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∆ηλωση Αυθεντικότητας 

∆ηλώνω υπεύθυνα ότι η συγκεκριµένη εργασία, η οποία εκπονήθηκε στα πλαίσια της 

ολοκλήρωσης του Μεταπτυχιακού Προγράµµατος Σπουδών Στην Ναυτιλία του 

Πανεπιστηµίου Πειραιώς, δεν  έχει κατατεθεί, εγκριθεί ή δηµοσιευθεί για 

οποιοδήποτε λόγο στην Ελλάδα ή το εξωτερικό. Η εργασία αυτή φέρει την ευθύνη 

του συγγραφέα ο οποίος και έχει  συµπεριλάβει προσωπικές απόψεις επί του θέµατος. 

Οι πηγές και η βιβλιογραφία στην οποία στηρίχτηκε η εργασία αναφέρονται στο 

σύνολό τους, µε πλήρη αναφορά σε συγγραφείς και εκδόσεις συµπεριλαµβανοµένων 

ηλεκτρονικών διευθύνσεων από το διαδίκτυο και στοιχείων από προσωπικό αρχείο. 

Έχει ληφθεί υπόψη η «δίκαιη χρήση» του υλικού η οποία ορίζεται στη βάση των εξής 

παραγόντων: του σκοπού και χαρακτήρα της χρήσης (εµπορικός, µη-κερδοσκοπικός 

ή εκπαιδευτικός), της φύσης του υλικού που χρησιµοποιεί (τµήµα κειµένου, πίνακες, 

σχήµατα ή εικόνες), του ποσοστού και της σηµαντικότητας του τµήµατος που 

χρησιµοποιεί σε σχέση µε το σύνολο του κειµένου υπό την «προστασία δικαιωµάτων 

πνευµατικής ιδιοκτησίας» (copyright) και των πιθανών συνεπειών της χρήσης αυτής 

στην αγορά ή στη γενικότερη αξία του υπό προστασία (copyright) κειµένου. 

 

 

Ο συγγραφέας του κειµένου 

 

Άννα Μαθιού 

Τελείοφοιτη Προγράµµατος Μεταπτυχιακών Σπουδών στη Ναυτιλία  
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Τριµελής Εξεταστική Επιτροπή 

 

Η παρουσα ∆ιπλωµατική Εργασία εγκρίθηκε οµόφωνα από την Τριµελή Εξεταστική 

Επιτροπή που ορίσθηκε από τη ΓΣΕΣ του Τµήµατος Ναυτιλιακών Σπουδών 

Πανεπιστηµίου Πειραιώς σύµφωνα µε τον Κανονισµό Λειτουργίας του 

Προγράµµατος Μεταπτυχιακών Σπουδών στην Ναυτιλία. 

 

Τα µέλη της Επιτροπής: 

 

• Αλέξανδρος Γουλιέλµος (Επιβλέπων) 

• Κωνσταντίνος Γκιζιάκης 

• Ερνέστος Τζαννάτος 

 

 

Η έγκριση της ∆ιπλωµατικής Εργασίας από το Τµήµα Ναυτιλιακών Σπουδών του 

Πανεπιστηµίου Πειραιώς δεν υποδηλώνει αποδοχή των απόψεων του συγγραφέα. 
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Ευχαριστίες και Αναγνωρίσεις 

 

Η πραγµατοποίηση αυτής της εργασίας και η τελική διαµόρφωση αυτής δε θα 

ήταν εφικτή χωρίς την ιδιαίτερη και πολύτιµη βοήθεια του επιβέποντα Καθηγητή µου 

κ.κ. Αλέξανδρου Γουλιέλµου, ο οποίος  συνέβαλε τα µέγιστα µε τη συµπαράσταση 

και την καθοδήγησή του καθόλη τη διάρκεια της προετοιµασίας του κειµένου αλλά 

και την συνολική υποστήριξή του όλα τα χρόνια των σπουδών µου στο Ναυτιλιακό 

Τµήµα. 

Σε αυτό το σηµείο θα ήθελα να ευχαριστήσω όλους τους Καθηγητές µου, 

κάποιοι εκ των οποίων συµµετέχουν στην Εξεταστική Επιτροπή, για την συµβολή 

τους κατά τη διάρκεια της φοίτησής µου στο Προπτυχιακό και την ακόλουθη 

συµµετοχή µου στο Μεταπτυχιακό Πρόγραµµα, οι οποίοι µου και προσέφεραν τα 

απαραίτητα εφόδια και γνώσεις για να ασχοληθώ επαγγελµατικά στην αγορά της 

Ναυτιλίας. Τέλος θα αναφερθώ στη συνεργασία και την παροχή υλικού από την 

εταιρεία Cobalt Blue, εταιρεία Επιθεωρήσεων Σωσίβιων Λέµβων, κάτι το οποίο 

αποδείχθηκε σηµαντικό εργαλείο για την ολοκλήρωση και όσο το δυνατόν 

πληρέστερη τεκµηρίωση των θεµάτων που απασχόλησαν τα κεφάλαια της παρούσας 

διπλωµατικής µελέτης.  
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Περίληψη 

 

Η παρούσα µελέτη αφορά στη σχέση του ∆ιεθνούς Κώδικά Ασφαλούς ∆ιαχείρισης 

(ISM Code) µε τα σωστικά µέσα και ιδιαιτέρως των Σωσίβιων Λέµβων. Οι σύγχρονοι 

οργανισµοί προσανατολίζονται όλο κα περισσότερο στην διασφάλιση της ποιότητας 

στη λειτουργία της Ναυτιλιακή Εταιρείας και του πλοίου, του κινητού δηλαδή 

εργοστασίου της επιχείρησης. Πάνω σε αυτά τα δεδοµένα και τους στόχους κινούνται 

οι κανονισµοί και οι οδηγίες που κατά καιρούς εκδίδονται (από το Κράτος Σηµαίας, 

τους Νηογνώµονες, κ.λπ.) και στους οποίους υποχρεούνται σε συµµόρφωση τα πλοία 

και οι διαχειριστές αυτών.  

 

Πιο συγκεκριµένα ο ρόλος και η αξία που αποδίδεται στα σωστικά µέσα είναι 

µεγάλης σηµασίας. Οι πιο συχνά παρατηρούµενες παραβάσεις από τα πλοία 

σχετίζονται µε την ισχύ των πιστοποιητικών και την κατάσταση των σωστικών 

µέσων. Κυρίως όσον αφορά τις Σωσίβιες Λέµβους, και τους Μηχανισµούς 

Καθαίρεσής τους, κρίνονται ως τα πιο περίπλοκα συστήµατα καθώς η λειτουργία 

τους δεν εντοπίζεται µόνο σε περιπτώσεις ανάγκης αλλά πρέπει να επιβεβαιώνεται 

συνεχώς µέσω ασκήσεων και εκπαίδευσης των πληρωµάτων. Ατυχήµατα 

πραγµατοποιούνται ιδιαιτέρως συχνά στις δοκιµές του εξοπλισµού και στις ετήσιες 

επιθεωρήσεις µε δυσάρεστα αποτελέσµατα ακόµα και ανθρώπινα θύµατα (εκτός 

υλικών ζηµιών).  

 

Ο IMO µέσω των εγκυκλίων/circulars που εκδίδει η ειδική επιτροπή του των 

ναυτιλιακών θεµάτων ασφαλείας (Maritime safety Committee), ιδίως το MSC.1/1206 

που αφορά στην αποφυγή ατυχηµάτων, ο ISM Code µέσω των διαδικασιών ορίζει για 

τη διατήρηση του εξοπλισµού διάσωσης σε καλή κατάσταση. Επίσης και τα βήµατα 

που πρέπει να ακολουθεί πλοίο-εταιρεία για να θεωρείται ότι λειτουργεί κάτω από 

βασικές αρχές και υψηλές απαιτήσεις το Safety Management System. Αυτό έρχεται 

να ενισχύσει τον ISM Code µε εξειδικευµένες πρακτικές και ο Life-Saving 

Appliances Code, που ενσωµατώνεται στην SOLAS και αναφέρεται στον ISM και τις 

Συνελεύσεις του IMO. Αυτός ορίζει τις πρακτικές ασφάλειας, είναι δηλαδή το νοµικό 

πλαίσιο πάνω στο οποίο κινείται η διερεύνηση των ατυχηµάτων και η όποια 
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προσπάθεια ελαχιστοποίησης αυτών. Η έννοια της Ασφαλούς ∆ιαχείρισης είναι θέµα 

αρχής. 

 

Summary 

 

The present dissertation is an effort to show the close connection of International 

Safety Management Code to safety Equipment and specially to Lifeboats. Nowadays, 

many Organizations (established or newly created) are focused more and more into 

securing quality and safety in Shipping Operation (office-vessel). Regulations & 

Guidelines issued and imposed (either as mandatory or recommended) by certain 

Authorities (Flag State, Classification Societies, IMO, etc) are subject to these facts 

and aiming at specific purposes mentioned. Safety and Life-Saving Equipment is of 

significant value during operation. Deficiencies reported annually are centered mainly 

on Lifeboats’ (and other safety equipment), non-conformities and other deviations as 

to validity/renewal of certificates. In regard to Lifeboats & their Launching 

Appliances, which operation is considered, are complicated, requiring great 

familiarization and training, and emergency is not the only case where they must 

prove themselves.  

 

Many accidents occur during drills / exercises and annual inspections/surveys having 

as a result even an unexpected loss of life. IMO and Maritime Safety Committee issue 

circulars for that purpose, having always in mind last amendment of MSC.1/1206 

concerning prevention of accidents with lifeboats during drills. ISM Code points out 

safe procedures to be followed for keeping vessel’s and company’s high standards of 

operation safety-wise. SMS proves itself by making reporting and correction key 

points. LSA Code, announced into SOLAS and present in IMO Committees, defines 

practices for implementing safety and avoiding accidents with lifeboats. It sets out the 

regulatory frame for safety equipment and its requirements. Shipping market is target-

oriented. Common purpose is to achieve best operation of equipment and 

crew/personnel through maintenance and training programs. Safety must be 

incorporated into every Company’s policy. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

 

Πολλές σελίδες έχουν γραφεί από το 1998 που τέθηκε σε εφαρµογή ο ISM 

Code για τις απόψεις, τις προβλέψεις, τις πρώτες αντιδράσεις και τα αποτελέσµατα 

αυτής της αλλαγής στο ναυτιλιακά δεδοµένα. Είναι άραγε µια γραφειοκρατία που θα 

εµπόδιζε την έγκαιρη και άµεση λειτουργία πλοίου-γραφείου σε περιπτώσεις εκτός 

συνηθισµένου ή µια καταγεγραµµένη βάση δεδοµένων που θα είναι η πηγή γνώσης 

και βελτίωσης όλων των εµπλεκόµενων µερών; 

 

Η «ασφάλεια» απέκτησε µεγάλη δύναµη καθώς και η προστασία της 

ανθρώπινης ζωής και του περιβάλλοντος και πέρασαν ως προαπαιτούµενα και όχι 

µόνο ως θεωρητικές υποδείξεις. Τα τελευταία χρόνια ήταν, και δυστυχώς παραµένει, 

ανησυχητικό το γεγονός, ότι παρόλο που δόθηκε έµφαση στα συστήµατα ασφαλείας 

και διάσωσης, πολλά περιστατικά σηµειώνονται και καταγράφονται από τις 

Λιµενικές Αρχές, τα οποία αφορούν στον εξοπλισµό προστασίας της ζωής.  

 

Κανονισµοί, προτάσεις, οδηγίες, αυστηρές, και µη, διαδικασίες, πλάνα 

οργάνωσης και συνεχείς έλεγχοι δεν επαρκούν για να «δει» η Ναυτιλία την αξία της 

ζωής και του περιβάλλοντος; Εξειδικεύοντας στα σωστικά µέσα και ιδιαιτέρως στις 

Σωσίβιες Λέµβους, η βιβλιογραφία είναι περιορισµένη, παρόλο που η 

πραγµατικότητα δίνει πλούσια στοιχεία για µελέτες. Οι πιο αξιόπιστες εκθέσεις 

έρχονται από Λιµενικές Αρχές µεγάλων Λιµανιών-κόµβων και αναδεικνύουν την 

ανάγκη εξέλιξης στο θεσµικό πλαίσιο των βαρκών και της καθαίρεσης αυτών.  

 

Παρουσία ενός Επιθεωρητή διαπιστώνονται ελλείψεις και παραβάσεις του 

Κώδικα Ασφαλούς ∆ιαχείρισης και του Συστήµατος Α∆. Παρατηρήσεις φθοράς, 

κακής συντήρησης, αποτυχηµένης λειτουργίας και ανυπαρξία πιστοποιητικών είναι 

µόνο κάποια από τα στοιχεία που έδωσαν ώθηση σε καίριες αλλαγές στον τοµέα 

αυτό.  
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Οι εταιρείες αναγκάστηκαν να συµµορφωθούν µε τις απαιτήσεις του ∆ιεθνούς 

Οργανισµού και τελικά µακροπρόθεσµα αυτό απέδωσε προς όφελός τους αφού 

καράβια υψηλών προδιαγραφών προτιµώνται στην αγορά έναντι υποβαθµισµένων.  

 

Όµως γιατί επιµένουν τα ατυχήµατα και οι παρατηρήσεις, συχνά αναστολές 

πιστοποιητικών ή κράτηση πλοίων, που αφορούν στις βάρκες; Ποιος ο λόγος 

«αναβρασµού» της αγοράς των Κατασκευαστών και των τεχνικών πιστοποιήσεων; 

Γιατί ο IMO συγκαλεί εκ νέου συνελεύσεις για την τροποποίηση ισχυόντων οδηγιών; 

Ποιο είναι το λάθος και κινδυνεύουν ζωές ενόσω µια άσκηση ή µία εκπαιδευτική 

δοκιµή λαµβάνει χώρα;  

  

Ο κος Σάββας Στοικόγλου, τεχνικός επιθεωρήσεων και πιστοποίησης 

Σωσίβιων Λέµβων και Μηχανισµών Καθαίρεσης, σε µια συνέντευξη που είχαµε, 

απέκλεισε τη συνισταµένη της ηλικίας του πλοίου για τη διερεύνηση των αιτιών των 

ατυχηµάτων ή των παραλίγο συµβάντων (near-misses): «η ηλικία είναι ισχυρός 

παράγοντας, µας είπε, αλλά η εµπειρία έχει δείξει ότι παλιά πλοία καταφέρνουν να 

διατηρούν τις βάρκες, όπως και των υπόλοιπο εξοπλισµό τους, σε άριστη κατάσταση 

σε αντίθεση µε νέα πλοίο, ακόµα και νεότευκτα, που είναι εµφανή τα σηµάδια 

αµέλειας και παραµέλησης των παραπάνω µηχανισµών».  

 

Συµπέρασµα; Συνεχής εκπαίδευση και εξοικείωση του πληρώµατος µε τις 

Σωσίβιες Λέµβους και τη χρήση αυτών. Η επιτόπια επιθεώρηση έχει αποδείξει την 

άγνοια των ναυτικών και την κακή στάση της εταιρείας απέναντι στις διαδικασίες που 

πρέπει να ακολουθεί και να διασφαλίζει τα ελάχιστα επίπεδα λειτουργίας. Υπάρχει 

τρόπος αποφυγής των ατυχηµάτων; Παρατηρείται καµία εξέλιξη τον τελευταίο καιρό 

στο θέµα της εγκατάστασης και αξιοπιστίας των βαρκών; 

 

Τα παραπάνω και κάποια ακόµα ερωτήµατα και λεπτοµερείς αναφορές είναι οι 

βάσεις που στήριξαν την εργασία και οι οδηγοί των θεµάτων προς διερεύνηση. 



Μαθιού Άννα ix 

ΛΕΞΕΙΣ ΚΛΕΙ∆ΙΑ 

 

ISM Code – International Safety Management Code 

Safety Management System (Σύστηµα Ασφαλούς ∆ιαχείρισης) 

D.O.C. – Document of Compliance 

S.M.C. – Safety Management Certificate 

Οδηγίες (Guidelines) 

∆ιαδικασίες (Procedures) 

Audit (Έλεγχος) 

Επιθεώρηση (Inspection) 

Πιστοποίηση (Approval) 

Πιστοποιητικά (Certificates) 

Μη-Συµµορφώσεις (Non-Conformities) 

∆ιορθωτικές Ενέργειες (Corrective Actions) 

Γυµνάσια (Drills) 

Προετοιµασία Έκτακτης Ανάγκης (Emergency Preparedness) 
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ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ 

 

1. ISM Code – International Safety Management Code   σελ.1-8 

1.1. Εισαγωγικά 

1.1.1. Case Study: RMS Titanic – SOLAS Regulations 

1.2. Safety of Lives At Sea Convention – International Safety Management Code 

1.3. Τήρηση και Επαλήθευση Κανόνων Ασφαλείας 

1.4. Safety Management System (Σύστηµα Ασφαλούς ∆ιαχείρισης) 

1.4.1. ΣΑ∆: Τι είναι και πως εφαρµόζεται 

1.4.2. ΣΑ∆ και εξοπλισµός ασφαλείας 

2. Σωσίβιες Λέµβοι και Μέσα (Μηχανισµοί) Καθαίρεσης (Lifeboats & Launching 

Appliances)        σελ.9-12 

2.1. Εισαγωγικά 

2.2. Σωσίβιες Λέµβοι και Σωστικές Σχεδίες 
2.3. Συντήρηση και Πιστοποίηση 

3. Κώδικας ∆ιαχείρισης Ασφάλειας και Συστήµατα ∆ιάσωσης Ζωής στη Θάλασσα 

(ISM Code σε σχέση µε LSA- Life-Saving Appliances)   σελ. 13-31 

3.1. IMO και SOLAS για τα Σωστικά Μέσα 

3.2. ISM (SMS – ΣΑ∆) και Σωστικά Μέσα 

3.2.1. ISM Code 

3.2.2. Τι είναι «Βάρκα ∆ιάσωσης – Σωσίβια Λέµβος» 

3.2.3. Βασικές Αρχές πρόληψης Ατυχηµάτων και εφαρµογή ΣΑ∆ 

3.3. Έλεγχοι 
3.3.1. Εσωτερικοί Έλεγχοι – Internal Audits 

3.3.2. Άλλοι Έλεγχοι 
3.3.3. ∆ιαδικασία Αρχικών Ελέγχων 

3.3.4. Μη-Συµµορφώσεις και Αποκλίσεις (Παραβάσεις) 

3.3.5. Port State Control 

4. Επιθεωρήσεις σε Lifeboats / Davits / Winches    σελ. 32-43 

4.1.  Πιστοποιήσεις – Surveys 

4.2. Έγγραφα 

4.3. Άλλοι Οργανισµοί 
4.4. Απαιτήσεις MSC1/Circ.1206 

4.5. Απαιτήσεις Κράτους Σηµαίας 
4.5.1. Γενικά 

4.5.2. Παραδείγµατα 

5. Ασκήσεις και Γυµνάσια (Drills & Training) στη Νοµοθεσία  σελ. 44-47 

6. Ατυχήµατα        σελ. 48-64 

6.1. Εισαγωγικά 

6.2. Στατιστικές και Μελέτες 
6.3. Ανάλυση Αιτιών Ατυχηµάτων 

6.3.1. Κατασκευαστικά 

6.3.2. Σήµανση 

6.3.3. Εγχειρίδια (Manuals) 

6.3.4. Ανθρώπινος Παράγοντας 
6.3.5. Συντήρηση 

6.4. Αποφυγή Ατυχηµάτων 

6.5. ISM και Ατυχήµατα 

Συµπέρασµα         σελ. 65 

Παραρτήµατα 
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ΠΙΝΑΚΕΣ 

3-3-5-1. Ιστορικό µη-συµµορφώσεων σε πλοία µε SMC του ClassNK 

6-2-1. Ρόλος Σωσίβιων Λέµβων στην απώλεια ανθρώπινης ζωής 

 

ΓΡΑΦΗΜΑΤΑ 

6-2-1. Αίτια Ατυχηµάτων 

6-2-2. Περιπτώσεις λειτουργίας των σωσίβιων λέµβων 

 

ΕΙΚΟΝΕΣ 

2-1. Κλασική ∆ιάταξη Σωσίβιας Λέµβου και Συστήµατος Καθαίρεσης 

3-2-2-1. Lifeboat Totally Enclosed 

3-2-2-2. Open Type Lifeboat 

3-2-2-3. Partially enclosed lifeboats 

3-2-2-4. Free-Fall Lifeboat – Σωσίβια Λέµβος Ρήψεως 

4-1-1. Εξωτερική κατάσταση βάρκας, Σύστηµα πλοήγησης, Μοχλός απελευθέρωσης, 

Υδροστατικός Μηχανισµός 

4-1-2. Cam shaft reset handle και γάντζος απελευθέρωσης 

4-1-3. Μοχλός Μηχανισµού Απελευθέρωσης 

4-1-4. Davit Horn, sheaves assembly, arm stopper and trigger hook 

4-1-5. Winch governor brake, Governor Brake assembly 

4-4-1. Winch Brake Assembly, Limit Switch (∆ιακόπτης Ορίου) 

4-4-2. Καθέλκυση Σωσίβιας Λέµβου παρουσία επιθεωρητή Lloyds Register 

4-4-3. 110% Overload Test 

5-1-1. Θέσεις και Ζώνες Ασφαλείας (Safety Belts) µέσα σε σωσίβια λέµβο 

6-3-1-1. Υδροστατικός µηχανισµός, Μηχανισµός Απελευθέρωσης 

6-3-5-1. Γάντζοι µε εµφανή σηµάδια φθοράς 
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1. ISM Code – International Safety Management Code 

 

1.1. Εισαγωγικά 

 

O ∆ιεθνής Κώδικας Ασφαλούς ∆ιαχείρισης των Πλοίων και Πρόληψης Ρύπανσης 

(International Safety Management (ISM) Code) υιοθετήθηκε από τον IMO από την 

πράξη Α.741(18)
1
 και τέθηκε σε εφαρµογή 1

η
 Ιουλίου 1998

2
, ενσωµατώθηκε στον 

SOLAS chapter IX
3
, ως το 2002, όπου πλέον είναι προαπαιτούµενο για όλα τα πλοία στα 

οποία αναφέρεται ως απόδειξη της διατήρησης ποιοτικού ελέγχου στη διαχείριση 

καραβιού και γραφείου. 

 

Όµως τι είναι ο ISM Code? 

 

Το πώς και το γιατί της γέννησης της ιδέας για έναν ∆ιεθνή Κώδικα ∆ιαχείρισης 

για την Ασφαλή Λειτουργία των Πλοίων και την Προστασία του Περιβάλλοντος είναι 

λίγο-πολύ γνωστή σε όσους έχουν ασχοληθεί το έλαττον µε τα θέµατα της Ναυτιλίας και 

των κανονισµών Ασφαλούς Ναυσιπλοΐας. 

             

              Τα τελευταία χρόνια η Ναυτιλία έχει εξελιχθεί και έχει αναπτυχθεί σε διάφορα 

επίπεδα διοίκησης και λειτουργίας. Πια τα πλοία είναι η «µονάδα παραγωγής» της 

επιχείρησης που υπόκειται σε πληθώρα αλλαγών µε σκοπό να ανταπεξέλθει στις ανάγκες 

του παγκόσµιου εµπορίου και των απαιτήσεων της αγοράς. ∆εν περιορίζονται σε ένα 

κλειστό κύκλο λειτουργίας όπου εξαρτάται µονάχα από τους διοικούντες αλλά οφείλει να 

συµµορφώνεται µε κοινώς αποδεκτούς όρους και προϋποθέσεις. 

 

Οι κανόνες ασφάλειας έπρεπε, όπως και έγινε, να έχουν µια ορισµένη βάση που 

θα διαφοροποιόταν µόνο ανάλογα µε συγκεκριµένες παραµέτρους. Η αύξηση της 

                                                 
1
 1993 

2
 Revised Guidelines on Implementation of the International Safety Management (ISM) Code by 

Administrations, IMO, Resolution A.913(22) (adopted 29 November 2001), ASSEMBLY, 22
nd

 Session 

(agenta item 9) 
3
 Μάιος 1994: υποχρεωτική εφαρµογή 
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ανάγκης θαλάσσιας µεταφοράς επέφερε και αύξηση του θαλασσίων κινδύνων. Κίνδυνοι 

ατυχηµάτων µε απώλεια ζωής ή περιουσίας και πρόκληση περιβαλλοντικών 

καταστροφών είναι τα δυο πράγµατα που ώθησαν στην ανάγκη εφαρµογής µέτρων 

αποφυγής ατυχηµάτων. 

 

Θα επιχειρήσουµε µια σύντοµη αναφορά στο γενεσιουργό αίτιο (ή αφορµή) 

κινητοποίησης της Ναυτιλιακής αγοράς σε θέµατα ασφάλειας ώστε να θέσουµε υπόψη 

τα αρχικά αίτια µε σκοπό µελλοντική σύγκριση µε την πορεία και την εξέλιξη των 

πραγµάτων στον τοµέα της ασφάλειας εν πλω. 

 

1.1.1. Case Study: RMS Titanic – SOLAS Regulations 

  

Την ιστορία του Τιτανικού οι περισσότεροι την έµαθαν από τις ταινίες και τα 

ντοκουµέντα της εποχής. Λίγοι όµως θα πίστευαν βλέποντας την σε µία 

κινηµατογραφική αίθουσα ότι το γεγονός αυτό, και ό,τι αυτό συνεπαγόταν, ήταν η 

απαρχή µιας σειράς γεγονότων που θα άλλαζαν ριζικά τις βάσεις της Ναυτιλίας και θα 

όριζαν νέους «δρόµους» και κανόνες. 

 

Η έννοια του τότε «αβύθιστου» πλοίου δεν υφίσταται.. Ούτε τότε, ούτε τώρα και 

πιθανά ούτε ποτέ, όσο υπερβολικό και αν ακούγεται αυτό. Είναι τόσοι οι τυχαίοι και 

απροσδιόριστοι παράγοντες που µπορεί να οδηγήσουν σε ατύχηµα µε απώλεια ζωής 

ή/και περιουσίας που δεν επιτυγχάνουν ποτέ οι στατιστικές να προσδιορίσουν ή να 

προβλέψουν µε ακρίβεια ώστε να εκµηδενίσουν την ισχύ τους. 

 

Ο Τιτανικός ήταν ναυπηγηµένος από τα πιο καλά και τεχνολογικά εξελιγµένα 

υλικά, µε τον αντίστοιχο ηλεκτρονικό εξοπλισµό. Όµως σχεδιαστικά κενά και ελλείψεις 

δεν αποτέλεσαν θέµατα «ουσίας» προς αναγκαιότητα διόρθωσης σε ένα πλοίο 

προορισµένο για την επίδειξη ταχύτητα και πολυτέλειας...! 

 

Οι διαιρετές ζώνες, οι στεγανές δεξαµενές, ήταν κατασκευασµένες και 

τοποθετηµένες µε µη ορισµένο ασφαλή τρόπο και δε θα µπορούσαν ποτέ να 
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εκπληρώσουν το σκοπό τους την κρίσιµη στιγµή. Εάν εισχωρούσε νερό τότε ένα-ένα τα 

διαµερίσµατα θα πληµµύριζαν και το πλοίο θα έχανε την ευστάθειά του. Επαρκή 

σωστικά µέσα δεν είχαν προβλεφθεί. Οι σωσίβιες λέµβοι ήταν τοποθετηµένες µόνο στο 

κατάστρωµα Α’ Θέσης και δεν πληρούσαν φυσικά παρά µόνο την χωρητικότητα αυτών 

των επιβατών. Επιπλέον λέµβοι υπήρχαν µεν σε άλλα καταστρώµατα οι οποίες όµως θα 

µπορούσαν να λειτουργήσουν εφόσον το κυρίως κατάστρωµα είχε εκκενωθεί, λόγω 

έλλειψης γερανών καθέλκυσης (launching davits).  

 

Όλα τα παραπάνω κατασκευαστικά και σχεδιαστικά λάθη σε συνδυασµό µε το 

ανθρώπινο λάθος – υπερβολική ταχύτητα δεδοµένων των συνθηκών, λανθασµένη κρίση 

για απόφαση αποφυγής του παγόβουνου σε ελάχιστο χρόνο (αδύνατον λόγω απόστασης 

και ταχύτητας) οδήγησαν στο γνωστό σε όλους µας ναυάγιο µε απώλεια χιλιάδων ζωών 

και φυσικά του πλοίου. 

 

 

1.2. Safety of Lives At Sea Convention - International Safety Management 

Code 

 

Μετά από δυο χρόνια συγκροτήθηκε µια επιτροπή από όλες τις χώρες µε 

ναυτιλιακή δράση και δηµιουργήθηκε η Σύµβαση SOLAS – Safety of Life At Sea. Οι 

κανονισµοί προήλθαν µετά από µελέτη του ατυχήµατος, των επιπτώσεων αλλά και των 

ίδιων των διαπιστωµένων παραγόντων που επηρέασαν την έκβαση του παραπάνω 

δυστυχήµατος. 

      

       Τότε ξεκίνησαν οι διαδικασίες επιβολής των ελάχιστων προαπαιτούµενων 

για την ασφάλεια πλοίου σε σχεδιαστικά και οργανωτικά σηµεία. 

- Αρκετές Σωσίβιες Λέµβοι
4
 (Lifeboats) στο πλοίο ικανές να µεταφέρουν όλους 

τους επιβαίνοντες και µε ίδια µέσα καθέλκυσης. 

                                                 
4
 Ως «βάρκες-λέµβους» θα εννοούµε τα «lifeboats» 
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- Υδατοστεγείς ∆εξαµενές (εγκάρσια του κύτους), καλά ασφαλισµένες και µη-

συγκοινωνούσες. 

- Σε επιβατηγά πλοία να υπάρχει η δυνατότητα κατά την εισροή υδάτων αυτά να 

«προωθούνται» σε συγκεκριµένα στεγανά του πλοίου, ώστε να διατηρείται η 

ευστάθεια (ώστε να µην πάρει απότοµα κλίση το πλοίο και να εξασφαλισθεί 

επιπλέον χρόνος εκκένωσης και από τις δύο πλευρές του πλοίου). 

 

Άλλα ατυχήµατα αλλά και εξέλιξη στην τεχνολογία και την ναυπήγηση, 

επηρέαζαν συνεχώς τα δεδοµένα και συνεπώς, οι κανονισµοί αναθεωρούνταν αντίστοιχα 

ώστε να συµβαδίζουν µε τα νέα standards.  

 

Τα Ηνωµένα Έθνη κατόπιν ανέλαβαν αυτόν τον ρόλο µε πιο επίσηµες 

διαδικασίες αφού ενώθηκαν – όσα κράτη είχαν ναυτιλιακά συµφέροντα – και ίδρυσαν 

τον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό, IMO – International Maritime Organization. Όλες οι 

αρµοδιότητες πέρασα στις αντίστοιχες επιτροπές – Committees – που δηµιουργήθηκαν. 

 

Αρκετά και σοβαρά ατυχήµατα ακολούθησαν, ειδικά σε θέµατα µόλυνσης και 

καταστροφής περιουσίας. 

 

Το Exxon Valdez στις ακτές της Αµερικής οδήγησε στην OPA-90 µε δραστικές 

επιπτώσεις στο εµπόριο πετρελαίου και στη δοµή του ιδιοκτησιακού/διοικητικού 

καθεστώτος. Το ατύχηµα του Herald of Free Enterprise
5
 ήταν το γεγονός που συγκλόνισε 

τη ναυτική κοινότητα ως ένα ατύχηµα που θα µπορούσε να είχε αποφευχθεί εάν είχαν 

τηρηθεί υποτυπώδεις διαδικασίες στεγανότητας και φόρτωσης πλοίου.  

 

Έρευνες
6
 έδειχναν ότι όλοι οι ισχύοντες κανόνες αφορούσαν σε τεχνικά και 

λειτουργικά στοιχεία, κατά 80% περίπου, και το υπόλοιπο σε σφάλµατα ανθρώπινου 

παράγοντα – είτε σε πρώτο είτε σε δεύτερο επίπεδο. Η παραπάνω πραγµατικότητα 

ωστόσο έδινε άλλα στοιχεία, καθόλου ενθαρρυντικά. Το 20% των ατυχηµάτων το 

                                                 
5
 IMO A 647(16), adopted 19 November 1989. 

6
 Incidents, accidents and the human factor, UK P&I Club, 29 April 2004. 
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απέδιδαν σε αποτυχία του συστήµατος και το 80% ήταν ευθύνη του έµψυχου υλικού (και 

στο πλοίο και στο γραφείο) και των διαδικασιών που αυτό ακολουθούσε. 

 

Το αποτέλεσµα? H Resolution A647 του ΙΜΟ, το 1989, όπου υιοθετείται ο 

Κώδικας Ασφαλούς ∆ιαχείρισης πλοίων και πρόληψης θαλάσσιας ρύπανσης (ΚΑ∆) – 

ISM Code. 

 

Τα ήδη εφαρµοζόµενα πρότυπα (standards) του ISO 9000
7
 χρησιµοποιήθηκαν ως 

βάση για τη δηµιουργία του Κώδικα, ο οποίος θα έπρεπε να είναι ευέλικτος στους 

κανόνες και τις διαδικασίες ώστε να είναι δυνατή η εφαρµογή του σε όλους τους τύπους 

πλοίων και σε όλα τα µεγέθη εταιρειών. 

 

Ο ISM Code αποτελείται από τα κάποια βασικά τµήµατα (βλέπε Παράρτηµα Ι) τα 

οποία και προσδιορίζουν το ρόλο και τη λειτουργία της Ναυτιλιακής Επιχείρησης σε 

θέµατα ασφάλειας. 

 

Σε αυτό το σηµείο θα πρέπει να τονίσουµε ότι η εφαρµογή του Κώδικα δεν 

απαιτεί ολική αλλαγή του ήδη υπάρχοντος συστήµατος ποιότητας στις εταιρείες (όπου 

αυτό υπήρχε). Μετατροπή κάποιων σηµαντικών στοιχείων και εξοικείωση µε νέες 

πρακτικές µπορούν να υιοθετηθούν µε απλά βήµατα, πάντα µε τη βοήθεια και την 

κινητοποίηση του προσωπικού θαλάσσης/ξηράς. 

 

Ο ΚΑ∆ δεν αποτελεί νόµο στον οποίο πρέπει να «πειθαρχήσουν» πλοίο και 

εταιρεία. Είναι ένας οδηγός που ενσωµατώνει όλες εκείνες τις αρχές και τους 

κανονισµούς που οφείλουν να ακολουθήσουν οι ναυτιλιακές εταιρείες εάν θέλουν να 

συµβαδίσουν µε τα κοινώς αποδεκτά δεδοµένα που βελτιώνουν τις συνθήκες εργασίας 

και ασφάλειας. Είναι η έγγραφη διατύπωση µιας σειράς κανόνων (regulations) και 

οδηγιών (guidelines) που συνεχώς ενηµερώνονται σύµφωνα µε τις ισχύουσες συνθήκες 

                                                 
7
 International Organization of Standardization, αποτελείται από οργανισµούς σε 161 χώρες και ιδρύθγηε 

στις 23 Φεβρουαρίου 1947, στη Γενεύη, Ελβετία. 
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και τα σηµεία των καιρών. Είναι ένα σχέδιο πιστοποίησης/απόδειξης τήρησης σχεδίων 

ασφάλειας και προστασίας του περιβάλλοντος και σχετικών διαδικασιών. 

 

Όλα τα παραπάνω µας δείχνουν µια οργανωµένη εταιρεία που δεσµεύεται σε 

συστήµατα ποιότητας (και risk management)
8
 και ασφάλειας και ένα αξιόπλοο 

«εργοστάσιο» που τηρεί όλες τις προϋποθέσεις και εξασφαλίζει κατάλληλες συνθήκες 

λειτουργίας και εργασίας (ειδικά λαµβάνοντας υπόψη την αποµακρυσµένη σχέση 

πλοίου-εταιρείας και το γεγονός ότι το πλοίο έχει δικές του ανάγκες και απαιτήσεις). 

 

1.3. Τήρηση και Επαλήθευση Κανόνων Ασφαλείας 

 

Η εργασία αυτή θα εστιάσει σε τρία βασικά σηµεία του Κώδικα που θεωρούνται 

ο οδηγός και η προϋπόθεση για ένα ασφαλές και αξιόπλοο πλοίο: 

 

Α. Καθορισµός ελάχιστων απαιτούµενων µέτρων ασφάλειας και ανανέωση αυτών 

-  Σύστηµα Management Ασφάλειας (ΚΑ∆ 1.4) 

-  Προετοιµασία για περιπτώσεις κινδύνου (ΚΑ∆ 8) 

Β. Αναφορά αποτελεσµάτων 

- Εκθέσεις και Ανάλυση µη-συµµορφώσεων, ατυχηµάτων και επικίνδυνων συµβάντων 

(ΚΑ∆ 9) 

-  Συντήρηση πλοίου και εξοπλισµού (ΚΑ∆ 10) 

Γ. Έλεγχος και Πιστοποίηση 

-  Έγγραφα (ΚΑ∆ 11) 

-  Εξακρίβωση, Αναθεώρηση, Αξιολόγηση ∆ιαδικασιών ΣΑ∆ στην εταιρεία (ΚΑ∆ 12) 

-  Πιστοποίηση, Εξακρίβωση, Έλεγχος ∆ιαδικασιών ΣΑ∆ στο πλοίο (ΚΑ∆ 13) 

Η ανάλυση θα περιοριστεί στα σωστικά µέσα του πλοίου και ιδιαιτέρως στις 

Σωσίβιες Λέµβους και τα µέσα Καθέλκυσης
9
 αυτών (καπόνια-βίντσια) (Lifeboats and 

Launching Appliances – Davits/Winches). 

                                                 
8
 An introduction to ISM Cod:, The ISM Code Training Manual (www.dpoperator.com/ISM_1.htm), 

11/08/2008. 
9
 Ως «µηχανισµούς/ µέσα καθέλκυσης» θα εννοούµε τα «davits-winches». 
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1.4. Safety Management System (Σύστηµα Ασφαλούς ∆ιαχείρισης) 

 

1.4.1. ΣΑ∆: Τι είναι και πως εφαρµόζεται; 

 

Όπως ήδη αναφέρθηκε παραπάνω κατά την εισαγωγή στα µέρη του ΚΑ∆, το 

ΣΑ∆ είναι ένας τρόπος οργάνωσης όλων των κανονισµών που αφορούν στα πλοία της 

κάθε εταιρείας (ανάλογα τον τύπο, την χωρητικότητα και το µέγεθος) σε σχέση πάντοτε 

µε την εξασφάλιση ασφαλούς περιβάλλοντος και την ορισµένη πολιτική της εταιρείας 

Management (δεν ισχύει πια η ταυτοποίηση Πλοιοκτήτη και ∆ιαχειριστή πλοίου/ων). Το 

σύστηµα αυτό στοχεύει στην επιβολή των κανόνων του ΙΜΟ και του SOLAS στο πλοίο 

και το γραφείο µέσω καθορισµένων διαδικασιών (procedures) καθώς των οδηγιών 

(circulars-guidelines) που απαιτούνται από το Κράτος Σηµαίας, τους Νηογνώµονες και 

άλλους επιβλέποντες οργανισµούς
10

 (βλ. 1.1.3 Μέρη ΚΑ∆). 

 

Το ΣΑ∆ αποτελεί τη βάση της ∆ιοίκησης Ποιότητας της Ναυτιλιακής και 

ακολουθείται από όλους τους υπαλλήλους στην ξηρά και τα πληρώµατα. Ο συνεχής 

έλεγχος της αποτελεσµατικότητας αυτού και η αντίστοιχη προσαρµογή του στους 

στόχους της Εταιρείας είναι προϋποθέσεις-κλειδιά για τη σωστή εφαρµογή του προς 

όφελος όλων των εµπλεκοµένων. 

 

1.4.2. ΣΑ∆ και εξοπλισµός ασφάλειας 

 

Ειδικά σε σχέση µε τον εξοπλισµό ασφάλειας, το ΣΑ∆ καθιερώνει ένα γραπτό 

σύστηµα αναφοράς όλων των διαδικασιών για την τήρηση των διεθνών και επιµέρους 

κανονισµών συντήρησης, ελέγχου και επαλήθευσης. Πρέπει να αναφέρουµε ότι το ΣΑ∆ 

πρέπει να υπάρχει και για το πλοίο και για το γραφείο ξεχωριστά. Είναι πασιφανές ότι 

άλλες πρακτικές εφαρµόζονται στο πλοίο και άλλες στην ξηρα, λόγω της διαφορετικής 

φύσης εργασίας και ευθύνης (γραµµή αναφοράς – εξουσιοδοτηµένα πρόσωπα). 

                                                 
10

 Λιµενικές Αρχές, Αλληλοασφαλιστικοί Οργανισµοί (P&I Clubs), Οργανώσεις µεγάλων Ναυλωτών, 

κ.λπ. 
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Ο έλεγχος της εφαρµογής του ΣΑ∆ (SMS) – Συστήµατος Ασφαλούς ∆ιαχείρισης 

– και της συµµόρφωσής του µε τις απαιτήσεις του ΚΑ∆ πιστοποιείται από την έκδοση 

του «Πιστοποιητικού Συµµόρφωσης» - D.O.C. (Document of Compliance) στην εταιρεία 

µε διάρκεια έως 5 χρόνια και του «Πιστοποιητικού Ασφαλούς ∆ιαχείρισης» S.M.C. 

(Safety Management Certificate) µετά τον πρώτο ετήσιο έλεγχο / επιθεώρηση από την 

εκάστοτε αρµόδια αρχή σηµαίας του πλοίου ή κάποιον εξουσιοδοτηµένο οργανισµό. Και 

τα δύο υπόκεινται σε διαρκείς ελέγχους και επαλήθευση ορθής εφαρµογής ως προς τον 

ΚΑ∆. 

 



Μαθιού Άννα 9 

2. Σωσίβιες Λέµβοι και Μέσα (Μηχανισµοί) Καθέλκυσης 

(Lifeboats & Launching Appliances) 

 

Εικόνα 2-1 Κλασική διάταξη Σωσίβιας Λέµβου και Συστήµατος Καθαίρεσης 

 
Πηγή: Marine Accident Investigation Branch

11
 

 

 

2.1. Εισαγωγικά 

Προκειµένου να επιτραπεί ο απόπλους ενός πλοίου από το λιµάνι για τον 

προορισµό του, σύµφωνα µε τη διεθνή και ελληνική νοµοθεσία, είναι απαραίτητο να 

πληροί ορισµένες προϋποθέσεις, ώστε να αποφευχθούν όσο το δυνατό περισσότεροι 

κίνδυνοι ατυχήµατος ή ακόµη και ναυαγίου. 

   

Για τον πιο πάνω λόγο, διενεργούνται επιθεωρήσεις στα πλοία από ειδικές 

υπηρεσίες του Λιµενικού Σώµατος, όπως ήδη αναφέραµε, και εφόσον διαπιστωθεί η 

σωστή εφαρµογή της νοµοθεσίας, χορηγούνται πιστοποιητικά, στα οποία αποδεικνύεται 

ότι το πλοίο είναι ασφαλές και αξιόπλοο. Σε αντίθετη περίπτωση, εάν δηλαδή 

διαπιστωθούν ελλείψεις, βλάβες, σε κάποιο από τα µηχανικά µέρη ή οτιδήποτε άλλο που 

θα έθετε σε κίνδυνο την ασφάλεια των επιβαινόντων, τότε απαγορεύεται ο απόπλους του 

                                                 
11

 Review of Lifeboat and launching Systems Accident, Safety Study, Ιανουάριος 2001. 
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πλοίου και του επιβάλλονται πρόστιµα, ενώ η πλοιοκτήτρια εταιρεία υποχρεώνεται να 

αποκαταστήσει τα όποια προβλήµατα. 

 

Τόσο τα επιβατηγά, όσο και τα φορτηγά/ποντοπόρα πλοία, είναι υποχρεωµένα να 

διαθέτουν λέµβους ειδικής κατασκευής, δηλαδή σωσίβιες λέµβους, οι οποίες ανάλογα µε 

τα υλικά κατασκευής τους διακρίνονται σε ξύλινες, µεταλλικές και πλαστικές (πλέον το 

εγκεκριµένο υλικό είναι ένα είδος πλαστικού ιδιαίτερα υψηλής αντοχής -PVC). 

Όσον αφορά τα µέσα προώθησης, οι λέµβοι διακρίνονται σε εκείνες: (α) µε κινητήρα, (β) 

µε µηχανικό σύστηµα πρόωσης, όπου η έλικα στρέφεται µέσω συστήµατος οδοντωτών 

τροχών και χειρολαβών, στις οποίες εξασκείται µυική δύναµη και (γ) µε χρησιµοποίηση 

κουπιών ή ιστίων. 

   

Κάθε σωστική λέµβος πρέπει να γράφει στην εξωτερική της πλευρά το όνοµα του 

πλοίου που ανήκει, το λιµάνι όπου νηολογήθηκε, τον συνολικό αριθµό ατόµων που 

µπορεί να µεταφέρει και την αρίθµηση που έχει – συνήθως µία από τις δύο λέµβους 

ορίζεται και ως «rescue boat», δηλαδή ‘µέσο διάσωσης’. Επίσης πρέπει να διαθέτει 

πιστοποιητικό καταλληλότητας, που εκδίδεται από τον κατασκευαστή ή αναγνωρισµένες 

από τον κατασκευαστή ή άλλον διεθνή οργανισµό εταιρείες και το οποίο πιστοποιεί ότι η 

σωσίβια λέµβος είναι εγκεκριµένου τύπου και βρίσκεται σε καλή λειτουργική 

κατάσταση. 

 

2.2. Σωσίβιες Λέµβοι και Σωστικές Σχεδίες 

 

Η γνωστή σύγκριση µεταξύ Σωστικών Σχεδίων (liferafts) και Σωσίβιων Λέµβων 

(lifeboats) δε µπορεί να αποφευχθεί, ειδικά εάν θέλουµε να γνωρίζουµε ακριβώς την 

σηµασία της ύπαρξης και του ρόλου των σωσίβιων λέµβων πάνω σε ένα πλοίο. 

 

Αν και οι σχεδίες χρησιµοποιούνται στα εµπορικά πλοία όπως και οι βάρκες , οι 

δεύτερες παρουσιάζουν µεγαλύτερα ποσοστά επιβίωσης αφού υπερέχουν σε κάποια 

σηµεία των σχεδιών. Είναι κατασκευασµένες από σκληρό υλικό και δεν απαιτείται 
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φούσκωµα ούτε υπάρχει κίνδυνος ζηµίας από απρόσεκτη χρήση του µαχαιριού που 

υπάρχει µέσα στα αντικείµενα πρώτης ανάγκης στη σχεδία. 

 

Ένα επιπλέον στοιχείο είναι ότι ενώ οι σχεδίες είναι έρµαια στις καιρικές 

συνθήκες, οι βάρκες έχουν αυτοδύναµη πρόωση, µπορούν να κατευθύνουν κατά 

βούληση και κυρίως – οι νέου τύπου – είναι «totally enclosed» και εποµένως 

προσφέρουν προστασία σε κάθε συνθήκη. Είναι εξοπλισµένες µε εξωτερικούς 

ψεκαστήρες νερού και ατοµικές µπουκάλες παροχής οξυγόνου και εποµένως 

αποδεικνύονται αναγκαία ακόµα και σε κινδύνους πυρκαγιάς. Φυσικά οι σχεδίες 

αποδεικνύονται ανώφελες στις περιπτώσεις αυτές και βέβαιά δεν ενδείκνυται η χρήση 

τους. 

 

Ωστόσο τα πράγµατα δεν είναι πάντα τόσο θετικά υπέρ των σωσίβιων λέµβων, 

γι’αυτό άλλωστε κάθε Safety Plan ενός πλοίου
12

 απαιτεί και σχεδίες και βάρκες ίσης 

χωρητικότητας. Επί παραδείγµατι, σε δύσκολες καιρικές συνθήκες, η διαδικασία 

καθαίρεσης των σωσίβιων λέµβων µπορεί να είναι πολύ επικίνδυνη και να προκληθούν 

βλάβες όχι µόνο στους επιβαίνοντες από την απότοµη πτώση αλλά και ζηµίες στη 

σωσίβια λέµβο εάν συγκρουστεί είτε µε κάποιο δυνατό κυµατισµό ή κάποιο κύµα τη 

ρίξει πάνω στο σκαρί του πλοίου. 

 

Παράγοντας-κλειδί στην ασφάλεια του πλοίου και της ανθρώπινης ζωής είναι η 

σωστή λειτουργία των µηχανισµών / εξοπλισµών διάσωσης ανθρώπινης ζωής. Τακτικοί 

έλεγχοι από το πλήρωµα και σωστή συντήρηση µπορεί να εντοπίσει ή ακόµα και να 

επιδιορθώσει τυχόν ελαττώµατα ή δυσλειτουργίες, όπως κατασκευαστικές ατέλειες στις 

βάρκες, µη-λειτουργικές µηχανές, ελλείψεις ή δυσλειτουργίες στα σωσίβια, ιδιαίτερα 

καταπονηµένους γάντζους, ελλείψεις στα εφόδια των λέµβων, διάβρωση στις συνδέσεις 

της µηχανής, µη-λειτουργικό σύστηµα καθαίρεσης κ.λπ. 

 

 

                                                 
12

 Ship Safety Plan: κατατίθεται και εγκρίνεται από τη Σηµαία του πλοίου και αναφέρεται λεπτοµερώς 

στον ελάχιστο απαιτούµενο εξοπλισµό (πυροσβεστικό, σωστικό, ναυσιπλοΐας, κ.λπ.) µε αριθµούς, σχέδια 

και διαδικασίες αναβάθµισής και συντήρησης. 
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2.3. Συντήρηση και Πιστοποίηση 

 

Η συντήρηση πρέπει να ακολουθεί το εγχειρίδιο του κάθε κατασκευαστή και τις 

προϋποθέσεις σωστής λειτουργίας. 

 

Παρακάτω θα αναλυθεί η σχέση µε τους κανόνες του Κώδικα και η διαδικασία 

πιστοποίησης των LSA. O ΚΑ∆ στο κεφάλαιο 10 κάνει ειδική µνεία και καταναλώνει 

µεγάλη µέρος στην ανάλυση και υπογράµµιση του εντοπισµού του εξοπλισµού εκείνου 

που θεωρείται ζωτικής σηµασίας, και ο οποίος πρέπει να ελέγχεται, να λειτουργεί και να 

συντηρείται σωστά, ειδάλλως θα διακινδυνεύσουν ζωές σε περίπτωση ατυχήµατος ή 

λάθος χειρισµού (αξία ασκήσεων και εκπαίδευσης). 
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3. Κώδικας ∆ιαχείρισης Ασφάλειας και Συστήµατα ∆ιάσωσης Ζωής 

στη Θάλασσα (ISM Code σε σχέση µε LSA – Life-Saving Appliances) 

 

3.1. IMO και SOLAS για τα Σωστικά Μέσα 

 

Το θέµα της ασφάλειας των σωσίβιων λέµβων παραµένει υψίστης σηµασίας για 

το MSC
13

 και αυτός είναι ο λόγος που ένας ιδιαίτερα µεγάλος αριθµός πληροφοριών έχει 

κατά καιρούς προωθηθεί στις εταιρείες και τους σχετιζόµενους Οργανισµούς/Όργανα. 

Πολλά ενηµερωτικά έντυπα πραγµατεύονται αυτό το συγκεκριµένο κοµµάτι της 

ασφάλειας εν πλω. Είτε εκδίδονται από τον ΙΜΟ είτε από εθνικούς ή παγκοσµίως 

αναγνωρισµένους οργανισµούς, (οπότε και πρέπει να ενσωµατώνονται αυτόµατα στο 

Σ∆Α της Ναυτιλιακής), βελτιώνουν/ προσαρµόζουν προηγούµενες εκδόσεις ή αλλάζουν 

άλλες µε βάση τ’ αποτελέσµατα που έχουν προκύψει. Στο παράρτηµα ΙΙ υπάρχει 

ιστορική αναφορά εκδόσεων του ΙΜΟ για τα LSA. 

 

Οι Οδηγίες και οι Κανονισµοί στοχεύουν στη θέσπιση τρόπων και διαδικασιών 

σωστής χρήσης και συντήρησης των LSA ώστε να συµβαδίζουν µε τις απαιτήσεις του 

Κώδικα και να επιτρέπουν την έκδοση SMC για το πλοίο και DOC για την εταιρεία. 

 

Η MSC/Circ.1206
14

, η οποία και ισχύει έως το 2010, οπότε και προβλέπονται 

αλλαγές σύµφωνα µε ένα προσχέδιο που συζητήθηκε φέτος τον Μάιο
15

 (βλ. Παράρτηµα 

ΙΙΙ), αναφέρει τα εξής: 

� The company is responsible for servicing and maintenance onboard its ships in 

accordance with SOLAS regulation III/20 and for the establishment and implementation 

of health, safety and environment (HSE) procedures covering all activities during 

servicing and maintenance. 

 

� The personnel carrying out servicing and maintenance are responsible for the 

performance of the work as authorized in accordance with the system specified in 

paragraph 10. 

                                                 
13

 MSC «Maritime Safety Committee». Επιτροπή του ΙΜΟ για θέµατα Θαλάσσιας Ασφάλειας και 

Ρύπανσης. 
14

 ∆εν είναι υποχρεωτικό βάση SOLAS ακόµα. Τα περισσότερα Κράτη Σηµαίας όµως το έχουν υιοθετήσει. 
15

 Draft Amendment to MSC/Circ.1206, Annex 1 (MSC/Circ.1277) 



Μαθιού Άννα 14 

� The above personnel are also responsible for complying with HSE instructions 

and procedures. 

 

� Where satisfied with an organization’s ability to carry out these functions, the 

Administration may authorize such organization and its personnel to perform the 

functions of the manufacturer and manufacturer’s certified personnel as assigned under 

these Guidelines, if manufacturer certified facilities are not available. 

 

� Where these Guidelines require certification of servicing personnel, such 

certification should be issued by the manufacturer in accordance with an established 

system for training and authorization. 

 

� Weekly and monthly inspections, and routine maintenance as defined by the 

manufacturer, should be conducted under the direct supervision of a senior ship’s officer 

in accordance with the instructions provided by the manufacturer. 

 

� All other inspections, servicing and repair should be conducted by the 

manufacturer’s representative or a person appropriately trained and certified by the 

manufacturer for the work to be done. 

 

� All reports and checklists should be correctly filled out and signed by the person 

who carries out the inspection and maintenance work and should also be signed by the 

company’s representative or the ship’s master. 

 

� Records of inspections, servicing, repairs and maintenance should be updated 

and filed onboard the ship. 

 

� When repairs, thorough servicing and annual servicing are completed, a 

statement confirming that the lifeboat arrangements remain fit for purpose should be 

issued by the manufacturer’s representative or by the person certified by the 

manufacturer for the work. 

 

Από τη γενική θεώρηση του Κανονισµού της SOLAS σχετικά µε τα παραπάνω, 

αναφέρεται στο κεφ. ΙΙΙ/κανονισµός 19/20
16

 (βλ. Παράρτηµα ΙΙΙ), πάντα σε σύνδεση µε 

τις τελευταίες οδηγίες του MSC οι οποίες και αυτόµατα (in virtue) αποτελούν µέρος του 

SOLAS. 

 

Συγκεκριµένα αναφέρεται: 

(…) each lifeboat shall be launched, and manoeuvred in the water by its assigned 

operating crew, at least once every three months during an abandon ship drill. 

                                                 
16

 «Life-Saving Appliances and Arrangements». 
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Maintenance: 

� Maintenance, testing and inspections of life–saving appliances shall be carried 

out based on the guidelines developed by the Organization
17

 and in a manner having due 

regard to ensuring reliability of such appliances. 

� Instructions for on-board maintenance of life-saving appliances complying with 

regulation 36 shall be provided and maintenance shall be carried out accordingly. 

� The Administration may accept, in compliance with the requirements of 

paragraph 3.2, a shipboard planned maintenance programme, which includes the 

requirements of regulation 36 (…) 

 

Εν συντοµία, µπορούµε να αντλήσουµε κάποιες βασικές αρχές που διέπουν τον ΙΜΟ και 

την SOLAS σε συσχέτιση µε τα LSA: 

- η συντήρηση και η επιθεώρηση πρέπει να γίνεται από ένα ικανό άτοµο µε βάση 

τα εγχειρίδια (Manuals) του κάθε Κατασκευαστή, 

- η συντήρηση και η επιθεώρηση πρέπει να καταγράφεται ώστε να παρέχεται 

ικανή απόδειξη ότι όλα έγιναν σύµφωνα µε τις προδιαγραφές, 

- η ποιότητα της εκπαίδευσης του πληρώµατος και της εξοικείωσης του µε τον 

εξοπλισµό επηρεάζεται άµεσα από την τακτικότητα των ασκήσεων καθέλκυσης, 

- ο προγραµµατισµός είναι πρωταρχικό στοιχείο για την τήρηση των κανόνων 

ασφάλειας κατά τη διάρκεια των ασκήσεων (γυµνάσια), 

- οι ασκήσεις πρέπει να προσοµοιάζουν σε πραγµατικές συνθήκες χωρίς αυτό να 

εµποδίζει την εξοικείωση του πληρώµατος ή την εκπαίδευση αυτού, και, 

- κρίνεται απαραίτητη µια συνάντηση ώστε να τεθούν όλα όσα προέκυψαν κατά τη 

διάρκεια της άσκησης, να βελτιωθεί το «σύστηµα» και να προγραµµατιστούν εκ 

νέου γυµνάσια ή/και σεµινάρια όπου κρίνεται αυτό απαραίτητο (ρόλος αναφοράς 

και διορθωτικών ενεργειών). 

 

                                                 
17

 Όπως ορίζεται στα MSC/Circ. 
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3.2. ISM (SM System - ΣΑ∆) και Σωστικά Μέσα 

 

3.2.1. ISM Code 

 

Όπως έχουµε ήδη τονίσει ο ΚΑ∆ (ISM Code) στοχεύει στην επιβεβαίωση και 

επαλήθευση των απαιτήσεων του ΙΜΟ µέσω ενός πλήρους ενηµερωµένου αρχείου 

τήρησης αυτών στην πράξη τόσο στο πλοίο όσο και στη ∆ιαχειρίστρια ναυτιλιακή 

Εταιρεία. ∆εν θέτει νέους όρους απλά µέσω του Συστήµατος Ασφαλούς ∆ιαχείρισης 

τυποποιεί διαδικασίες και ταυτόχρονα παρέχει ευελιξία προς την αναπροσαρµογή και 

αναθεώρηση των όρων σύµφωνα µε τις ανάγκες και τις απαιτήσεις της κάθε µονάδας 

(πλοίο-εταιρεία). 

 

Οι παραπάνω οδηγίες υποχρεωτικά πρέπει να ενσωµατώνονται στο ΣΑ∆ και να 

τηρείται φάκελος µε αλληλογραφία, έγγραφα, αρχεία και πιστοποιητικά που σχετίζονται 

µε την συντήρηση και επιθεώρηση/πιστοποίηση («inspection/certification») των 

συστηµάτων ασφάλειας. 

 

Η επαλήθευση γίνεται µέσω audits
18

/ελέγχων όπου και ελέγχεται η ύπαρξη και 

επικαιροποίηση των παρακάτω εγγράφων: 

- οδηγίες και εγχειρίδια κατασκευαστών εξοπλισµού, 

- έντυπη µορφή διαδικασιών ορισµένων από την εταιρεία (πολιτική και ΣΑ∆ 

εταιρείας) για τη συντήρηση και την επιθεώρηση των LSA (αλλά όλων των άλλων 

συστηµάτων που άπτονται της ασφάλειας), 

- αρχεία από τις ασκήσεις καθέλκυσης των σωσίβιων λέµβων, και, 

- αρχεία από τις επιθεωρήσεις και τη συντήρηση του εξοπλισµού όπως και των 

τεχνικών που αναλαµβάνουν αυτό το ρόλο της πιστοποίησης (έλεγχος ικανότητας 

εξουσιοδοτηµένου ατόµου) 

 

Η λειτουργία της εταιρείας και του πλοίου µε βάση το ΣΑ∆ και η απόδειξη της 

εφαρµογής αυτού είναι προαπαιτούµενο για την θετική κρίση µιας εταιρείας απέναντι σε 

                                                 
18

 Βλ. Παράρτηµα ΙΙΙ. 
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έναν εσωτερικό ή εξωτερικό έλεγχο («audit»). Η οποιαδήποτε παρέκκλιση αναφέρεται 

και θέτει σε κίνδυνο την ισχύ του DOC ή/και το SMC. 

 

3.2.2. Τι είναι «Βάρκα ∆ιάσωσης - Σωσίβια Λέµβος»; 

  

Στο σηµείο αυτό θα κάνουµε µια σύντοµη, όσο το δυνατόν, αναφορά στα τεχνικά 

χαρακτηριστικά και τη λειτουργία των βαρκών και των µηχανισµών καθέλκυσης. Τα 

lifeboats διακρίνονται σε Καθελκύσεως/καθαιρέσεως, κλειστού (totally enclosed), 

ανοιχτού (open type), ενδιάµεσου τύπου (partially/semi enclosed) καθώς και τα 

ελεύθερης πτώσης/ρήψεως (free-fall). 

 

Εικόνα 3-2-2-1. Lifeboat totally enclosed. 

 
Πηγή: Bureau de la securite des transports de Canada, MV Sea Urchin, 2006. 

 

Αυτός ο τύπος είναι ο πιο συχνός σε εµπορικά (ειδικά σε δεξαµενόπλοια) καθώς 

εξασφαλίζει αντοχή, (σύνηθες υλικό FRP: Fiberglass-Reinforced Polyester Resin), 

σταθερότητα και µεγάλη διάρκεια ζωής. Προστατεύει από τα καιρικά φαινόµενα τους 

επιβαίνοντες, έχει αυτόνοµο µηχανισµό πρόωσης (µηχανή diesel) και είναι εξοπλισµένο 

µε σύστηµα κλιµατισµού και είναι εγκεκριµένο σύµφωνα µε τον Κώδικα LSA 4.6 (4.8, 

4.9 για δεξαµενόπλοια)
19

 για πλεύση ακόµα και µέσα από φωτιά. 

                                                 
19

 ∆ιεθνή πρότυπα πιστοποίησης εξοπλισµού ασφαλείας, SOLAS 1983, IMO Life-Saving Appliances 

Code. 
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Εικόνα 3-2-2-2. Open type Lifeboat 

 
Πηγή: Ningbo New Marine Life Saving Equipment (Κατασκευαστής Lifeboats). 

 

 Αυτός ο τύπος θεωρείται ο πρώτος τύπος σωσίβιων λέµβων που χρησιµοποιήθηκε 

στη ναυτιλία, επιβατηγό και φορτηγό. Κάποια πλοία εσωτερικής ναυσιπλοΐας 

επιτρέπεται να φέρουν αυτές τις βάρκες σύµφωνα µε το πλάνο ασφαλείας ή ως βάρκα 

έκτακτης ανάγκης/ διάσωσης («rescue boat
20

»). 

 

Εικόνα 3-2-2-3. Partially enclosed lifeboats 

 

                                                 
20

 Κάθε πλοίο υποχρεούται να φέρει τουλάχιστο ένα lifeboat και ένα rescue boat, το οποίο χρησιµοποιείται 

και για αποστολές διάσωσης άλλων πλοίων-ανθρώπων ή µεταφορά πληρώµατος/επιβαινόντων ένα 

παραστεί ιατρική ανάγκη. Συνήθως υπάρχουν δύο κλειστού τύπου βάρκες, µία από κάθε πλευρά (port-

starboard) και η µία ονοµάζεται rescue boat. Όταν δεν συµβαίνει αυτό, τότε υπάρχουν 2 κλειστού τύπου 

και ένα ανοιχτού (συνήθως κοντά στην πρύµνη και αρκετές φορές φουσκωτού τύπου «inflatable») SOLAS 

1974 MSC.47(66) και International LSA Code [MSC.48(66)]. 
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Πηγή: Noreq (κατασκευαστής Lifeboats και Davits), 2009. 

Αυτή η σωσίβια λέµβος υποδεικνύεται από τον κανονισµό του SOLAS 96 LSA 

Code
21

 4.5 για τα επιβατηγά πλοία και τα φέρρυ ή τα φορτηγά ακτοπλοΐας ή ποταµού. 

 

Ο LSA Code αναφέρει ότι τα Φ/Γ πλοία ξηρού φορτίου (Bulk Carriers) πρέπει να 

φέρουν ένα free-fall lifeboat
22

 (ελεύθερης πτώσης – µέσω ράµπας), στην πρύµνη.  

 

Εικόνα 3-2-2-4. Free-Fall Lifeboat – Σωσίβια Λέµβος Ρήψεως. 

 
Πηγή: Norwegian Maritime Equipment, 2009. 

 

 

Η SOLAS µέσω µιας διόρθωσης που εξέδωσε
23

 ορίζει τα βήµατα εκείνα που 

οδηγούν στην πρόληψη και αποφυγή ατυχηµάτων µε LSA, είτε κατά τη διάρκεια 

ασκήσεων είτε σε κατάσταση ανάγκης, ή έστω την ελαχιστοποίηση των σχετικών 

συνεπειών. 

Γίνεται συγκεκριµένη τεχνική αναφορά ως ακολούθως: 

 - Safety Pins fitted in holes through the release mechanism. 

                                                 
21

 SOLAS 1974/78, Chapter III αναθεωρηµένο, Regulation 42, LSA code and IMO Res. A 689 (17). 

22 MSC 170(79) - SOLAS 74 Ch. III Reg.31.1.8, φορτηγά ξηρού ναυπηγηµένα από την 1
η
 Ιουλίου και 

µετά. 
23

 Amendment to SOLAS Chapter III-Reg.19.3.3.3, σε ισχύ από 1
η
 Ιουλίου 2006. 
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Οι περόνες (πείροι) ασφαλείας επιτρέπεται να είναι τοποθετηµένες στις 

κατάλληλες εσοχές στο σύστηµα απελευθέρωσης ώστε να εµποδίζεται η τυχαία (µη-

σκόπιµη) ενεργοποίηση του µηχανισµού µόνο µε ρητή έγκριση του Κατασκευαστή. Αυτό 

ισχύει ως κανόνας και ο ΣΑ∆ το διευκρινίζει στις διαδικασίες του µοντέλου ασφαλούς 

διαχείρισης. Η µοναδική εξαίρεση έγκειται κατά τη διάρκεια των ασκήσεων (κατέβασµα 

και επαναφορά βάρκας) όπου οι περόνες δεν πρέπει να είναι εγκατεστηµένες. 

  

             - Safety Chains or pennants fitted between the falls οn lifeboat’s structure. 

Ο σκοπός αυτών των αλυσίδων είναι η συγκράτηση της βάρκας σε περίπτωση 

λανθασµένης ή τυχαίας ενεργοποίησης του µηχανισµού απελευθέρωσης. Προσοχή 

απαιτείται για τον διαχωρισµό αυτών των καλωδίων ασφαλείας από τα σύρµατα που 

συγκρατούν τη βάρκα (και που ελέγχονται κατά τη συντήρηση) και για τα οποία γίνεται 

λόγος στο MSC Circ.1206. Αυτά τα «σχοινιά» τοποθετούνται ακολουθώντας τις οδηγίες 

των κατασκευαστών των βαρκών και των καπονιών. Σύµφωνα µε το ΣΑ∆, αυτά είναι 

εγκατεστηµένα µόνο κατά τη διάρκεια των ασκήσεων για τις βάρκες, ποτέ όταν η βάρκα 

είναι σε ετοιµότητα (stand-by) για κάθε ενδεχόµενο («at all times other than when being 

used for a lifeboat drill
24

»). 

 - Unmanned «trial» lowering of lifeboat at commencement of a lifeboat drill. 

Μη-επανδρωµένη δοκιµή πτώσης της σωσίβιας λέµβους στην αρχική φάση τη 

άσκησης και µετέπειτα επιβίβαση του πληρώµατος στη σωσίβια λέµβο, µέσω θαλάσσης, 

ώστε να γίνουν και οι απαραίτητοι έλεγχοι στα υπόλοιπα συστήµατα και ηλεκτρικά της. 

 

Τα παραπάνω αποτελούν µια σύνοψη των πιο βασικών σηµείων ελέγχου και 

προσοχής ώστε να αποφευχθούν ατυχήµατα µε θλιβερά αποτελέσµατα, όπως θα δείξουµε 

και στη συνέχεια µε παραδείγµατα περιπτώσεων και παρελκόµενα αποτελέσµατα. 

 

3.2.3. Βασικές αρχές πρόληψης ατυχηµάτων και εφαρµογή του ΣΑ∆ 

 

 Ο εξοπλισµός απελευθέρωσης µε βάρος («On-Load Release Gear») της βάρκας 

πρέπει να ενσωµατώνεται µε βάση τον Κώδικα LSA 4.4.7.6.2.2. Η συντήρηση των 

                                                 
24

 Australian Maritime Safety Authority, Prevention of Accidents with Lifeboats, Marine Notice 12/2007. 
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βαρκών και του OLRG γίνεται µε βάση τις απαιτήσεις του SOLAS Chapt.ΙΙΙ/20.11: ISM 

Code: 

- Τµήµα 11: απαραίτητα έγγραφα που να πιστοποιούν τη συντήρηση και τις 

αναγκαίες αλλαγές στις βάρκες/καπόνια/βίντσια. 

- Τµήµα 6: συντήρηση, οι επισκευές και η επιθεώρηση των LSA από άτοµα 

πλήρως εκπαιδευµένα (αποδεδειγµένα) για αυτό το σκοπό. 

- Τµήµα 10: συντήρηση LSA µε βάση ορισµένες διαδικασίες. 

- Τµήµα 11: ασκήσεις και γυµνάσια µε βάση διαδικασίες που εξασφαλίζουν το 

πλήρωµα και ταυτόχρονα το καθιστούν ικανό σε περιπτώσεις ανάγκης. 

 

Τα παραπάνω επαληθεύονται µέσω ΣΑ∆ και µε τα όργανα που αυτό ορίζει ως τα 

αρµόδια να εκτελούν ελέγχους και να εκδίδουν σχετικές οδηγίες. 

 

3.3. Έλεγχοι 

 

3.3.1. Εσωτερικοί Έλεγχοι – Internal Audits 

 

Α. Safety Management Representative: Είναι το πρόσωπο εκείνο µέσα στην εταιρεία που 

διατηρεί και παρακολουθεί το πρόγραµµα εσωτερικού έλεγχου της εταιρείας και είναι 

υπεύθυνο για την παρουσία των ελεγκτών σε χρόνο ορισµένο και συµφωνηµένο. Το 

πρόγραµµα προτείνεται και εγκρίνεται από τον DPA
25

 της ναυτιλιακής, εν προκειµένω, 

και ορίζονται ελεγκτές
26

 (auditors) οι οποίοι, έχοντας κατάλληλη πάντα προϋπηρεσία, θα 

ακολουθούν τις διαδικασίες ελέγχου και θα προσκοµίζουν τις απαραίτητες αναφορές για 

το κάθε τµήµα. 

Β. Προγραµµατισµός: για κάθε εταιρεία και κάθε πλοίο ο εσωτερικός έλεγχος πρέπει να 

επαναλαµβάνεται τακτικά, τουλάχιστο µία φορά τον χρόνο. 

 

Γ. Προετοιµασία: οι ελεγκτές οφείλουν να ενηµερωθούν εκτενώς για το Εγχειρίδιο του 

ΣΑ∆ που ακολουθεί η εταιρεία, ή το κάθε επιµέρους υπό έλεγχο τµήµα αυτής. Καθώς 

                                                 
25

 Designated Person Ashore. 
26

 Πρέπει να µην ασχολούνται µε το τµήµα τα οποίο ελέγχουν ούτως ώστε να διατηρείται 

αντικειµενικότητα στην κρίση και διαφάνεια στις διαδικασίες. 
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επίσης και τις τυποποιηµένες διαδικασίες σε εταιρεία και πλοίο και κυρίως τυχόν 

προηγούµενες αναφορές ελέγχου (audit reports). 

Σε αυτό το στάδιο εντοπίζονται παρατηρήσεις ή/και µη-συµµορφώσεις από 

προηγούµενες χρονιές που ακόµα εκκρεµούν όπως και σηµεία ιδιαίτερης σηµασίας που 

έχουν υπογραµµισθεί από τον SMR. 

Ετοιµάζονται λιτές αλλά συµπυκνωµένες λίστες ερωτήσεων στοχεύοντας σε 

συγκεκριµένη κατεύθυνση ακολουθώντας τον αρχικό σκοπό του ελέγχου. 

Συµφωνείται η ηµέρα πραγµατοποίησης του ελέγχου µε τον Manager στο 

γραφείο και τον Πλοίαρχο στο καράβι ώστε να µην διαταραχθεί η οµαλή λειτουργία των 

εργασιών. 

 

∆. Έλεγχος: ο ελεγκτής καλεί σε συνάντηση τους υπεύθυνους γραφείου και πλοίου και 

ορίζει το σκοπό και τους αντικειµενικούς στόχους του ελέγχου καθώς και τις µεθόδους 

που θα ακολουθηθούν. 

Ο ελεγκτής, κατά τη διάρκεια του audit, είναι υπεύθυνος να σηµειώνει κάθε 

παρατήρηση-παρέκκλιση που έχει σχέση µε την εφαρµογή και την 

αποτελεσµατικότητα
27

 του ΣΑ∆. ∆ιαπιστώσεις µη-συµµορφώσεων και άλλων ειδών 

ευρήµατα, πάντα µε στοιχεία και γραπτές αποδείξεις, µεταφέρονται στο υπό έλεγχο 

τµήµα προφορικά. Οµοίως αυτά πρέπει να καταγράφονται επίσηµα και κάθε 

παρατήρηση πρέπει να υποστηρίζεται από προσωπικές σηµειώσεις και κρίσεις του 

ελεγκτή. Ακολούθως συµπληρώνεται η φόρµα που αναφέρεται σε µη-συµµορφώσεις 

προς τον Κώδικα και σε προτεινόµενες διορθωτικές ενέργειες
28

. Αυτή η λίστα 

κοινοποιείται σε σχετική συνάντηση στον Manager και τον Καπετάνιο και αυτοί 

υπογράφουν αποδεχόµενοι τις παρατηρήσεις και τις ελλείψεις που διαπιστώθηκαν κατά 

τον έλεγχο. 

 

Ε. Αναφορά Ελέγχου: Περιλαµβάνει τη λίστα µη-συµµορφώσεων µε ένα µικρό 

σχολιασµό και όλες τις παρατηρήσεις. ∆ηλώνεται ξεκάθαρα το σηµείο στο οποίο 

παρεκκλίνει του ISM ή του Εγχειριδίου του ΣΑ∆, και αριθµούνται ανάλογα. Η Αναφορά 

                                                 
27

 Το ΣΑ∆ δεν είναι µια τυπική αλλά µια τυποποιηµένη διαδικασία. ∆εν είναι αυτοσκοπός αλλά πρέπει να 

ολοκληρώνει τους σκοπούς του ISM και να εξασφαλίζει την εφαρµογή των κανόνων του SOLAS. 
28

 Non-conformity Report – Corrective Action Request (NCCAR), βλ. Παράρτηµα ΙΙΙ. 
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και όλα τα σχετικά έγγραφα αποτελούν µέρος του ΣΑ∆ και πρέπει να τοποθετηθούν στα 

αρχεία της εταιρείας. 

ΣΤ. Παρακολούθηση και ενηµέρωση ενεργειών: όλες οι µη-συµµορφώσεις υπόκεινται σε 

διαρκές έλεγχο όσον αφορά στην ανάληψη και ολοκλήρωση των διορθωτικών ενεργειών 

που έχουν επισηµανθεί σύµφωνα µε το ΣΑ∆ της κάθε εταιρείας και πλοίου. 

 

Ζ. Όλες ο αναφορές και τα ερωτηµατολόγια αποτελούν µέρος του ΣΑ∆ και πρέπει να 

είναι πάντοτε καλά αρχειοθετηµένα και διαθέσιµα σε κάθε µελλοντικό έλεγχο. 

 

 

3.3.2. Άλλοι Έλεγχοι 

 

Ι. Έλεγχος από το Κράτος Σηµαίας – Flag State Surveyor. 

ΙΙ. Έλεγχος από τον Νηογνώµονα του πλοίου
29

 – Class Surveyor. 

IΙΙ. Έλεγχος από Λιµενικές Αρχές – Port State Control
30

. 

 

Παραπάνω έχουµε τριών ειδών ελέγχους από τις ∆ιοικούσες Αρχές (Statutory 

Administrations) του πλοίου. Ποια είναι η αξία και ο ρόλος τους στην εφαρµογή του 

Ασφαλούς management και στην έκδοση των DOC και SMC; 

 

� The safety management system should include procedures ensuring that non-

conformities, accidents and hazardous situations are reported to the Company, 

investigated and analyzed with the objective of improving safety and pollution 

prevention. 

� The Company should establish procedures for the implementation of corrective 

action
31

. 

                                                 
29

 IACS Members (International Association of Classification Societies: American Bureau of Shipping, 

Bureaus Veritas, Lloyd’s Register of Shipping, Nippon Kaiji Kyokai, Chinese Classification Society, 

Registro Italiano, Germanischer Lloyd, κ.λπ.. 
30

 Έχουν συνάψει συµφωνίες «Memorandum of Understanding» µε τις εθνικές αρχές και έχουν 

δικαιοδοσία στην κρίση ισχύος DOC/SMC βάση των ευρηµάτων κατά τις επιθεωρήσεις στο σχετικό 

λιµάνι. Paris MOU (EU Directive 2001/106/EC, υποχρεωτικό από 30-06-96 στις χώρες τις ΕΕ και ειδικά 

για πλοία Tokyo MOU. 
31

 ISM Code, Resolution 741(18) – Section 9. 
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�Document of Compliance. 

Η Σηµαία του πλοίου διενεργεί τον αρχικό έλεγχο εφαρµογής του ΣΑ∆ της εταιρείας 

σύµφωνα µε τον ΚΑ∆. Εάν προσκοµισθούν τα απαραίτητα αποδεικτικά στοιχεία 

συµµόρφωσης του Συστήµατος Ασφαλούς ∆ιαχείρισης µε τις απαιτήσεις του ∆ιεθνή 

Κώδικα και επιβεβαιωθεί
32

 η επιτυχηµένη λειτουργία της εταιρείας στον τοµέα αυτό για 

τρεις (3) µήνες, τότε εκδίδεται το Έγγραφο Συµµόρφωσης της εταιρείας (για τους 

δηλωµένους τύπους πλοίων) για 5 χρόνια – εκτός εάν µεταβληθεί κάποιο στοιχείο της 

εταιρείας οπότε απαιτείται είτε η επέκτασή του DOC είτε η αναστολή ισχύoς του. 

 

Intervals: ετησίως-επιθεώρηση ενός πλοίου στόλου και τυχόν µεταβολών στο ΣΑ∆ µετά 

από εσωτερικούς ελέγχους και επακόλουθες διορθωτικές ενέργειες. 

 

Renewal: επανέλεγχος-συµµόρφωση µε τις διατάξεις του ΚΑ∆ (στόχοι ISM Code 1.2.3.). 

 

�Safety Management Certificate 

Παρόµοια διαδικασία απόκτησης του DOC τηρείται και  για το Πιστοποιητικό 

Ασφαλούς ∆ιαχείρισης (Management) πλοίου. 

Η Εκδώσασα Αρχή (Κράτος Σηµαίας Πλοίου – Νηολόγιο ή άλλος 

εξουσιοδοτηµένος οργανισµός που ενεργεί εκ µέρους της Αρχής ∆ικαιοδοσίας
33

 στο 

πλοίο). 

                                                 
32

 Έλεγχοι από τις Αρχές έκδοσης των αρχείων της εταιρείας (και των πλοίων αυτής), του ΣΑ∆ και των 

αναφορών των εσωτερικών ελέγχων συµµόρφωσης και διορθωτικών ενεργειών. 
33

 Σύµφωνα µε τη Ναυτιλιακή Νοµοθεσία – εθνική/διεθνής – το Κράτος Σηµαίας του πλοίου είναι η 

υπερισχύουσα αρχή και το πλοίο οφείλει να εναρµονίζει τη λειτουργία του σύµφωνα µε τους εθνικούς 

κανονισµούς. Όπου οι διεθνείς κανόνες, οδηγίες, κ.λπ. ορίζουν άλλως, τότε πάντα υπάρχει ρήτρα που 

παραπέµπει αντίστοιχα: «ή όπως ορίζει η σηµαία του πλοίου για το σκοπό αυτό». Η Σηµαία του πλοίου 

δικαιούται να ορίσει διαφορετικό εκπρόσωπο ή να µεταφέρει την εξουσία Ελέγχου σε άλλες επιβλέπουσες 

αρχές (συνηθέστερα στον Νηογνώµονα του πλοίου – Classification Society) που βιβλιογραφικά 

ονοµάζονται «Recognized Organizations», κάτι που πολλές φορές δηµιουργεί «σύγκρουση συµφερόντων» 

και ενδέχεται να προκαλέσει σύγχυση απαιτήσεων και ρόλων. Ιδιαίτερη έµφαση δίνεται στις Λιµενικές 

Αρχές της Αµερικής (United States Coast Guard). Όσα πλοία προσεγγίζουν λιµάνι των ακτών των Η.Π.Α. 

τότε µόνη αρχή ελέγχου είναι το Port State Control και οι αµερικανικοί νοµοί είναι οι µόνοι του γίνονται 

αποδεκτοί κατά των έλεγχο (και λόγω Oil Pollution Act 90). 
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Εξακρίβωση εφαρµογής του ΣΑ∆ σύµφωνα µε τους κανόνες του ISM Code για 

το συγκεκριµένο πλοίο και τα αρχεία που έχουν τηρηθεί [τουλάχιστο για τρεις (3) µήνες] 

ότι πληρούν όλες τις προϋποθέσεις πιστοποίησης του πλοίο σε θέµατα ασφάλειας. 

Στοιχεία εσωτερικού ελέγχου ασφαλούς λειτουργίας του πλοίου προσκοµίζονται και 

εκδίδεται το SMC για 5 χρόνια. 

Intervals: ενδιάµεση επιθεώρηση (2,5 χρόνια) – περισσότερες µόνο εάν κριθεί αναγκαίο 

από την υπεύθυνη αρχή 

Renewal: επανέλεγχος-συµµόρφωση µε τις διατάξεις του ΚΑ∆ (στόχοι ISM Code 1.2.3.). 

 

3.3.3. ∆ιαδικασία Αρχικών Ελέγχων 

 

- Αίτηση Ναυτιλιακής Εταιρείας στην αρµόδια Αρχή 

- Προσκόµιση Συστήµατος Ασφαλούς ∆ιαχείρισης (Safety Management System’s 

Manual) που περιλαµβάνει διαδικασίες, σύστηµα επιθεωρήσεων και πρόγραµµα 

συντήρησης, ιστορικά (records) εταιρείας-πλοίου, αναφορές εσωτερικών ελέγχων, 

ερωτηµατολόγια, διορθωτικές ενέργειες. 

- Έλεγχος των κατατεθειµένων στοιχείων και καθορισµός ηµεροµηνίας επιτόπιου 

ελέγχου κι συνάντησης µε τους υπευθύνους τµηµάτων (Safety Management 

Representative) σύµφωνα µε το οργανόγραµµα της εταιρείας και το ΣΑ∆
34

. 

- Αποτελέσµατα: η διαδικασία έχει τον ίδιο κορµό όπως αναφέρθηκε στο κεφάλαιο 2.3.1. 

(για τους εσωτερικούς ελέγχους). Εκδίδεται µια αναφορά στην οποία ο ελεγκτής τονίζει 

τις αδυναµίες του συστήµατος, ελλείψεις, παραβάσεις, µη-συµµορφώσεις και σχόλια. Η 

εταιρεία αναλαµβάνει να ακολουθήσει τις συστάσεις της Αρχής και να προβεί στις 

απαραίτητες ενέργειες ούτως ώστε να «κλείσουν» οι εκκρεµότητες στον ορισµένο από 

την Αρχή χρόνο και να γίνει απρόσκοπτα η έκδοση ή ανανέωση του DOC/SMC. 

 

3.3.4. Μη-συµµορφώσεις και Αποκλίσεις (Παραβάσεις) 

 

Και τα δύο πιστοποιητικά µπορούν να ανασταλούν και να µην ισχύουν εάν δεν 

πραγµατοποιηθούν οι υποχρεωτικές επιθεωρήσεις ή οι ανανεώσεις στην λήξη αντίστοιχα. 

                                                 
34

 Βλ. Παράρτηµα ΙΙΙ, Ερωτηµατολόγιο, ∆.Β. Γκαρούτσος, 7 Σεπτεµβρίου 2005. 
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Ο πιο σηµαντικός λόγος βέβαια είναι η διαπίστωση σηµαντικής παρέκκλισης των στόχων 

και µη συµµόρφωση µε τους κανονισµούς και τις διαδικασίες του ΣΑ∆. 

 Κατά την επιθεώρηση, ο επιθεωρητής (auditor ή surveyor, όταν πρόκειται για τον 

ετήσιο έλεγχο πλοίου «annual safety survey/inspection» από το Νηογνώµονα) 

συµπληρώνει ένα ερωτηµατολόγιο που περιλαµβάνει όλα τα στοιχεία ελέγχου για κάθε 

σύστηµα και εξοπλισµό ασφαλείας και χώρο αναφοράς τυχόν παραβάσεων (deviation). 

Ως παραβάσεις θεωρούνται: 

Μη-Συµµόρφωση   �ένδειξη παρέκκλισης από την εφαρµογή των απαιτήσεων 

του Κώδικα. 

Σοβαρή Μη-Συµµόρφωση  � σοβαρή παράλειψη, επικίνδυνη για τη ζωή και την 

προστασία του περιβάλλοντος και απαιτείται άµεση λήψη διορθωτικών µέτρων 

Παρατήρηση    � αναφορά που χρειάζεται επισήµανσης και περαιτέρω 

ανάλυσης/εξακρίβωσης 

Εύρηµα    � στοιχείο που συντελεί στην κρίση για την 

αποτελεσµατική εφαρµογή του ΣΑ∆ 

 

3.3.5. Port State Control
35

 

  

Οι έλεγχοι αυτοί, παρόλο που, θεωρητικά, προβλέπονται και είναι αναµενόµενοι 

εκ µέρους της Ναυτιλιακής εταιρείας (οπότε και υπάρχουν οι διαδικασίες συµµόρφωσης 

και αποφυγής οποιασδήποτε απόκλισης), συχνά έχουν δυσάρεστα αποτελέσµατα για τα 

πλοία, στις περιπτώσεις ειδικά που γίνονται από το PSC (Port State Control Inspector). 

Όχι µόνο την παύση ισχύος του SMC για το πλοίο και την αναστολή του DOC της 

εταιρείας, αλλά κυρίως την κράτηση του πλοίου (detention). Να αναφέρουµε ότι οι 

Λιµενικές Αρχές δρουν βάση της IMO Resolution 787(19) και επικεντρώνονται στην 

επικύρωση διατήρησης και ενηµέρωσης των ακολούθων: πιστοποιητικά, ηµερολόγια 

πλοίου, επικαιροποιηµένοι χάρτες ναυσιπλοΐας, σωστικά µέσα, πυροσβεστικά µέσα, 

                                                 
35

 IMO RES A.787(19) ‘Procedures for Port State Control’, as amended by  A.882(21). These procedures 

include provisions for the conduct of  Port State Control Inspections including: - guidance for grounds of 

detentions, - competence and  training requirements of PSC officers, - safety, - pollution prevention, - 

manning requirements.  
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σηµεία ελέγχου πρόληψης ρύπανσης βάσει MARPOL και άλλα θέµατα που άπτονται του 

ISM και του ISPS. 

Σε περιπτώσεις µη-συµµορφώσεων και σοβαρών µη-συµµορφώσεων, οι 

Λιµενικές Αρχές δεν επιτρέπουν τον απόπλου του πλοίου έως ότου διορθωθούν οι 

παραβάσεις και αυτό εντείνεται όσο αυξάνεται η σοβαρότητα της παρέκκλισης. Ακόµα 

και µη-αναφορά στο PSC µπορεί να είναι λόγος παρατήρησης και να εγείρει παραβάσεις 

βάσει ISM κεφ. 10 (συντήρηση, αναφορά τεχνικών προβληµάτων, κ.λπ.). 

 

Έρευνα του ClassNK (Nippon Kaiji Kyokai) έως το έτος 2008
36

 έδειξε ότι τα 

συµπεράσµατα είναι ποικίλα και πολύπλοκα σε σχέση µε τις κρατήσεις πλοίων λόγω µη-

συµµορφώσεων στις απαιτήσεις του Κώδικα. 

 

Πίνακας 3-3-5-1. Αρχείο µη-συµµορφώσεων πλοίων µε SMC του ClassNK, 2003-2008. 

Έτος 

Ύπαρξη 
ISM 

deficiency 
Νο 

Αριθµός 
πλοίων 

µε 
SMC/NK 

Ποσοστό µη-
συµµορφώσε

ων 
/παρατηρήσεω
ν απόκλισης 

ISM Code 
(τµήµα 10) - 
αριθµός 

παραβάσειςίσ
εων 

Σύνολο 
παραβάσεων 

βάση απαιτήσεων 
ISM Code 

2003 172 3439 5,0 159 491 
2004 137 3639 3,8 88 250 
2005 81 3799 2,1 68 158 
2006 121 3895 3,1 109 283 
2007 142 3993 3,6 92 241 
2008 202 4148 4,9 114 345 

Πηγή: ClassNK. 

 

Στο σύνολο των πλοίων  µε Πιστοποιητικό από τον Ιαπωνικό Νηογνώµονα, τα 

ποσοστά παραβάσεων µειώθηκαν από 5% σε 2,1% και έπειτα, το 2006, ακολούθησε µια 

αύξηση κατά 50% που συνεχίστηκε και το 2007, σε µικρότερο βαθµό βέβαια. Το 2008 

παρουσιάζεται µία «εκτόξευση» του δείκτη σε ποσοστό 4,9% (+240% από το ελάχιστο 

του 2005) και σε παρόµοια επίπεδα µε το έτος εκκίνησης 2004. Μια πρώτη εκτίµηση θα 

ήταν η εφαρµογή πιο αυστηρών κριτηρίων και κανόνων για τη συντήρηση πλοίου και 

εξοπλισµού (Chapter 10, Maintenance of Ship and equipment). 

                                                 
36

 Annual Report on Port State Control related to ISM Code on Ships with SMC issued by ClassNK, 

έκδοση Ιούνιος 2009. 
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Τα πιο πάνω στοιχεία είναι αδιαµφισβήτητα και δείχνουν ότι από τα 13 συνολικά 

τµήµατα του ISM Code, ο τοµέας που «δίνει» τις περισσότερες παρατηρήσεις και NC-

MNC, σε ακέραιους αριθµούς, είναι ο 10
ος

. Αυτός είναι και ο σηµαντικότερος αφού 

ενσωµατώνει όλα τα προαπαιτούµενα διατήρησης ενός αξιόπλοου καραβιού, ασφαλούς 

για τους επιβαίνοντες-πλήρωµα και το περιβάλλον. Οι τακτικές συντηρήσεις, οι 

ασκήσεις (drills), το ΣΑ∆, η επιθεωρήσεις-πιστοποιήσεις πλοίου/εξοπλισµού ασφαλείας, 

η αποτελεσµατική εφαρµογή του ISM, όλα είναι αλληλένδετα και επηρεάζουν τη 

λειτουργία του πλοίου. Το ποσοστό άγγιζε το 40% του συνόλου των περιστατικών 

παραβάσεων το 2006 και κατάφερε να µειωθεί στο 33% στο τέλος του 2008 (ενώ οι 

παρατηρήσεις που συνδέονται µε άλλα τµήµατα του ISM βαίνουν σταθερά µειούµενα – 

εκτός του section 9
37

).  

 

Οι µόνες κατηγορίες οι οποίες, παραδόξως σε σχέση µε τις άλλες, σηµείωσαν 

άνοδο των απόλυτων αριθµών είναι η «Εφόδια και Προσωπικό» (Resources and 

Personnel, Chapter 6) και η «Ετοιµότητα» (Emergency Preparedness, Chapter 8) γεγονός 

που αποδίδεται στην αύξηση των παρατηρήσεων για τη συντήρηση του εξοπλισµού. Ο 

λόγος? Θεωρήθηκαν ως απόδειξη (objective evidence) έλλειψης εκπαίδευσης και 

ενηµέρωσης του πληρώµατος και του προσωπικού στεριάς κάτι που εντείνει την 

επικινδυνότητα µπροστά σε ένα έκτακτο γεγονός ή ακόµα και στη διάρκεια µιας 

άσκησης ρουτίνας αλλά και όσον αφορά στις συνθήκες συντήρησης και σωστής 

λειτουργίας των σωστικών µέσων και ειδικά των σωσίβιων λέµβων όπως θα δούµε 

παρακάτω. 

 

Η ίδια έρευνα κάνει µια πιο επισταµένη σύνδεση
38

 των παρατηρουµένων NC-

MNC µε τις υποδηλούµενες ενέργειες µε βάση τον ISPS Code
39

 και τα MOU. 

Η ενέργεια 17 αναφέρεται  ως deficiency to be rectified before departure, η 18 ως 

NC to be rectified within 3 months και η 30 ως grounds for detention. Η 17 και η 30 

θεωρούνται οι πιο σοβαρές, ωστόσο τα µεγαλύτερα ποσοστά συγκεντρώνονται στην 

                                                 
37

 ISM Code Τµήµα 9 «Reports and analysis of non-conformities, accidents and hazardous occurrences»: 

(2003: 23, 2004: 9, 2005: 21, 2006: 11 – προσωρινά εµφάνισε διπλάσια περιστατικά αλλά το 2006 πάλι 

οµαλοποιήθηκε σε σχέση µε την πορεία του µέσου όρου του συνόλου). 
38

 Βλ. Παράρτηµα ΙΙΙ (από NK PSC). 
39

 International Ship & Port Security Code. 
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ενέργεια 18. Η 17 αφορά στο 14,2% των διαπιστώσεων µετά από έλεγχο των Λιµενικών 

Αρχών (49 στα 345 το 2008), η 18 στο 37,7% (130 στα 345 το 2008) και η 30 στο 26,7% 

(92 στα 345 το 2008). 

 Το κεφάλαιο 8 του ISM κυµάνθηκε ως εξής: 

Ενέργεια 17: deficiency to be rectified before departure � 15,2%. 

Ενέργεια 18: NC to be rectified within 3 months � 54,6%. 

Ενέργεια 30: ως grounds for detention � 24,2%. 

Αν και γενικά και τα deficiencies για το 8 βαίνουν µειούµενα, πρέπει να 

αναφέρουµε τα συµπεράσµατα αυτών των διαπιστώσεων που δεν είναι άλλα από την 

έλλειψη εξοικείωσης µε τις διαδικασίες εγκατάλειψης πλοίου και µε τη λειτουργία και 

συντήρηση των σωσίβιων λέµβων, των συστηµάτων πυρόσβεσης, των επικοινωνιών, 

κ.λπ. 

 

Το κεφάλαιο 10 του  ISM ήταν αυτό που «προκάλεσε» το 33% όλων των 

παραβάσεων µε τον εξής διαχωρισµό: 

Ενέργεια 17: deficiency to be rectified before departure � 15,8%. 

Ενέργεια 18: NC to be rectified within 3 months � 36,8%. 

Ενέργεια 30: ως grounds for detention � 36,8%. 

  

Παρόλο που το ποσοστό των deficiencies έπεσε στο 33%, οι ενέργειες 17 και 30 

ακολούθησαν αύξουσα πορεία µε καίριο παράδειγµα το ότι η ενέργεια 30 κρίθηκε 

αναγκαία σε 36,8% των καραβιών σε αντίθεση µε το 2007 όπου ήταν 25%, οµοίως και 

για την 17 που εµφανίστηκε 2 φορές υψηλότερη. 

Οι βάρκες και τα συστήµατα πυρόσβεσης ήταν για άλλη µια φορά ο 

«ανεπιθύµητος πρωταγωνιστής» σε αυτά τα στοιχεία. Ελλείψεις, φθορές, αχρησία 

οδηγούν σε αποτυχία σε ώρες που διακυβεύονται ανθρώπινες ζωές και περιουσία. 

 

Παρενθετικά, τέσσερις κατηγορίες µπορούν να διακριθούν για καλύτερη 

κατανόηση της σηµασίας της συντήρησης του εξοπλισµού ασφαλείας: 

- Σοβαρή Ζηµία ή ∆υσλειτουργία των κατασκευών, του εξοπλισµού και των 

σωστικών µέσων ή προστασίας περιβάλλοντος (π.χ. Lifeboat/davits/winches). 
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- Πολλές Ζηµίες σε κατασκευές, εξοπλισµό, συστήµατα ή εξαρτήµατα ασφαλείας. 

- Τακτικές Επιθεωρήσεις και Έλεγχοι που δεν πληρούν τις προϋποθέσεις του ISM 

ή του SMS της εταιρείας. 

- Παράλειψη αναφοράς οποιασδήποτε απόκλισης ή επιθεωρήσεων/επισκευών στην 

εταιρεία και καταχώρισης αυτών στις διαδικασίες του SMS. 

Πιο συγκεκριµένα για τις βάρκες και τους µηχανισµούς απελευθέρωσης, η 

AMSA
40

 διοργάνωσε µια σειρά επιθεωρήσεων (Focused Inspection Campaign)
41

, από 

τον Μάιο έως τον Ιούλιο του 2005, σε συνδυασµό µε τους τακτικούς ελέγχους από το 

PSC, και κατέληξε σε πολύ ενδιαφέροντα αποτελέσµατα για την τήρηση και την επιβολή 

του ISM.  

 

Συνολικά 718 πλοία ελέγχτηκαν και 320 παραβάσεις (deficiencies) 

καταγράφηκαν, εκ των οποίων 10 ήταν στο όριο για detention (κράτηση/δέσµευση του 

πλοίου) µε συνέπεια 6 πλοία να κρατηθούν στο εκάστοτε λιµάνι έως ότου γίνουν όλες οι 

απαιτούµενες ενέργειες και επανελεγχθεί το πλοίο προς συµµόρφωση µε τους κανόνες. 

Ένα 2% (12 πλοία) είχαν ελαττώµατα στα φρένα και ένα 3,6% (22 πλοία) στον διακόπτη 

ορίου επαναφοράς σε κατάστασης αναµονής (davit limit switch)
42

 του καπονιού. 

 

 Όσον αφορά στις βάρκες και τα καπόνια, πάντα µε βάση τα δεδοµένα από το 

PSC, αφού όπως έχουµε ήδη τονίσει δίνουν τα πιο ενδεικτικά στοιχεία προς µελέτη, 

deficiencies αναφέρονται σχεδόν σε κάθε περιστατικό ελέγχου (πλοίο). Τον Ιούνιο του 

2009, 15 καταγραφές αναφέρονταν στις βάρκες σε δείγµα 21 καραβιών σε διάφορα 

µεγάλα λιµάνια του διεθνούς εµπορίου, όπως: 

- Port & starboard lifeboat on-load release systems defective – action code 30. 

                                                 
40

 Australian Maritime Safety Authority, Australian Government. 
41

 O Lloyds Register, σε συνεννόηση µε άλλα Paris MOU Μέλη, οργανώνει Concentrate Inspection 

Campaigns (CIC) σαν «προειδοποίηση», κατά κάποιον τρόπο, των µελών τους για την επιβολή των 

Κανόνων ώστε να επισκεφτούν άφοβα τα λιµάνια στα οποία γίνονται αυτές. 1998-2002: ύπαρξη Safety 

Management System στο πλοίο, 09-11/2007: αποτελεσµατική εφαρµογή Safety Management System στο 

πλοίο. 
42

 Στο σηµείο εκείνο όπου το καπόνι επανέρχεται στην αρχική θέση αναµονής (stand-by), το σηµείο λίγο 

πριν η βάρκα ακουµπήσει στο µέταλλο (για αποφυγή ζηµίας είτε µε την επαφή είτε µε την οξείδωση του 

µετάλλου). 
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- Port & starboard lifeboat on-load release mechanism defective Morse cables 

(inner cables revealed due to cables separation) – action code 30. 

- Instructions inside lifeboats for correct setting of on-load release equipment 

deficient – action code 17. 

- Port & starboard lifeboat: no record of 5-year on load dynamic testing of winch 

brake for davits – action code 18. 

- Port lifeboat on-load release safety pin seized – action code 17. 

- Port & starboard lifeboats emergency steering system defective (incorrectly fitted) 

– action code 17. 

- Battery terminals for emergency canopy light inside lifeboat corroded/broken – 

action code 17. 

- Maintenance, testing and inspections of on-load release mechanism and engine 

supply fan fire dampers unsatisfactory – action code 18. 

- Port lifeboat davit limit switch seized / not working – action code 17. 
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4. Επιθεωρήσεις σε Lifeboats/Davits/Winches 

 

4.1. Πιστοποιήσεις - Surveys 

  

Όπως απαιτεί ο ΚΑ∆ και το εγχειρίδιο του ΣΑ∆, τακτικές επιθεωρήσεις και 

επίσηµες πιστοποιήσεις των βαρκών και των καπονιών πρέπει να γίνονται και να 

καταγράφονται στο αρχείο του πλοίο και της εταιρείας. 

Σύµφωνα µε το MSC 1206, η επιθεώρηση των LSA πρέπει να γίνεται από τους 

εκάστοτε αντιπροσώπους του κατασκευαστή (εξουσιοδοτηµένους τεχνικούς από άλλους 

οργανισµούς) στη χώρα όπου βρίσκεται το καράβι και όπου έχει προγραµµατιστεί η 

ετήσια ανανέωση των πιστοποιητικών του. Εάν αυτό δεν είναι δυνατόν τότε η Σηµαία, 

ανάλογα πάντα και µε τις απαιτήσεις της, µπορεί είτε να δώσει περιθώριο (application for 

extension) στην εταιρεία να πραγµατοποιήσει την επιθεώρηση σε επόµενο λιµάνι (ή σε 

διάστηµα όχι πλέον των δύο µηνών έως ότου βρεθεί κατάλληλο «convenient» λιµάνι) 

όπου θα υπάρχει διαθεσιµότητα ή να επιτρέψει την πιστοποίηση από τεχνικό µη-

εξουσιοδοτηµένο από τους σχετικούς κατασκευαστές αλλά αποδεδειγµένα ικανό 

(professionally competent – trained)
43

 να εκτελέσει και να ελέγξει την κατάσταση των 

συστηµάτων
44

. 

 Το MSC 1206 (που είναι και η «Βίβλος» στο θέµα της πρόληψης ατυχηµάτων µε 

τις βάρκες) δηλώνει ρητά ότι τον πρώτο λόγο στην έκδοση πιστοποιητικών καλής 

λειτουργίας έχει ο Κατασκευαστής και όσα άτοµα έχουν τις σχετικές εξουσιοδοτήσεις 

από αυτόν µετά από κατάλληλη εκπαίδευση πάνω στον τύπο της βάρκας ή των 

καπονιών
45

. Συνήθως τα δύο τελευταία είναι από διαφορετικό εργοστάσιο οπότε και 

                                                 
43

 Συνήθως ζητείται ιστορικό παρακολούθησης εκπαιδευτικών σεµιναρίων ή πιστοποιητικά από άλλους 

κατασκευαστές (record of attendances) ή αποδεικτικό τρέχουσας εµπειρίας και γνώσης. 
44

 Βλ. Παράρτηµα ΙΙΙ αποδοχή extension από σηµαία για αναβολή ετήσιας ανανέωσης πιστοποιητικών. 
45

 Το MSC 1206 στο θέµα αυτό είναι σε προτεινόµενη βάση (recommended) και δεν έχει υποχρεωτική 

εφαρµογή (mandatory). Συζητήσεις γίνονταν ώστε η δυνατότητα ελέγχων να δοθεί αποκλειστικά στους 

Κατασκευαστές και τους αντιπροσώπους αυτών. Αντιδράσεις υπήρξαν και υπάρχουν στη βάση δύο 

επιχειρηµάτων: πρώτο, αυτό θα δηµιουργούσε σε βάθος χρόνου αγορά µονοπωλίου (µε ό,τι συνέπειες 

οικονοµικές και διαδικαστικές αυτό συνεπάγεται) και δεύτερο, δεν υπήρχαν/ υπάρχουν ακόµα οι 

κατάλληλες υποδοµές και δίκτυα αντιπροσώπων από όλους τους Κατασκευαστές σε όλον τον κόσµο. Ο 

αποκλεισµός όλων των εταιρειών που είχαν δαπανήσει χρήµατα και προσωπικό σε εκπαιδεύσεις και 

πιστοποιήσεις δεν θα µπορούσαν να προβούν σε κανένα έλεγχο αν δεν διέθεταν την κατάλληλη 

πιστοποίηση ακόµα και παρουσία της Κλάσης σε πλοία µε άλλο τύπο εξοπλισµού. Το 2010 αναµένονται 

αλλαγές πιθανά προς την κατεύθυνση της «απελευθέρωσης» αυτού του κλάδου των υπηρεσιών. 
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χρειάζεται κάποιος και από τους δυο Κατασκευαστές για να γίνει η επιθεώρηση 

διαφορετικά είτε ζητείται πάλι extension από τη Σηµαία, είτε γίνεται ο έλεγχος παρουσία 

του surveyor από τον οργανισµό δικαιοδοσίας (συνήθως η Σηµαία µετακυλά την ευθύνη 

στον επιθεωρητή της Κλάσης). 

 

� As items listed in checklists for the weekly/monthly inspections also form the first 

part of the annual thorough examination, when carrying out this examination the 

inspection of these items should be performed by the ship’s crew in the presence of the 

manufacturer’s representative or a person appropriately trained and certified by the 

manufacturer for the work to be done. 

 

 Η διαδικασία επιθεώρησης των σωσίβιων λέµβων και των καπονιών είναι 

καθορισµένη και συνήθως προβλέπονται ερωτηµατολόγια µε τη µορφή λίστας ελέγχου 

των επιµέρους τµηµάτων που αντανακλούν τις απαιτήσεις που έχουν ενσωµατωθεί στον 

ISM µέσω SOLAS. 

 

Lifeboats 

The following items should be examined and checked for satisfactory condition and 

operation: 

.1 condition of lifeboat structure including fixed and loose equipment; 

.2 engine and propulsion system; 

.3 sprinkler system, where fitted; 

.4 air supply system, where fitted; 

.5 manoeuvring system; 

.6 power supply system; and 

.7 bailing system. 
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Εικόνες 4-1-1. Εξωτερική κατάστασης βάρκας, Σύστηµα πλοήγησης. 

  

Μοχλός Απελευθέρωσης, Υδροστατικός Μηχανισµός 

   

Πηγή: Αρχείο εταιρείας επιθεωρήσεων Σωσίβιων λέµβων και Καπονιών. 

 

�Release gear 

2.5 The following should be examined for satisfactory condition and operation after 

the annual winch brake test with the empty boat, as required by paragraph 3.1: 

.1 operation of devices for activation of release gear; 

.2 excessive free play (tolerances); 

.3 hydrostatic interlock system, where fitted; 

.4 cables for control and release; 

.5 hook fastening. 
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Εικόνα 4-1-2. Cam shaft reset handle και γάντζος απελευθέρωσης. 

  
 

Εικόνα 4-1-3. Μοχλός Μηχανισµού απελευθέρωσης. 

 
Πηγή: Αρχείο εταιρείας επιθεωρήσεων Σωσίβιων λέµβων και Καπονιών. 

 

�Davit 

 The following items should be examined for satisfactory condition and operation: 

.1 davit structure, in particular with regard to corrosion, misalignments, 

deformations and excessive free play; 

.2 wires and sheaves, possible damages such as kinks and corrosion; 

.3 lubrication of wires, sheaves and moving parts; 

.4 functioning of limit switches; 

.5 stored power systems; and 

.6 hydraulic systems. 
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Εικόνες 4-1-4. Davit horn, sheaves assembly, arm stopper and trigger hook. 

   

 

Boat Chock 

 
Πηγή: Αρχείο εταιρείας επιθεωρήσεων Σωσίβιων λέµβων και Καπονιών. 

 

�Winch 

 The following items should be examined for satisfactory condition and operation: 

.1 open and inspect brake mechanism; 

.2 replace brake pads, if necessary; 

.3 remote control system; 

.4 power supply system; and 

.5 winch foundation. 
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Εικόνα 4.1.5. Winch governor brake, Governor Brake assembly open. 

             
Πηγή: Αρχείο εταιρείας επιθεωρήσεων Σωσίβιων λέµβων και Καπονιών. 

 

Τα παραπάνω πρέπει να είναι στο τακτικό πρόγραµµα ελέγχου, τόσο µηνιαία από το 

πλήρωµα όσο και στην ετήσια ανανέωση από τους τεχνικούς που έχουν ορισθεί από την 

πλοιοκτήτρια / διαχειρίστρια εταιρεία. Βεβαίως δεν παραλείπεται να εξεταστούν, και να 

αντικατασταθούν όπου χρειάζεται, και ο εξοπλισµός ανάγκης (emergency pack) που 

υπάρχει µέσα στις βάρκες και προορίζεται για τη διαβίωση των «ναυαγών». Πρόκειται 

για το Κουτί Πρώτων Βοηθειών (First Aid Kit), τις τροφές και τα νερά
46

, 

πυροσβεστήρες, κ.λπ. στα οποία ο τεχνικός που πιστοποιεί τις βάρκες ελέγχει την 

κατάσταση και την ηµεροµηνία λήξης. Όπου ενδείκνυται σηµειώνει την έλλειψη ως 

παρατήρηση (remark) στο ειδικό σηµείο και ορίζει την άµεση αντικατάσταση ή 

συµπλήρωση. 

 

4.2. Έγγραφα 

 

 Οι τύποι των εγγράφων που εκδίδονται από τον επιβλέποντα τεχνικό δεν είναι 

τυποποιηµένα. Άλλοτε είναι έτοιµες φόρµες (checklist) από τον ίδιο τον Κατασκευαστή 

(βλ. Παράρτηµα ΙΙΙ), οι οποίες οφείλουν να συµπληρώνονται και να τηρούνται από τους 

τεχνικούς που κάνουν την επιθεώρηση, και άλλοτε είναι ελεύθεροι τύποι εγγράφων από 

την κάθε εταιρεία που προβαίνει σε αυτούς τους ελέγχους (βλ. Παράρτηµα ΙΙΙ), που όµως 
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 Τροφή: 1.500 γραµµάρια (gr) ανά άτοµο. Νερό: 500 χιλιόλιτρα (ml) ανά άτοµο. 
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πάντα περιλαµβάνουν λίστες σηµείων ελέγχου µε βάση τις προδιαγραφές των βαρκών 

και των καπονιών (µε τα βαρούλκα/ «winches») αλλά και τις ελάχιστες απαιτήσεις καλής 

λειτουργίας από τον IMO. 

 Μετά από κάθε επιθεώρηση, είτε αυτή λαµβάνει χώρα κατά τη διάρκεια του 

ετήσιου safety equipment survey παρουσία της Σηµαίας ή της Κλάσης, είτε για την 

ανανέωση των πιστοποιητικών, τα πιστοποιητικά πρέπει να φέρουν την σφραγίδα και την 

υπογραφή του καπετάνιου και, οπότε αυτό είναι εφικτό, την υπογραφή-έγκριση του 

επιθεωρητή της Κλάσης (surveyor). 

 Εάν διαπιστωθούν deficiencies στον εξοπλισµό αυτές καταγράφονται σε ειδικό 

σηµείο στο πιστοποιητικά. Κάποιες φορές είναι πιθανό να εκδίδονται µόνο τα checklists 

και όχι το πιστοποιητικό (certificate of inspection) εάν κριθεί από τον τεχνικό ότι η 

κατάσταση του εξοπλισµού δεν είναι η κατάλληλη και ότι πρέπει να προηγηθούν 

επισκευές (repairs) ή αντικατάσταση διαφόρων ανταλλακτικών (φθαρµένων ή 

χαλασµένων) που εµποδίζουν τη σωστή λειτουργία µε κίνδυνο τραυµατισµού ή απώλειας 

ζωής τη στιγµή της χρήσης της σωσίβιας λέµβου. 

 

4.3. Άλλοι Οργανισµοί 

  

Υπάρχουν αρκετά Όργανα που επιβλέπουν, έστω και έµµεσα, και προτείνουν 

στον IMO διάφορες τροποποιήσεις σύµφωνα µε συµπεράσµατα µελετών ή και από 

δεδοµένα από τα ίδια τα Μέλη τους. Ένας τέτοιος Οργανισµός είναι ο Industry Lifeboat 

Group (ILG), ο οποίος εκπροσωπεί όλους τους χρήστες Σωστικών Μέσων 

(συµπεριλαµβανοµένων των Σωσίβιων Λεµβών και των Μηχανισµών αυτών) και παρέχει 

συµβουλευτικές υπηρεσίες στον IMO σε θέµατα οδηγιών. Μέλη του είναι: BIMCO, 

CLIA, HSE, IACS, ICS, IFSMA, ILAMA, IMO (Secreterial), Intertanko, IG, IPTA, ITF, 

MAIB, MCA, Nautical Institute, OCIMF, SIGTTO, Training providers. Η σύστασή του 

κοινοποιήθηκε στον IMO µε το MSC 83/INF.15 (DE 51/8/7). Οι ίδιοι οι Κατασκευαστές 

έχουν δηµιουργήσει µία ένωση, η οποία είναι µέλος του ILG, το International Life-

Saving Appliance Manufacturers Association (ILAMA). Σκοπός είναι να έχουν τη 

δυνατότητα οι ίδιες οι εταιρείες να λαµβάνουν απευθείας από τον τελικό χρήστη 
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πληροφορίες και δεδοµένα από τους χρήστες (end-users) των προϊόντων τους και να 

προβαίνουν στις αναγκαίες βελτιώσεις και αναβαθµίσεις. 

4.4. Απαιτήσεις MSC.1/Circ.1206 

 

Όσον αφορά στις βάρκες/καπόνια, το MSC/Circ.1206 είναι ξεκάθαρος. Ορίζει: 

Εβδοµαδιαία/ Μηνιαία: το πλήρωµα κάνει τακτικούς ελέγχους και συντήρηση στις 

βάρκες και τα καπόνια/ βαρούλκα. Ετησίως: το πλήρωµα κάνει τον περιοδικό έλεγχο 

σύµφωνα µε τις οδηγίες του επιβλέποντα τεχνικού (είτε από τους Κατασκευαστές είτε 

πιστοποιηµένο από άλλους οργανισµούς παρουσία της Κλάσης) και προβαίνει στα 

απαραίτητα τεστ προς επιβεβαίωση καλής κατάστασης των συστηµάτων 

- Dynamic Winch Brake Test 

Επιχειρείται το κατέβασµα (lowering) της βάρκας (άδειας), όταν το βαρούλκο φτάσει 

στην ανώτατη ταχύτητα καθέλκυσης (maximum lowering speed) τότε το φρένο 

ενεργοποιείται απότοµα (abruptly applied) 

 

Εικόνα 4-4-1. Winch Brake Assembly, Limit Switch (∆ιακόπτης Ορίου). 

            
Πηγή: Αρχείο εταιρείας επιθεωρήσεων Σωσίβιων λέµβων και Καπονιών. 

 

- Overhaul of on-load release Gear 

Έλεγχος των γάντζων (hooks) και της αντοχής των επιµέρους τµηµάτων του συστήµατος 

απελευθέρωσης και επανένωση. Εκτέλεση του δυναµικού τεστ στα φρένα (βλ. 

παραπάνω) και πιστοποίηση. 
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Πενταετία: Dynamic Winch Brake Test Overload 

Οµοίως του ετήσιου τεστ µε την βάρκα όµως «γεµάτη» (loaded) µε βάρος ίσο µε 1,1 της 

σωσίβιας λέµβους και των ατόµων και εξαρτηµάτων
47

 (weight of the boat and its full 

complement of persons
48

 & equipment or equivalent load) – µε προσοχή ώστε να µην 

διαταραχθεί η σταθερότητα και η ισορροπία χάνοντας το κέντρο βάρους. 

Υπολογισµού Βάρους 

Βάρος Έλεγχου (Test Load) = [(βάρος βάρκας + βάρος εξοπλισµού) + block + 

βάρος ατόµων (23)]  x 1,1. 

Υπόλοιπο Βάρους (Ballast Weight) = Βάρος Ελέγχου – Βάρος Βάρκας – βάρος 

εξοπλισµού – block. 

Παράδειγµα: 

Test Load = 2.450 + 190 + 150 + 1.725 x 1,1 = 4.966,5 kg. 

Ballast Weight = 4.966,5 – 2.450 – 190 – 150 = 2.176,5 kg – πρέπει να φορτωθεί 

στη βάρκα. 

 

Το συγκεκριµένο τεστ πραγµατοποιείται όσο το πλοίο βρίσκεται σε δεξαµενή ή 

σε ναυπηγείο όπου υπάρχει ο κατάλληλος εξοπλισµός και τα βάρη. Σε κάποιες 

περιπτώσεις µπορεί να γίνει όταν το πλοίο είναι αρόδο/ στο αγκυροβόλιο (at anchorage) 

και τα βάρη διατίθενται από το πλοίο. Εάν έχει δέσει στην προβλήτα/ντόκο (berth) τότε 

γίνεται µόνο η µία πλευρά (αυτή που είναι από τη µεριά της θάλασσας). Όταν γυρίσει το 

καράβι (shift) γίνεται η άλλη πλευρά (για λόγους ασφαλείας), πάντα παρουσία του 

Επιθεωρητή της Κλάσης (ή/και της Εξουσιοδοτηµένης/Επιβλέπουσας Αρχής. 

 

 Ο ΚΑ∆ (ISM) κάνει εκτενή αναφορά στις συνθήκες και θέτει τις βάσεις και 

εξειδικευµένες παρεµβάσεις στα κεφάλαια 8 και 10, όπως έχουµε ήδη αναλύσει. Το κεφ. 

Η «Emergency Preparedness» απαιτεί όπως κάθε ναυτιλιακή εταιρεία να έχει ξεκάθαρες 

διαδικασίες αναγνώρισης και ανταπόκρισης σε ενδεχόµενη έκτακτη ανάγκη πάνω ατο 

πλοίο. Το κεφ. 10 «Maintenance of Ship & Equipment», υπογραµµίζει την ανάγκη 

ύπαρξης προγράµµατος συντήρησης το οποίο θα ικανοποιεί τους Κανονισµούς και τις 
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 Προσοµοίωση χρήσης βάρκας σε περίπτωση εκκένωσης πλοίου. 
48

 Παλαιότερα χρησιµοποιούνταν άνθρωποι για αυτό το τεστ αλλά τα ατυχήµατα ήταν πολλά και γι’ αυτό 

πλέον τοποθετούνται βάρη ίσα προς το 1,1 του απαιτούµενου φορτίου/βάρους. 
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τεχνικές απαιτήσεις των µηχανισµών. Ειδική µνεία στην αποτυχία λειτουργίας γίνεται 

στην παράγραφο 10.3 µε σκοπό να τονισθεί η αξία µέτρων που θα ενισχύουν την 

αξιοπιστία και την αποτελεσµατικότητα του εξοπλισµού. 

  

Εικόνα 4-4-2. Καθέλκυση Σωσίβιας λέµβου παρουσία επιθεωρητή Lloyds Register 

 
Πηγή: Αρχείο εταιρείας επιθεωρήσεων Σωσίβιων λέµβων και Καπονιών. 

 

Εικόνα 4-4-3. 110% Overload Test 

 
Πηγή: Αρχείο εταιρείας επιθεωρήσεων Σωσίβιων λέµβων και Καπονιών. 
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4.5. Απαιτήσεις Κράτους Σηµαίας 

 

4.5.1. Γενικά 

  

Όπως ήδη γνωρίζουµε, η ευθύνη της συντήρησης και του ελέγχου των σωστικών 

µέσων ανήκει στη Σηµαία. Αυτή ορίζει µέσα από τους κανονισµούς τι, πώς, πότε και µε 

πιο τρόπο πρέπει να διαπιστώνεται η καλή λειτουργική κατάσταση των συστηµάτων, 

τόσο προληπτικά όσο και διορθωτικά. Κατά καιρούς εκδίδονται circulars (οδηγίες) ή 

amendments (διορθώσεις, που αναιρούν κάθε προηγούµενη οδηγία για το εκάστοτε 

συγκεκριµένο κοµµάτι) από την Αρχή Σηµαίας, τα οποία κοινοποιούνται στα πλοία της 

δικαιοδοσίας τους και τα οποία έχουν άµεση εφαρµογή για λόγους ασφαλείας. Η 

εταιρεία από τη µεριά της οφείλει να µεταβάλει το SMS αλλά και τις όποιες βάσεις 

δεδοµένων που µπορεί να υπάρχουν εσωτερικά (υποστηρικτικά στο SMS) ώστε να 

ανταποκρίνεται στα νέα δεδοµένα και να γνωρίζουν όλοι όσοι ασχολούνται µε το 

κοµµάτι του safety τις όποιες αλλαγές και να προσαρµόσουν τα αρχεία ανάλογα. 

Ενώ ο IMO δίνει µη-υποχρεωτικές οδηγίες, έρχονται οι Σηµαίες και 

διευκρινίζουν τον τρόπο, τον χρόνο διεξαγωγής των επιθεωρήσεων και κυρίως την 

ευθύνη της επιθεώρησης (αντιπρόσωποι Κατασκευαστών ή όχι), πάντα προσβλέποντας 

στις απαιτήσεις του Κατασκευαστή [(in accordance with Manufacturers’ Manuals (…) or 

otherwise stated by Manufacturers of equipment)]. 

 

4.5.2. Παραδείγµατα
49

 

 

Bahamas: Η Εταιρεία είναι υπεύθυνη να ορίσει ένα ικανό (competent) άτοµο για 

τη διενέργεια των ελέγχων και την έκδοση των πιστοποιητικών. Αποδοχή από τη Σηµαία 

για ανάθεση ελέγχου σε τρίτη εταιρεία (πλην του κατασκευαστή) δεν απαιτείται αρκεί να 

γίνεται σύµφωνα µε το Εγχειρίδιο του SMS. Το πλήρωµα δεν µπορεί να προβεί σε τέτοια 

πιστοποίηση χωρίς certified attending technician. 

Greece: ∆εν απαιτείται έγκριση της Σηµαίας για τη διενέργεια του ελέγχου από 

εταιρεία πλην του Κατασκευαστή. Το πλήρωµα (familiar with the operation) µπορεί να 
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 Βλ. Παράρτηµα ΙΙΙ. 
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κάνει τα τεστ και να καταγραφεί η καλή λειτουργία του εξοπλισµού αρκεί να γίνει 

παρουσία της Κλάσης. 

Liberia: Εάν δεν υπάρχει η δυνατότητα παρουσίας αντιπροσώπου του 

Κατασκευαστή απαιτείται η αίτηση στην Σηµαία για ανάθεση σε τρίτη εταιρεία. Έγκριση 

δίνεται ανά περίπτωση (on a case by case basis) 

Marshall Islands: Οµοίως µε την Ελληνική Σηµαία (συµπεριλαµβανοµένου του 

winch brake test παρουσία επιθεωρητή Κλάσης) 

Panama: Η Σηµαία έχει τον απόλυτο έλεγχο για την ανάθεση ελέγχων και 

πιστοποιήσεων από τρίτες εταιρείες. 
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5. Ασκήσεις και Γυµνάσια (Drills and Training) στη Νοµοθεσία 

 

Σύµφωνα µε την SOLAS κανονισµός III/19.3.3
50

, καταγράφονται όλες εκείνες οι 

διαδικασίες διεξαγωγής ασκήσεων (drills) πάνω στο πλοίο (µετά, βέβαια, από κατάλληλη 

εκπαίδευση στη στεριά πριν την επιβίβαση-«µπάρκο» του πληρώµατος).  

Ο σκοπός είναι ένας. Η σωστή προετοιµασία του πληρώµατος για χρήση των 

βαρκών σε περίπτωση έκτακτης ανάγκης όπου απαιτείται η εγκατάλειψη του πλοίου ή η 

διάσωση επιβατών παραπλεόντων σκαφών (ρόλος rescue boat). Όχι µόνο ως προς την 

εξοικείωση µε τον τρόπο καθέλκυσης της σωσίβιας λέµβους (όταν πρόκειται για davit-

launched τύπο) ή απελευθέρωσης (όταν πρόκειται για βάρκα free-fall), αλλά και για την 

επιβίβαση σε αυτή καθώς και τις απαραίτητες ενέργειες όντας µέσα σε αυτή. Για το λόγο 

αυτό ορίζεται η συχνή διενέργεια ασκήσεων από το πλήρωµα παρουσία του Chief 

Officer ή του Πλοιάρχου (ή όποιου είναι υπεύθυνος για την τήρηση του ΣΑ∆ (SMS) στο 

πλοίο) ή κατόπιν απαίτησης της επιβλέπουσας Αρχής
51

 για λόγους 

επαλήθευσης/ανανέωσης του SMC. Αυτές οι ασκήσεις πρέπει να γίνονται σε τακτά 

χρονικά διαστήµατα ώστε να επιτευχθεί η αναγκαία εξοικείωση του πληρώµατος µε τα 

συστήµατα εγκατάλειψης πλοίου.  

 

Ειδικά σε περιπτώσεις όπου τα πληρώµατα αλλάζουν συχνά, ένα αυστηρό 

πρόγραµµα συχνών επαναλήψεων είναι κρίσιµης σηµασίας για να καταφέρουν όλοι να 

έχουν την ικανότητα και την εµπιστοσύνη να «πράξουν ασφαλώς» έναντι κινδύνου. Εάν 

δεν πραγµατοποιηθεί κάποια προγραµµατισµένη άσκηση, αυτό καταγράφεται στο 

Ηµερολόγιο (Log Book) µε αναφορά στην αιτιολογία (η οποία πρέπει να στηρίζεται µε 

γεγονότα ή αποδείξεις) και αυτόµατα στο Σύστηµα Ασφαλούς ∆ιαχείρισης όπως ορίζει ο 

ISM και βεβαίως άµεσα καθορίζεται νέα ηµεροµηνία. 
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 Τροποποιήσεις στον SOLAS III έγιναν από το IMO Resolution MSC.152(78) όσον αφορά στα γυµνάσια, 

τη συντήρηση, τις επιθεωρήσεις και τις στολές εµβαπτίσεως (immersion suits), σε ισχύ από 1/7/2006. 
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 Είτε από την Κλάση σε περιπτώσεις ανανέωσης εγγραφής, ετήσιας επιθεώρησης, τακτικού ελέγχου ή/και 

από τον Αλληλο-Ασφαλιστικό οργανισµό (P&I Club) σε περιπτώσεις «condition surveys» όπου κρίνεται 

αναγκαία ή εξακρίβωση καταλληλότητας του πληρώµατος και η επάρκεια εκπαίδευσης αυτού σε θέµατα 

ασφαλείας ή ακόµα και η διαπίστωση αποτελεσµατικότητας διορθωτικών ενεργειών όπου έχει διαπιστωθεί 

κάποιο NC ή MNC στο SMS. 
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Οι ασκήσεις σκοπό έχουν µόνο την εκπαίδευση στην πράξη του πληρώµατος 

αλλά και τον επιτόπιο έλεγχο των σωσίβιων λέµβων και των µηχανισµών καθέλκυσης σε 

κατάσταση λειτουργίας (και όχι µόνο σε stand-by). Αυτό πρέπει να γίνεται πριν την 

άσκηση, για τυχόν εµφανείς ανωµαλίες του συστήµατος, φθορές, ελλείψεις, προβλήµατα, 

ώστε να διασφαλίζεται η σωµατική ακεραιότητα των συµµετεχόντων, αλλά και κατά τη 

διάρκεια όπου ενδεχοµένως προκύψουν ενδείξεις ή συµπεράσµατα για επιδιορθώσεις ή 

συντήρηση του εξοπλισµού ένα κάτι που δεν αποδίδει σύµφωνα µε τις προδιαγραφές ή 

κρίνεται επικίνδυνη η χρήση του εάν παραµείνει στην ισχύουσα κατάσταση. Πολλά 

ατυχήµατα έχουν γίνει κατά τη διάρκεια ασκήσεων και είναι το βασικό αίτιο 

«παραγωγής» όλων αυτών των νοµοθεσιών και των κανονισµών. Θα ακολουθήσει 

εκτενής ανάλυση της παραπάνω πραγµατικότητας σε επόµενο κεφάλαιο. 

 

Για να διασφαλιστούν όλα τα παραπάνω είναι µέγα λάθος να πιέζονται τα 

πληρώµατα σε γρήγορες και «τυπικές» ασκήσεις. Παρόλο που ο χρόνος και η 

διαθεσιµότητα είναι πολυτέλεια πάνω στο πλοίο, σύµφωνα µε τις ανάγκες και τις 

απαιτήσεις που φέρει η δουλειά ενός ναυτικού, η ασφάλεια θα πρέπει να συµπεριληφθεί 

στον τρόπο ζωής πάνω στο καράβι. ∆εν είναι καλό να γίνονται µόνο οι ελάχιστα 

απαιτούµενες από τον SOLAS ασκήσεις, αλλά ούτε να γίνονται σε χρόνους που δεν 

βοηθούν το πλήρωµα να µάθει και να εκπαιδευτεί όταν πρόκειται για την ίδια του τη 

ζωή.  

 

Θα πρέπει να διατίθεται επαρκής ώρα για τις ασκήσεις και κυρίως όχι ως 

«προσοµοίωση εγκατάλειψης». Τι εννοούµε µε αυτό; Να δίδεται η δυνατότητα στους 

ναυτικούς να µαθαίνουν και να εξασκούνται πάνω στις βάρκες και την καθέλκυση αυτών 

ακόµα και αν αυτό προϋποθέτει διαλείµµατα και επανάληψη (at safe speed). ∆εν ορίζει 

καµιά νοµοθεσία τη διενέργεια ασκήσεων σε real-time, όπου σε ελάχιστα λεπτά το πλοίο 

πρέπει να έχει ολοκληρώσει τη διαδικασία εγκατάλειψης των επιβαινόντων σε αυτό. 

 

Σύµφωνα µε το MSC/Circ.1136
52

 «Guidance on Safety During Abandon Ship 

Drills using Lifeboats», σηµειώνει ότι οι ασκήσεις πρέπει να γίνονται as if there was an 
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 Maritime Safety Committee, 79
th

 Session (1-10 ∆εκεµβρίου 2004), 15 ∆εκεµβρίου 2004.  
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actual emergency (1.5.1.) αλλά πάντα µε βάση τις οδηγίες των Κατασκευαστών και 

αποφεύγοντας οποιουδήποτε είδους επικίνδυνα σηµεία όπου αυτό κρίνεται απαραίτητο. 

Όλα τα δεδοµένα και τα συµπεράσµατα πρέπει να καταγράφονται και να προωθούνται 

προς ανάλυση και βελτίωση (1.5.3.). Καθέλκυση µε επιβαίνοντες πλήρωµα (its full 

complement of persons) επισείει κινδύνους και πρέπει να γίνεται λαµβάνοντας όλα τα 

απαραίτητα µέτρα (1.5.4) ή καλύτερα «αντικαθιστώντας» τους ανθρώπους µε ισοβαρείς 

waterbags/sandbags (νερό ή άµµο). Εάν απαιτείται η ύπαρξη ατόµων εντός της σωσίβιας 

λέµβους τότε συνιστάται η δοκιµή και η εκτέλεση όλης της διαδικασίας µε άδεια τη 

βάρκα και κατόπιν την επανάληψη µε τον ελάχιστα ζητούµενο αριθµό ατόµων που θα 

διασφαλίσει τους κατάλληλους χειρισµούς ενώ η σωσίβια λέµβος βρίσκεται στο νερό 

(2.3.3.). Όλες οι διαδικασίες πρέπει να είναι καταγεγραµµένες στο ΣΑ∆ (SMS) (2.2.2.).  

 

Όσον αφορά στις βάρκες τύπου free-fall υπάρχει η παρακάτω πρόταση από τον 

IMO/SOLAS reg.III: 

 

«In the case of a lifeboat arranged for free-fall launching, at least once every 

three months during an abandon ship drill the crew shall board the lifeboat, properly 

secure themselves in their seats and commence the launch procedure up to but not 

including the actual release of the lifeboat (i.e. the release hook shall not be released).  

The lifeboat shall then either be free-fall launched with only the required operating crew 

on board, or lowered into the water by means of the secondary means of launching 

without the operating crew on board, and then manoeuvred in the water by the operating 

crew.  At intervals of not more than six months, the lifeboat shall either be launched by 

free-fall with only the operating crew on board, or simulated launching shall be carried 

out in accordance with the guidelines developed by the Organizatio”. 

 

Σύµφωνα µε το MSC 1137 «Guidelines for Simulated Launching of Free-Fall 

Lifeboats», ορίζεται µηνιαία άσκηση και εκπαίδευση του πληρώµατος στην επιβίβαση, 

στην λήψη κατάλληλων θέσεων και ασφάλισης αυτών µε τις ζώνες ασφαλείας (safety 

belts) καθώς και απελευθέρωση (free-fall) της βάρκας και τις ενέργειες που πρέπει να 

γίνονται εντός αυτής (MSC/Circ.1136 2.4.1. και MSC/Circ. 1137 3.1-3.11). 
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Εικόνα 5-1-1: Θέσεις και Ζώνες Ασφαλείας (Safety Belts) µέσα σε σωσίβια λέµβο. 

 
Πηγή: Αρχείο εταιρείας επιθεωρήσεων Σωσίβιων λέµβων και Καπονιών. 

 

Όλα τα παραπάνω καταγράφονται στο ΣΑ∆ και ελέγχονται ως προς την 

εγκυρότητά τους σε κάθε audit. Όπως υπαγορεύει ο ΚΑ∆, όλα αρχειοθετούνται και 

παρακολουθούνται. Η ασφάλεια έχει κανόνες και ο ΚΑ∆ είναι για να διασφαλίσει την 

τήρησή τους. 

Όµως τι ήταν αυτό που σταδιακά ώθησε τον ΚΑ∆ (ISM) και τον ΙΜΟ, κατά 

συνέπεια, στην επιβολή όλο και πιο αυστηρών οδηγιών και συστηµάτων monitoring; Ο 

αυξανόµενος αριθµός ατυχηµάτων µε απώλειες ζωών ή σοβαρούς τραυµατισµούς. Όµως 

όχι λόγω ναυαγίου ή ατυχήµατος, αλλά κατά τη διάρκεια ασκήσεων! 
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6. Τ’ Ατυχήµατα. 

 

 

 

6.1. Εισαγωγικά 

 

Παρ’ όλες τις προσπάθειες και τα σχέδια προληπτικού χαρακτήρα, είναι τραγική 

η αποκάλυψη της καθηµερινής πραγµατικότητας των ναυτικών και των πλοίων: «Τα 

lifeboats (βάρκες) είναι η αιτία µεγάλου αριθµού θανάτων και τραυµατισµών». 

Τα συστήµατα αυτά που τόσο έχουν εξελιχθεί τεχνολογικά, που 

«προστατεύονται» από σωρεία ασφαλιστικών δικλείδων για τη συντήρηση και 

λειτουργία τους και που προορίζονται για τη διαφύλαξη της ανθρώπινης ζωής, 

αποτελούν µια «ανοιχτή πληγή» στο θέµα ασφάλειας εν πλω. 
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Τα περισσότερα απ’ αυτά έχουν προκληθεί κατά τη διάρκεια των ασκήσεων. Το 

οξύµωρο είναι ότι αυτά τα γυµνάσια γίνονται, όπως αναφέρθηκε και νωρίτερα, ώστε να 

εξοικειωθεί το πλήρωµα µε τη χρήση των lifeboats, όπως υποχρεούται σύµφωνα µε τον 

ΚΑ∆ (ISM) και το Εγχειρίδιο Ασφαλούς ∆ιαχείρισης, και να αυξηθεί η ικανότητα 

χειρισµού αυτών των µέσων διάσωσης. Επιπλέον οι κανονισµοί οι ίδιοι, MSC/Circ. 1207 

και MSC/Circ. 1207 δηµιουργήθηκαν για να αποτρέψουν την ύπαρξη αυτών των 

ατυχηµάτων. 

 

Όπως πως έχει φανεί από µελέτες και στατιστικές, τα ατυχήµατα αυτά 

αποδίδονται στα παρακάτω αίτια: 

 

1. Μη ασφαλείς πρακτικές κατά τη διάρκεια των ασκήσεων καθέλκυσης των 

σωσίβιων λέµβων. 

 

2. Ελάττωµα ή απροσεξία στη λειτουργία του µηχανισµού απελευθέρωσης (on-load 

release gear / mechanism). 

 

Μελέτη Περίπτωσης: 

Παράδειγµα τέτοιου περιστατικού είναι η επιθεώρηση από τις Λιµενικές Αρχές 

στην Αυστραλία (Port State Control) κατά τη διάρκεια της οποίας ο επιθεωρητής 

ζήτησε να ελέγξει τη λειτουργία της µηχανής της βάρκας και την ανταπόκριση 

στις εντολές πορείας πρόσω και ανάποδα. 

 

Λίγα λεπτά µετά την εκκίνηση της µηχανής, και ενώ ο µοχλός κίνησης ήταν στη 

θέση «neutral», η σωσίβια λέµβος αποσυνδέθηκε από τα σύρµατα και έπεσε από 

ύψος 20 µέτρων από την επιφάνεια της θάλασσας. Στη βάρκα επέβαιναν µέλη του 

πληρώµατος τα οποία µεταφέρθηκαν µε σοβαρούς τραυµατισµούς και κακώσεις 

στο νοσοκοµείο. 

 

Οι έρευνες που ακολούθησαν αποκάλυψαν ότι χρησιµοποιήθηκε ο µηχανισµός 

απελευθέρωση, µε βάρος (on-load: απασφαλίζεται αυτόµατα ο µοχλός 
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χειροκίνητης απεµπλοκής των γάντζων στο κατάλληλο σηµείο κι έπειτα µέσα από 

τη βάρκα γίνεται η απελευθέρωσή της από τους γάντζους «hooks» χειροκίνητα). 

Πιθανόν κάποιος από το πλήρωµα, κατά λάθος ή από έλλειψη γνώσης, 

χρησιµοποίησε το µοχλό αυτόν αντί για το µοχλό µετάδοσης της κίνησης της 

µηχανής. Η δυσκολία  επικοινωνίας και συνεννόησης µεταξύ των µελών του 

πληρώµατος σε συνδυασµό  µε την έλλειψη κατάλληλης σήµανσης µέσα στη 

βάρκα είχε ως αποτέλεσµα το πλήρωµα, από άγνοια έλλειψη εκπαίδευσης, να 

παρακάµψει το αυτόµατο σύστηµα απελευθέρωσης αφαιρώντας τον πύρο 

ασφαλείας (safety pin) του συστήµατος. 

 

3. Ανεπαρκής συντήρηση των βαρκών, των καπονιών, ή γερανών (davits), και του 

εξοπλισµού καθέλκυσης (launching appliances),  των βαρούλκων (winches). 

 

4. Προβλήµατα επικοινωνίας. 

 

5. Έλλειψη εµπειρίας και εξοικείωσης µε τους παραπάνω µηχανισµούς, οι οποίο 

όντως αποδεικνύονται περίπλοκοι µέσα από την προσπάθεια των 

Κατασκευαστών και του IMO να εξαντλήσει κάθε περιθώριο ανθρωπίνου 

σφάλµατος) και τις ίδιες τις βάρκες. 

 

 

6.2 Στατιστικές και  Μελέτες 

 

Σύµφωνα µε το ATBS
53

 και από µελέτη που διενήργησε και το OCIMF
54

, οι 

κύριοι παράγοντες της αύξησης των ατυχηµάτων µε τις βάρκες είναι η εκπαίδευση 

πληρώµατος, και τα θέµατα συντήρησης και σχεδιασµού του εξοπλισµού. 

 

                                                 
53

 Australian Transport Bureau of Shipping, Safety Bulletin 03. 
54

 Results of a Survey into Lifeboat Safety, ∆ιεθνές  Ναυτικό Συνέδριο των Εταιρειών Πετρελαίου – Oil 

Companies International Marine Forum, Ιούλιος 1994. 
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Γράφηµα 6-2-1: Αίτια Ατυχηµάτων. 

 
Πηγή: Μελέτη συνεργασίας OCIMF, INTERTANKO και SIGTTO, 2000. 

 

 

Από σύνολο 89 παρατηρήσεων, τα 2/3 των περιστατικών συνδέονταν µε 

αποτυχία του συστήµατος και κατασκευαστικές ελλείψεις. Το υπόλοιπο αποδίδεται στον 

ανθρώπινο παράγοντα, θέµατα εκπαίδευσης, επικοινωνίας, αµελούς συντήρησης και 

παράκαµψη ή άγνοια διαδικασιών.  

 

 

Γράφηµα 6-2-2: Περιπτώσεις λειτουργίας των σωστικών λέµβων. 
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Πηγή: Μελέτη OCIMF, 1994 
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Στο σύνολο των περιπτώσεων που χρειάστηκε να λειτουργήσουν οι βάρκες των 

πλοίων, µόνο το 2% αφορούσε περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης!! Οι επιθεωρήσεις (6%) 

και οι εργασίες συντήρησης (10%) µαζί καταφέρνουν να ξεπεράσουν µετά βίας το 15% 

των παρατηρήσεων. Είναι εκπληκτικό ότι το 82% οφείλεται σε ασκήσεις κατά τη 

διάρκεια των γυµνασίων που προβλέπονται από το SMS, από τον ISM code (SOLAS 

Convention), τη Σηµαία του πλοίου και τις οδηγίες της εταιρείας του πλοίου. Ο σκοπός 

των ασκήσεων αυτών είναι να ενισχύσουν την ικανότητα του πληρώµατος προς τον 

εκάστοτε εξοπλισµό ώστε να είναι προετοιµασµένοι να αντιµετωπίσουν τον κίνδυνο 

απώλειας ζωής.  

Ωστόσο η πραγµατικότητα µας αποδεικνύει συνεχώς ότι αυτό δεν επιτυγχάνεται. 

Άλλη µία µελέτη του Marine Accidents Investigation Branch (UK)
55

, µε δεδοµένα µίας 

δεκαετίας µέχρι το 2000 από ατυχήµατα σε πλοία που υπέστησαν ατύχηµα µε Βάρκες 

και τους Μηχανισµούς αυτών – σε Βρετανικά ύδατα, υπέδειξε ότι 12 άνθρωποι έχασαν 

τη ζωή τους σε αυτά τα ατυχήµατα
56

, ποσοστό που αντικατοπτρίζει το 16% των 

ναυτικών που έχασαν τη ζωή τους συνολικά κατά την ίδια περίοδο στη Βρετανία  και 

επίσης των αριθµό των ατόµων που σκοτώθηκαν σε κλειστούς χώρους (enclosed spaces) 

στα πλοία
57

. 

 

Πίνακας 6-2-1: Ρόλος Σωσίβιων Λέµβων στην απώλεια ανθρώπινης ζωής. 

Αίτιο 
Αριθµός 

Περιστατικών 
Τραυµατισµοί Θάνατοι 

Hooks   11  9 7 
Tricing & Bowsing   10  5 2 

Falls, Seaves & Blocks   12 19 2 
Engine and Starting    18 15 0 

Gripes   12 10 0 
Winches   32   8 0 
Davits    7   7 0 

Free-Fall    2   1 0 
Weaher    2   0 0 
Other  19 13 1 

TOTAL (lifeboats trainings) 125 87 12 
Θάνατοι σε κλειστούς χώρους - - 12 

                                                 
55

 Steamship Mutual P&I Club, 02/2002. 
56

 Κυρίως κατά την επιβίβαση και αποβίβαση από τις βάρκες. Γι’ αυτό τείνει να ελαχιστοποιηθεί ο αριθµός 

των ατόµων που συµµετέχουν σε ασκήσεις ή επιθεωρήσεις. 
57

 Αυτή η ενέργεια θεωρείται από τις πιο επικίνδυνες εργασίες των ναυτικών.  
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Θάνατοι πτώσης στη θάλασσα - - 12 

Πηγή: MAIB, 2001. 

Ατυχήµατα συµβαίνουν κατά τις συνήθεις και τακτικές πρακτικές που οφείλει να 

ακολουθεί το πλήρωµα αφού δεν επαρκεί η θεωρητική εκπαίδευση και η εµπειρία τους. 

Φυσικά για τους ίδιους λόγους προκαλούνται και τα ατυχήµατα στην εγκατάλειψη, απλά 

το ποσοστό είναι µικρότερο λόγω της µικρής συχνότητας εµφάνισής τους. 

 

6.3 Ανάλυση Αιτιών Ατυχηµάτων 

 

Σε αυτό το κεφάλαιο θα επιχειρήσουµε µια πιο λεπτοµερή επεξεργασία των 

παραπάνω στοιχείων προσπαθώντας να κατανοήσουµε καλύτερα την αντιφατική 

πραγµατικότητα µεταξύ ISM, SOLAS και πραγµατικότητας. Επίσης, τα αναγνωρισµένα 

και διαπιστωµένα αίτια των ατυχηµάτων στις σωσίβιες λέµβους µε παραδείγµατα και 

ενδεχόµενες εξηγήσεις. Σε αυτό το σηµείο να τονίσουµε ότι ο λόγος που 

επικεντρωνόµαστε στα ατυχήµατα σε ασκήσεις και γυµνάσια, και όχι περιστατικών 

εγκατάλειψης πλοίου, είναι το γεγονός πως ό,τι προκύπτει κατά τις ασκήσεις αποτελεί 

κριτήριο για την ανταπόκριση πληρώµατος και εξοπλισµού εν ώρα κρίσης. Εάν 

προκύψει ανάγκη, όλοι γνωρίζουµε ότι η ζωή εκτίθεται σε άπειρους και όχι πάντα 

ελεγχόµενους κινδύνους. Κατά τις ασκήσεις όµως το ελεγχόµενο περιβάλλον διεξαγωγής 

θα έπρεπε να προφυλάσσει και να βελτιώνει το πλήρωµα. 

 

6.3.1 Κατασκευαστικά 

 

- Μηχανισµός απελευθέρωσης γάντζων (hooks). 

On-Load Release Gear ενάντια Off-Load Release Gear. 

Καταρχήν, ας εξηγήσουµε την ορολογία: 

On-Load Release Gear (Μηχανισµός Απελευθέρωσης µε βάρος). 

Οι γάντζοι ανοίγουν µόλις ο υδροστατικός µηχανισµός ενεργοποιηθεί
58

 και ο 

χειριστής µέσα στη βάρκα τραβήξει το µοχλό απελευθέρωσης ώστε να αφεθεί η 

σωσίβια λέµβος. 

                                                 
58

 Υδροστατικός Μηχανισµός: Λειτουργία (βλ. επόµενη παράγραφο). 
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Off-Load Release Gear (Μηχανισµός Απελευθέρωσης χωρίς βάρος). 

Οι γάντζοι ανοίγουν όταν η βάρκα είναι στο νερό και «ελεύθερη» από το βάρος 

της (waterborne). Ο χειριστής τραβά το µοχλό απελευθέρωσης. 

 

Πολλοί λόγοι µπορεί να υπάρχουν για τη δυσλειτουργία του γάντζου. Φθαρµένα 

καλώδια, οξείδωση/σκουριά (λόγω µπογιάς, αλατιού, ελλιπούς συντήρησης κ.λπ.), 

σχεδιασµός γάντζου, υλικό κατασκευής κ.α.  

 

Αρκετά καταγεγραµµένα περιστατικά συνδέονται µε το σύστηµα 

απελευθέρωσης: 

Washington Trader και Pachmonach
59

, 2000. 

Τυχαία απελευθέρωση βάρκας λόγω µη-σωστής επαναφοράς on-load γάντζων σε 

κατάσταση αναµονής προκαλώντας θανάτους στο πλήρωµα. 

Kayak, 1994
60

. 

Τυχαία απελευθέρωση on-load γάντζων λόγω σύγχυσης µε το µοχλό κίνησης. Και 

τα δύο έχουν παρόµοιο σχεδιασµό και ήταν σε κοντινή απόσταση. Ίσως η 

έλλειψη επαρκούς σήµανσης ή η γλώσσα γραφής να ενίσχυσαν το µοιραίο λάθος. 

 

- Free-Fall 

Ειδικές συνθήκες απελευθέρωσης της βάρκας free-fall απαιτούνται ώστε να 

διασφαλίζεται η αποτελεσµατικότητά της. Ιδιαίτερα ταραγµένη θάλασσα µε µεγάλα 

κύµατα διαταράσσει τη γωνία πρόσκρουσης της βάρκας µε το νερό. Η ένταση και η 

δύναµη που θα ασκηθεί δεν µπορεί να προβλεφθεί ακριβώς, αλλά ενδεχοµένως θα 

οδηγήσει σε ζηµία µε κίνδυνο εισόδου νερού και σε τραυµατισµό των επιβαινόντων 

(συνυπολογίζοντας βέβαια και τις «µη-ιδανικές» συνθήκες µέσα στη σωσίβια λέµβο 

όπου τα ατυχήµατα είναι αναµενόµενα). Η Norsafe έχει κάνει δοκιµές από ύψος έως και 

50 µέτρων ώστε να µπορέσει να κατασκευάσει βάρκες ικανές να αντέξουν σε 

οποιαδήποτε κατάσταση (inadvertent situation). 
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 Transportation Safety Board of Canada, Marine Investigation Report M00W0265. 
60

 Australian Transport Safety Bureau. Report. 
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- Hydrostatic release mechanism. 

Η χρήση του υδροστατικού µηχανισµού, ενώ είναι απλή, έχει προκαλέσει την 

ανησυχία των ελεγκτών και των Αρχών. 

Χρήση: όταν η βάρκα ακουµπήσει στο νερό τότε ασκείται πίεση στο µηχανισµό. 

Αυτός ενώνεται µε ένα καλώδιο (interlock cable) που καταλήγει στον µηχανισµό 

απελευθέρωσης (release handle unit), στη λαβή απεµπλοκής (interlock lever). Στο σηµείο 

αυτό υπάρχει ένα locking pin που απενεργοποιείται και επιτρέπεται στον χειριστή να 

«ανοίξει» τους γάντζους χειροκίνητα µέσω του µοχλού. Περίπτωση παράκαµψης (by-

pass) του συστήµατος υπάρχει όταν µπλοκάρει ο υδροστατικός µηχανισµός και ο 

χειριστής πρέπει να σπάσει το τζάµι ασφαλείας
61

 να ενεργοποιήσει τον µηχανισµό και 

έπειτα να λειτουργήσει τον µοχλό. 

 

Εικόνα 6-3-1-1: Υδροστατικός Μηχανισµός, Μηχανισµός Απελευθέρωσης. 

       
Πηγή: Αρχείο εταιρείας επιθεωρήσεων Σωσίβιων λέµβων και Καπονιών. 

 

Ο υδροστατικός µηχανισµός πρώτα απ’ όλα πρέπει πάντα να βρίσκεται σε άψογη 

λειτουργική κατάσταση και να είναι ένα από τα βασικά σηµεία ελέγχου κατά τη 

διαδικασία επιθεώρησης από τους κατασκευαστές (ή τα εξουσιοδοτηµένα από αυτούς 

συνεργεία ή έµπειρους τεχνικούς επιθεωρήσεων). Ωστόσο ένα από τα συνήθη 

περιστατικά έχουν να κάνουν µε την τυχαία (accidentally) απεµπλοκή του συστήµατος, 

όταν ο υδροστατικός µηχανισµός αποδεικνύεται να έχει κολλήσει κατά την επαναφορά. 
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 Σε αυτήν την περίπτωση το τζάµι ασφαλείας θα πρέπει να επισκευαστεί ώστε να αποφευχθεί τυχαία 

χρήση του µοχλού. 
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Η πραγµατικότητα ενός θανάτου
62

 κινητοποίησε τους οργανισµούς προς διερεύνηση του 

γεγονότος και ενίσχυσης του ελέγχου στο σύστηµα απελευθέρωσης. Ανυπαρξία 

συντήρησης, χρήση υλικών βαφής µη ενδεδειγµένα για το περιβάλλον του πλοίου (η 

θάλασσα, οι καιρικές συνθήκες προκαλούν σκουριά) και το περίπλοκο της λειτουργίας 

οδηγούν σε ατυχήµατα κατά τη διάρκεια των ασκήσεων. 

 

- Καλώδια-Σχοινιά από ακατάλληλο υλικό ή επιδιορθώσεις από ακατάλληλα υλικά ή 

χρήση µη-ενδεδειγµένων και ελεγµένων ανταλλακτικών, κυρίως για εξοικονόµηση 

χρηµάτων (προς όφελος άλλων µηχανικών µερών του πλοίου που κρίνονται πιο 

ουσιώδη). Για παράδειγµα, στις σωσίβιες λέµβους χρησιµοποιούνται συνήθως τα Morse 

Cables τα οποία άπαξ και διαβρωθούν συνίσταται η άµεση αντικατάστασή τους από τα 

ίδια, ικανά να αντέξουν για την προβλεπόµενη χρήση και συνθήκες. 

 

6.2.2. Σήµανση  

 

Οι γλωσσικές διαφορές καθώς και η δυσκολία προσαρµογής στις διαδικασίες 

λειτουργίας ενός τόσο σηµαντικού τµήµατος της εκπαίδευσης ενός ναυτικού θα πρέπει 

να υπερπηδηθούν φροντίζοντας για την σωστή σήµανση των συστηµάτων και την 

ύπαρξη πινάκων λειτουργίας σε κάθε µηχανισµό και σε γλώσσα κατανοητή από όλο το 

πλήρωµα. Η εξάσκηση και η επισήµανση των κρίσιµων σηµείων έχει αποδειχθεί ότι 

βοηθά στην ορθή χρήση κάθε αντικειµένου και στην αποφυγή λαθών, όπως η 

µεταχείριση του µοχλού απελευθέρωσης αντί του κινητήρα για δοκιµή των ηλεκτρικών 

και ηλεκτρονικών εγκαταστάσεων της βάρκας. 

 

6.2.3. Εγχειρίδια (Manuals) 

 

Εγχειρίδια των Σωσίβιων Λέµβων και των καπονιών/βαρούλκων να είναι πάντα 

στη διάθεση του πληρώµατος και όσων συµµετέχουν στις ασκήσεις και τα τεστ κατά τις 

επιθεωρήσεις. Ωστόσο δεν αρκεί η ύπαρξη αυτών. Πρέπει να είναι κατανοητά και να 

                                                 
62

 Ο υδροστατικός µηχανισµός δεν επανήλθε στην αρχική κατάσταση, και το σύστηµα interlock παράµεινε 

«οπλισµένο» (armed) µε συνέπεια το άνοιγµα των γάντζων, Lifeboat On Load Release Problems. Marine 

Accident Reporting Scheme,MARS Extra Report 01. 
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επιτυγχάνουν το σκοπό τους. Να διευκολύνουν, δηλαδή, τους αναγνώστες (και 

µελλοντικούς χρήστες) και να ξεκαθαρίζουν το ρόλο κάθε εξαρτήµατος. Έχει 

διαπιστωθεί ότι η έλλειψη εγχειριδίων είναι το ίδιο σοβαρή όπως και η ύπαρξη 

βοηθηµάτων που προκαλούν σύγχυση στον ναυτικό όταν εξαντλούνται σε ιδιαίτερα 

εξειδικευµένες τεχνικές λεπτοµέρειες. ∆υσχεραίνεται η εκπαίδευση µε επακόλουθο 

λάθος διαδικασίες απελευθέρωσης, ακατάλληλη συντήρηση και τοποθέτηση 

ανταλλακτικών που καταστρέφουν τον εξοπλισµό διάσωσης. Επιπλέον επιβαρυντικός 

παράγοντας είναι η ύπαρξη πολλών διαφορετικών τύπων µηχανισµών απελευθέρωσης 

(72-80) στην αγορά κάτι που εµποδίζει την εξοικείωση των πληρωµάτων µε τα 

συστήµατα αυτά στην πορεία του χρόνου. Ακόµα και πάνω στο ίδιο πλοίο µπορεί, για 

διάφορους λόγους, να υπάρχουν δύο ή και τρία µοντέλα και φυσικά τα πράγµατα γίνοντι 

ακόµα πιο απογοητευτικά αφού και ο ίδιος ο ναυτικός δεν αποκτά εµπιστοσύνη στον 

χειρισµό και δεν µπορεί να αισθάνεται σιγουριά κατά τη διεξαγωγή των ασκήσεων. 

 

6.3.4. Ανθρώπινος Παράγοντας 

 

Εκπαίδευση
63

 και προβλήµατα επικοινωνίας (γλωσσικά). Συνισταµένες στις 

οποίες έχουµε αναφερθεί πολλάκις στη µέχρι τώρα µελέτη. Οι ασκήσεις και τα γυµνάσια 

δεν είναι τυπική διαδικασία που πρέπει να γίνει για να καταγραφεί το ΣΑ∆ και να ισχύει 

το SMC του πλοίου (σύµφωνα µε τον ISM). Ούτε πρέπει να γίνονται χωρίς την 

απαραίτητη προετοιµασία των εµπλεκοµένων (σεµινάρια, συναντήσεις πριν και µετά τις 

ασκήσει)ς και τη λήψη των αναγκαίων µέτρων ασφαλείας. Είναι εργαλείο διάσωσης και 

ετοιµότητας. Οι ποικιλοµορφία των εθνικοτήτων πάνω σε ένα πλοίο (σε συνδυασµό µε 

την ελαστικότητα των απαιτήσεων από τις Σηµαίας Ευκαιρίας που επιτρέπουν 

πληρώµατα µε τα ελάχιστα δυνατά standards/επίπεδα) είναι ένα στοιχείο στο οποίο οι 

Ναυτιλιακές εταιρείες πρέπει να δώσουν µεγαλύτερη βαρύτητα όσον αφορά στα σωστικά 

µέσα. Επεξηγήσεις στην γλώσσα του κάθε ατόµου, όπου είναι αυτό δυνατό, ή σε µια 

γλώσσα κοινώς αποδεκτή. ∆εν είναι θεωρία. Είναι γεγονός. Κατά τη διαδικασία 

απελευθέρωσης ή καθέλκυσης της βάρκας, λάθος εντολές ή άγνοια των κανόνων 
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 STCW.6/Circ.10, τροποποιήσεις στον Κανονισµό Seafarers Training, Certification and Watchkeeping. 
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ασφαλείας οδηγούν σε ατύχηµα. Όπως και επίσης οι προσπάθειες επιδιόρθωσης 

προβληµάτων από άτοµα χωρίς τις αναγκαίες γνώσεις. 

 

6.3.5. Συντήρηση 

 

Όλα τα παραπάνω είναι άρρηκτα συνδεδεµένα µε τη συντήρηση και την 

πιστοποίηση των Σωσίβιων Λέµβων και των συστηµάτων καθέλκυσης αυτών. Για ακόµα 

µία φορά οι λέξεις κλειδιά είναι δύο: ελλιπείς διαδικασίες. Είτε ακολουθούνται 

ακατάλληλες µέθοδοι συντήρησης, είτε δεν δίδεται η απαραίτητη προσοχή στις 

παρατηρήσεις µετά την διεξαγωγή των γυµνασίων. Βασικός παράγοντας είναι η 

προσπάθεια µείωσης του κόστους από µεριάς Ναυτιλιακών Εταιρειών και η στροφή προς 

φθηνά, και κατά γενική οµολογία, αναξιόπιστα υλικά ανταλλακτικών και επίσης 

«οδηγία» για οριακές χρήσεις όλων των µηχανηµάτων έως ότου υπερκαλύψουν το 

προσδόκιµο χρόνο καλής λειτουργίας τους (ασχέτως εάν οι κατασκευαστές ορίζουν 

άλλως). 

 

Εικόνα 6-3-5-1: Γάντζοι µε εµφανή σηµάδια φθοράς 

 
Πηγή: Umoe Schat-Harding

64
, Παρουσίαση: Lifeboat Safety and the Future. 
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 Παρουσίαση: Lifeboat safety and the Future, «Safe Boats need Safe People», 1 Νοεµβρίου 2006. 
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6.4. Αποφυγή Ατυχηµάτων 

 

Πολλά άρθρα και αρκετές εκθέσεις έχουν δηµοσιευθεί έχοντας ως στόχο όχι µόνο 

τον εντοπισµό των λαθών που οδηγούν σε ατυχήµατα αλλά κυρίως στις εναλλακτικές 

αυτές που εάν κριθούν βιώσιµες και εφαρµόσιµες, θα ελαττώσουν ενδεχόµενα 

επικίνδυνα περιστατικά µε τις Σωσίβιες Λέµβους κατά τις ασκήσεις (και όχι µόνο).  

 

Το ILG
65

 πρότεινε τρεις (3) τρόπους, µε τη µορφή ερωτηµάτων, για την αποφυγή 

αυτών. Αρχικά έθεσε υπό σκέψη το κατά πόσο κρίνεται σωστό, µε τα σύγχρονα στοιχεία, 

η λειτουργία των βαρκών κατά τις ασκήσεις και τα γυµνάσια. Καταπονείται το σύστηµα; 

Προκαλούνται φθορές που θα µπορούσαν να είχαν αποφευχθεί; Έπειτα προτείνεται η 

συγκάλεση του Οργανισµού των Κατασκευαστών για την εισαγωγή επιπλέον 

ανταλλακτικών που θα εµποδίζουν την ακούσια απελευθέρωση των γάντζων και την 

προώθηση πιο συγκεκριµένων οδηγιών λειτουργίας.  

 

Μακροπρόθεσµα, θεωρείται ως ένας υγιής στόχος η θέσπιση και η επιβολή από 

όλους ενός κοινού και «ασφαλούς» συστήµατος απελευθέρωσης που θα εφαρµόζεται 

από όλους τους Κατασκευαστές µε ορισµένα πρότυπα (standardized). Όπως επίσης και η 

οδηγία για απελευθέρωση της βάρκας µόνο όταν αυτή βρίσκεται ακριβώς πάνω από τη 

στάθµη της θάλασσας. Εξειδικευµένες προτάσεις ακόµα αναφέρονται αλλά δεν είναι 

σκοπός αυτής της εργασίας να εντρυφήσει σε περαιτέρω τεχνικά θέµατα. Με την 

πρόταση DE 52 το ILG κάνει εκτεταµένη αναφορά στην αλλαγή κανονισµών στον Life-

Saving Appliances Code (LSA) του SOLAS καθώς και στις διαδικασίες ελέγχων και 

έγκρισης των Σωσίβιων Λέµβων (και των αυτών µηχανισµών). 

 

Ο Κανονισµός SOLAS III Reg. 18/3
66

 θέτει ξεκάθαρα τα προαπαιτούµενα για τη 

διεξαγωγή των ασκήσεων, τους κινδύνους αλλά και τη σωστή καθαίρεση των βαρκών. 

Όλα αυτά είναι ενσωµατωµένα (integrated) στον ISM και στα σχέδια του SMS ως 
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 Improving Lifeboat Safety, DE 51/8/7 Proposal, ICS Conference 2008. 
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 Chapter III: Life-Saving Appliances, 5
η
 έκδοση του SOLAS, 1974 (σε ισχύ από το 1980) 
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πλαίσιο συµµόρφωσης των εταιρειών και των πλοίων που λειτουργούν κάτω από αυτό το 

σχήµα. 

Όπως ποιος διασφαλίζει αυτήν την προσπάθεια εκµηδενισµού, όσο αυτό είναι 

εφικτό, των ατυχηµάτων στις δοκιµές των πληρωµάτων και στις επιθεωρήσεις; Ο ρόλος 

του Κράτους Σηµαίας του πλοίου, πρέπει να αποκτήσουν έναν πιο ενεργό ρόλο στις 

Συνελεύσεις και τις αποφάσεις του IMO. Να βασίζουν τις επιθεωρήσεις τους στη 

διατήρηση της ασφαλούς ναυσιπλοΐας του πλοίου στο ύψιστο επίπεδο και να δώσουν 

αντίστοιχες εντολές στους Νηογνώµονες που τους εκπροσωπούν. Η συνεχής 

παρακολούθηση του SMM και η επιβεβαίωση των ενεργειών διόρθωσης είναι ο µόνος 

τρόπος εξασφάλισης αυτού. Το να αποσύρουν το Safety Equipment Certificate του 

σκάφους δεν είναι τιµωρία σε µια Εταιρεία, αλλά προσπάθεια προστασίας των 

ανθρώπινων ζωών που εξαρτώνται από την λειτουργία των σωστικών µέσων.  

 

Η ανανέωση του Πιστοποιητικού αυτού πρέπει να βασίζεται στις εντολές των 

Κατασκευαστών και τη συµµόρφωση µε το πλάνο Συντήρησης και των Ασφαλούς 

∆ιαχείρισης σύµφωνα µε τους ∆ιεθνείς Κανονισµούς. Βέβαια και η πλοιοκτήτες (ή οι 

διαχειριστές) των πλοίων εν είναι αµέτοχοι. Εκπαιδευτικά προγράµµατα των ναυτικών 

που προορίζονται για άµεση ένταξη σε πλήρωµα, δαπάνες για συντήρηση και 

ανταλλακτικά σύµφωνα µε τις προδιαγραφές και χρονοδιάγραµµα επιθεωρήσεων και 

επισκευών των Σωσίβιων Λέµβων.  

 

Οι ίδιοι οι Κατασκευαστές (βαρκών και γάντζων) οφείλουν, µε τη σειρά τους, να 

κινητοποιηθούν στο θέµα της ενεργούς συµµετοχής τους στον IMO και να δρουν 

ενωµένοι προς την κατεύθυνση της παραγωγής ενός κοινού συστήµατος µε απλή 

εφαρµογή αλλά υψηλό επίπεδο ασφάλειας. Τέλος οι Αλληλο-Ασφαλιστικοί Οργανισµοί 

(P&I Clubs
67

) µπορούν, όπως και οι Κλάσεις και οι Σηµαίες, να ερευνούν τα ατυχήµατα 

και να παρακολουθούν στενά τις όποιες εξελίξεις και  διορθώσεις. Η έκδοση των Loss 

Prevention Circulars ευνοεί ιδιαίτερα τις όποιες µελέτες και τα συµπεράσµατα που 

προκύπτουν προς συζήτηση στον IMO. Μια ενηµερωµένη και καλά δοµηµένη βάση 

δεδοµένων µε όλα τα ατυχήµατα, τους λόγους και τα αποτελέσµατα, που θα κάλυπτε το 
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 Protection & Indemnity Clubs. 
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95%
68

 του παγκόσµιου στόλου ως στατιστικό δείγµα, θα αποτελούσε πλούσιο υλικό 

επαναστατικών ιδεών για την οµαδοποίηση των ατυχηµάτων και την υιοθέτηση µεθόδων 

αποφυγής τους. 

 

Τέλος δεν πρέπει να ξεχνάµε την ευθύνη των ίδιων των ναυτικών, σε πολύ µικρό 

ποσοστό βέβαια, που επιλέγουν να εκτελέσουν τα καθήκοντά του όσον αφορά στα 

σωστικά µέσα (συντήρηση, ασκήσεις, εβδοµαδιαίοι και µηνιαίοι έλεγχοι) σαν «αναγκαίο 

κακό» και πολλές φορές χωρίς να δίνουν ιδιαίτερη βαρύτητα στο πώς και το γιατί. Είναι 

η κουλτούρα Ασφάλειας για την οποία µιλάνε σχεδόν όλοι όσοι ασχολούνται µε τον 

ISM. Αυτή θα πρέπει να εµφυσείται σε κάθε ναυτικό και υπάλληλο γραφείου µιας 

Ναυτιλιακής Εταιρείας ώστε να αποδώσει καρπούς το «γραφειοκρατικό», κατά πολλούς, 

αυτό σύστηµα ασφαλούς ∆ιαχείρισης. 

 

6.5. ISM και Ατυχήµατα 

 

Το ουσιαστικό αποτέλεσµα όλων των παραπάνω δεν είναι άλλο από την 

αµφίβολη αξιοπλοΐα  του σκάφους που ως κύρια συνέπεια έχει την ασφάλεια του 

πληρώµατος και των επιβαινόντων (όταν πρόκειται για επιβατηγό ο κίνδυνος είναι 

τεράστιος) και ως «τυπική» τη µη πιστοποίηση του πλοίου σύµφωνα µε τις διεθνείς και 

εθνικές νοµοθεσίες. Τα έγγραφα του σκάφους τίθενται υπό κρίση και αµφιβολία και σε 

πιο σοβαρές περιπτώσεις αναστέλλεται η ισχύς τους καθιστώντας τους όποιους πλόες 

παράνοµους και επικίνδυνους. 

 

Οι αδυναµίες συµµόρφωσης µε τους κανονισµούς (deficiencies) αναφέρονται εν 

συντοµία µε κωδικούς (deficiency codes) ώστε να είναι µία τυπική φόρµα διεθνώς 

αποδεκτή και να γίνεται πιο εύκολα η ανάλυσή τους. 

Οι παραβάσεις στα σωστικά µέσα έχουν τον κωδικό 0600, κάποιες αναφέρονται 

παρακάτω: 

610: lifeboats (π.χ. δεν λειτουργεί ο µηχανισµός απελευθέρωσης των γάντζων), 

615: rescue boats, 
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 Υπολογισµός στόλου εγγεγραµµένο σε κάποιο P&I Club. 
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699: έµµεσα θέµατα διάσωσης (π.χ. αριθµός και αρµοδιότητα πληρώµατος, εξοπλισµό 

ναυσιπλοΐας), 

650: lifebuoys, και, 

692: operational readiness of lifesaving appliances (π.χ. δεν δουλεύουν οι µπαταρίες 

φωτισµού στις Σωσίβιες Λέµβους). 

Στα θέµατα που άπτονται του ISM είναι ο κωδικός 2500, ενδεικτικά: 

2550: Maintenance of the ship & equipment – αναφέρεται στο κεφάλαιο 10 του ISM. 

2540: Emergency preparedness – αναφέρεται στο κεφάλαιο 8 του ISM. 

2520: Designated Person (π.χ. µη πιστοποίηση σύµφωνα µε ISM part Β 14.4) – 

αναφέρεται στο κεφάλαιο 4 του ISM. 

2530: Resources and Personnel (γλώσσα επικοινωνίας µη γνωστή στο πλήρωµα) – 

αναφέρεται στο κεφάλαιο 6 του ISM. 

Με κωδικό 0100 αναφέρονται προβλήµατα στα χαρτιά και τα ηµερολόγια του πλοίου, 

όπως µη ανανέωση/τροποποίηση σε περίπτωση αλλαγής στοιχείων πλοίου, 

άκυρα/ληγµένα πιστοποιητικά,  κ.λπ. 

 

Επί παραδείγµατι εάν σε ένα πλοίο παρατηρηθεί ότι η µηχανή της Σωσίβιας 

Λέµβου δεν λειτουργεί αυτό αποτελεί MNC (major non-conformity) και συγκαταλέγεται 

στον κωδικό 610 για τα σωστικά µέσα. Συνήθως
69

 οι ενέργειες (action code) που 

ορίζονται είναι η 17: «to be rectified before departure» και η 30: «grounds for 

detention». Η πιο συχνή παρατήρηση σχετίζεται µε τον µηχανισµό απελευθέρωσης, ο 

οποίος τις περισσότερες φορές είναι ελαττωµατικός ή δεν λειτουργεί, ή µε την 

κατάσταση στον σκελετό της βάρκας που δεν επιτρέπει την ασφαλή καθαίρεση (αν είναι 

davit-launched) ή ρήψη (αν είναι free-fall) της βάρκας. Είναι αυτονόητο ότι η ενέργεια 

30 ενεργοποιείται σε αυτά τα θέµατα και ο επιθεωρητής ορίζει ενδελεχή έρευνα για το 

καράβι και φυσικά απαγορεύεται ο απόπλους έως ότου διορθωθούν όλες οι 

εκκρεµότητες. Εάν δεν λειτουργεί καλά το σύστηµα πυρόσβεσης-εξαερισµού της βάρκας 

τότε απαιτείται η επισκευή και έγκριση αυτού πριν τον απόπλου του καραβιού.  
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 Αναφορά: Deficiencies per ship in PSC inspections of NKK (May & June 2009), 2009. 
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Με βάση τον ISM, κάθε παρατηρούµενη ή ενδεχόµενη απόκλιση οφείλει να 

παρακολουθείται, να διορθώνεται και να προλαµβάνεται. Η επισκευή ενός µηχανισµού 

αποτελεί την διόρθωση της µη-συµµόρφωσης. Έπονται οι διορθωτικές ενέργειες των 

παραγόντων που οδήγησαν στο NC, π.χ. εκπαίδευση ναυτικών στη συντήρηση των 

µηχανηµάτων και των Σωσίβιων Λέµβων. Τέλος µεγάλη σηµασία πρέπει να δίνεται στις 

προληπτικές ενέργειες. Ακολουθείται ένα αυστηρό πρόγραµµα εκπαίδευσης σε όλα τα 

πλοία της εταιρείας και εντείνεται η παρακολούθηση της τήρησης αυτού µέσω των 

εσωτερικών ελέγχων και των διαδικασιών του SMS (ΣΑ∆). Η ίδια η διαπίστωση, από τις 

παραβάσεις, ότι δεν ακολουθείται πιστά ο ISM εγείρει απόκλιση µε κωδικό 2550. 

Σηµαίνει ότι η Εταιρεία και το πλοίο δεν λειτουργεί σύµφωνα µε το πρότυπο και αυτό 

επιβεβαιώνεται από τις καταγεγραµµένες παραβάσεις των επιθεωρητών. Η ενέργεια 18: 

«rectified within 3 months» εφαρµόζεται και η Εταιρεία και το πλοίο επανελέγχονται 

µετά από 3 µήνες ώστε να ανανεωθεί το DOC / SMC (temporary DOC / SMC). 

 

Όταν διαπιστώνεται ένα NC τότε το SMC µπορεί να εκδοθεί (ή να επικυρωθεί / 

ανανεωθεί) µε προϋποθέσεις από τον auditor. Πρέπει να κατατεθεί Πρόγραµµα 

∆ιορθωτικών Ενεργειών – CAP (Corrective Action Plan)
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 µέσα σε δύο βδοµάδες από 

την παρατήρηση µε χρονικό ορίζοντα πραγµατοποίησης τους 3 µήνες, ειδάλλως 

θεωρείται άκυρο άπαξ. Στην περίπτωση ενός MNC, δεν εκδίδεται καθόλου SMC εκτός 

εάν γίνουν οι απαραίτητες κινήσεις και «υποβαθµιστεί» σε DNC (downgraded non-

conformity). Τότε εκδίδεται προσωρινό (short-term ή temporary) SMC και γίνεται 

επανέλεγχος µετά από 3 µήνες ώστε είτε να εκδοθεί το SMC είτε να ακυρωθεί. Το SMC 

προσδιορίζει και την κατάσταση του DOC, είναι άρρηκτα συνδεδεµένα γι’ αυτό και η 

Εταιρεία «ωθείται» στην τήρηση ενός καθαρού και αυστηρού SMM (Safety Management 

Manual) σύµφωνα µε τις υποδείξεις του ISM. 

 

Τα παραπάνω έχουν πλήρη εφαρµογή στις Σωσίβιες Λέµβους και όλα τα 

στατιστικά των Λιµενικών Αρχών καταδεικνύουν το γεγονός. Όµως όλα επιβαρύνονται 

εάν οι παραβάσεις διαπιστωθούν εν ώρα άσκησης. Εάν αναφερθεί το deficiency στο 

SMS του πλοίου, ληθφούν τα απαραίτητα µέτρα και καταγραφούν στο σύστηµα 
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αναφοράς (reporting) της Εταιρείας και του πλοίου, τότε ο DPA αρχειοθετεί και εγκρίνει 

το σχέδιο και, όπου χρειάζεται, προσθέτει διαδικασίες και οδηγίες που έχουν προέλθει 

από αυτήν την εµπειρία, ως preventive action. Αυτά ελέγχονται και πιστοποιούνται κατά 

την διαδικασία του εσωτερικού ελέγχου ή του audit για την ανανέωση των DOC / SMC.  

 

Εάν δεν αναφερθούν τότε είτε παραµένουν ως έχουν τα προβλήµατα και 

ακολουθεί κάποιο ατύχηµα είτε επιχειρείται η όποια διόρθωση χωρίς να καταγραφεί στο 

SMS και χωρίς να τηρείται αρχείο µε κίνδυνο την αναστολή των Πιστοποιητικών του 

πλοίου.  

 

Στις προηγούµενες παραγράφους πήραµε µια ιδέα των καταστροφικών συνεπειών 

από ένα ατύχηµα. Οι λόγοι που οδηγούν σε αποτυχία του συστήµατος εγκατάλειψης 

πλοίου ταυτίζονται µε τους κωδικούς των deficiencies όπως αναλύθηκαν προηγουµένως. 

Ένα ατύχηµα κατά τη διάρκεια γυµνασίων απειλεί τη ζωή των συµµετεχόντων και πρέπει 

οι υπεύθυνοι να φροντίσουν αφενός να µην επαναληφθεί και αφετέρου να ορίσουν 

εκείνες τις διαδικασίες που θα ενισχύσουν το Σύστηµα Ασφαλούς ∆ιαχείρισης του 

πλοίου µε βάση ένα ενηµερωµένο (updated) εγχειρίδιο. Εάν το ατύχηµα συµβεί κατά τη 

διάρκεια προγραµµατισµένης επιθεώρησης των σωστικών µέσων από την Κλάση (ή τη 

Σηµαία) καταρχήν εκδίδεται πιστοποιητικό (re-inspection certificate of good condition) 

του εξοπλισµού και εν συνεχεία δηµιουργούνται οι προϋποθέσεις κράτησης (detention) 

του πλοίου για λόγους ασφαλείας. Επαναλαµβάνεται η προαναφερθείσα διαδικασία και 

αµφισβητείται η εγκυρότητα του SMC του καραβιού. 
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Συµπέρασµα 

 

Μία είναι η βασική πρόταση που συνοψίζει όλη την ουσία του να διατηρείται ένα 

καράβι αξιόπλοο µε καλά συντηρηµένα και σε άψογη λειτουργία: κανείς δεν επωφελείται 

από ένα πλοίο που δεν πληροί τα αναγκαία κριτήρια ασφάλειας. Η εξοικονόµηση 

χρηµάτων, ειδικά σε περίοδο κρίσης όπως αυτή που διανύουµε, δεν πρέπει να αντλείται 

από τους µηχανισµούς διάσωσης και από τα συστήµατα ασφαλούς διαχείρισης. Ναι, ο 

ISM έχει αυξήσει το κόστος σε ανθρώπινο δυναµικό και έχει περιορίσει αρκετό χρόνο σε 

τυποποιηµένες διαδικασίες ωστόσο η αρχική «επένδυση» στοχεύει να ανταποδώσει στην 

Ναυτιλία µακροπρόθεσµα. Μια σωστή συντήρηση, επί παραδείγµατι, και τακτικοί 

έλεγχοι αποδίδουν αφού τα µηχανήµατα και τα περίπλοκα συστήµατά τους διατηρούνται 

σε καλή κατάσταση και παρατείνεται κατά τι ο χρόνος ζωής τους και δεν απαιτούνται 

δαπανηρά ανταλλακτικά. Οι έλεγχοι είτε από το Κράτος Σηµαίας είτε τους Νηογνώµονες 

ή τις Λιµενικές Αρχές προσβλέπουν µόνο στη συµµόρφωση µε τον ISM και όχι στην 

επιβολή επιπλέον µέτρων.  
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Παράρτηµα Ι: 

 

Προοίµιο
71

 

Προσδιορισµός του σκοπού και της ακτίνας εφαρµογής του Κώδικα.. 

- Ευθύνες Πλοιάρχου – Στελεχών Ξηράς 

- Οργάνωση Πλοίου – Γραφείου 

∆έσµευση της ιεραρχίας του Management σε θέµατα ασφάλειας. 

Ασφαλές Management ≠ Management Ασφάλειας
72

 

1. Γενικά 

- Ορισµοί 

∆ιαχωρισµός ευθυνών πλοιοκτήτη (Owner) – εφοπλιστή (Ship Manager) 

- Στόχοι ΚΑ∆ 

∆ιασφάλιση της ασφάλειας στη θάλασσα, πρόληψη ανθρώπινου τραυµατισµού (ή 

απώλεια ζωής), αποφυγή βλάβης στο θαλάσσιο περιβάλλον και την περιουσία 

Management της ασφάλειας: Ασφαλείς πρακτικές στη λειτουργία του πλοίου, 

καθιέρωση προστασίας από όλους τους αναγνωρισµένους κινδύνους, εκπαίδευση 

προσωπικού και προετοιµασία για περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης, συµµόρφωση 

στους Κανονισµούς και τις απαιτήσεις των σχετικών Αρχών. 

- Εφαρµογή: Σε όλα τα πλοία 

- Safety Management System (Σύστηµα Ασφαλούς ∆ιαχείρισης) 

Λειτουργικές Απαιτήσεις: ορισµός πολιτικής εταιρείας, οδηγιών και διαδικασιών 

για τη διασφάλιση συµµόρφωσης µε τους κανονισµούς ασφάλειας, καθορισµός 

εταιρικού οργανογράµµατος, διαδικασίες αναφοράς µη-συµµορφώσεων 

(reporting non-conformities), καθορισµός διαδικασιών προετοιµασίας για 

έκτακτα περιστατικά και εσωτερικού ελέγχου-διορθωτικών ενεργειών. 
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 ∆ίδεται ιδιαίτερη σηµασία στον ανθρώπινο παράγοντα. Απαιτείται η τήρηση όλων των κανονισµών και 

η απόδειξη αυτού µέσω των διαδικασιών (audits) όπως αυτά ορίζονται. 
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 Έλεγχος Ποιότητας στη Ναυτιλιακή Επιχείρηση και Στο Πλοίο, Α.Μ. Γουλιέλµος-Α.Μ. Γκιζιάκης, 

Εκδόσεις Σταµούλης, 3
η
 Έκδοση, 2005 
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2. Πολιτική Ασφάλειας και προστασίας του Περιβάλλοντος 

3. Ευθύνες και Αρµοδιότητες της Ναυτιλιακής Εταιρείας 

Γραπτές ∆ιαδικασίες – Εξασφάλιση απαραίτητων µέσων προς τήρηση αυτών 

4. Εξουσιοδοτηµένο Πρόσωπο (Designated person ashore or onboard) 

Είναι το πρόσωπο-κλειδί (ή πρόσωπα-κλειδια) της εφαρµογής και πιστής τήρησης 

των οδηγιών του Κώδικα. 

5. Ευθύνη και ∆ικαιοδοσία Πλοιάρχου 

Εφαρµογή πολιτικής, παρακίνηση πληρώµατος, τήρηση απαιτήσεων, έλεγχοσ-

αναφορά-αναθεώρηση, απόλυτη ευθύνη 

6. Μέσα και το Προσωπικό του Πλοίου 

Τα άτοµα που εµπλέκονται στις διαδικασίες επιθεώρησης, συντήρησης, επισκευής 

του εξοπλισµού, να είναι κατάλληλα εκπαιδευµένα και εξοικειωµένα. 

7. Εκπόνηση Σχεδίων για Λειτουργίες στο Πλοίο 

8. Προετοιµασία για Αντιµετώπιση Έκτακτων Αναγκών 

Ασκήσεις (drills), γυµνάσια (training), οργάνωση εταιρείας απέναντι σε κινδύνους 

(emergency preparedness training - EPT) 

9. Αναφορές και Ανάλυση Μη-Συµµορφώσεων, Ατυχηµάτων Και Επικύνδυνων  

Συµβάντων. 

Σηµασία αναφοράς λαθών και λήψη αποφάσεων για διορθωτικές ενέργειες ή λήψη 

µέτρων (επισκευές) 

10. Συντήρηση-Επιθεωρήσεις Πλοίου και Εξοπλισµού
73

 

Τακτικές επιθεωρήσεις, ανάλυση µη-συµµορφώσεων ή ελλείψεων προς αλλαγή, 

αρχείο συντηρήσεων-παρατηρήσεων-διορθώσεων. 

Προσδιορισµός µέσω ΣΑ∆ των συστηµάτων αυτών που κρίνονται απαραίτητα σε 

περιπτώσεις ατυχηµάτων (διάσωση ζωής ή περιουσίας) και συνεχή έλεγχο 

λειτουργικότητας (λόγω µη συχνής χρήσης). 

Αξιοπλοΐα, Προστασία Περιβάλλοντος, Πρόγραµµα Συντήρησης Συστηµάτων 

Ασφαλείας. 
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 Routine Operational Maintenance, ISM Code 10.1./10.4. Σε αυτό συµπεριλαµβάνονται και όλες οι 

Επιθεωρήσεις που οφείλουν (ISM Code 10.2.) να πραγµατοποιούνται σε τακτά χρονικά διαστήµατα. Η 

εταιρεία διασφαλίζει τα παραπάνω µέσω Προγραµµατισµένου Συστήµατος Συντήρησης Εξοπλισµού, 

ενσωµατωµένο στο ΣΑ∆ της εταιρείας (Έλεγχος Ποιότητας στη Ναυτιλιακή Επιχείρηση και Στο Πλοίο, 

Α.Μ. Γουλιέλµος-Α.Μ. Γκιζιάκης, Εκδόσεις Σταµούλης, 2
η
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Τυποποίηση παραπάνω ενεργειών και τήρηση αρχείου (reports, records, audits, 

certificates, surveys, κτλ). 

Έλεγχος από τις Αρµόδιες Αρχές - Νηογνώµονας
74

 (Classification Σociety),  Σηµαία 

Πλοίου (Flag), Λιµενικές Αρχές (Port State Control), Επιθεωρήσεις Ναυλωτών 

(Vetting Surveys), κτλ. 

11. Έγγραφα 

∆ιαδικασίες τήρησης αρχείου (up to date) σχετικά µε το ΣΜΑ, τήρηση «Safety 

Management Manual» σε πλοίο και γραφείο. 

12. Εξακρίβωση, Αναθεώρηση και Αξιολόγηση ∆ιαδικασιών ΣΑ∆ στην εταιρεία 

Εσωτερικοί Έλεγχοι (αξιολόγηση – εκτίµηση – διόρθωση/παρέµβαση – ενηµέρωση) 

13. Πιστοποίηση, Εξακρίβωση και Έλεγχος ∆ιαδικασιών ΣΑ∆ στο πλοίο 

(από Αρµόδιες Αρχές – Administration – συνήθως Κράτος Σηµαίας) 

Έγγραφο Συµµόρφωσης (Document of Compliance - DOC) της Εταιρείας 

Πιστοποιητικό Management Ασφάλειας (Safety Management Certificate – SMC) του 

πλοίου 
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Παράρτηµα ΙΙ: 

 

Ιστορική αναφορά Εκδόσεων («circulars») του ΙΜΟ για τα LSA: 

- MSC/Circ.614: Inspection and maintenance of lifeboat on-load release gear
75

. 

- MSC/Circ.1049: Accidents with Lifeboats
76

. 

- MSC/Circ.1093: Periodic Servicing and Maintenance of Lifeboats, Launching 

Appliances and On-Load Release Gear
77

. 

- MSC/Circ.1115: Prevention of Accidents in High Free-Fall Launching of 

Lifeboats
78

. 

- MSC/Circ.1136: Guidance on Safety During Abandon Ship Drills Using 

Lifeboats
79

. 

- MSC/Circ.1205: Guidelines for Developing Operation and Maintenance Manuals 

for Lifeboat Systems. 

- MSC/Circ.1206: Measures to Prevent Accidents with Lifeboats
80

. 
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η
 Συνέλευση, 24-28 Μαΐου 1993. 

76
 75

η
 Συνέλευση, 15-24 Μαΐου 2002. 

77
 77

η
 Συνέλευση, 28 Μαΐου-6 Ιουνίου 2003. 

78
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η
 Συνέλευση, 12-21 Μαΐου 2004. 

79
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η
 Συνέλευση, 1-10 ∆εκεµβρίου 2004. 

80
 87

η
 Συνέλευση, 10-19 Μαΐου 2006 (και για τα δύο: Circ.1205/1206). 
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Παράρτηµα ΙΙΙ: 

 

- ISM Code 

Ανακοίνωση  4415.1/99/07 Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας 

- ISM Code – Company Declariation 

Liberia Bureau of Maritime Affairs 

- Amendments to Chapter III, SOLAS 10974 

Marine Notice 5/2007, Department of Transport 

- MSC/Circ. 1093 

Οδηγία/Ανακοίνωση TEC-0656 του Nipon Kaiji Kyokai 

- MSC/Circ. 1206 

International Maritime Organization 

- Safety Management Manual – Safety Management System 

Monterey Bay Aquarium Research Institute (for vessel operated under MBARI) 

- Safety Management Manual – Internal Audit Procedure 

Monterey Bay Aquarium Research Institute (for vessel operated under MBARI) 

- Ερωτηµατολόγιο Ελέγχου Εταιρείας στο πλαίσιο του ISM Code 

Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, τοµέας Νηολόγησης 

- Audit Record for Shipboard SMS 

Nippon Kaiji Kyokai 

- Audit Report for Shipboard SMS Certification 

Lloyds Register of Shipping 

- Survey Report – Interim ISM/ISPS 

Det Norske Veritas 

- Onboard Routine Maintenance Checklist 

American Bureau of Shipping 

- Internal Audit Checklist – Report 

Monterey bay Aquarium Research Institute 

- Non-Conformity Report – Corrective Action Report/Request 

Monterey bay Aquarium Research Institute 

- Port State Control Manual 
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Germanischer Lloyd (Classification Society) 

- Concentrated Inspection Campaign Requirements 

Check Guidelines 

- Port State Control Inspection Report - Deficiencies, June 2009 

Nippon Kaiji Kyokai (Classification Society) 

- Safety of Lifeboat OnLoad Release Gear (συµπερ. MSC/Circ.1206) 

Information Bulletin no. 87, Bahamas Maritime Authority 

- Checklists of Inspection (Lifeboats, Davits, Winches) 

Cobalt Blue Ltd. 
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