

ελεγκτών. Επιπλέον, τα κράτη µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης θα πρέπει να 

λαµβάνουν όλα τα κατάλληλα µέτρα για να εξασφαλιστεί η συµµόρφωση µε την 

παρακολούθηση και την υποβολή εκθέσεων από τα πλοία που φέρουν τη σηµαία 

τους. Θα πρέπει να συσταθούν αποτελεσµατικές, αναλογικές και αποτρεπτικές 

κυρώσεις για τις παραβάσεις των υποχρεώσεων του MRV. Στην περίπτωση του 

πλοίου το οποίο δεν έχει συµµορφωθεί µε δύο ή περισσότερες διαδοχικές περιόδους 

αναφοράς, µπορεί να εκδιωχθεί από έναν λιµένα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Όσον 

αφορά την σηµαία τρίτων κρατών εκτός της Ευρωπαϊκής Ένωσης, δεν υπάρχουν 

ισοδύναµες προσδοκίες για συµµόρφωση. Επιπλέον, οι ανησυχίες είναι πολλές για 

τον κλάδο των τακτικών γραµµών. Η έννοια του «ταξιδιού» είναι το πρώτο µέληµα. 

Σύµφωνα µε τον κανονισµό 2015/757 «ένα ταξίδι σηµαίνει κάθε κίνηση ενός πλοίου 

που προέρχεται από κάποιο λιµένα ή καταλήγει σε κάποιον λιµένα και εξυπηρετεί το 

σκοπό της µεταφοράς επιβατών ή φορτίου για εµπορικούς σκοπούς». Στην επιβολή 
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παρακολούθησης ανά ταξίδι, αυτό συνεπάγεται για τις ναυτιλιακές εταιρείες να 

λαµβάνουν υπόψη όλα τα σκέλη µέσα στην ίδια γραµµή αντί για την παρακολούθηση 

του πλήρους βρόγχου της γραµµής και επιπλέον να ποσοτικοποιηθεί το CO2 που 

εκπέµπεται κατά τη διάρκεια που περνά από ένα διαµετακοµιστικό λιµάνι(during port 

transit.). Κατά τον ίδιο τρόπο, υπάρχει σοβαρή ανησυχία σχετικά µε ναυλωµένα 

πλοία. Όταν µια εταιρεία έχει να ναυλώσει ένα πλοίο για µια θέση (spot) ή κατά 

ταξίδι, τίθεται το ερώτηµα ποιος είναι υπεύθυνος για την παρακολούθηση και τις 

υποχρεώσεις της υποβολής των εκθέσεων. Υποθέτουµε ότι είναι ο ιδιοκτήτης και όχι 

ο ναυλωτής. Στην περίπτωση που το πλοίο είναι ναυλωµένο για ένα για ένα σύντοµο 

χρονικό διάστηµα, δύο µήνες για παράδειγµα, τίθεται ξανά το ερώτηµα για το ποιος 

υποτίθεται ότι παρακολουθεί και να αναφέρει τις εκποµπές CO2. Ο κανονισµός MRV 

δεν λύνει αυτά τα ερωτήµατα. Τέλος, η τελευταία επίδραση του κανονισµού MRV 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι η ανάλυση της διεθνούς συνοχής για την πολιτική 

µετριασµού των εκποµπών CO2 των πλοίων. 

Ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός παραµένει το αρµόδιο όργανο για τον καθορισµό 

διεθνών διατάξεων σχετικά µε αυτό το επίκαιρο θέµα, προκειµένου να εξασφαλιστεί 

η καθολικότητα. Ακόµη και αν η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έχει αναλάβει τη δέσµευση να 

ανταλλάσσει πληροφορίες σχετικά µε την εφαρµογή του παρόντος κανονισµού µε τον  

∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό και να εναρµονιστούν οι διατάξεις της µε ένα 

παγκόσµιο σύστηµα MRV, αναµφίβολα η Ευρωπαϊκή Ένωση θέτει µια ισχυρή πίεση 

στον IMO προκειµένου να υιοθετήσει γρήγορα µια λύση, σύµφωνα µε το ΜRV της, η 

οποία υποτίθεται ότι είναι ένα «µοντέλο για την εφαρµογή ενός παγκόσµιου 

συστήµατος MRV» επιπλέον, οι πλοιοκτήτες που ανησυχούν για τον κανονισµό της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης ελπίζουν ότι οι επικείµενες απαιτήσεις του ΙΜΟ θα είναι 

παρόµοιες, προκειµένου να αποφευχθούν άλλα µέτρα συµµόρφωσης. Τέλος, αν ο 

∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ) αποτύχει να υιοθετήσει ένα παρόµοιο 

σύστηµα MRV, η Ευρωπαϊκή Ένωση θα διατηρήσει το δικό της σύστηµα µε κίνδυνο 

για τους πλοιοκτήτες που έχουν να κάνουν µε δύο επίπεδα προτύπων. Το χειρότερο 

σενάριο θα ήταν η ανάπτυξη των µονοµερών πρωτοβουλιών και ο πολλαπλασιασµός 

των εθνικών ή περιφερειακών συστηµάτων MRV.  Για παράδειγµα, το 2013, η Κίνα 

ξεκίνησε τρία καθεστώτα ETS σε περιοχές όπως η Σαγκάη,  το Shenzhen και το 

Guangdong όπως η ύδρευση και οι θαλάσσιοι λιµένες στους οποίους εκπέµπεται 

πάνω από 10.000 t CO2 / έτος. 
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∆υνατά Σηµεία Αδυναµίες 

- Υποχρεωτική και χωρίς 
διακρίσεις ρύθµιση για τις 
εκποµπές CO2 για το θαλάσσιο 
εµπόριο της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης 

- Συστηµατικό καινοτόµο 
πλαίσιο 

- Συνεχείς και τυποποιηµένες 
διαδικασίες για την 
παρακολούθηση της 
κατανάλωσης καυσίµων των 
πλοίων και σχετικές εκποµπές 
CO2 από προς και εντός 
λιµένων της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης 

- Προκατειληµµένο αξίωµα στη Ναυτιλία  
- Περιφερειακή φύση του κανονισµού 

MRV  
- Πιθανή προσωρινή ρύθµιση 
- Τεράστιοι επιχειρησιακοί περιορισµοί για 

τη Ναυτιλία τακτικών γραµµών 
- Θέµατα Chartering 
- Όχι υποχρεωτική (Shore-Side Electricity - 

SSE) 
- Άλλα αέρια του θερµοκηπίου από τα 

πλοία δεν περιλαµβάνονται 

∆υνατότητες Απειλές 

- ∆ιαφάνεια σχετικά µε τις 
εκποµπές CO2 

- Πιθανά περιβαλλοντικά οφέλη: 
Περεταίρω µείωση των 
εκποµπών CO2 και της 
κατανάλωσης καυσίµου 

- Προώθηση της αειφόρου 
Ναυτιλίας και της «ποιοτικής 
ναυτιλίας» 

- Είναι ελλιπής και πιθανώς προσωρινή 
ρύθµιση 

- Το κόστος της διοικητικής συµµόρφωσης 
- Πιθανές αυστηρές κυρώσεις σε 

περίπτωση µη συµµόρφωσης 
- Ανεπιτυχής περαιτέρω λύση του ∆ιεθνούς 

Ναυτιλιακού Οργανισµού (IMO) για τις 
εκποµπές CO2 µε βάση τον κανονισµό 
MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

- ∆ιπλό MRV σε επίπεδο Ευρωπαϊκής 
Ένωσης και του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού 
Οργανισµού 

-  Άλλοι περιφερειακοί ή εθνικοί 
κανονισµοί MRV 

Πίνακας 8: Ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

Πηγή: Fedi, L. based on Regulation 2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

and Verification (MRV): Pre-evaluation of a Regional Regulation on Carbon Dioxide 

Inventory” 

16.4. ΤΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΣΥΣΤΗΜΑ MRV CO2: ΜΙΑ ΕΠΙΣΚΟΠΗΣΗ 

ΑΠΟ ΝΟΜΙΚΗ ΠΛΕΥΡΑ  

Ξεκίνησε τη δεκαετία του 1990, η πολιτική της Ευρωπαϊκής Ένωσης σχετικά µε τη 

ρύπανση από αέρια του θερµοκηπίου έχει ενσωµατώσει σταδιακά και τη ρύπανση 

από τοµείς όπως η γεωργία, η βιοµηχανία, τα εργοστάσια παραγωγής ενέργειας, 

κλπ. Όσον αφορά τις µεταφορές, η ίδια προσέγγιση έχει ακολουθήσει µε ειδικές 
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απαιτήσεις για τις οδικές, τις εναέριες και τις θαλάσσιες µεταφορές. Παρ 'όλα 

αυτά, η στρατηγική σχετικά µε την ατµοσφαιρική ρύπανση έχει γίνει παγκόσµια 

και το πρόσφατο πλαίσιο για την Ενεργειακή Πολιτική του 2030 στοχεύει στη 

µείωση των εκποµπών κατά 40% από το 1990 έως το 2030 για την επιβολή 

υποχρεώσεων για όλους τους κλάδους και ιδιαίτερα από τις θαλάσσιες µεταφορές. 

16.5. ΟΙ ΒΑΣΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ ΤΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ MRV: 

ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗ, ΥΠΟΒΟΛΗ ΕΚΘΕΣΕΩΝ ΚΑΙ ΕΠΑΛΗΘΕΥΣΗ  

Όπως προτείνεται από τον τίτλο του, ο κανονισµός MRV 2015/757 στηρίζεται σε 

τρεις βασικές αρχές: την παρακολούθηση, την υποβολή εκθέσεων και την 

επαλήθευση. Η παρακολούθηση και η υποβολή εκθέσεων είναι βασικές υποχρεώσεις 

των ναυτιλιακών εταιρειών, ενώ οι έλεγχοι θα πρέπει να διενεργούνται από 

διαπιστευµένο νοµικό πρόσωπο, τον λεγόµενο ελεγκτή, ο οποίος πρέπει να είναι 

ανεξάρτητος από την εταιρεία. Αναµφίβολα νηογνώµονες από την ∆ιεθνή Ένωση 

Νηογνωµόνων (IACS) και εξειδικευµένες εταιρείες οι οποίες ελέγχουν τις εκποµπές 

διοξειδίου του άνθρακα θα παίξουν αυτόν τον ρόλο της επαλήθευσης που συνίσταται 

κυρίως στην αξιολόγηση και στην πιστοποίηση της συµµόρφωσης των εγγράφων που 

διαβιβάζονται από τις ναυτιλιακές εταιρείες. Θεωρείται ως αποστολή «δηµοσίου 

συµφέροντος», ο ρόλος αυτός είναι στρατηγικός σε διπλό επίπεδο, κατ 'αρχάς κατά 

την εκτέλεση του ίδιου του κανονισµού MRV, στο µέτρο που ο ελεγκτής παρεµβαίνει 

σε ολόκληρο το σύστηµα από την προετοιµασία της παρακολούθησης µέχρι την 

ετήσια αναφορά του κανονισµού MRV και δεύτερον για τον περιορισµό των 

εκποµπών CO2 των πλοίων µε τη σύσταση τεχνικών βελτιώσεων των επιχειρήσεων 

αυτών. 

Παρακολούθηση 

Από τις 31 Αυγούστου 2017 το αργότερο οι εταιρείες θα πρέπει να υποβάλουν ένα 

σχέδιο παρακολούθησης για καθένα από τα πλοία του στόλου τους. Το σχέδιο 

παρακολούθησης είναι µια πλήρης και διαφανής περιγραφή της µεθόδου 

παρακολούθησης που συµπεριλαµβάνει περισσότερες από 10 κατηγορίες 

πληροφοριών που καλύπτουν γενικά δεδοµένα όπως την εταιρεία ή τον εντοπισµό 

του πλοίου και τις τεχνικές πτυχές όπως οι µέθοδοι και οι διαδικασίες. Όπως φαίνεται 

και στο σχήµα οι απαιτήσεις σχετικά µε τις διαδικασίες παρακολούθησης είναι 



αυστηρές. Πράγµατι το σχέδιο

του σκάφους (κύριες µηχανές

αδρανείς γεννήτριες αερίου

µέτρηση της κατανάλωσης

χρησιµοποιούνται για κάθε

η πληρότητα του καταλόγου

ταξίδι. Επιπλέον, λαµβάνοντας

ΙΜΟ στο 20152, το σχέδιο παρακολούθησης

πλοία ice classed, για να κατ

δαπανάται για πλοήγηση µέσω

Εικόνα 10: Βασικό

Πηγή: Fedi, L. based on Regulation 2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

and Verification (MRV): Pre

Αρχικά, οι επιχειρήσεις θα πρέπει

υπολογισµό του καυσίµου που

κανονισµός 2015/757 έλαβε υπόψη

στο παρακάτω σχήµα, οι φορείς

περισσότερες από τις τέσσερις

κατανάλωσης καυσίµων σε κάθε

αυτών των µεθόδων: 

σχέδιο πρέπει να αναφέρει τις πηγές των εκποµπών

µηχανές, βοηθητικοί κινητήρες, αεριοστρόβιλοι, 

αερίου), οι τύποι των καυσίµων που χρησιµοποιούνται

κατανάλωσης του καυσίµου, οι παράγοντες εκποµπών

κάθε τύπο καυσίµου ή για τα εναλλακτικά καύσιµα

καταλόγου των ταξιδιών και των δεδοµένων δραστηριότητας

λαµβάνοντας υπόψη έµµεσα την υιοθέτηση του κώδικα Polar 

σχέδιο παρακολούθησης καλεί τις εταιρείες να αναφέρουν

να καταγράψουν τη διανυόµενη απόσταση και το χρόνο

µέσω του πάγου.  

Βασικό περιεχόµενο του σχεδίου παρακολούθησης 

Fedi, L. based on Regulation 2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

(MRV): Pre-evaluation of a Regional Regulation on Carbon Dioxide 

Inventory” 

θα πρέπει να καθορίσουν τη µέθοδο που θα επιλέξουν

καυσίµου που θα καταναλώσουν και τις πηγές εκποµπών

βε υπόψη την έξοδο από τις αρχές ελέγχου. Όπως εξηγείται

οι φορείς εκµετάλλευσης είναι ελεύθεροι να επιλέξουν

τέσσερις λύσεις που προτείνονται για την παρακολούθηση

σε κάθε πηγή καύσεως ή χρησιµοποιώντας ένα συνδυασµό
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εκποµπών CO2 επί 

αεριοστρόβιλοι, λέβητες, 

χρησιµοποιούνται, η 

εκποµπών που 

εναλλακτικά καύσιµα, 

δραστηριότητας ανά 

κώδικα Polar του 

αναφέρουν τα 

το χρόνο που 
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evaluation of a Regional Regulation on Carbon Dioxide 

επιλέξουν για τον 

εκποµπών CO2. Ο 

Όπως εξηγείται 

επιλέξουν µία ή 

παρακολούθηση της 

ένα συνδυασµό 



- Μέθοδος Α: Bunker Delivery

δεξαµενών καυσίµων 

- Μέθοδος Β: Παρακολούθηση

- Μέθοδος Γ: Μετρητές ροής για

- Μέθοδος ∆: Άµεσες µετρήσεις

Αυτές οι µέθοδοι είναι βάσει

καυσίµου µετριέται σε µονάδες

µετατραπεί σε µάζα χρησιµοποιώντας

συστηµάτων µέτρησης είτε µέσω

µετράται σε m3 και µετατρέπεται

καυσίµου ενός πλοίου που κάνει

χωριστά. 

 

Εικόνα 11: Μέθοδοι

Πηγή: Fedi, L. based on Regulation 2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

and Verification (MRV): Pre

Ο κανονισµός MRV απαιτεί

την καύση καυσίµων ανά-ταξίδι

πλοίου στη θάλασσα ή στην αποβάθρα

Οι ναυτιλιακές εταιρείες θα ελέγχουν

της Ευρωπαϊκής Ένωσης για

Όσον αφορά την παρακολούθηση

σκάφος αναλαµβάνει περισσότερα

Delivery Note (BDN) και τα περιοδικά αποθέµατα των

Παρακολούθηση της δεξαµενής καυσίµου 

ροής για την ισχύουσα διαδικασία καύσης 

µετρήσεις εκποµπών CO2 

είναι βάσει στόχου και όταν η ποσότητα της κατανάλωσης

µονάδες όγκου εκφράζεται σε λίτρα, η ποσότητα πρέπει

χρησιµοποιώντας τιµές πυκνότητας είτε µέσω o

είτε µέσω της BDN, δηλαδή να λένε η ποσότητα

µετατρέπεται σε µετρικούς τόνους. Περαιτέρω, η κατανάλωση

που κάνει berthing εντός λιµένος πρέπει να υπολογίζεται

Μέθοδοι για την παρακολούθηση των εκποµπών CO2 

Fedi, L. based on Regulation 2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

and Verification (MRV): Pre-evaluation of a Regional Regulation on Carbon Dioxide 

Inventory” 

απαιτεί παρακολούθηση των εκποµπών CO2 των πλοίων

ταξίδι και σε ετήσια βάση ανεξάρτητα από τη θέση

στην αποβάθρα. 

εταιρείες θα ελέγχουν κάθε ένα από τα πλοία τους σε όλα τα

νωσης για οποιαδήποτε µεταφορά από και προς τέτοια

παρακολούθηση ανά ταξίδι, µια διπλή εξαίρεση ισχύει: όταν

περισσότερα από 300 δροµολόγια εντός της έκθεσης αναφοράς

96 

των 

κατανάλωσης 

ποσότητα πρέπει να 

µέσω on-board 

ποσότητα αυτή 

κατανάλωση 

υπολογίζεται 
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evaluation of a Regional Regulation on Carbon Dioxide 

των πλοίων από 

τη θέση του 

όλα τα λιµάνια 

τέτοια λιµάνια. 

ισχύει: όταν ένα 

έκθεσης αναφοράς 
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ή όταν όλα τα ταξίδια αρχίζουν ή καταλήγουν σε Ευρωπαϊκό λιµάνι. Ο περιορισµός 

των διοικητικών επιβαρύνσεων και η προστασία των θαλάσσιων µεταφορών µικρών 

αποστάσεων  δικαιολογεί εµµέσως την εξαίρεση αυτή. Παρ 'όλα αυτά, η ετήσια 

υποβολή εκθέσεων παραµένει υποχρεωτική. Η παρακολούθηση ανά ηµέρα και η 

ετήσια παρακολούθηση πρέπει να περιέχουν πολλές και λεπτοµερείς πληροφορίες 

που παρουσιάζουν τόσο ποιοτική όσο και ποσοτική φύση που περιγράφονται στον 

Πίνακα παρακάτω. Αν οι περισσότερες πληροφορίες είναι συνήθως γνωστές και 

έχουν ήδη συλλεχθεί επί του σκάφους, όπως τα είδη των καυσίµων, τα επίπεδα της 

δεξαµενής, η κατανάλωση καυσίµου, οι πληροφορίες για το ταξίδι και το 

µεταφερόµενο φορτίο, για παράδειγµα, περιλαµβάνει µια συνεχή συλλογή και µια 

κεντρική συσσωµάτωση. Άλλες πληροφορίες είναι πιο περίπλοκες ως προς τη 

διαχείριση τους ιδίως όσον την ποσότητα των εκποµπών CO2, διότι αν και αρκετές 

εταιρείες να παρακολουθούν ήδη τις εκποµπές τους, δεν τις έχουν ποτέ 

ποσοτικοποιήσει ακριβώς, όπως απαιτείται από τον κανονισµό MRV. Επιπλέον, οι 

πλοιοκτήτες θα καθορίσουν το CO2 που εκπέµπεται εντός των λιµένων.                             

Στην περίπτωση αυτή, οι εταιρείες πρέπει να προβλέπουν στο σχέδιο 

παρακολούθησης τους, τους θαλάσσιους λιµένες που προσφέρουν ηλεκτροδότηση 

από την ξηρά (Shore-Side Electricity - SSE), όπως προωθείται από την Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή (EC, 2006). Όλα αυτά τα ποσοτικά δεδοµένα πρέπει να συλλέγονται και 

συγκεντρώνονται καθώς και οι ποιοτικές πληροφορίες. 

Παρακολούθηση ανά ταξίδι Ετήσια παρακολούθηση 

Ποσό και συντελεστής εκποµπών για κάθε τύπο καυσίµου που καταναλώνεται 
συνολικά 

Ποσότητα CO2 που εκπέµπεται Σωρευµένες εκποµπές CO2 από όλα 
τα 
ταξίδια µεταξύ των λιµένων της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης  

∆ιανυόµενη απόσταση Εκποµπές CO2 µεταξύ λιµένων της 
Ευρωπαϊκής Ένωσης 

Χρόνος παραµονής στη θάλασσα Συνολικός χρόνος παραµονής στη 
θάλασσα 

Μεταφερόµενο φορτίο Συνολική απόσταση που διανύεται 
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Μεταφορικό έργο Σύνολο µεταφορικό έργο 
 

 Μέση ενεργειακή απόδοση (π.χ. EEOI 
κατανάλωσης καυσίµων ανά απόσταση 
και φορτίου που µεταφέρεται) 

Επιλογή: Πλοήγηση πλοίου µέσα από τον πάγο 

 

Πίνακας 9: Ετήσια και ανά ταξίδι παρακολούθηση 

Πηγή: Fedi, L. based on Regulation 2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

and Verification (MRV): Pre-evaluation of a Regional Regulation on Carbon Dioxide 

Inventory” 

Υποβολή εκθέσεων και επαλήθευση 

Σύµφωνα µε τη διαδικασία παρακολούθησης, η υποβολή εκθέσεων, όπως ορίζεται 

στον κανονισµό MRV είναι µια εξαντλητική εργασία.  Οι περίοδοι υποβολής 

εκθέσεων ορίζονται ως ένα ηµερολογιακό έτος και για τα ταξίδια που αρχίζουν και 

τελειώνουν σε δύο διαφορετικά ηµερολογιακά έτη, για παράδειγµα, αρχής γενοµένης 

από τα µέσα ∆εκεµβρίου 2016 και λήγουν στα µέσα Ιανουαρίου 2017, η υποβολή 

εκθέσεων πρέπει να λογιστικοποιείται σύµφωνα µε το 2016, δηλαδή το πρώτο 

ηµερολογιακό έτος. Ξεκινώντας από το 2019, µέχρι τις 30 Απριλίου κάθε έτους, οι 

εταιρείες θα πρέπει να υποβάλλουν στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή και στις αρχές των 

κρατών σηµαίας µια έκθεση που αφορά τις εκποµπές CO2 µε συµπληρωµατικές 

πληροφορίες για κάθε πλοίο, όπως αναφέρεται λεπτοµερώς στο παρακάτω σχήµα. Η 

παρούσα έκθεση περιλαµβάνει τρεις κατηγορίες στοιχείων που αφορούν το πλοίο, 

την εταιρεία ή πλοιοκτήτη και τα ετήσια αποτελέσµατα αναφοράς. Η έκθεση για τις 

εκποµπές πρέπει να ελεγχθεί και αξιολογηθεί ως «ικανοποιητική» από τον ελεγκτή. 

Στην περίπτωση αυτή, ο ελεγκτής εκδίδει έγγραφο συµµόρφωσης για το 

συγκεκριµένο πλοίο, µε ισχύ 18 µηνών µετά το τέλος της περιόδου αναφοράς.                               

Σε λιµάνια  της Ευρωπαϊκής Ένωσης αυτό το υποχρεωτικό πιστοποιητικό πρέπει να 

υπάρχει εντός του πλοίου.  



Εικόνα 12: 

Πηγή: Fedi, L. based on Regulation 2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

and Verification (MRV): Pre

Τελικά, από τις 30 Ιουνίου κάθε

ετήσια έκθεση στην οποία θα

ενεργειακή αποδοτικότητα των

δραστηριότητα των πλοίων. Όπως

πλήρη διαφάνεια επιβάλλεται

γνωστοποιούν συγκεντρωτικά

τις εκποµπές CO2, την κατανάλωση

καυσίµου ανά διανυόµενη απόσταση

µεταφέρονται, τη µέθοδο παρακολούθησης

του πλοίου, τον χρόνο παραµονής

Προφανώς, αυτό το ποσό 

παραµένουν «στα 

Γι 'αυτό, όταν αποκάλυψη µιας

σχετίζονται µε τις εκποµπές

συµφέροντα που χρήζουν ειδικής

ένα διαφορετικό επίπεδο οµαδοποίησης

Επιτροπή δεν θα δηµοσιεύσει

 Περιεχόµενο της έκθεσης για τις εκποµπές 

Fedi, L. based on Regulation 2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

and Verification (MRV): Pre-evaluation of a Regional Regulation on Carbon Dioxide 

Inventory” 

ίου κάθε έτους, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή θα δηµοσιοποιεί

οποία θα αναφέρεται η εκτίµηση των εκποµπών CO2 

αποδοτικότητα των θαλάσσιων µεταφορών ανά µέγεθος, ο τύπος

πλοίων. Όπως αναφέρεται στον παρακάτω πίνακα µια

επιβάλλεται από τις ναυτιλιακές εταιρείες. Θα πρέπει

συγκεντρωτικά ποιοτικές και ποσοτικές πληροφορίες ιδίως σχετικά

κατανάλωση καυσίµου ανά ταξίδι, τη µέση κατανάλωση

διανυόµενη απόσταση των δροµολογίων και των φορτίων

µέθοδο παρακολούθησης τους, την  τεχνική αποτελεσµατικότητα

παραµονής στη θάλασσα και την ταυτότητα του ελεγκτή

ποσό και η φύση των δεδοµένων που είναι ευαίσθητα

στα όρια της εµπιστευτικότητας

αποκάλυψη µιας κατηγορίας συγκεντρωτικών στοιχείων 

εκποµπές CO2 θα υπονόµευε κατ' εξαίρεση τα εµπορικά

χρήζουν ειδικής προστασίας, οι εταιρείες δικαιούνται να ζητήσουν

επίπεδο οµαδοποίησης και αν δεν είναι εφικτό η Ευρωπαϊκή

δηµοσιεύσει τη µεροληπτική πληροφόρηση. 
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Fedi, L. based on Regulation 2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

evaluation of a Regional Regulation on Carbon Dioxide 

δηµοσιοποιεί την 

εκποµπών CO2 και η 

ο τύπος και η 

πίνακα µια σχεδόν 

Θα πρέπει να 

ιδίως σχετικά µε 

κατανάλωση 

φορτίων που 

αποτελεσµατικότητα 

του ελεγκτή. 

είναι ευαίσθητα, 

εµπιστευτικότητας». 

στοιχείων που δεν 

τα εµπορικά 

δικαιούνται να ζητήσουν 

η Ευρωπαϊκή 
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Γενικά ποιοτικά δεδοµένα Ποσοτικά δεδοµένα 
Ταυτότητα του πλοίου (όνοµα, αριθµός 
ΙΜΟ, λιµένας νηολόγησης) 

Ετήσιες εκποµπές CO2 

Τεχνική αποτελεσµατικότητα του πλοίου 
(EEDI) 

Ετήσια συνολική κατανάλωση καυσίµων 
για τα  ταξίδια 

Μέθοδος που εφαρµόζεται για την 
παρακολούθηση 

Ετήσια µέση κατανάλωση καυσίµου και 
εκποµπές CO2 ανά διανυθείσα 
απόσταση  

Το έγγραφο συµµόρφωσης (ηµεροµηνία 
έκδοσης και λήξης) 

Ετήσια µέση κατανάλωση καυσίµου και 
εκποµπές CO2 ανά διανυθείσα 
απόσταση και µεταφερόµενο φορτίο 

Ταυτότητα του ελεγκτή Ετήσιο συνολικό χρόνο παραµονής στη 
θάλασσα 

 

Πίνακας 10: H ∆ηµόσια, Ετήσια Έκθεση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 

Πηγή: Fedi, L. based on Regulation 2015/757, “The European ship’s Monitoring, Reporting 

and Verification (MRV): Pre-evaluation of a Regional Regulation on Carbon Dioxide 

Inventory” 

17. ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΜΕΤΑΞΥ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ MRV ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ 

ΕΝΩΣΗΣ ΚΑΙ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ ΤΟΥ ∆ΙΕΘΝΟΥΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΥ 

ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥ (ΙΜΟ) ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΣΥΛΛΟΓΗΣ 

∆Ε∆ΟΜΕΝΩΝ  

Οι εκποµπές CO2 των πλοίων θεωρούνται ως το πιο διαδεδοµένο αέριο του 

θερµοκηπίου και ρυθµίζονται  από τον ΙΜΟ. Αυτό το νοµικό κενό βελτιώθηκε χάρη 

σε ένα νέο κεφάλαιο στη Σύµβαση της MARPOL, στην οποία αναφέρεται ότι:                                      

«Οι κανονισµοί σχετικά µε την ενεργειακή απόδοση των πλοίων», αντιπροσωπεύουν 

το πρώτο σηµαντικό βήµα το οποίο έχει σαν στόχο τον µετριασµό της ρύπανσης CO2 

από τη διεθνή ναυτιλία. Με την υποχρεωτική εφαρµογή του EEDI για τα νέα πλοία 

και του SEEMP για όλα τα πλοία 400 GT και άνω, η ναυτιλία πρόκειται να 

περιορίσει σηµαντικά τις εκποµπές CO2. Παρ 'όλα αυτά, σύµφωνα µε την Επιτροπή 

Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος (Marine Environment Protection Committee 

- MEPC) αυτά τα τεχνικά και λειτουργικά µέτρα δεν θα «µειώσουν ικανοποιητικά» 

τις εκποµπές αερίων του θερµοκηπίου από τα πλοία λόγω της παγκόσµιας 

οικονοµικής ανάπτυξης και της συναφούς ζήτησης για µεταφορές. Η Ευρωπαϊκή 

Ένωση εκµεταλλεύτηκε αυτό τον ισχυρισµό σχετικά µε το EEDI και το SEEMP, ότι 

δηλαδή από µόνα τους δεν µπορούν να οδηγήσουν στις «απαραίτητες και απόλυτες 
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µειώσεις» των εκποµπών των αερίων του θερµοκηπίου «και να διατηρήσουν το στόχο 

του περιορισµού της αύξησης της θερµοκρασίας του πλανήτη στους 2 ° C». Αυτό 

δικαιολογεί εν µέρει γιατί η Ευρωπαϊκή Ένωση εξέδωσε τον κανονισµό MRV και 

γιατί το MEPC σύµφωνα µε την πίεση της Ευρωπαϊκής Ένωσης πρότεινε ένα 

προσχέδιο για το Παγκόσµιο Σύστηµα Συλλογής ∆εδοµένων (Data Collection System 

- DCS) για την κατανάλωση καυσίµων των πλοίων. 

17.1. Η ΠΡΟΤΑΣΗ ΤΟΥ ∆ΙΕΘΝΟΥΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΥ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥ 

(ΙΜΟ) ΓΙΑ ΤΟ ΠΑΓΚΟΣΜΙΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΣΥΛΛΟΓΗΣ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ ΓΙΑ 

ΤΗΝ ΚΑΤΑΝΑΛΩΣΗ ΚΑΥΣΙΜΩΝ ΤΩΝ ΠΛΟΙΩΝ  

Από το 2013, ο ΙΜΟ µέσω του ρόλου της Επιτροπής Προστασίας Θαλάσσιου 

Περιβάλλοντος (Marine Environment Protection Committee - MEPC), έχει εξετάσει 

τη σηµασία της ενίσχυσης της ενεργειακής απόδοσης και τη µείωση της 

κατανάλωσης του καυσίµου, µε στόχο τον περιορισµό των εκποµπών CO2. Μια 

ειδική οµάδα εργασίας έχει οριστεί προκειµένου να αναπτυχθεί σταδιακά ένα 

Παγκόσµιο Σύστηµα Συλλογής ∆εδοµένων (Data Collection System – DCS) για την 

κατανάλωση του καυσίµου σε εθελοντική ή υποχρεωτική βάση (MEPC 67 / WP.13, 

MEPC 69/6 / ΑΑ). Περιλαµβάνει πλοία άνω των 5.000 GT, δεδοµένου ότι καλύπτουν 

περίπου το 90% της συνολικής κατανάλωσης ενέργειας από τη διεθνή ναυτιλία και 

διασώζει µικρά σκάφη από δυσανάλογο διοικητικό φόρτο. Οι βασικές παράµετροι 

αυτού του συστήµατος δεν είναι πολύπλοκες και σχετικές πληροφορίες πρέπει να 

συλλέγονται. Όπως φαίνεται στον παρακάτω πίνακα, έχουν να κάνουν κυρίως 

σχετικά µε την ταυτότητα και τα χαρακτηριστικά του πλοίου, µε τη µέθοδο 

παρακολούθησης για τη συλλογή των δεδοµένων που περιγράφονται στο πλοίο και µε 

τη συνολική ετήσια κατανάλωση από συγκεκριµένο τύπο καυσίµου (σε µετρικούς 

τόνους) συγκεντρωτικά µετά από µια περίοδο 12 ηµερολογιακών µηνών. 

Εντός τριών µηνών από τη λήξη της κάθε περιόδου αναφοράς, τα στοιχεία αυτά 

πρέπει να αναφέρονται από τον πλοιοκτήτη / διαχειριστή  στο κράτος της σηµαίας, 

που θα υποβάλλουν τα δεδοµένα σε µια κεντρική βάση δεδοµένων η οποία 

ονοµάζεται IMO Ship Fuel Consumption Database. Σύµφωνα µε τις τιµές που 

δηλώνονται, ο ΙΜΟ θα δηµιουργεί µια ετήσια έκθεση προς την Επιτροπή Προστασίας 

Θαλάσσιου Περιβάλλοντος (Marine Environment Protection Committee - MEPC), 
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όπου θα συνοψίζει τα δεδοµένα τα οποία συλλέγονται και την κατάσταση των 

πληροφοριών που λείπουν. 

Ταυτότητα του πλοίου 
  
 
 

Τεχνικά χαρακτηριστικά Ετήσια κατανάλωση 
καυσίµου 

• Όνοµα 
• Αριθµός IMO  
• Κράτος σηµαίας 

∆ιαχειριστή- 
Πλοιοκτήτη (όνοµα, 
διεύθυνση, τόπος 
εγκατάστασης) 

• Τύπος πλοίου 
• Gross tonnage (GT), 

Net tonnage (NT), 
Deadweight (DW) 

• Ισχύς κινητήρα 
(αναφορά, ταχύτητα) 

• SEEMP 
• EEDI (κατά 

περίπτωση) 
• Απόσταση που 

διανύθηκε (προς 
επιβεβαίωση) 
-Ώρες λειτουργίας 
(προς επιβεβαίωση) 
Βάρος φορτίου / 
όγκος (προς 
επιβεβαίωση) 
 

• Συνολική ετήσια 
κατανάλωση  

• Τύπος καυσίµου σε 
µετρικούς τόνους 

 

Πίνακας 11: Πληροφορίες που υποβάλλονται στη Βάση ∆εδοµένων του ΙΜΟ σχετικά µε την 

κατανάλωση του καυσίµου των πλοίων 

Πηγή: Fedi, L. based on MEPC 67/WP.13 and MEPC 69/6/AA, “The European ship’s 

Monitoring, Reporting and Verification (MRV): Pre-evaluation of a Regional Regulation on 

Carbon Dioxide Inventory” 

17.2. ΣΥΓΚΡΙΣΗ ΜΕΤΑΞΥ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ 

ΕΝΩΣΗΣ MRV ΚΑΙ ΤΟΥ ΙΜΟ (DATA COLLECTION SYSTEM – DCS) 

Κατά παρέκκλιση από τις βασικές κοινές αρχές, όπως η οριακή τιµή των 5000 GT, το 

έγγραφο της συµµόρφωσης ή η απαιτούµενη µέθοδος παρακολούθησης, το ισχύον 

σύστηµα του IMO και ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι εκ 

διαµέτρου αντίθετα µε τις αντίστοιχες του σχεδίου τους, όπως  παρουσιάζονται στον 

πίνακα  παρακάτω. Ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι µια σχετικά 

εξαντλητική διαδικασία απογραφής του διοξειδίου του άνθρακα, ενώ το Παγκόσµιο 

Σύστηµα Συλλογής ∆εδοµένων (Data Collection System – DCS)  του ΙΜΟ είναι µια 

απλοποιηµένη διαδικασία συλλογής δεδοµένων που οδηγούν σε ένα ετήσιο ποσοστό. 
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Προφανώς, η πρόταση του ΙΜΟ είναι λιγότερο φιλόδοξη στους στόχους της και 

συγκεκριµένα όσον αφορά τη διαφάνεια. Εάν ο σκοπός του κανονισµού MRV της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι να µετρηθούν µε ακρίβεια οι ετήσιες εκποµπές CO2 και η 

κατανάλωση καυσίµου για την παρακολούθηση και την υποβολή εκθέσεων 

διαφορετικών παραµέτρων, οι διατάξεις που προτείνονται από τον ΙΜΟ έχουν ως 

στόχο να αναλύσουν κυρίως την ενεργειακή απόδοση. Επιπλέον, στο βαθµό που 

ορισµένα κράτη δεν είναι διατεθειµένα να δηµοσιεύσουν δυνητικά εµπορικά και 

τεχνικά δεδοµένα, οι εκθέσεις σχετικά µε την κατανάλωση καυσίµου πρέπει να είναι 

ανώνυµες, µε περιορισµένη πρόσβαση, ενώ η Ευρωπαϊκή Ένωση επιβάλλει πλήρη 

διαφάνεια σχετικά µε την πρόσβαση του κοινού. 

Βασικά 

χαρακτηριστικά 

EU MRV IMO DCS 

Φύση του συστήµατος Υποχρεωτική  Υποχρεωτική (θα 

επιβεβαιωθεί)  

Μέγεθος πλοίου > 5, 000 GT > 5, 000 GT 

Χαρακτηριστικά πλοίου Πλήρης ταυτοποίηση Πλήρης ταυτοποίηση 

Μέθοδος 

παρακολούθησης 

Ναι Ναι 

Κατανάλωση καυσίµου 

µε βάση τον τύπο του 

καυσίµου 

Ναι Ναι 

Εκποµπές CO2 Ναι Όχι  

Μεταφορικό έργο Ναι Θα επιβεβαιωθεί 

Μεταφερόµενο φορτίο Ναι Θα επιβεβαιωθεί 

Υποχρέωση υποβολής 

εκθέσεων 

 

 

 

 

Εφοπλιστής / ∆ιαχειριστής Εφοπλιστής / ∆ιαχειριστής 

Περίοδος απολογισµού 12 µήνες 12 µήνες 

Επαλήθευση των Τρίτος ελεγκτής Κράτος σηµαίας 
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δεδοµένων 

Έγγραφο της 

συµµόρφωσης 
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Πίνακας 12: Σύγκριση µεταξύ του κανονισµού MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης και του ΙΜΟ 

(Data Collection System – DCS) 

Πηγή: Fedi, L. based on Regulation 2015/757 and MEPC 69/6/A, “The European ship’s 

Monitoring, Reporting and Verification (MRV): Pre-evaluation of a Regional Regulation on 

Carbon Dioxide Inventory” 

17.3. ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΤΗΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΤΟΥ ΙΜΟ ΚΑΙ ΕΚΠΟΜΠΕΣ 

CO2 

Τα περαιτέρω τεχνικά και επιχειρησιακά µέτρα για τη βελτίωση της ενεργειακής 

απόδοσης των διεθνών θαλάσσιων µεταφορών θέτουν το ερώτηµα των δυνατοτήτων 

του ΙΜΟ για επίτευξη κανονιστικού πλαισίου για τις εκποµπές CO2 και έµµεσα να 

οδηγούν και πάλι στην επίκαιρη ανησυχία σχετικά µε την ατµοσφαιρική ρύπανση των 

πλοίων. Παρά το γεγονός ότι η συναίνεση είναι δύσκολο να αποκτηθεί µε 171 κράτη-

µέλη έναντι των 28 κρατών - µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ο ΙΜΟ έχει επιταχύνει 

την πορεία του να εγκρίνει γρήγορα µια παγκόσµια λύση για τις εκποµπές CO2. Είναι 

σηµαντικό να τονιστεί ότι η ιδέα της θέσπισης ενός κανόνα σαν το MRV για τις 

εκποµπές των αερίων του θερµοκηπίου από τα πλοία προτάθηκε αρχικά από τις 

Ηνωµένες Πολιτείες της Αµερικής το 2012 (MEPC 64/5/6), αλλά καµία 

συγκεκριµένη συµφωνία δεν έχει βρεθεί µέχρι σήµερα. Κατά συνέπεια, η πρόταση 

για τη συλλογή των δεδοµένων κατανάλωσης καυσίµων των πλοίων αποτελεί µια 

πραγµατική ευκαιρία η οποία πρέπει να επιτευχθεί σύντοµα. Σύµφωνα µε τον 

κανονισµό  MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης, το παγκόσµιο σύστηµα είναι 

υποχρεωτικό για τα µέλη του ΙΜΟ και πρέπει να ενσωµατώσει κυρίως τις ετήσιες 

εκποµπές CO2 του πλοίου, τα στοιχεία για το µεταφορικό έργο (διανυόµενη 
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απόσταση) και το φορτίο που µεταφέρεται (τόνο µίλια), χωρίς να είναι υπερβολικά 

λεπτοµερές όσο είναι ο κανονισµός MRV. Επιπλέον, χάρη στη διαδικασία 

επικύρωσης της σύµβασης MARPOL, ο νέος µηχανισµός τίθεται σε ισχύ έξι µήνες 

µετά την αποδοχή του.   

Επιπλέον, όπως η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει κάνει σαφές, ο κανονισµός MRV για τα 

αέρια του θερµοκηπίου από τις θαλάσσιες µεταφορές είναι ένα «πρώτο βήµα» µιας 

σταδιακής προσέγγισης και αποτελεί βασική προϋπόθεση για οποιαδήποτε MBM, 

εφόσον η τιµολόγηση των πλοίων απαιτεί ακριβή αποθέµατα. Μόλις εγκριθεί το 

παγκόσµιο σύστηµα για τον κανονισµό MRV, θεωρείται ότι ο ΙΜΟ θα πρέπει να 

προετοιµάσει ενεργά τις µελλοντικές ενέργειες της διοίκησης των αεριών εκποµπών 

CO2 όσον αφορά την MBM. Παρά τη µεγάλη γκάµα των λύσεων MBM και τις 

λογικές οικονοµικές επιπτώσεις τους, τα µέλη του ΙΜΟ δεν είναι σε θέση να 

καταλήξουν σε συµφωνία από το 2012 και αυτό το στρατηγικό ζήτηµα έχει 

αναβληθεί µε µια αόριστη ηµεροµηνία. Η πιο πρόσφατη ∆ιάσκεψη των Ηνωµένων 

Εθνών για την Κλιµατική Αλλαγή (United Nations Climate Change Conference)που 

πραγµατοποιήθηκε τον ∆εκέµβριο του 2015, η COP 21, επιβεβαίωσε τον καθοριστικό 

ρόλο του ΙΜΟ για την περαιτέρω µείωση των εκποµπών CO2 από τη διεθνή ναυτιλία, 

αλλά χωρίς νέα απτή δέσµευση (IMO, SBSTA 43, 2015). Όπως στην περίπτωση των 

αεροµεταφορών, είναι προφανές ότι αυτή η ανησυχία θα πρέπει να αντιµετωπιστεί 

από τον ΙΜΟ βραχυπρόθεσµα. Περιορίζοντας την πολιτική για τις κλιµατικές 

αλλαγές από τη ναυτιλία EEDI και τα πρότυπα ποιότητας των καυσίµων πιθανόν να 

οδηγήσουν σε µονοµερείς στόχους µείωσης των εκποµπών που σχετίζονται µε τη 

MBM.  

18. ΠΡΟΕΤΟΙΜΑΣΙΑ ΓΙΑ ΣΥΜΜΟΡΦΩΣΗ ΜΕ ΤΟΝ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟ  

Η επικείµενη ρύθµιση του MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης απαιτεί προσεκτική 

διαχείριση. Ως πρώτο βήµα οι ναυτιλιακές εταιρείες θα πρέπει να αξιολογήσουν αν τα 

εργαλεία που ήδη εφαρµόζονται σήµερα θα είναι αρκετά για τη ρύθµιση και τις 

ανάγκες υποβολής εκθέσεων ή αν πρέπει να επεκταθούν ή ίσως ακόµα και να 

αντικατασταθούν από µια νέα λύση. Σηµαντικές ερωτήσεις µπορεί να περιλαµβάνουν 

τα εξής:  

• Συλλαµβάνει το σύστηµα όλα τα απαραίτητα δεδοµένα? 
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• Είναι δυνατή η διάκριση µεταξύ των λιµένων της Ευρωπαϊκής Ένωσης και των 

λιµένων εκτός Ευρωπαϊκής Ένωσης, ενώ παράλληλα υπάρχει προβληµατισµός 

σχετικά µε  τους διαφορετικούς τύπους καυσίµων και τις εκποµπές στην 

αποβάθρα καθώς επίσης και πολλές επιπλέον λεπτοµέρειες όπως ο χρόνος 

ακύρωσης? 

• Επιτρέπεται η επισκευή στα λιµάνια που δεν υπόκεινται σε υποβολή εκθέσεων 

και ούτω καθεξής? 

Στόχοι και προκλήσεις 

� Για τις Αρχές του 2017 

Στους άµεσους στόχους συµπεριλαµβάνεται η µελέτη του κανονισµού MRV της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, η εξοικείωση µε τους όρους του  συµβολαίου µε το “Μ” 

(Παρακολούθηση) και “R” (Έκθεση»). Επίσης πρόκληση αποτελεί ο προσδιορισµός 

των  προκλήσεων όπως το πώς να παρακολουθεί το φορτίο για κάποια συγκεκριµένα 

είδη πλοίων κλπ.  

� Για την Άνοιξη του 2017 

Στους έµµεσους στόχους συµπεριλαµβάνεται το σύστηµα αναφοράς και εξετάζεται 

αν αυτό ικανοποιεί τον κανονισµό του MRV. Σε περίπτωση που το σύστηµα 

χρειάζεται µια επέκταση ή αντικατάσταση θα πρέπει να κατανεµηθούν κάποιοι πόροι 

για να αποφασιστεί σχετικά µε το δικαίωµα εφαρµογής από τα πλοία. Αυτό δίνει τη 

δυνατότητα να ληφθούν διορθωτικά µέτρα πριν από την υποβολή εκθέσεων που 

αρχίζει το 2018. 

� Για το καλοκαίρι του 2017 

Οι εταιρείες έχουν προθεσµία µέχρι τις 31 Αυγούστου 2017 για να δηµιουργήσουν 

και να υποβάλλουν συγκεκριµένες διαδικασίες και σχέδιο παρακολούθησης για τις 

συµβάσεις των επιθεωρητών που υποδεικνύουν τη µέθοδο η οποία επιλέγεται για την 

παρακολούθηση και τις εκθέσεις των εκποµπών και άλλες σχετικές πληροφορίες για 

κάθε τύπο πλοίου πάνω από 5000 GT που εισέρχεται σε λιµάνια της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης. Το σχέδιο παρακολούθησης µπορεί να είναι µια χρονοβόρα διαδικασία, 

καθώς ο κανονισµός MRV ορίζει λεπτοµερώς τις προδιαγραφές για το περιεχόµενο 

του σχεδίου παρακολούθησης. Αυτές αναφέρονται σε δεδοµένα για τα πλοία όπως για 
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παράδειγµα στις πηγές των εκποµπών καθώς και στην ανάπτυξη επιπρόσθετης 

εφαρµογής διαδικασιών διαχείρισης. 

� Για την αρχή του 2018 

Η πρώτη περίοδος αναφοράς αρχίζει µε την έναρξη του 2018. Με βάση το ατοµικό 

σχέδιο παρακολούθησης τα πλοία θα συλλέγουν και θα µεταφέρουν όλα τα 

απαραίτητα στοιχεία στην ξηρά. Προτείνεται να ξεκινήσει η επεξεργασία των 

δεδοµένων από το 2017 έτσι ώστε να υπάρχει η δυνατότητα για διορθωτικές 

ενέργειες αν υπάρχουν ανεπάρκειες στο σύστηµα. 

� Για την αρχή του 2019 

Προετοιµασία έκθεσης για τις εκποµπές και υποβολή της στον ελεγκτή.                                    

Ο Νορβηγικός Νηογνώµονας έχει ενσωµατώσει µια κατευθυντήρια γραµµή για 

επαλήθευση των δραστηριοτήτων. 

Υποστήριξη από  τον Νορβηγικό Νηογνώµονα DNV GL 

Ο Νορβηγικός Νηογνώµονας έχει δηµοσιεύσει µια κατευθυντήρια γραµµή σχετικά µε 

το MRV και προσφέρει σεµινάρια και συναντήσεις κατά τη διάρκεια του 2017.                                       

Η εφαρµογή του Νορβηγικού Νηογνώµονα παρέχει µια πρώτη αξιολόγηση του κατά 

πόσο είµαστε έτοιµοι για εφαρµογή του κανονισµού ή όχι. Πραγµατοποιείται 

καθοδήγηση µέσω µιας λίστας που καλύπτει όλες τις πλευρές του κανονισµού. 

Παρέχεται µια σαφής εικόνα της σηµερινής προετοιµασίας την κατάστασης και µια 

to-do λίστα για τον σχεδιασµό των επόµενων βηµάτων. Η εφαρµογή είναι διαθέσιµη 

και δωρεάν από αρχές Μαρτίου 2017 µέσω του Νορβηγικού Νηογνώµονα.                                 

Σε περίπτωση που απαιτείται πιο λεπτοµερής υποστήριξη, ο Νορβηγικός 

Νηογνώµονας προσφέρει µια εξατοµικευµένη υπηρεσία µέσω του υποστηρικτικού 

τµήµατος. Οι υποστηρικτικές σειρές από ένα γρήγορο έλεγχο των επιχειρησιακών 

δεδοµένων θέτουν σε λεπτοµερή αξιολόγηση τη διαχείριση των διαδικασιών και την 

κατάσταση της εφαρµογής λαµβάνοντας υπόψη τις ικανότητες των αντίστοιχων 

εργαλείων αναφοράς. Η εικόνα της ναυσιπλοΐας (Navigaton Insight) είναι η λύση του 

Νορβηγικού Νηογνώµονα σχετικά µε την αναφορά από πλοίο σε ακτή. Έρχεται µε 

ένα εν πλω εργαλείο αναφοράς για χειροκίνητη εισαγωγή καλύπτοντας όλες τις 

απαιτούµενες παραµέτρους σύµφωνα µε τον κανονισµό MRV, αλλά µπορεί να 

επεκταθεί και σε όλες τις πτυχές των καθηµερινών λειτουργιών του πλοίου. 
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Περισσότεροι από 450 έλεγχοι αξιοπιστίας υπόσχονται βελτίωση της ποιότητας των 

δεδοµένων ακόµα και πριν την αποστολή στην ξηρά. Η εικόνα της ναυσιπλοΐας 

αποτελεί το προτεινόµενο εργαλείο για συλλογή δεδοµένων και υποβολή των 

εκθέσεων. Η εφαρµογή του Νορβηγικού  Νηογνώµονα για το σχέδιο 

παρακολούθησης υποστηρίζει την προετοιµασία του σχεδίου παρακολούθησης για 

ολόκληρο το στόλο των ναυτιλιακών εταιρειών ηµι-αυτόµατα και µε αποτελεσµατικό 

τρόπο. Η εφαρµογή συµπληρώνει τα τεχνικά πεδία εκ των προτέρων όπου τα 

δεδοµένα είναι ήδη διαθέσιµα από εξωτερικές πηγές δεδοµένων, όπως τα σχετικά 

πλοία. Υποστηρίζει τον ορισµό της διαχείρισης των διαδικασιών προσφέροντας 

προκαθορισµένο κείµενο και συγκεντρώνει την ολοκλήρωση όλων των πληροφοριών 

που συγκεντρώνονται στη σωστή µορφή. Είναι προγραµµατισµένη να είναι διαθέσιµη 

η εφαρµογή δωρεάν για τους πελάτες από αρχές Μαρτίου 2017. Το σχέδιο 

παρακολούθησης του Νορβηγικού Νηογνώµονα θα ελέγξει αν η εκάστοτε εταιρεία 

έχει σχέδιο συµβατό µε το σχέδιο παρακολούθησης και κατά πόσο είναι έτοιµη να 

υποβάλλει εύλογες εκθέσεις σχετικές µε τις εκποµπές. Ο Νορβηγικός Νηογνώµονας 

θα σχεδιάσει τη διαδικασία επαλήθευσης µε ψηφιακό τρόπο ώστε να µειωθεί 

οποιαδήποτε πρόσθετη δουλεία από τους πελάτες. Η έκθεση του Νορβηγικού 

Νηογνώµονα σχετικά µε τις εκποµπές θα ξεκινήσει τον Ιανουάριο του 2019. Σχετικά 

µε τις εκποµπές, θα γίνει έλεγχος ανά ταξίδι και µε τα εξωτερικά δεδοµένα που 

χρειαζόµαστε. 

19. ΜΕΛΕΤΗ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ MRV 

 
Η νοµοθετική πρόταση για το MRV συνοδεύτηκε και από την σχετική εκτίµηση 

επιπτώσεων του µέτρου (Impact Analysis), όπου αναλύονται και συγκρίνονται: (i) 

διάφορες επιλογές πολιτικής που αφορούν MBM µέτρα και (ii) µια επιλογή που 

αφορά µόνο το MRV. Οι κυριότερες διαπιστώσεις κινούνται στην ίδια λογική που 

έχουν και οι διάφοροι φορείς που έχουν αναλάβει παρόµοιες δράσεις. 

Η εφαρµογή MBM µέτρων συναντά προβλήµατα από την ύπαρξη των βασικών 

φραγµών της αγοράς (market barriers) µε συνέπεια την ύπαρξη πρακτικών στη λογική 

του MRV, οι οποίες παρουσιάζονται κατακερµατισµένες και χωρίς οικουµενικό 

ναυτιλιακό χαρακτήρα. Η Ευρωπαϊκή Ένωση πιστοποίησε µε τη σειρά της ότι οι 

φραγµοί αυτοί είναι όπως έχει ήδη αναφερθεί:  
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• Η έλλειψη αξιόπιστων στοιχείων σχετικά µε την απόδοση των καυσίµων στα 

πλοία ή διαθέσιµων τεχνολογιών για τη µετασκευή των πλοίων 

• Η αδυναµία πρόσβασης σε πηγές χρηµατοδότησης για επενδύσεις στην απόδοση 

των πλοίων και  

• Ο διχασµός των κινήτρων, δεδοµένου ότι οι πλοιοκτήτες δεν αποκοµίζουν οφέλη 

από τις επενδύσεις τους στην απόδοση των πλοίων, επειδή οι δαπάνες για 

καύσιµα βαρύνουν συχνά τους φορείς εκµετάλλευσης (ναυλωτές), λόγω της 

διάρθρωσης των λειτουργιών των πλοίων. 

Η εξάλειψη αυτών των φραγµών αγοράς σύµφωνα µε τη µελέτη επιπτώσεων της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης θα αποτελέσει καθοριστικό παράγοντα για την επιτυχία 

οποιουδήποτε συγκεκριµένου µέτρου. Υπάρχει σηµαντικό δυναµικό µείωσης των 

εκποµπών στον ναυτιλιακό κλάδο µέσω µιας σειράς τεχνικών και επιχειρησιακών 

µέτρων, τα οποία αποσκοπούν κυρίως στη βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης των 

πλοίων. Η µείωση του κόστους καυσίµων που συνδέεται µε τα περισσότερα από τα εν 

λόγω τεχνικά επιχειρησιακά µέτρα υπερκαλύπτει τις αναµενόµενες δαπάνες. 

Όλες οι επιλογές που αναλύθηκαν παρέχουν καθαρά οφέλη από πλευράς επιπτώσεων 

στο περιβάλλον (µείωση των εκποµπών CO2 και άλλων αερίων), στην οικονοµία 

(καθαρή µείωση κόστους για τον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών) και στην 

κοινωνία (λιγότερα προβλήµατα υγείας χάρη στη µείωση των εκποµπών Sox και 

σωµατιδίων, δηµιουργία θέσεων εργασίας). Τα µεγαλύτερα οφέλη από πλευράς 

µείωσης των εκποµπών και του κόστους θα µπορούσαν να αποφέρουν δυο είδη 

ταµείου αποζηµιώσεων. 

• Ένα ταµείο βάσει συνεισφοράς, µε δεδοµένη τιµή ανθρακούχων εκποµπών και 

ένα ταµείο βάσει στόχου, µε καθορισµένο στόχο µείωσης και έµµεσο καθορισµό 

της τιµής των εκποµπών 

• Ένα Σύστηµα Εµπορίας ∆ικαιωµάτων Εκποµπών (ΣΕ∆Ε) για τις θαλάσσιες 

µεταφορές 

Αυτός θεωρείται ο καλύτερος τρόπος αντιµετώπισης των φραγµών αγοράς και 

αναµένεται να αποφέρει µέχρι το 2030 µειώσεις εκποµπών κατά 10% περίπου σε 

σύγκριση µε το 2005. Η καθαρή µείωση κόστους για τον ναυτιλιακό κλάδο µπορεί να 

είναι ουσιαστική, εφόσον εξαλειφθούν πλήρως οι φραγµοί αγοράς (µπορεί να φθάσει 
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τα 12 δις. ευρώ το 2030 και κατά µέσο όρο τα 5 δις. ευρώ ετησίως). Ειδικότερα, στον 

συγκεκριµένο κλάδο υπάρχει σηµαντικό περιθώριο εξοικονόµησης µε την εφαρµογή, 

υφιστάµενων τεχνολογιών απόδοσης καυσίµου µε αρνητικό κόστος, οι οποίες σε 

συνδυασµό µε επιχειρησιακά µέτρα, θα έχουν ως αποτέλεσµα ακόµη µεγαλύτερες 

µειώσεις των εκποµπών CO2. 

MRV 

Η επιλογή που αφορά µόνο το MRV θα οδηγούσε σε πιο περιορισµένες µειώσεις των 

εκποµπών, εκτιµώµενες σε 2%  κατ’ ανώτατο όριο το 2030 (σε σύγκριση µε το έτος 

αναφοράς), µε αποτέλεσµα µέγιστες µειώσεις κόστους κατά 1.2 δις ευρώ περίπου το 

2030 (κατά µέσο όρο, 900 εκατ. ευρώ περίπου ετησίως). Σε απόλυτα νούµερα, 

προβλέπεται µείωση της τάξης των 4,46 Mt ως το 2030. Η συνολική αριθµητική 

µείωση ως το 2030 υπολογίστηκε στους 55,9 Mt, το οποίο στην ουσία ισοδυναµεί µε 

µια ετήσια µείωση 2% για την περίοδο 2018 – 2030, σε σχέση πάντα µε το έτος 

αναφοράς ( Πηγή: CE DELFT, 2014). Η επιλογή αυτή στοχεύει στην εξάλειψη των 

φραγµών αγοράς που σχετίζονται µε την εξάλειψη στοιχείων, χάρη στην 

συγκέντρωση πληροφοριών σχετικά µε την κατανάλωση καυσίµων και την 

ευαισθητοποίηση των διοικητικών στελεχών στις δυνατότητες µείωσης του κόστους 

καυσίµων. Οι δαπάνες εφαρµογής υπολογίζονται σε περίπου 26 εκατ. ευρώ ετησίως 

(αν εξαιρεθούν από το πεδίο εφαρµογής τα πλοία ολικής χωρητικότητας κάτω των 

5000 GT). Συνολικά, ο λόγος οφέλους προς κόστος της επιλογής αυτής είναι πολύ 

υψηλός.      

Οι παραπάνω εκτιµήσεις έχουν επιβεβαιωθεί κατά τη διάρκεια των διαβουλεύσεων µε 

τα ενδιαφερόµενα µέρη. Σε ορισµένες µάλιστα περιπτώσεις εκφράστηκε η πεποίθηση 

ότι η µείωση µπορεί να είναι και ακόµα µεγαλύτερη. Η βάση των εκτιµήσεων αυτών 

βρίσκεται στη µελέτη που εκπονήθηκε από την Maddox Consulting το 2012 (Πηγή: 

Maddox, 2012). Στην µελέτη αυτή αναλύονται διάφορα µέτρα µε τα οποία µπορούν 

να ξεπεραστούν οι φραγµοί της αγοράς που εµποδίζουν την εφαρµογή αποδοτικών 

µέτρων µείωσης. ∆υο από τα µέτρα τα οποία µπορεί να θεωρηθούν ότι έχουν 

επιπτώσεις παρόµοιες µε το MRV είναι τα ακόλουθα: 

• Πιστοποίηση κατανάλωσης καυσίµων πλοίου (Vessel fuel consumption 

certification) 

• Βελτιωµένη εφαρµογή SEEMP (Enhanced SEEMP implementation) 
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Στην περίπτωση του πρώτου µέτρου, προβλέπεται µια καλά δοµηµένη προσέγγιση 

για τη µέτρηση της κατανάλωσης του πλοίου, µε παράλληλη πρόβλεψη για την 

πιστοποίηση των µετρήσεων αυτών από αναγνωρισµένου κύρους αρχές όπως για 

παράδειγµα οι Κλάσεις. Αξιόπιστες πληροφορίες σχετικά µε την κατανάλωση 

καυσίµων θα καθιστούσαν τα ενεργειακά αποδοτικά πλοία πιο ελκυστικά για τους 

ναυλωτές και τους αγοραστές και θα βοηθούσε τους πλοιοκτήτες να αποσβέσουν τις 

επενδύσεις τους απαιτώντας υψηλότερα ναύλα για τα περισσότερο αποδοτικά πλοία. 

Στην περίπτωση του δεύτερου µέτρου και σε σχέση µε την ισχύουσα µορφή του 

SEEMP όπως έχει προβλεφθεί από τον ΙΜΟ ζητείται από τις εταιρείες να 

εφαρµόσουν συγκεκριµένες διακριβώσιµες διαδικασίες εντός των πλαισίων ενός 

συστήµατος περιβαλλοντικής διαχείρισης, το οποίο θα αποτελεί αντικείµενο ελέγχου. 

Σε ότι αφορά τον περιβαλλοντικό αντίκτυπο του µέτρου αυτού, αναγνωρίστηκε ότι 

είναι δύσκολη η ποσοτικοποίηση του ωστόσο υπάρχουν ελπιδοφόρες ενδείξεις για 

την βελτίωση της τρέχουσας απόδοσης. 

Τελικά, η Ευρωπαϊκή Ένωση πρόκρινε τη λύση MRV παγώνοντας προσωρινά τα 

MBM και δίνοντας χρόνο στον ΙΜΟ να αναλάβει τις απαραίτητες πρωτοβουλίες. ∆εν 

θα πρέπει βέβαια να ξεχνάµε ότι η πρόταση της Ευρωπαϊκής Ένωσης αφορά στην 

παρούσα ένα απλό MRV σύστηµα. ∆εν έχουν προβλεφθεί οικονοµικά ανταλλάγµατα 

ή χρηµατικές επιπτώσεις για την περίπτωση µη συµµόρφωσης µε τα όρια, οπότε και 

στην ουσία δεν είναι ένα ETS. Οι πλοιοκτήτες καλούνται µόνο να καταγράφουν και 

να αναφέρουν τα στοιχεία που προαναφέρθηκαν.  

Σαφώς και η Ευρωπαϊκή Ένωση προσανατολίζεται στη δηµιουργία µιας βάσης πάνω 

στην οποία θα στηριχθεί µελλοντικά ένα MBM,  κατά που αποτελεί εκπεφρασµένη 

ευρωπαϊκή στρατηγική επιλογή µε στόχο µάλιστα την ένταση της πίεσης προς τον 

ΙΜΟ ώστε να αποκτήσει η κίνηση αυτή και παγκόσµιο χαρακτήρα. Είναι εύλογο να 

ισχυριστούµε ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση οδηγείται προς την υιοθέτηση µιας 

στρατηγικής παρόµοιας µε αυτή που έχει στην βιοµηχανία της αεροπλοΐας.  

Σε ότι αφορά τον ΙΜΟ πάντως, όλα δείχνουν ότι πρόθεσή του είναι να καταστεί 

υποχρεωτικός ο χαρακτήρας των µέτρων που έχει εισάγει ως τώρα ενώ δεν µοιάζει να 

υπάρχει σαφής κατεύθυνση προς τη δηµιουργία MBM, παρά τις όποιες πιέσεις. Είναι 

χαρακτηριστικό ότι η συµµετοχή του στην τελευταία UNFCCC στις 15 Μαΐου 2014, 

ο ΙΜΟ δεν προχώρησε σε καµία αναφορά σχετική µε MBM. Μένει να αξιολογηθεί 
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και η στάση του στην 21η συνεδρίαση COP (Conference of the Parties on Climate 

Change) που θα γίνει στο Παρίσι το 2015, όπου και αναµένονται περαιτέρω πιέσεις 

ιδίως αν τα υπάρχοντα µέτρα αποτύχουν να οδηγήσουν στους επιθυµητούς στόχους. 

20. ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ MRV ΚΑΙ IT (INFORMATION TECHNOLOGY) 

Ο κανονισµός για την υποβολή εκθέσεων και την επαλήθευση της παρακολούθησης 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης τίθεται σε ισχύ την 01 Ιανουαρίου του 2018, αλλά ο χρόνος 

προετοιµασίας είναι πιο περιορισµένος καθώς τα σχέδια παρακολούθησης θα πρέπει 

να υποβληθούν  στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή τον Αύγουστο του 2017. Οι εφοπλιστές 

πρέπει να προετοιµαστούν πολύ νωρίτερα από την ηµεροµηνία αυτή για να 

βεβαιωθούν ότι διαθέτουν την κατάλληλη υποδοµή και υποστήριξη και ότι τα 

πληρώµατα και το προσωπικό είναι κατάλληλα εκπαιδευµένα. Ο οµαλός σχεδιασµός 

θα µειώσει σηµαντικά τον απαιτούµενο φόρτο εργασίας για να καταδείξει τη 

συµµόρφωση µε την υποχρέωση συµµόρφωσης και θα δώσει στους εφοπλιστές την 

απαιτούµενη εµπιστοσύνη για την προετοιµασία και την υποβολή ακριβών ετήσιων 

εκθέσεων. Ανεξάρτητα από τον τόπο νηολόγησης του πλοίου, όλα τα πλοία άνω των 

5000GT θα πρέπει να αρχίσουν να παρακολουθούν τις εκποµπές CO2 για ταξίδια από 

και µεταξύ των λιµένων της Ευρωπαϊκής Ένωσης (µε εξαίρεση τα αλιευτικά σκάφη, 

τα στρατιωτικά πλοία και τα πλοία µε ξύλινο κύτος). Οι πληροφορίες που 

συλλέγονται καθ 'όλη τη διάρκεια του έτους από τους αισθητήρες των καυσίµων και 

τις χειροκίνητες εισόδους δεδοµένων θα πρέπει να συγχωνευθούν µε ασφάλεια και 

διαφάνεια για την υποβολή των εκθέσεων σχετικά µε τις εκποµπές στην επιτροπή και 

στα αντίστοιχα κράτη σηµαίας. Η αποθήκευση των δεδοµένων και η ακεραιότητα 

τους αποτελούν ένα είδος ανησυχίας για τους εφοπλιστές όταν πρέπει να 

πολλαπλασιάσουν τις πληροφορίες παρακολούθησης και τους υπολογισµούς 

δεδοµένων / υποβολής εκθέσεων µε πολλαπλά δροµολόγια, λιµάνια και πλοία. Ένας 

εφοπλιστής µε 20 πλοία έχει περισσότερα από 20.000 σηµεία δεδοµένων για να 

διαχειριστεί ανά έτος µόνο για τον κανονισµό του MRV, συµβάλλοντας στο συνεχώς 

αυξανόµενο “βουνό” των δεδοµένων οι πλοιοκτήτες θα πρέπει να πάρουν κάποιες 

κρίσιµες επιχειρηµατικές αποφάσεις. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή αναµένει ότι τα 

δεδοµένα παρακολούθησης των εκποµπών θα παρέχουν χρήσιµες πληροφορίες που 

µπορούν να χρησιµοποιηθούν για τον καθορισµό ακριβών στόχων µείωσης των 

εκποµπών και για την αξιολόγηση της προόδου της συµβολής των θαλάσσιων 



µεταφορών στην επίτευξη της

άνθρακα στην Ευρωπαϊκή 

αποθήκευση δεδοµένων, ωστόσο

ανακριβείς. Η ανακριβής αναφορά

περιττές δαπάνες για τους εφοπλιστ

εκτιµώµενες µελλοντικές κανονιστικές

βάση ανακριβείς πληροφορίες

µε περεταίρω κόστη για τις µειώσεις

Εικόνα 13: Η ασφαλής και διαφανής

Πηγή: Digital ship (June / July 2016), “EU MRV Regulation 

Σύστηµα Παρακολούθησης  

Κάθε πλοίο θα πρέπει να έχει

τις τέσσερις µεθόδους παρακολούθησης

σκάφος 

• Το ∆ελτίο Παράδοσης Καυσίµων

παραλαβή δεξαµενών καυσίµων

• Την παρακολούθηση της δεξαµενής

• Τα ροόµετρα για εφαρµοστέες

• Άµεσες µετρήσεις εκποµπών

επίτευξη της οικονοµίας χαµηλών εκποµπών διοξει

 Ένωση. Χωρίς την ασφαλή και έγκυρη συλλογή

ωστόσο οι στόχοι µείωσης των εκποµπών θα είναι

ανακριβής αναφορά των εκποµπών του CO2 µπορεί να οδηγήσει

τους εφοπλιστές. Εάν οι εκποµπές CO2 υπερβαίνουν

µελλοντικές κανονιστικές ρυθµίσεις, θα µπορούσαν να διατυπωθούν

πληροφορίες και οι πλοιοκτήτες θα καταλήξουν να επιβαρύνονται

τις µειώσεις του.   

διαφανής συλλογή δεδοµένων θα είναι καθοριστικής σηµασίας

το MRV 

Digital ship (June / July 2016), “EU MRV Regulation – the time is now”

 

να έχει ένα εξατοµικευµένο σχέδιο παρακολούθησης. Μία

παρακολούθησης θα προσδιοριστεί στο σχέδιο για

Παράδοσης Καυσίµων (Bunker Delivery Note)και την περιοδική

δεξαµενών καυσίµων 

της δεξαµενής καυσίµου επί του πλοίου 

αρµοστέες διαδικασίες καύσης 

εκποµπών CO2 

113 

διοξειδίου του 

συλλογή και 

θα είναι επίσης 

να οδηγήσει σε 

υπερβαίνουν τις 

διατυπωθούν µε 

επιβαρύνονται 

 

καθοριστικής σηµασίας για 

the time is now” 

παρακολούθησης. Μία από 

σχέδιο για κάθε 

την περιοδική 
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Οι βασικές προκλήσεις µε την επιλογή µιας κατάλληλης µεθόδου παρακολούθησης 

έγκεινται στον προσδιορισµό της αποδεκτής ακρίβειας, πόσο σύνθετη θα είναι η 

παρακολούθηση και το αντίστοιχο σχετικό κόστος ζωής. Τα ∆ελτία Παράδοσης 

Καυσίµων και τα αποθέµατα µπορεί να είναι µια δηµοφιλής επιλογή για την 

παρακολούθηση λόγω της φαινοµενικής απλότητας τους, αλλά τα ζητήµατα µε αυτές 

τις µεθόδους καθιστούν τα περιθώρια λάθους για τις εκποµπές CO2 που αναφέρουν 

υψηλά. Τα προβλήµατα µε αυτή τη µέθοδο σχετίζονται κυρίως µε την ακρίβεια των 

µετρήσεων των δεξαµενών και των ∆ελτίων Παράδοσης Καυσίµων. Η συνεχής 

παρακολούθηση κατανάλωσης καυσίµου επιτυγχάνεται µε τη λήψη καθηµερινών 

µετρήσεων από τις δεξαµενές. Αυτή η µέθοδος µπορεί να είναι ευαίσθητη στις 

αποκλίσεις µεταξύ του υπολογιζόµενου όγκου δεξαµενής και του πραγµατικού όγκου 

που καταναλώνεται λόγω διεργασιών επεξεργασίας καυσίµου επί του σκάφους.                                    

Οι µετρητές ροής παρέχουν µεγαλύτερη ακρίβεια και µειώνουν την επιβάρυνση του 

πληρώµατος. Αυτόµατη συλλογή δεδοµένων σηµαίνει ότι τα δεδοµένα λαµβάνονται 

µε τη µορφή αριθµών κατανάλωσης καυσίµου που δεν απαιτούν πρόσθετη 

επεξεργασία. Τα ζητήµατα µε τη µεθοδολογία αυτή σχετίζονται γενικά µε το 

υψηλότερο κόστος κύκλου ζωής και τις πρόσθετες απαιτήσεις συντήρησης και 

βαθµονόµησης. Πρέπει επίσης να υπάρχει µέθοδος εφεδρικής παρακολούθησης σε 

περίπτωση αποτυχίας του συστήµατος του κύριου µέτρου ροής. Η άµεση 

παρακολούθηση εκποµπών (γνωστή επίσης και ως επί τόπου παρακολούθηση) 

παρέχει συνεχή µέτρηση  του περιεχοµένου των καυσαερίων σε πραγµατικό χρόνο. 

Αυτή τη στιγµή η τεχνολογία αυτή βρίσκεται σε πρώιµο στάδιο για τον τοµέα της 

Ναυτιλίας. Η εγκατάσταση και η συντήρηση του εξοπλισµού µέτρησης για τη 

µεθοδολογία αυτή απαιτεί σηµαντική αύξηση του κόστους κεφαλαίου στη 

βαθµονόµηση και την αύξηση της υποδοµής, συµπεριλαµβανοµένων των 

βελτιωµένων δυνατοτήτων αποµακρυσµένης µεταφοράς δεδοµένων. Όσο η 

τεχνολογία αυτή θα ωριµάζει τόσο η άµεση παρακολούθηση θα µπορεί να παρέχει 

την πιο ακριβή επιλογή µέτρησης εκποµπών CO2. Οι πληροφορίες που απαιτούνται 

από τον κανονισµό MRV για κάθε ταξίδι από ή προς Ευρωπαϊκά λιµάνια 

περιλαµβάνουν: 

• Αριθµό και τύπο ταξιδιού 

• Λιµάνι άφιξης και αναχώρησης της Ευρωπαϊκής Ένωσης  
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• Ηµεροµηνία και ώρα αναχώρησης και άφιξης 

• Απόσταση που διανύθηκε και τύπος καυσίµου που καταναλώθηκε (HFO,LFO, 

MGO. LNG και άλλα) 

• Μεταφερόµενο φορτίο και πολλαπλές επιλογές σχετικά µε αυτό καθώς επίσης και 

ποσότητα φορτίου (tonnage) 

Για κάθε διαµονή σε λιµένα, από το τέλος της θαλάσσιας διέλευσης µέχρι την αρχή 

της επόµενης θα απαιτηθεί παρόµοιος κατάλογος σηµείων δεδοµένων καθώς και οι 

ηµέρες παραµονής στο λιµάνι. Οι ακόλουθοι υπολογισµοί δεδοµένων, που βασίζονται 

στο παρακάνω σύνολο δεδοµένων, απαιτούνται για την υποβολή εκθέσεων: 

• Συνολικό CO2 που εκπέµπεται µε βάση τον τύπο καυσίµου 

• Συνολικό CO2 που εκπέµπεται µε βάση το ταξίδι  

• Συνολικό CO2 που εκπέµπεται για όλα τα είδη των καυσίµων  

• Συνολικό CO2 που εκπέµπεται στα ταξίδια µεταξύ των λιµανιών της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης 

• Συνολικό CO2 που εκπέµπεται στα ταξίδια που φεύγουν από λιµάνια της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης 

• Συνολικό CO2 που εκπέµπεται στα ταξίδια που φτάνουν σε λιµάνια της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης 

• Κατανάλωση καυσίµου ανά απόσταση  

• Κατανάλωση καυσίµου ανά µεταφερόµενο έργο (g / t X nm) 

• Εκποµπές CO2 ανά απόσταση 

• Εκποµπές CO2 ανά µεταφερόµενο έργο 

• Συνολικές εκποµπές CO2 στο λιµάνι 
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Το “βουνό” των δεδοµένων του κανονισµού MRV που θα παραχθεί υποστηρίζει την 

ιδέα ότι η χρήση ηλεκτρονικών συστηµάτων που ενσωµατώνουν άλλες 

δραστηριότητες διαχείρισης πλοίων και επιτρέπουν την αυτοµατοποιηµένη 

καταχώριση δεδοµένων είναι µόνο µια πρακτική προσέγγιση. Ένα ολοκληρωµένο και 

ασφαλές σύστηµα ηλεκτρονικής συλλογής δεδοµένων µπορεί να συµβάλει στη 

δηµιουργία µεγαλύτερης εµπιστοσύνης στα δεδοµένα και τους υπολογισµούς που 

σχετίζονται µε την υποβολή εκθέσεων του MRV, ενώ προκαθορισµένες και 

εναρµονισµένες µορφές για την εισαγωγή δεδοµένων µπορούν να συµβάλουν στη 

µείωση ή την αποτροπή των σφαλµάτων. Επίσης η επικοινωνία και η αποθήκευση 

πληροφοριών είναι σε ένα σύστηµα δηµοσίευσης και η διαβίβαση των πληροφοριών 

µπορεί να διευκολυνθεί µε µια κεντρική προσέγγιση διατηρώντας ταυτόχρονα απλό 

έλεγχο της έκδοσης των εγγράφων. 

Υποβολή Εκθέσεων 

Παρά το “βουνό” των δεδοµένων που αφορούν την παραγωγή µιας ετήσιας έκθεσης 

σχετικά µε τα πλοία που υπόκεινται στον κανονισµό του MRV, µπορεί να επιτευχθεί 

σε λίγα λεπτά ένα ενσωµατωµένο ηλεκτρονικό σύστηµα το οποίο είναι ο καλύτερος 

τρόπος για να εξασφαλιστεί µια ασφαλή, ακριβής και διαφανή υποβολή δεδοµένων 

για τον κανονισµό MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η χρήση ενός κεντρικού 

συστήµατος για τον κανονισµό του MRV θα διασφάλιζε επίσης την ικανότητα του 

χρήστη να υποβάλλει παρατηρήσεις στο µέλλον, εάν η Ευρωπαϊκή Ένωση 

προχωρήσει µε το δικό της εργαλείο MRV, καθώς οι πλοιοκτήτες θα µπορούν να 

υποβάλλουν ηλεκτρονικά το σχέδιο παρακολούθησης, την ετήσια έκθεση και τη 

δήλωση συµµόρφωσης. Η άµεση υποβολή µε αυτόν τον τρόπο µειώνει επίσης τις 

ευκαιρίες για αλλοίωση δεδοµένων και διαφθορά. Ο κανονισµός MRV της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης δεν είναι η µόνη εκκρεµούσα ρύθµιση που θα απαιτήσει από 

τους πλοιοκτήτες να χρησιµοποιήσουν πιο εύρωστες λύσεις. Οι απαιτήσεις υποδοµής 

θα συνεχίσουν να επεκτείνονται και οι πλοιοκτήτες πρέπει να σχεδιάζουν αυτές τις 

αλλαγές. Ορισµένοι εφοπλιστές έχουν ήδη καταργήσει τις λύσεις και διαθέτουν 

πληρώµατα µε τις δεξιότητες για να υποστηρίξουν τις απαιτήσεις για την υποβολή 

εκθέσεων και άλλες απαιτήσεις υποβολής εκθέσεων, αλλά άλλοι πρέπει να εξετάσουν 

πιο δηµιουργικές λύσεις. Για τους εφοπλιστές που δεν µπορούν να δεσµεύσουν ένα 

αφοσιωµένο προσωπικό για συντήρηση λύσεων βασισµένων σε συστήµατα µέσω του 
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υπολογιστικού νέφους θα αποτελέσουν σηµαντικές επιλογές για τη διαχείριση και 

αποθήκευση δεδοµένων. 

Επαλήθευση  

Η αποτελεσµατικότητα, η διαφάνεια και η ακρίβεια είναι απαραίτητα για την 

απλούστευση της διαδικασίας επαλήθευσης και είναι ζωτικής σηµασίας για την 

εκπόνηση του κανονισµού της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Ολοκληρωµένα συστήµατα θα 

συµβάλουν στην επίτευξη αυτών των στόχων µειώνοντας ταυτόχρονα τον φόρτο 

εργασίας των πλοιοκτητών και των διαχειριστών των πλοίων. Οι διαπιστευµένοι 

ελεγκτές θα έχουν τρία βασικά στοιχεία για να επαληθεύσουν. Αρχικά ότι οι ετήσιες 

εκθέσεις για τις ειδικές εκποµπές πλοίων αντιστοιχούν στα σχέδια παρακολούθησης, 

ότι οι υπολογισµοί των ετήσιων εκθέσεων θα πρέπει να είναι ακριβείς και ότι οι 

διορθώσεις που περιέχονται στις εκθέσεις θα πρέπει να είναι ακριβείς. Η ασφαλής 

ηλεκτρονική υποβολή των δεδοµένων παρακολούθησης απευθείας από ένα 

ολοκληρωµένο σύστηµα σε έναν ελεγκτή ή η επιτροπή θα βοηθήσει σε αυτή τη 

διαδικασία επιτρέποντας ταχύτερη επαλήθευση. 

Οι ιδιοκτήτες θα πρέπει να αξιολογήσουν τα υπάρχοντα συστήµατα πληροφορικής 

για να δουν αν έχουν τις δυνατότητες να το κάνουν αυτό. Ενώ υπάρχουν επιλογές για 

µη αυτόµατη αναφορά, είναι πιθανό να είναι ανεπαρκώς ακριβείς ή ανθεκτικές ώστε 

να παρέχουν µια µακροπρόθεσµη πλατφόρµα συµµόρφωσης. Ακόµη και τα πλοία που 

λειτουργούν µε εξειδικευµένη λύση λογισµικού διαχείρισης για προµήθεια ή 

συντήρηση δεν είναι κατ’ ανάγκη εξοπλισµένα κατάλληλα για να εκτελούν τις 

λειτουργίες που απαιτούνται για τη συµµόρφωση µε το MRV, οπότε θα πρέπει να 

δοθεί προσοχή στα ζητήµατα που προσδιορίζονται στην απαίτηση του κανονισµού. 

Είναι σαφές ότι ο χρόνος για το σχεδιασµό και την έναρξη εφαρµογής κατάλληλων 

λύσεων πληροφορικής που περιλαµβάνουν υποστήριξη και κατάρτιση είναι τώρα.    

Με την εφαρµογή µιας λύσης αυτή τη στιγµή οι εφοπλιστές θα πρέπει να είναι σε 

θέση να εξασφαλίσουν την υποβολή εκθέσεων χωρίς άγχος. 

 

 



20.1. MARORKA INFRASTRUCTURE

EU MRV COMPLIANCE AND ENERGY MANAGEMENT

Εφαρµογή συνδυασµένη µε τις

Η ενεργειακή διαχείριση περιλαµβάνει

για τη βελτίωση της ενεργειακής

Εικόνα

Πηγή: Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

Βασικά πλεονεκτήµατα:  

• Μείωση της ενέργειας και

• Μείωση του κόστους και των

• Αύξηση της παραγωγικότητας

• Αύξηση της κερδοφορίας

• Ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας

MARORKA SOLUTIONS INFRASTRUCTURE

∆εδοµένα, ανάλυση και υποστήριξη

Η υποδοµή MARORKA παρέχει

προσωπικό στην ξηρά και

βελτιστοποίησης επιδόσεων και

MARORKA INFRASTRUCTURE 

EU MRV COMPLIANCE AND ENERGY MANAGEMENT 

µε τις µειωµένες εκποµπές και το κόστος των καυσίµων

περιλαµβάνει όλα τα µέτρα, τις διαδικασίες και τα εργαλεία

ενεργειακής απόδοσης της ναυτιλιακής λειτουργίας. 

Εικόνα 14: Ενεργειακή διαχείριση πλοίου 

Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

Compliance” 

ενέργειας και της κατανάλωσης καυσίµου 

κόστους και των αποβλήτων 

παραγωγικότητας 

κερδοφορίας 

ανταγωνιστικότητας 

MARORKA SOLUTIONS INFRASTRUCTURE 

υποστήριξη αποφάσεων 

παρέχει αξιόπιστα δεδοµένα στα πληρώµατα καθώς

ξηρά και µπορεί να επεκταθεί µε ισχυρές εφαρµογές

επιδόσεων και αναλύσεις. 
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των καυσίµων.                               

και τα εργαλεία 

 

Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

καθώς και στο 

ισχυρές εφαρµογές 



Πηγή: Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 15: Υποδοµή Marorka 

Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

Compliance” 
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MONITORING PLAN:  

Σχέδιο παρακολούθησης ενσωµατωµένο στην υποδοµή Marorka 

Marorka solution 

 

EU MRV 

 

• Η Marorka συγκεντρώνει: 
-Πληροφορίες των µηχανηµάτων 
-Πληροφορίες για τα καύσιµα και τη 
διάταξη του ροόµετρου 

• Η λύση Marorka περιλαµβάνει ένα 
σύστηµα αναφοράς που δηµιουργεί 
αναφορές ταξιδιών και επιβεβαιώνει / 
επεξεργάζεται τα δεδοµένα 
αυτόµατης καταγραφής 

• Το σχέδιο παρακολούθησης της 
Marorka θα περιγράφει διαδικασίες 
παρακολούθησης βάσει του 
συστήµατος Marorka 

• Το σχέδιο παρακολούθησης µπορεί 
να παρασχεθεί απευθείας στον 
επαληθευτή 
 

 

• Αριθµός IMO και εταιρεία 

•  Πηγές εκποµπών CO2 
(Μηχανήµατα και καύσιµα) και 
παράγοντες 

• ∆ιαδικασίες παρακολούθησης και 
πληρότητα (που περιλαµβάνει όλα 
τα ταξίδια) 

• Ταξιδιωτική δραστηριότητα  

• Ιστορικό αναθεώρησης 

 

 

Πίνακας 13: Σχέδιο παρακολούθησης της υποδοµής Marorka 

Πηγή: Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

Compliance” 

MONITORING PLAN REQUIRES 

∆εν υπάρχουν κενά δεδοµένων και διαθέσιµη υποκατάσταση δεδοµένων 

• Το σχέδιο παρακολούθησης απαιτεί την ύπαρξη διαθέσιµων υποκατάστατων 

δεδοµένων για την πρόληψη των κενών στην παρακολούθηση των δεδοµένων και 

των µέτρων για την εξασφάλιση της συµπερίληψης όλων των ταξιδιών. 



• Το σχέδιο αναφοράς (Reporting) 

επαλήθευση των δεδοµένων

δεδοµένων που δεν µπορούν

περίπτωση σπασµένων µετρητών

• Το Marorka Online περιλαµβάνει

-Επισκόπηση των ταξιδιών

-Εκποµπές (CO2, NOx και

• Ποιότητα και διαθεσιµότητα

Onboard και Marorka Online

MARORKA DATA COLLECTION

Από δεδοµένα αισθητήρων σε

Εικόνα

Πηγή: Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

 

 (Reporting) της Marorka προσφέρει ένα εργαλείο για

δεδοµένων που έχουν καταγραφεί αυτόµατα, την εισαγωγή

µπορούν να µετρηθούν και την εισαγωγή δεδοµένων σε

σπασµένων µετρητών. 

περιλαµβάνει: 

διών (απόσταση, φορτίο κ.λπ.) 

 (CO2, NOx και SOx) 

διαθεσιµότητα δεδοµένων στη Marorka 

 Marorka Online 

MARORKA DATA COLLECTION 

αισθητήρων σε Marorka Online µέσω της Marorka Onboard 

 

Εικόνα 16: Υποδοµή Mstotks Online 

Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

Compliance” 
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εργαλείο για την 

εισαγωγή 

δεδοµένων σε 

 

Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 
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MONITORING ON A PER VOYAGE AND ANNUAL BASIS  

Marorka solution EU MRV 

• Οι µετρήσεις ροής καυσίµου και η 

απόσταση πραγµατοποιούνται 

αυτόµατα, καταγράφονται και 

επαληθεύονται 

• Αναφέρεται ο τύπος καυσίµου και 

µε βάση αυτό υπολογίζονται οι 

εκποµπές CO2.  

• Αναφέρεται το φορτίο και 

υπολογίζεται το µεταφορικό έργο 

• Οι αναφορές στο Marorka Onboard 

δηµιουργούν αυτόµατα αναφορές 

ταξιδιού στο Marorka Online που 

περιλαµβάνουν: 

 

- Επισκόπηση των ταξιδιών 

(απόσταση, φορτίο κ.λπ.) 

- Εκποµπές (CO2, NOx και SOx) 

• Λιµάνια αναχώρησης και άφιξης 

και χρονοδιαγράµµατα κάθε 

ταξιδιού 

• Συνολική κατανάλωση καυσίµου, 

κατανάλωση καυσίµου ανά ταξίδι 

και συντελεστής εκποµπών για κάθε 

τύπο καυσίµου 

• Συνολικές και ανά ταξίδι εκποµπές 

CO2 

• Συνολική και ανά ταξίδι απόσταση, 

χρόνος, φορτίο και µεταφερόµενο 

έργο 

Πίνακας 14: Υποδοµή Marorka – EU MRV 

Πηγή: Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

Compliance” 

 



Εικόνα

Πηγή: Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

METHODS FOR MONITORING CO2 EMISSIONS

Μέθοδος 

1. Bunker Delivery 

Note και 

περιοδικά 

αποθέµατα 

δεξαµενών 

καυσίµων 

Κανένα

κόστος

προσπάθειες

εγκατάστασης

µετρητή

2. Παρακολούθηση 

δεξαµενής 

καυσίµου  επί του 

σκάφους 

Κανένα

κόστος

προσπάθειες

εγκατάστασης

µετρητή

 

Εικόνα 17: Παράδειγµα σύνδεσης 

: Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

Compliance” 

METHODS FOR MONITORING CO2 EMISSIONS 

Πλεονεκτήµατα Μειονεκτήµατα 

Κανένα επενδυτικό 

κόστος ή 

προσπάθειες 

εγκατάστασης 

µετρητή 

Το κόστος διαχείρισης και

υπερεκτίµηση των

εκποµπών. 

Κανένα επενδυτικό 

κόστος ή 

προσπάθειες 

εγκατάστασης 

µετρητή 

Το κόστος διαχείρισης και

υπερεκτίµηση των

εκποµπών. 
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: Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

διαχείρισης και η 

των 

διαχείρισης και η 

των 
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3. Μετρητής ροής 

για εφαρµοστέες 

διαδικασίες 

καύσης 

Αυτοµατοποιηµένη 

παρακολούθηση 

και αναφορά 

Επενδυτικό κόστος και 

προσπάθειες εγκατάστασης 

4. Άµεσες µετρήσεις 

εκποµπών CO2 

Υψηλή ακρίβεια. 

Κάτω από 

αναφορά 

Υψηλό επενδυτικό κόστος. 

Συχνή βαθµονόµηση. Πάνω 

από την αναφορά 

Πίνακας 15: Τέσσερις µέθοδοι παρακολούθησης που εγκρίθηκαν από την Ευρωπαϊκή Ένωση 

Πηγή: Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

Compliance” 

- Μέτρηση µεθόδου ροής µαζί µε δεδοµένα αυτόµατης καταγραφής: 

- ∆ιευκολύνει την παρακολούθηση και την υποβολή εκθέσεων 

- Αυξάνει την ευαισθητοποίηση για την κατανάλωση ενέργειας και την 

αποδοτικότητα 

- Επιτρέπει τα λειτουργικά µέτρα εξοικονόµησης ενέργειας και την επαλήθευση 

των τεχνολογικών µέτρων 

ANNUAL EMISSION REPORT  

Έτοιµη να υποβληθεί στον επαληθευτή  

• Όλες οι απαιτούµενες πληροφορίες εξάγονται από το σύστηµα Marorka και 

είναι έτοιµες να υποβληθούν στον ελεγκτή σε ετήσια βάση 

• Η ηλεκτρονική µορφή και το περιεχόµενο της ετήσιας έκθεσης (και του σχεδίου 

παρακολούθησης) ορίζονται σε µια οµάδα εργασίας. Τα αποτελέσµατα 

αναµένονταν την άνοιξη / καλοκαίρι του 2016 
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EU MRV:  

• Αναγνώριση των πλοίων και της εταιρείας 

• Στοιχεία ταυτότητας επαληθευτή 

• Μέθοδος παρακολούθησης και σχετική αβεβαιότητα 

• Ετήσια αποτελέσµατα παρακολούθησης 

EU MRV COMPLIANCE OPTIONS  

Noon reports έναντι δεδοµένων αυτόµατης καταγραφής (Noon reports vs. auto-

logged data) 

Noon reports 

• Σχέδιο παρακολούθησης που γίνεται εσωτερικά ή µέσω 

συµβούλου 

• Η παρακολούθηση βασίζεται στο Σηµείωµα Παράδοσης Καυσίµων (BDN) και 

στην παρακολούθηση της δεξαµενής καυσίµου. 

• Η έκθεση εκποµπών κατασκευάζεται από το 

noon report εσωτερικά ή µέσω 

του συµβούλου  

• Χαµηλή διαφάνεια και ευαισθητοποίηση για 

την κατανάλωση ενέργειας και την αποδοτικότητα 

∆εδοµένα αυτόµατης καταγραφής 

• Σχέδιο παρακολούθησης έτοιµο για επαληθευτή 

• Η παρακολούθηση βασίζεται σε µετρητές ροής και παρακολούθηση της 

δεξαµενής καυσίµου. 

• Η αναφορά εκποµπών είναι έτοιµη για την έγκριση του επαληθευτή και 

ηλεκτρονικό πρότυπο. 



• Υψηλή διαφάνεια

για την κατανάλωση ενέργειας

• Υποστήριξη απόφασης

τη δυναµική επένδυση και

ENERGY SAVING MEASURES

Εικόνα 18: Μελέτη

Πηγή: Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

EU MRV AND THE FUTURE

Μέτρα που βασίζονται στην αγορά

• Το MRV δεν αφορά µόνο

είναι ένα πρώτο βήµα προς

µέτρα βάσει της αγοράς ή

• Η Marorka συνιστά τη 

απόδοσης και τη µείωση των

• Οι ναυτιλιακές εταιρείες

ενεργειακή και περιβαλλοντική

πλεονέκτηµα. 

διαφάνεια και ευαισθητοπο

ενέργειας και την αποδοτικότητα. 

απόφασης για το προφίλ ταχύτητας

επένδυση και τα µηχανήµατα 

MEASURES 

Μελέτη των πρωτοβουλιών 80 Ναυτιλιακών Εταιρειών 

Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

Compliance” 

FUTURE 

στην αγορά και παγκόσµιοι φόροι CO2 

µόνο τη συµµόρφωση όσον αφορά την υποβολή εκθέσεων

βήµα προς ένα παγκόσµιο σύστηµα, ενδεχοµένως οδηγώντας

αγοράς ή σε φόρους για επιβλαβείς εκποµπές 

συνιστά τη χρήση του MRV για την αύξηση της ενεργειακής

µείωση των επιβλαβών εκποµπών 

εταιρείες που αναλαµβάνουν αποφασιστική δράση

περιβαλλοντική διαχείριση θα αποκτήσουν ανταγωνιστικό
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ευαισθητοποίηση 

ταχύτητας, 

 

Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

υποβολή εκθέσεων, 

οδηγώντας σε 

της ενεργειακής 

ράση στην 

ανταγωνιστικό 
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MRV Regulation & Compliance Software 

Ο κανονισµός MRV άρχισε να ισχύει την 1η Ιουλίου 2015, ορίζοντας την 

παρακολούθηση, την υποβολή εκθέσεων και την επαλήθευση των εκποµπών CO2 

από τα πλοία. Η πρώτη περίοδος αναφοράς αρχίζει την 1η Ιανουαρίου 2018. 

Πληροφοριακό υπόβαθρο του MRV: "Η έκδοση SEEMP της Ευρωπαϊκής Ένωσης" 

Το Συµβούλιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης κατέληξε σε αυτή την απόφαση προκειµένου 

να µετρήσει τις εκποµπές CO2 που παράγουν τα πλοία που εκτελούν δροµολόγια από 

/ προς και µεταξύ των λιµένων της. Το πεδίο εφαρµογής του κανονισµού MRV 

παρέχει αξιόπιστες και ακριβείς πληροφορίες (εποµένως "επαληθευµένες"), 

επιτρέποντας στην Ευρωπαϊκή Ένωση να θέσει στο µέλλον στόχους µείωσης των 

εκποµπών. Η µείωση σε απόλυτες τιµές του CO2 είναι ο µακροπρόθεσµος στόχος της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, η παρακολούθηση των εκποµπών CO2 αποτελεί το πρώτο 

βήµα προς την κατεύθυνση αυτού του στόχου.  

Ενώ το SEEMP είναι υποχρεωτικό για τον παγκόσµιο στόλο σκαφών άνω των 400 

GT, δεν υπάρχει τυπική διαδικασία εφαρµογής και αναφοράς των αντίστοιχων 

αποτελεσµάτων του SEEMP. Απλά, ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ) δεν 

υποχρεώνει τις ναυτιλιακές εταιρείες να αποκαλύπτουν οποιαδήποτε στοιχεία στις 

αρµόδιες αρχές, καθιστώντας το SEEMP έναν "ήπιο" κανονισµό. 

Αντίθετα, ο κανονισµός MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης απαιτεί από τις ναυτιλιακές 

εταιρείες να αναφέρουν δεδοµένα σχετικά µε τις εκποµπές. Προκειµένου να 

προστατευθούν οι εµπορικές ευαίσθητες πληροφορίες, η Ευρωπαϊκή Ένωση θα 

αναφέρει τα συγκεντρωµένα δεδοµένα σε µια "συνολική βάση”. Το σκεπτικό του 

κανονισµού είναι η µέτρηση των εκποµπών CO2 που παράγει ο ναυτιλιακός κλάδος, 

προκειµένου να συγκριθεί το περιβαλλοντικό προφίλ του τοµέα, όσον αφορά τις 

εκποµπές αερίων του θερµοκηπίου. Είναι επίσης εύλογο να υποτεθεί ότι η Ευρωπαϊκή 

Ένωση µπορεί να προετοιµάσει το δρόµο για ένα σύστηµα εµπορίας εκποµπών 

(ETS), µε πρώτο βήµα τον κανονισµό MRV. Προτείνεται επίσης ότι το MRV 

αποτελεί το βήµα προς την επιβολή φορολογίας στη ναυτιλιακή βιοµηχανία. 

Η βασική διαφορά του κανονισµού MRV και του SEEMP είναι η απαίτηση υποβολής 

εκθέσεων και επαλήθευσης των εκποµπών CO2. Είναι ασφαλές να υποδείξουµε ότι η 

διαδικασία επαλήθευσης θα διεξαχθεί από τις µεγάλες νηογνώµονες και από µερικούς 

µικρότερους τρίτους (δηλαδή εταιρείες κοινωνικής ευθύνης). 
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20.1. Η ΠΡΟΟΠΤΙΚΗ ΤΗΣ DANAOS (DANAOS PERSPECTIVE) 

Λαµβάνοντας υπόψη τον κανονισµό της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την 

παρακολούθηση, την αναφορά και την επαλήθευση των εκποµπών CO2 που 

δηµιουργούν τα πλοία που εκτελούν θαλάσσιες µεταφορές, η DANAOS διερευνά και 

αναπτύσσει τα απαραίτητα εργαλεία για την αντιµετώπιση αυτής της νέας 

κανονιστικής απαίτησης. Όσον αφορά τη DANAOS, ο Κανονισµός MRV δηµιουργεί 

µια δυνητικά ισχυρή επιχειρηµατική ευκαιρία. Τα εργαλεία και οι λύσεις που είναι 

ήδη διαθέσιµες δηλαδή η µονάδα SEEMP, έχουν τις δυνατότητες να καλύψουν τις 

απαιτήσεις του MRV. Το "σχέδιο παρακολούθησης" που ορίζει ο Κανονισµός MRV 

δεν έχει ακόµη ολοκληρωθεί, εποµένως η µελλοντική ανάπτυξη του εργαλείου MRV 

εξαρτάται από τα αντίστοιχα όργανα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Το MRV παρέχει ένα πλαίσιο για την αναφορά των εκποµπών CO2 που επιτρέπει 

στην Ευρωπαϊκή Ένωση να συγκρίνει τα δεδοµένα βάσει ακριβών δεδοµένων. Με 

πολλούς τρόπους, το MRV είναι µια έκδοση SEEMP, µε την πρόσθετη υποχρέωση 

υποβολής αναφορών για συγκεντρωτικά δεδοµένα. Οι βασικές έννοιες του SEEMP, 

όπως οι εκποµπές EEOI, EEDI και CO2, είναι επίσης κοινές στον κανονισµό MRV. 

Περιορίζοντας την αναφορά σε ετήσια συγκεντρωτικά στοιχεία, η Ευρωπαϊκή Ένωση 

ισχυρίζεται ότι αντιµετωπίζονται τυχόν ζητήµατα εµπιστευτικότητας. Σύµφωνα µε 

τον κανονισµό MRV, σε περιπτώσεις που δεν προστατεύονται ευαίσθητα εµπορικά 

συµφέροντα, θα εξεταστεί διαφορετικό επίπεδο γνωστοποίησης δεδοµένων. 

Προκλήσεις 

Η κύρια πρόκληση του κανονισµού MRV είναι η εφαρµογή του σχεδίου 

παρακολούθησης. Ενώ η µέτρηση των εκποµπών CO2 δεν είναι µια νέα έννοια, 

ειδικά για τις εταιρείες που έχουν θεσπίσει ένα σχέδιο διαχείρισης SEEMP, η 

υποβολή εκθέσεων και η επαλήθευση της έκθεσης εκποµπών είναι ένας τοµέας 

πιθανής αντιπαράθεσης.  

Σχέδιο παρακολούθησης: Σύµφωνα µε τον Κανονισµό MRV, µέχρι τις 31 Αυγούστου 

2017, οι εταιρείες θα πρέπει να έχουν υποβάλει σχέδιο παρακολούθησης σε 

διαπιστευµένους επαληθευτές. Το σχέδιο παρακολούθησης είναι ένα "πλήρες και 

διαφανές" έγγραφο που περιγράφει τη µέθοδο για κάθε πλοίο να παρακολουθεί και να 

αναφέρει τις εκποµπές CO2. 
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Η Ευρωπαϊκή Ένωση επιτρέπει στις εταιρείες να επιλέγουν µια από τις ακόλουθες 

µεθόδους παρακολούθησης ή συνδυασµό αυτών: χρήση του BDN, παρακολούθηση 

δεξαµενής καυσίµων επί του σκάφους, χρήση µετρητών ροής και παρακολούθηση 

άµεσων εκποµπών (δηλαδή σύστηµα αισθητήρων επί του σκάφους). Η επιλεγείσα 

µέθοδος θα πρέπει να αναφέρεται σαφώς στο έγγραφο του σχεδίου παρακολούθησης 

που υποβλήθηκε. 

Συνεργαζόµενοι µε ειδικούς στην αγορά, η µέθοδος που µέχρι τώρα φαίνεται να είναι 

η πιο αποδοτική και ακριβής είναι η χρήση του BDN. Αυτό οφείλεται στην 

αβεβαιότητα των µετρητών ροής ή των µετρήσεων του εξοπλισµού παρακολούθησης 

δεξαµενής καυσίµων. Η συνεχής βαθµονόµηση του σχετικού εξοπλισµού θεωρείται 

σηµαντικό µειονέκτηµα των τελευταίων µεθόδων. 

Επιπλέον, η παρακολούθηση των άµεσων εκποµπών απαιτεί την εγκατάσταση επί του 

σκάφους ειδικού εξοπλισµού, προσθέτοντας περισσότερες δαπάνες στις ναυτιλιακές 

εταιρείες που θα επιλέξουν αυτή τη µέθοδο. 

Τα στοιχεία που πρέπει να αναφέρονται στην έκθεση MRV περιλαµβάνονται στον 

κανονισµό που δηµοσιεύθηκε στις 19 Μαΐου 2015. Ενδεικτικά, αυτά περιλαµβάνουν 

εκποµπές CO2, κατανάλωση καυσίµων, όνοµα (αριθµό IMO) και τύπο σκάφους. 

Το σχέδιο παρακολούθησης δεν έχει ακόµη οριστικοποιηθεί από το Συµβούλιο της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. Αν και υπάρχουν ενδείξεις ότι η µορφή θα πρέπει να είναι πολύ 

παρόµοια µε την SEEMP του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ), 

οποιαδήποτε προσπάθεια να προβλεφθεί η πραγµατική µορφή δεν είναι σταθερή. 

Υποβολή εκθέσεων 

Οι εταιρείες υποχρεούνται να υποβάλλουν στην Ευρωπαϊκή Ένωση την έκθεση για 

τις εκποµπές έως τις 30 Απριλίου 2019. Τα δεδοµένα που περιλαµβάνονται στην 

έκθεση του MRV καθορίζονται στον κανονισµό MR EU. Είναι σαφές ότι τα SEEMP 

και MRV επικαλύπτονται σε πολλές περιπτώσεις. 

Η έκθεση για τις εκποµπές πρέπει να υποβληθεί ηλεκτρονικά, χρησιµοποιώντας 

«αυτοµατοποιηµένα συστήµατα» και µορφές ανταλλαγής δεδοµένων, 

συµπεριλαµβανοµένων των «ηλεκτρονικών µορφών». 
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Η δυνατότητα Danaos ONE (πρώην πλατφόρµα DANAOS) µπορεί να διευκολύνει 

αυτήν την ανταλλαγή πληροφοριών όσον αφορά την αναφορά των εκποµπών στους 

επαληθευµένους αντισυµβαλλοµένους. 

Επαλήθευση 

 Η Ευρωπαϊκή Ένωση προσδιορίζει το ρόλο των επαληθευτών ως ρόλο αξιολόγησης 

της συµµόρφωσης του σχεδίου παρακολούθησης και της συµµόρφωσης των 

εκθέσεων των εκποµπών. Είναι κατανοητό ότι οι µεγάλες κοινωνίες ταξινοµήσεων 

(ιδίως οι κοινοτικές εταιρείες ταξινόµησης) θα προχωρήσουν προς την κατεύθυνση 

της πιστοποίησης των επαληθευτών MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Σύµφωνα µε τις 

γενικές υποχρεώσεις και αρχές για τους επαληθευτές, ο κανονισµός ορίζει ότι ο 

επαληθευτής πρέπει να είναι ανεξάρτητος και να εκτελεί τις δραστηριότητες που 

απαιτούνται για το δηµόσιο ενδιαφέρον. 

Οι διαδικασίες επαλήθευσης καλύπτονται από τον κανονισµό MRV. 

∆ηµοσίευση πληροφοριών 

 Η Ευρωπαϊκή Ένωση θα δηµοσιοποιεί τα δεδοµένα κάθε 30η Ιουνίου κάθε έτους. 

Ειδικές διατάξεις του κανονισµού MRV επιτρέπουν τη µη γνωστοποίηση ευαίσθητων 

εµπορικών δεδοµένων. Το ζήτηµα αυτό πρέπει να αποσαφηνιστεί περαιτέρω, καθώς 

πιστεύεται ότι ενδέχεται να προκύψουν διαµάχες κατά την εφαρµογή του κανονισµού 

MRV. 

Ευκαιρίες 

Το MRV δηµιουργεί σηµαντικές προκλήσεις, ενώ παράλληλα δηµιουργούνται πολλές 

ευκαιρίες. Ενώ η αναφορά των απαραίτητων δεδοµένων είναι µια παλιά έννοια, η 

ηλεκτρονική ανταλλαγή δεδοµένων (εκποµπές, καύσιµα που καταναλώνονται δηλ.) 

σε ένα τρίτο µέρος είναι πλήρως συµβατή µε τις λειτουργίες Danaos ONE. 

Λόγω της φύσης των δεδοµένων, οι εταιρείες θα είναι απρόθυµες να µοιράζονται 

ευαίσθητα δεδοµένα που θα µπορούσαν να εµπορευµατοποιηθούν από τρίτους 

(δηλαδή επαληθευτές). Χρησιµοποιώντας τα οφέλη του Danaos ONE, είναι δυνατό 

να δηµιουργηθούν συγκεκριµένες υπηρεσίες που θα αποτελούν µέρος ενός 

ολοκληρωµένου συστήµατος ροής δεδοµένων στο Danaos Web Enterprise Suite. 

Μια διαδικασία εξορθολογισµού των εκθέσεων για τις εκποµπές µεταξύ διαφόρων 
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ενδιαφεροµένων θα διαδραµατίσει σηµαντικό ρόλο στην πλατφόρµα Danaos ONE, 

όσον αφορά τη διαχείριση της ανταλλαγής δεδοµένων µεταξύ διαφόρων χρηστών. 

Επιπλέον, η ενότητα Έκθεσης MRV έχει ήδη αναπτυχθεί. Η συλλογή δεδοµένων 

(δηλαδή µέσω τηλεγράφων), η παραγωγή εκθέσεων εκποµπών (δηλαδή κατά τη 

διάρκεια κάθε ταξιδιού), η αναφορά των δεδοµένων εκποµπών στον διαπιστευµένο 

επαληθευτή (δηλαδή µέσω της Danaos ONE) και σύµφωνα µε το ήδη καθιερωµένο 

Σχέδιο Παρακολούθησης (δηλαδή να είναι µέρος της ενότητας αναφοράς MRV) είναι 

ένα παράδειγµα του τρόπου µε τον οποίο το λογισµικό της Danaos Web Enterprise 

µπορεί να παίξει το µέρος µιας ολοκληρωµένης και ολοκληρωµένης λύσης. Η πλήρης 

διαδικασία αυτοµατοποιηµένης ανταλλαγής δεδοµένων µέσω ηλεκτρονικών µορφών, 

σύµφωνα µε την εντολή του κανονισµού MRV, µπορεί να πραγµατοποιηθεί µέσω 

λύσεων της Danaos. 

Έχοντας ήδη καθιερωµένη πελατεία στην ναυτιλιακή αγορά, προχωρώντας στην 

ενσωµάτωση του κανονισµού MRV στις υπάρχουσες λύσεις (SEEMP, Telegrams, 

Danaos ONE), η DANAOS προχωράει σε νέα ύδατα. 

20.2. SETELHELLAS’ SEEMBOX-V MRV SOLUTION 

ΑΝΕΞΑΡΤΗΤΩΣ ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΘΗΚΕ ΑΠΟ ΤΗ VERIFAVIA   

Η ψηφιακή πλατφόρµα επιβεβαίωσε ότι παρέχει διαφανή και ακριβή υποστήριξη στη 

συλλογή δεδοµένων MRV ΠΑΡΙΣΙ & ΠΕΙΡΑΙΑΣ - 10 Μαρτίου 2016: 

Η Verifavia, η κορυφαία εταιρία ελέγχου των εκποµπών στον τοµέα των µεταφορών, 

έχει πιστοποιήσει πλήρως τη λύση ICT της SetelHellas "SeeMBox-V MRV κατά των 

απαιτήσεων ρύθµισης της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την παρακολούθηση και την 

επαλήθευση της παρακολούθησης (MRV). 

Οι ναυτιλιακές εταιρείες που λειτουργούν στην Ευρωπαϊκή Ένωση πρέπει µέχρι το 

2017 να προετοιµάσουν σχέδια για την παρακολούθηση και την αναφορά των 

εκποµπών άνθρακα που θα συλλέξουν και θα κάνουν διαθέσιµα στο κοινό δεδοµένα 

για περισσότερα από 10.000 σκάφη που επισκέπτονται τους λιµένες της. Σχεδιασµένο 

για να βοηθήσει τις ναυτιλιακές εταιρείες να συµµορφωθούν µε τον κανονισµό 

συγκεντρώνοντας δεδοµένα, η λύση MRV του SeeMBox-V επαληθεύτηκε 

ανεξάρτητα όσον αφορά τη διαδικασία και τη λειτουργικότητα. 
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Ο κανονισµός καθορίζει τέσσερις αποδεκτές µεθοδολογίες παρακολούθησης της 

κατανάλωσης καυσίµου.  

• (BDN) και την περιοδική αποθεµατοποίηση των δεξαµενών καυσίµων  

• Παρακολούθηση της δεξαµενής καυσίµων στο πλοίο 

• Μετρητές ροής για εφαρµοστέες διαδικασίες καύσης 

• Μετρήσεις άµεσων εκποµπών 

Η λύση SeeMBox-V MRV είναι συµβατή µε τις τέσσερις µεθόδους, επιτρέποντας 

στους εφοπλιστές να παρακολουθούν όλους τους τύπους σκαφών εντός του στόλου 

µε ένα ενιαίο ολοκληρωµένο εργαλείο. Μπορεί να συµπεριληφθεί τόσο η 

χειρωνακτική όσο και η ηλεκτρονική είσοδος δεδοµένων για την παρακολούθηση των 

επιχειρησιακών δεδοµένων ανά ταξίδι, τη διενέργεια ελέγχων ποιότητας και 

επικυρώσεων δεδοµένων και τη δηµιουργία ετήσιων εκθέσεων ανά σκάφος.  

Ο Julien Dufour, ∆ιευθύνων Σύµβουλος της Verifavia Shipping, σχολίασε: 

"Η οµάδα µας εµπειρογνωµόνων επαλήθευσης διεξήγαγε λεπτοµερή ανασκόπηση της 

λύσης MRV του SeeMBox-V κατά των απαιτήσεων του Κανονισµού 2015/757" 

Αποστολή MRV "όσον αφορά τη διεργασία και τη λειτουργικότητα. Ως µέρος της 

πιστοποίησης χρησιµοποιήσαµε τα πρότυπα ISO 25051 για την τεχνολογία 

λογισµικού και 17065 για την πιστοποίηση προϊόντων. Είµαστε εντυπωσιασµένοι από 

την ποιότητα και την ευρωστία της λύσης MRV του SeeMBox-V και πιστεύουµε ότι 

θα παρέχει διαφανή και ακριβή υποστήριξη στις ναυτιλιακές εταιρείες για τη 

συµµόρφωσή τους µε τον Κανονισµό της  Ευρωπαϊκής Ένωσης.  

Ο κανονισµός MRV και η συλλογή δεδοµένων CO2 για περισσότερα από 10.000 

πλοία αποτελούν σηµαντική πρόκληση για τον ναυτιλιακό κλάδο. Νέες και 

καινοτόµες λύσεις ICT εµφανίζονται για σκοπούς ελέγχου, αλλά είναι απαραίτητο να 

είναι πλήρως πιστοποιηµένοι για να υποστηρίξουν την παρακολούθηση και την 

υποβολή εκθέσεων που να ικανοποιούν τις απαιτήσεις συµµόρφωσης. 

Ο Γεώργιος Μαρινάκης, ∆ιευθύνων Σύµβουλος, SetelHellas, σχολίασε 

"Η έγκαιρη πιστοποίηση του MRV από έµπειρο, ανεξάρτητο επαληθευτή Verifavia 

Shipping αποτελεί απόδειξη της ηγετικής θέσης της τεχνολογίας µας. Είµαστε 

αφοσιωµένοι στην ψηφιακή καινοτοµία και βοηθούµε τους πελάτες µας να 

ανταποκριθούν αποτελεσµατικά στις σηµερινές προκλήσεις, ενώ παράλληλα 
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προετοιµάζουν αποτελεσµατικά τους για τη διαχείριση αυτών που βρίσκονται 

µπροστά µας. Η λύση µας SeeMBox-V MRV είναι ένα παράδειγµα, 

βελτιστοποιώντας την πληροφόρηση για το σύνολο του στόλου, ενώ παράλληλα 

ελαχιστοποιούν την προσπάθεια, τους πόρους και τα κόστη. 

Η πιστοποίηση έγινε σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του κανονισµού 2015/757 και του 

προτύπου ISO 17065. Ο κανονισµός MRV της Ευρώπης εγκρίθηκε πέρυσι. 

∆ηµιουργεί ένα πανευρωπαϊκό νοµικό πλαίσιο για την παρακολούθηση, την υποβολή 

εκθέσεων και την επαλήθευση των CO2 από τις θαλάσσιες µεταφορές. Οι κανονισµοί 

συνεπάγονται ότι από το 2018 και µετά τα πλοία άνω των 5.000 µικτών τόνων που 

καταπλέουν σε λιµένες της Ευρωπαϊκής Ένωσης θα πρέπει να συλλέγουν και να 

δηµοσιεύουν εξακριβωµένα ετήσια στοιχεία για τις εκποµπές CO2. Θα πρέπει επίσης 

να φέρουν έγγραφο συµµόρφωσης που εκδίδεται από διαπιστευµένο ελεγκτή MRV. 

SeeMBox – V MRV  

Τα 3 βήµατα για την περιβαλλοντική συνείδηση  

Παρακολούθηση – Καταγραφή – Επαλήθευση  

 

Παρακολούθηση: ∆ιευκολύνει την παρακολούθηση των απαιτούµενων δεδοµένων 

και παραµέτρων σύµφωνα µε τον Κανονισµό MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

Εγγραφή: Ανεξάρτητα από την πηγή και την επιλεγµένη µέθοδο, οι πληροφορίες 

αποθηκεύονται µε ασφάλεια και είναι διαθέσιµες για ανάκτηση ανά πάσα στιγµή, 

εξαλείφοντας την ανθρώπινη παρέµβαση στη διαδικασία 

Βελτίωση: Πιστοποίηση συµµόρφωσης µε τον Κανονισµό MRV της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης από τη Verifavia 

Πως δουλεύει: 

Το SeeMBox-V MRV ενσωµατώνει απλά µια νέα σειρά χαρακτηριστικών προς την 

περιβαλλοντική συνείδηση. Έχει αναπτυχθεί ως "φυσική επέκταση" της πλατφόρµας 

αποµακρυσµένης παρακολούθησης SeeMBox-V, σε σχέση µε τον νέο Κανονισµό 

(EU) 2015/757 MRV ο οποίος απαιτεί από τους πλοιοκτήτες και τους φορείς 

εκµετάλλευσης να παρακολουθούν και να αναφέρουν τις εκποµπές άνθρακα (CO2) 

σε όλα τα δροµολόγια προς, από και µεταξύ των λιµένων της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Είναι απλό και φιλικό προς το χρήστη, δίνοντας την ευελιξία για τον αυτόµατο 
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υπολογισµό των ROB (Remaining on Board) µε βάση τους πίνακες ανίχνευσης. 

Μπορεί να ενσωµατωθεί µεταξύ άλλων άµεσων αναγνώσεων από οποιονδήποτε 

αισθητήρα ή από υπάρχουσες εφαρµογές τρίτων. 

Βασικά χαρακτηριστικά: 

• Αποδιοργανωτική τεχνολογία για την απρόσκοπτη εκτέλεση ενός σχεδίου 

παρακολούθησης MRV 

• Μπορεί να διανεµηθεί στο στόλο ή να διοικείται κεντρικά στο γραφείο 

• ∆ιατηρεί πλήρη λίστα ιστορικών δεδοµένων ταξιδιού 

• Υποστηρίζει πλήρως τις οδηγίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης και της MARPOL για 

την παρακολούθηση των εκποµπών 

• Παρέχει ευελιξία για την παράκαµψη δεδοµένων σε περίπτωση που απαιτείται 

απόκλιση 

Οφέλη: 

• Οφέλη για τη φήµη από την ενίσχυση της ακρίβειας και της διαφάνειας στην 

αναφορά των εκποµπών 

• Επιτρέπει µια γραµµή βάσης για την παρακολούθηση και τη διατήρηση 

οποιουδήποτε τύπου SEEMP που µπορεί να έχει εφαρµοστεί 

• ∆υνατότητα µέτρησης της απόδοσης κατά τη διάρκεια οποιουδήποτε ταξιδιού ή 

δραστηριοτήτων στον λιµένα 

• ∆ιατηρεί ένα ελεγχόµενο κοµµάτι της περιβαλλοντικής απόδοσης του σκάφους, 

αναβαθµίζοντας έτσι τη βαθµολογία του σκάφους 

• Βοηθά στην εξοικονόµηση χρηµάτων και ενισχύει την προσπάθεια απλοποιώντας 

και αυτοµατοποιώντας τις διαδικασίες 

• Βοηθά στην ενηµέρωση και τον συντονισµό µε τους κανονισµούς µέσω της 

συνεχούς υποστήριξης και της προσαρµοστικής τεχνολογίας 

Το SeeMBox-V ©, όπως και κάθε άλλη λύση της SetelHellas αναπτύσσεται για να 

ανταποκρίνεται στις συνεχώς µεταβαλλόµενες θαλάσσιες ανάγκες µε στόχο, µεταξύ 

άλλων, να ευθυγραµµιστεί µε τους Ναυτιλιακούς Κανονισµούς. 

Σε αυτό το βαθµό, η νεώτερη έκδοση του βραβευµένου SeeMBox-V © Solution, 

ενσωµατώνει άψογα ένα νέο σύνολο χαρακτηριστικών για την περιβαλλοντική 

συνείδηση σύµφωνα µε τους νεώτερους ευρωπαϊκούς κανονισµούς. Με τη λύση 
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SeeMBox-V © MRV, η SetelHellas παρουσίασε την τεχνολογία αποδιοργάνωσής της 

για την αποτελεσµατική εκτέλεση οποιουδήποτε σχεδίου παρακολούθησης 

εκποµπών. 

Η λύση MRMB-V © MRV καταδεικνύει πως η ψηφιακή καινοτοµία βοηθά τις 

ναυτιλιακές εταιρείες να αντιµετωπίσουν αποτελεσµατικά τις καθηµερινές 

προκλήσεις, να βελτιστοποιήσουν τις διαδικασίες και τις διαδικασίες, 

ελαχιστοποιώντας την ανθρώπινη παρέµβαση, την προσπάθεια και το διοικητικό 

κόστος. 

Η πρωτοποριακή λύση SetelHellas MRV έχει αναπτυχθεί ως µια "φυσική επέκταση" 

του SeeMBox-V ©, για να παρέχει διαφανείς και ακριβείς εκθέσεις σύµφωνα µε τον 

Κανονισµό (EU) 2015/757 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για 

την Παρακολούθηση, Υποβολή εκθέσεων και Επαλήθευση (MRV) των εκποµπών 

CO2 από τις θαλάσσιες µεταφορές. Ο παρών κανονισµός απαιτεί από τους 

πλοιοκτήτες και τους µεταφορείς να παρακολουθούν και να αναφέρουν τις εκποµπές 

άνθρακα (CO2) σε όλα τα ταξίδια προς, από και µεταξύ λιµένων της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης.  

Η λύση είναι συµβατή µε τις τέσσερις (4) µεθόδους παρακολούθησης και αναφοράς 

σε µία δέσµη. Αυτό επιτρέπει σε όλες τις Ναυτιλιακές εταιρείες να υιοθετήσουν ένα 

ενιαίο εργαλείο που µπορεί να ενσωµατώνει πολλούς τύπους µεθόδων 

παρακολούθησης, ανάλογα µε τα στοιχεία των διαφορετικών πλοίων, σε ένα 

ενοποιηµένο περιβάλλον παρακολούθησης και αναφοράς. 

Η λύση SeeMBox-V © MRV είναι επίσης ανεξάρτητη από οποιονδήποτε 

κατασκευαστή ή πωλητή και µπορεί να φιλοξενήσει τόσο χειροκίνητες καταχωρήσεις 

όσο και αυτόµατη παρακολούθηση. Με λίγα λόγια, επιτρέπει την εφαρµογή του 

σχεδίου παρακολούθησης, την παρακολούθηση των επιχειρησιακών δεδοµένων ανά 

ταξίδι, διεξάγει ελέγχους και επικυρώσεις ποιότητας δεδοµένων και καταρτίζει 

ετήσιες εκθέσεις ανά σκάφος µε διαδικασίες σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του 

κανονισµού. Η πρωτοποριακή πλατφόρµα της λύσης SeeMBox-V © MRV, 

προσφέρει σηµαντικά πλεονεκτήµατα, τα οποία επιτρέπουν σε οποιαδήποτε 

Ναυτιλιακή Εταιρεία 

I. Να διατηρεί µια ελεγχόµενη παρακολούθηση της περιβαλλοντικής απόδοσης των 

σκαφών 

ΙΙ. Να διατηρεί τη συνέχιση της διαδικασίας µέσω συµµόρφωσης µε τις τέσσερις (4) 
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εγκεκριµένες µεθόδους παρακολούθησης 

III. Να παρέχει ένα ενοποιηµένο σύστηµα παρακολούθησης µε ενοποιηµένο στόλο 

IV. Να βοηθά στην βελτιστοποίηση των διαδικασιών και στην ελαχιστοποίηση της 

προσπάθειας και του κόστους  

V. Να διασφαλίζει τη διαφάνεια και την ακρίβεια µέσω της ενσωµάτωσης αυτόµατων 

και µη αυτόµατων καταχωρήσεων σε "Έξυπνες φόρµες". 

Επιπλέον, η SeeMBox-V © έχει επαληθευτεί από την Verifavia, την κορυφαία 

εταιρεία ελέγχου εκποµπών στον κόσµο στον τοµέα των µεταφορών, σύµφωνα µε τις 

απαιτήσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την παρακολούθηση την υποβολή εκθέσεων 

και την επαλήθευση (MRV). 

Η υπεροχή της τεχνολογίας SetelHellas και η έµφαση που δίνει στις υπηρεσίες 

Collaborative Services φέρνει ασυναγώνιστη αξία, αποτελεσµατικότητα και 

διαφάνεια στη νέα βιοµηχανική σηµασία της Τεχνολογίας "Πράσινων" Πλοίων. 

21. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

Στην παρούσα εργασία επιχειρήθηκε η αποτύπωση του νέου κανονισµού της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης MRV που αφορά την παρακολούθηση, την αναφορά δεδοµένων 

και την επαλήθευση σχετικά µε τις εκποµπές CO2 από την θαλάσσια µεταφορική 

δραστηριότητα. Παρουσιάστηκε το Σύστηµα Συλλογής ∆εδοµένων του ∆ιεθνούς 

Ναυτιλιακού Οργανισµού και έγινε αναφορά στα βασικά σηµεία στα οποία 

διαφέρουν. Πραγµατοποιήθηκε ανάλυση του βασικού στόχου του κανονισµού MRV 

και των τριών βασικών σταδίων του που είναι η Παρακολούθηση των καυσίµων επί 

του πλοίου, η οποία µπορεί να πραγµατοποιηθεί µε τέσσερις ενδεικτικούς τρόπους, η 

αναφορά των δεδοµένων και η επαλήθευσή τους από διαπιστευµένο ελεγκτή.                       

Εν συνεχεία και µε βάση την Μελέτη Επιπτώσεων που εκπόνησε η Ευρωπαϊκή 

Ένωση ως µέρος της νοµοθετικής πρότασης παρουσιάστηκαν τα πλεονεκτήµατα και 

τα µειονεκτήµατα της καθεµιάς από τις τέσσερις προτεινόµενες µεθόδους ελέγχου 

των εκποµπών που προτείνει ο κανονισµός. Οι επιπτώσεις µελετήθηκαν ως επιπλέον 

απαιτήσεις από τους πλοιοκτήτες, ως πρόσθετα κόστη στα εµπλεκόµενα µέρη και ως 

πιθανό περιβαλλοντικό όφελος σε όρους µείωσης του CO2. Το MRV εισάγει τρεις 

νέες υποχρεώσεις σχετικά µε τον τρόπο παρουσίασης και χρήσης των δεδοµένων 

παρατήρησης:  
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- Οι πλοιοκτήτες πρέπει να διαχωρίσουν τις διαδροµές από και προς ευρωπαϊκά 

λιµάνια από τις υπόλοιπες διαδροµές.  

- Οι πλοιοκτήτες πρέπει να πιστοποιήσουν την κατανάλωση καυσίµου τους, τις 

εκποµπές και το µεταφορικό τους έργο.  

- Οι πλοιοκτήτες πρέπει να αναφέρονται στις κρατικές αρχές.  

Τέλος, επιχειρήθηκε να γίνει σύνδεση του κανονισµού MRV µε τον όρο «Ψηφιακό 

Πλοίο». Λόγω του µεγάλου όγκου των δεδοµένων που θα παραχθεί από τον 

κανονισµό MRV θεωρείται ότι η χρήση ηλεκτρονικών συστηµάτων που 

ενσωµατώνουν άλλες δραστηριότητες διαχείρισης πλοίων και επιτρέπουν την 

αυτοµατοποιηµένη καταχώριση δεδοµένων είναι µια πρακτική προσέγγιση. Παρά το 

“βουνό” των δεδοµένων που αφορούν την παραγωγή µιας ετήσιας έκθεσης σχετικά 

µε τα πλοία που υπόκεινται στον κανονισµό, µπορεί να επιτευχθεί σε λίγα λεπτά ένα 

ενσωµατωµένο ηλεκτρονικό σύστηµα το οποίο είναι ο καλύτερος τρόπος για να 

εξασφαλιστεί µια ακριβής, ασφαλής και διαφανής υποβολή δεδοµένων για τον 

κανονισµό MRV της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η ακρίβεια, η διαφάνεια και η 

αποτελεσµατικότητα είναι απαραίτητες για την απλούστευση της διαδικασίας 

επαλήθευσης και είναι ζωτικής σηµασίας για την εκπόνηση του κανονισµού.                        

Εν κατακλείδι, ολοκληρωµένα συστήµατα θα συµβάλουν στην επίτευξη αυτών των 

στόχων µειώνοντας ταυτόχρονα τον φόρτο εργασίας των πλοιοκτητών και των 

διαχειριστών των πλοίων. 

 

 

 

 

 

 

 



138 

 

22. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ  

1. ABS 2016, “Ship and Offshore, The International publication for offshore & 

marine technology”, 

http://www.shipandoffshore.net/fileadmin/user_upload/pdf/spgr1636L.pdf 

2. Digital Ship June / July 2016 , “EU MRV Regulation – the time is now”, 

http://162.242.206.36/content/dam/eagle/publications/2016/MRV_Digital_Ship_

June.pdf 

3. DNV GL SE 08/2016, September 2016, EU MRV Regulation, “Update on the 

European Union’s regulation on monitoring, reporting and verification of CO2 

emissions from maritime transport (EU regulation 2015/757)”, 

https://www.dnvgl.com/news/preparing-for-the-mrv-regulation-44357 

4. DNV GL SE 04/2017, April 2017, EU MRV Regulation, “Get the details on 

Monitoring, Reporting and Verifying in line with the new EU MRV regulation – 

the smart way to comply”, https://www.dnvgl.com/news/preparing-for-the-mrv-

regulation-revised-version--75297 

5. EEDI KAI SEEMP ”Prevention of Air Pollution from Ships. Mandatory EEDI 

requirements - Draft text for adding a new part to MARPOL Annex VI for 

regulation of the energy efficiency of ships”, MEPC (2010), Submitted by Japan, 

Norway and the United States, 

http://www.rina.org.uk/c2/uploads/mepc%2060_4_35.pdf, (Ανάκτηση Οκτ. 

2015). 

6. FEDI Laurent Kedge Business School Rue Antoine Bourdelle, Domaine de 

Luminy, BP 921, 13288 Marseille Cedex 9, France, IAME 2016 

CONFERENCE | HAMBURG, “The European ships’ Monitoring, Reporting 

and Verification (MRV): Pre-evaluation of a Regional Regulation on Carbon 

Dioxide Inventory” 

7. ”Guidelines on the Method of Calculation of the Attained Energy Efficiency 

Design Index (EEDI) for New Ships.”, MEPC (2014), Resolution 

MEPC.245(66), MEPC 66/21 Annex 5, 

http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/PollutionPrevention/AirPollution

/Documents/245(66).pdf (Ανάκτηση Οκτ. 2016) 



139 

 

8. “ ΙΜΟ. Study of Greenhouse Gas Emissions from Ships”, IMO. (August 2009) 

'GUIDELINES FOR VOLUNTARY USE OF THE SHIP ENERGY 

EFFICIENCY' MEPC.1/Circ.684 

9. IMO. (August 2010). 'REDUCTION OF GHG EMISSIONS FROM SHIPS' : 

MEPC 61/INF.2 / 13/8/2010 

10. ΙΜΟ. (2011f) 'Review of proposes MBM's' MEPC GHG-WG 3, IMO. (October 

2011) 'Main events in IMO’s work on limitation and reduction of greenhouse gas 

emissions from international shipping'. 

11. IMO. (March 2012). 'REDUCTION OF GHG EMISSIONS FROM SHIPS' 

MEPC 63/5/6. ΙΜΟ (March 2012 ) MARITIME KNOWLEDGE CENTRE - 

International Shipping Facts and Figures 

12. International Maritime Organization Marine Environment Protection Committee, 

International Chamber of Shipping , “Shipping, World Trade and the Reduction 

of CO2 Emissions”, United Nations Framework Convention on Climate Change 

(COP16) 

13. Oskar Sigthorsson, Marorka (2015), “Performance Monitoring and EU MRV 

Compliance” 

14. SeeMBox-V, “Real time monitoring utilizing disruptive technology”, 

http://www.setel-group.com/attachments/article/47/SEEMBOX-

V%C2%A9_2017.pdf, Setel Hellas, 

15. Theodore G. Papoutsoglou, MEng, MSc, Danaos Management Consultants S.A., 

“MRV Regulation & Compliance Software” http://web2.danaos.gr/mrv-

regulation-compliance-software/ 

16. United Nations Framework Convention on Climate Change (COP 16), 

International Maritime Organization Marine Environment Committee, 

“Shipping, World Trade and the Reduction of CO2 Emissions” 

 

 

 



140 

 

 


