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Περίληψη 
 

Στην παρούσα διπλωµατική εργασία που κατατέθηκε τον Ιούνιο του 2015 στο 

Πανεπιστήµιο Πειραιώς, επιχειρήθηκαν να αναλυθούν ο ρόλος και τα χαρακτηριστικά 

του εξουσιοδοτηµένου προσώπου (DPA) σύµφωνα µε τους ισχύοντες κανονισµούς του 

ISM code. Ο κώδικας είχε ως στόχο την διαµόρφωση ενός ολοκληρωµένου συστήµατος 

διαχείρησης ασφαλείας (SMS) για την πρόληψη των ατυχηµάτων και της θαλάσσιας 

ρύπανσης.  

Έναυσµα γι’ αυτήν την έρευνα αποτέλεσε το φαινόµενο των συχνών ατυχηµάτων 

που παρατηρούνται τις τελευταίες δεκαετίες, οφειλόµενα κυρίως σε ανθρώπινα λάθη. Η 

σπουδαιότητα λοιπόν του DPA έγκειται στο διοικητικό χαρακτήρα της θέσης του 

σύµφωνα µε τον οποίο προσπαθεί να αποτρέψει οποιοδήποτε πιθανό ατύχηµα καθώς και 

να αποτελέσει γέφυρα επικοινωνίας µεταξύ της διοίκησης της εταιρίας και του στόλου 

της.λόγω της πολυπλοκότητας του ρόλου του αναλύονται οι τρόποι που µπορεί να 

υπάρξει ως µέλος της εταιρίας όπως επίσης και τα µέσα µε τα οποία ασκεί εξουσία 

ανάλογα µε το είδος και το µέγεθος της εταιρίας.      

 

Abstract 

 
The current dissertation that was submitted in June 2015 at the University of 

Pireaus it is atemted to analyse the role and the characteristics of the Designated Person 

Ashore (DPA) under the valid regulations of the ISM code. The code aimed to form a 

complete Security Management System (SMS) for the prevention of accidents and the sea 

pollution.  

The author was triggered by the phenomenon of the often accidents recorded the 

last decades mainly due to human mistakes. The usefulness of the DPA lyies on the 

managerial character of his position under which, he is trying to prevent any possible 

accident along with his indention to become a communication link between the 

company’s management and it’s fleet. Due to the complexity of his role, there is an 

analysis of the ways that he can exist as a member of the company along with the means 

with which he can run the company according with the size of the company.  
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

1.1 Η φιλοσοφία του ISM code  και ο ρόλος του εξουσιοδοτηµένου προσώπου στην 

ξηρά (DPA). 

 

Στις δεκαετίες µεταξύ του 1970-1990, παρατηρήθηκε µια εκθετική ανάπτυξη των 

θαλάσσιων µεταφορών τόσο υδρογονανθράκων όσο και άλλων εµπορευµάτων, µία 

αύξηση των θαλάσσιων ατυχηµάτων και την ίδια στιγµή µια προοδευτική αύξηση της 

θαλάσσιας περιβαλλοντικής ευαισθητοποίησης, σε σχέση µε τις ζηµίες που 

προκαλούνται µε τη ρύπανση του θαλάσσιου περιβάλλοντος από τη ρίψη διαφόρων 

ουσιών, κυρίως υδρογονανθράκων. 

 

Η εµπειρία δείχνει ότι ένα µεγάλο νούµερο των θαλάσσιων ατυχηµάτων 

προκαλούνται κατά βάση από ανθρώπινο λάθος, είτε από έλλειψη γνώσεων ή της 

απαραίτητης πρακτικής διδασκαλίας, είτε από συνειδητή περιφρόνηση των 

υποχρεώσεων, των διαδικασιών και των κανόνων ασφαλείας, όπου αυτή η στάση µπορεί 

να οφείλεται σε απλή παράλειψη, καθώς και πίεση στην οποία υπόκεινται, για 

εµπορικούς λόγους, ο καπετάνιος και το πλήρωµα. Εκτιµάται ότι το 30% των 

ατυχηµάτων προέρχεται άµεσα από ανθρώπινο λάθος και το 70% αυτών, έµµεσα. 

 

Βλέπουµε κάποια διαγράµµατα, επίκαιρα, σχετικά µε την εξέλιξη των σοβαρών 

ατυχηµάτων και των αιτίων τους. Στη συνέχεια, θα αναφερθούµε εν συντοµία σε τρία 

ατυχήµατα στα οποία η έρευνα αποκάλυψε τη σηµασία του ανθρώπινου λάθους, µε 

διαφορετικό τρόπο στο κάθε ένα. 

 

Όπως φαίνεται στα παρακάτω διαγράµµατα, δεν µπορεί κανείς να πει ότι σε 

γενικές γραµµές, η σχετική αξία των διαφόρων άµεσων αιτιών των σοβαρών 

ατυχηµάτων, έχει αλλάξει τα τελευταία δέκα χρόνια. Ωστόσο, κανένα από τα στατιστικά 

στοιχεία που έχουµε λάβει, δεν αναγνωρίζει άµεσα το ανθρώπινο λάθος, 

διαφοροποιώντας το από άλλες αιτίες ατυχηµάτων. Παρόλα αυτά, είναι σαφές ότι τα 
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περισσότερα ναυάγια και συγκρούσεις, έχουν την προέλευσή τους µε τον ένα ή µε τον 

άλλο τρόπο στον ανθρώπινο παράγοντα. 

 

Σχήµα 1.1: Αίτια των συνολικών απωλειών 

 

 
Σε κάθε περίπτωση, είναι δίκαιο να πούµε ότι φαίνεται να υπάρχει µία µείωση 

σοβαρών ατυχηµάτων προκαλούµενων από σύγκρουση, µηχανικές βλάβες ή ζηµιές στα 

τοιχώµατα του πλοίου. 
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Στα παρακάτω διαγράµµατα των Lloyd’s, βλέπουµε µία κατανοµή των µεγάλων 

ατυχηµάτων κατά είδος φορτίου του πλοίου. 

 

Σχήµα 1.2: Συνολικές απώλειες κατά  φορτίο - είδος πλοίου 

 

 
 

Παρατηρείται έντονα η σχετικά σηµαντική ποσότητα που καταλαµβάνουν τα 

ατυχήµατα των αλιευτικών σκαφών (πράγµα που υποδηλώνει ένα χαµηλότερο ποσοστό 
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ασφαλείας σε αυτό το είδος του σκάφους). Φαίνεται ξεκάθαρα ότι τα φορτηγά πλοία 

είναι η κατηγορία που έχει υποστεί τα περισσότερα σοβαρά ατυχήµατα, χωρίς τα 

στοιχεία να έχουν αλλάξει τις τελευταίες δεκαετίες, τόσο πριν όσο και µετά την έναρξη 

ισχύος του κεφαλαίου ΙΧ της σύµβασης SOLAS. 

 

Από όλα τα πλοία που πλήττονται από σοβαρά ατυχήµατα, τα φορτηγά πλοία µε 

διαφορά είναι εκείνα που πλήττονται συχνότερα, όπως φαίνεται και στον παρακάτω 

πίνακα, ο οποίος παίρνει το µέσο όρο των τελευταίων πέντε ετών (2007-2012). 

 

Σχήµα 1.3: Σοβαρά ατυχήµατα ανά τύπο πλοίου – 5 χρόνια κατά µέσο όρο 

 
Ωστόσο, αν αντιπαραβάλουµε το νούµερο των πλοίων που εµπλέκονται σε 

ατυχήµατα σε σχέση µε το συνολικό νούµερο των πλοίων της αντίστοιχης κατηγορίας, 

παρουσιάζονται σχετικά ενδιαφέροντα διαγράµµατα σχετικά µε τα Bulk Carriers (χύδην 

φορτίου) και τα επιβατικά πλοία (κυρίως ferry, µεταφορικά και κρουαζιερόπλοια). Από 

την άλλη πλευρά, ο τίτλος της πρώτης στήλης προτείνει µια γενική κατηγορία, που καµιά 

φορά συµπεριλαµβάνει και τα αλιευτικά σκάφη. 
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Σχήµα 1.4: Σοβαρά ατυχήµατα ανά τύπο πλοίου µε το µέγεθος του στόλου – 5 χρόνια κατά 

µέσο όρο 

 
Παρατηρώντας τις πετρελαιοκηλίδες που προκλήθηκαν από ατυχήµατα (όχι από 

τα περιστατικά που προκαλούνται κατά τη διαδικασία φόρτωσης και εκφόρτωσης ή 

ανάλογων) η σύγκριση του αριθµού των ατυχηµάτων και του όγκου του πετρελαίου που 

µεταφέρεται σε όλο τον κόσµο, αντικατοπτρίζεται στον παρακάτω πίνακα: 

 

 

Σχήµα 1.5: Σύγκριση αριθµού ατηχηµάτων – µεταφορά όγκου πετρελαίου ανά τον κόσµο 
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Όσον αφορά την συγκέντρωση των ρίψεων σε σχέση µε τον αριθµό των 

ατυχηµάτων, από στοιχεία που προσφέρει η ιστοσελίδα του οργανισµού ιδιοκτητών 

δεξαµενόπλοιων (www.itopf.com), αποδεικνύεται ότι πάνω από το 50% του συνόλου 

των τόνων πετρελαίου που απορρίφθηκε οφείλεται σε ένα µικρό ποσοστό (λιγότερο από 

10%) σε ατυχηµατικές ρίψεις µε καταστροφικές διαστάσεις: 

Σχήµα 1.6: Διαρροές 7 τόνων και άνω ανά δεκαετία, απεικονίζει την επίδραση ενός 

σχετικά µικρού αριθµού συγκριτικά µε το συνολικό ποσό των µεγάλων διαρροών 

 
Σχήµα 1.7: Η συχνότητα εµφάνισης διαρροών < 7 τόνοι από τη εργασία κατά τη στιγµή του 

περιστατικού, 1974-2014 
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Τέλος, οι ρίψεις υδρογονανθράκων που δεν προκαλούνται από συγκρούσεις ή 

ναυάγια, αλλά απο λειτουργικούς λόγους, παρουσιάζονται στον ακόλουθο πίνακα. Οι εν 

λόγω ρίψεις δεν προκαλούνται µόνο κατά τη φόρτωση/εκφόρτωση, αλλά περισσότερο 

από το ένα τρίτο των απορρίψεων δεν έχουν επίσηµη / αναγνωρισµένη αιτιολογία που 

έγιναν. 

 

Αυτό υποδηλώνει έναν ελαττωµατικό έλεγχο ή µία ανεπαρκή έρευνα. Εξαιτίας τη 

αυξανόµενης επιρροής του ανθρώπινου λάθους σε πολλά ατυχήµατα, µερικά από τα 

οποία πολύ σοβαρά, κατά τη διάρκεια του πρώτου µισού της δεκαετίας του ογδόντα του 

περασµένου αιώνα δηµιουργήθηκε ο ISM code. Η ανάπτυξή του αποτέλεσε µια 

πρωτοβουλία της βρετανικής αντιπροσωπείας του ΙΜΟ και ενσωµατώθηκε ως Κεφάλαιο 

ΙΧ της Σύµβασης SOLAS, µε τίτλο Διαχείριση της Ασφάλειας των πλοίων, ο λεγόµενος 

κώδικας ISM, το οποίο είχε εγκριθεί ως σύσταση από τον ΙΜΟ στο ψήφισµα Α.741 (18) 

στις 4, Νοέµβρη του 1993. Οι διατάξεις αυτού του Κεφαλαίου ΙΧ τέθηκαν σε ισχύ την 1 

Ιουλίου του 1998 σε πρώτη φάση και 1 Ιουλίου του 2002 στη δεύτερη. Το σπουδαίο 

αυτής της ενσωµάτωσης στη σύµβαση SOLAS, είναι ότι ήταν αρχικά µόνο µία απλή 

σύσταση και µετά την έναρξη ισχύος του Κεφαλαίου ΙΧ, οι διατάξεις του ISM code 

κατατάχθηκαν σε νοµικό κανόνα άµεσα υποχρεωτικό και αµέσης ισχύος από όλα τα 

δικαστήρια και από τη διοίκηση του κράτους και των λιµανιών.  

 

Πράγµατι, σύµφωνα µε το άρθρο 3.1 του Κεφαλαίου ΙΧ της Σύµβασης SOLAS, 

οι διατάξεις που αφορούν τη διαχείριση της ασφάλειας ορίζουν τα ακόλουθα: 

 

“Η εταιρεία και το πλοίο θα συµµορφώνονται µε τις απαιτήσεις του Διεθνούς Κώδικα 

Διαχείρισης της Ασφάλειας. Για τους σκοπούς του παρόντος κανονισµού, οι απαιτήσεις του 

κώδικα θα πρέπει να αντιµετωπίζονται ως υποχρεωτικές.” 

 

Ο ISM code, που πλέον κατέχει υποχρεωτική νοµική ισχύ, γίνεται έτσι ένα 

όργανο που έχει ως στόχο να αυξήσει την ασφάλεια σε σχέση µε ο,τιδήποτε εµπλέκεται 

στις θαλάσσιες µεταφορές και το θαλάσσιο περιβάλλον, µέσω της επιχειρησιακής 

διαχείρισης του πλοίου. 
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Το κύριο µέσο µε το οποίο ο κώδικας ISM επιδιώκει να επιτύχει τους στόχους του 

είναι η εφαρµογή ενός Συστήµατος Διαχείρισης Ασφάλειας (Security Management 

System - SMS), καλά τεκµηριωµένο, όπου θα πρέπει να συλλέγονται οι διαδικασίες, τα 

καθήκοντα και οι λειτουργίες όλων όσων εµπλέκονται στην πλοήγηση, από τα λιγότερο 

ειδικευµένα µέλη του πληρώµατος µέχρι τον ιδιοκτήτη του πλοίου. Η 

αποτελεσµατικότητα του συστήµατος αυτού επιδιώκεται µέσω τριών στοιχείων: 

 

1. Η ρητή απαίτηση να εφαρµοσθεί το SMS, καθιστά τη ναυτιλιακή εταιρία 

υπεύθυνη για την ενηµέρωση όλων των µελών του πληρώµατος, µέσω του 

καπετάνιου, αλλά γίνεται υποχρεωτικό να πραγµατοποιείται πρακτική 

εκπαίδευση και ακριβείς προσοµοιώσεις. 

2. Η δηµιουργία ενός συστήµατος πιστοποίησης και αρχείων ελέγχου και 

αξιολόγησης, περιοδικώς και υποχρεωτικά από ανεξάρτητους φορείς, η οποία 

επιτρέπει στο PSC να αντικειµενοποιεί µέσω επιθεωρήσεων που 

πραγµατοποιούνται το βαθµό συµµόρφωσης στις ανάλογες διατάξεις για την 

ασφαλή ναυσιπλοΐα και την πρόληψη της ρύπανσης 

3. Τα πλοία αναλαµβάνουν δύο υποχρεώσεις στην εταιρία που ανήκουν ή/και 

λειτουργούν: α) να διατηρούν συνεχή επαφή µε αυτή, ώστε να διασφαλιστεί η 

επικοινωνία µεταξύ του καπετάνιου και της διέυθυνσης της εταιρίας β) την 

πρόβλεψη για το πόσο ανθρώπινο δυναµικό και υλικοί πόροι είναι απαραίτητοι, 

για την πρόληψη ναυτικών ατυχηµάτων ή τη µείωση των επιπτώσεών τους. Για 

την επίτευξη αυτών των υποχρεώσεων, ο κώδικας ISM δηµιούργησε ένα 

πρωτοφανές πρόσωπο στο πεδίο των διεθνών συµβάσεων: το εξουσιοδοτηµένο 

άτοµο στην ξηρά (στα αγγλικά DPA-Designated Person Ashore). 

 

Ως εκ τούτου, ο DPA µετατρέπεται σε ένα µόνιµο κέντρο επικοινωνίας µεταξύ 

του καπετάνιου (ή άλλων µελών του προσωπικού που εµπλέκονται στην ασφάλεια της 

πλοήγησης ή την πρόληψη της ρύπανσης, ή των ενδιαφεροµένων αρχών) και της 

διεύθυνσης της εταιρίας. Ταυτόχρονα, είναι το πρόσωπο µέσα από το οποίο η εταιρία 
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µπορεί να εκπληρώσει την υποχρέωσή της να παρέχει όλα τα απαραίτητα επίγεια µέσα 

που απαιτούνται σε µία κατάσταση κρίσης που ενδέχεται να προκύψει. 

 

Οι λειτουργίες που αποδίδει ο κώδικας ISM στον DPA, δεν επηρεάζουν µόνο τη 

διαχείρηση ασφαλείας επί του πλοίου, αλλά και την ευθύνη της εταιρίας και του 

καπετάνιου για τις απαιτήσεις που απορρέουν από την παραβίαση των µέτρων 

ασφαλείας. 

 

Τέλος, λόγω του ότι ο DPA συµβάλει αποτελεσµατικά στη µείωση των κινδύνων 

στην πλοήγηση, είναι απαραίτητο να εξασφαλιστεί ότι η εµπειρία και η κατάρτιση του 

του δίνει τη δυνατότητα να εκτελεί σωστά τα καθήκοντά του. Ο ΙΜΟ (International 

Maritime Organisation), σε συνδυασµό µε τις Επιτροπές για την Προστασία του 

Θαλάσσιου Περιβάλλοντος και Ναυτικής Ασφάλειας, έχουν διατυπώσει κάποιες βασικές 

αρχές και κατευθυντήριες γραµµές σχετικά µε τις ελάχιστες απαιτήσεις και εµπειρία που 

απαιτούνται για το σχηµατισµό και την ορθή απόδοση των αρµοδιοτήτων του DPA. 

 

Η εξέταση όλων των παραπάνω καθώς και του ρόλου και των χαρακτηριστικών 

του DPA είναι το αντικείµενο της παρούσας εργασίας. Για την καλυτερη κατανόηση της 

δοµής του συστήµατος ασφαλείας SMS καθώς και του ρόλου του DPA µέσα σε αυτό, 

παρατήθεται το παρακάτω σχήµα. 
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Σχήµα 1.8:  Υγεία, Ασφάλεια & Περιβάλλον 

  Συστήµατα Διαχείρησης 

 
 

1.2 Απαιτήσεις για τη διαµόρφωση του DPA και η σχέση µε τα άλλα πρόσωπα που 

εµπλέκονται στον έλεγχο της θαλάσσιας ασφάλειας και την πρόληψη της ρύπανσης 

 

Όπως παρατηρείται από την περιγραφή καθηκόντων, η κατάσταση και οι 

συνθήκες εργασίας του DPA µοιάζουν πολύ µε εκείνες του CEO της ναυτιλιακής 

εταιρίας. Στο σηµείο που εστιάζουµε εµείς, η ελάχιστη ευθύνη του DPA τον µετατρέπει 

σε ένα είδος υπεύθυνου για τα ατυχήµατα που γίνονται όπως και για τα απαραίτητα 

µέτρα που πρέπει να ληφθούν για να αποφευχούν αυτά. Αυτό σηµαίνει ότι πρέπει να 

γνωρίζει τις πραγµατικές συνθήκες εργασίας στο πλοίο και τις λειτουργίες που 

πραγµατοποιούνται σε αυτό και να γνωρίζει το περίπλοκο σύστηµα νοµικών κανόνων 

που διέπουν τις διάφορες πτυχές της ασφάλειας της ναυσιπλοΐας. Ως εκ τούτου πρέπει να 

έχει την ολοκληρωµένη γνώση του πλήθους των διατάξεων που περιέχονται τόσο σε 

ειδικά διεθνή µέσα που σχετίζονται µε τον τύπο του πλοίου ή το εν λόγω φορτίο, των 
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ενδείξεων της MOU και του κράτους σηµαίας και του λιµένα, όσο και γνώση των 

γενικών διεθνών συµβάσεων (SOLAS, MARPOL, STCW, συµβάσεις της ILO -

International Labour Organisation- για τη ναυτική εργασία). 

 

Αρκoύν τα προαναφερθέντα στοιχεία, για να καταλάβουµε ότι το επίπεδο της 

εµπειρίας και της εκπαίδευσης που απαιτείται για την εκτέλεση των καθηκόντων ενός 

DPA (αν και διαφέρουν ανάλογα µε τον τύπο του πλοίου, την ναυτιλιακή εταιρία που 

εργάζεται, τη δραστηριότητά του και τις ζώνες πλοήγησής του) µπορεί να είναι πολύ 

υψηλό. 

 

Εποµένως, αποτελεί έκπληξη όταν αναρτούνται ανακοινώσεις µαθηµάτων και 

σεµιναρίων που ισχυρίζονται ότι µπορούν να σε εκπαιδεύσουν να γίνεις DPA σε λίγες 

µόνο συνεδριάσεις ή µέσω διαδικτυακής αξιολόγησης. Αυτό αναπτύσσεται στη συνέχεια 

αυτής της µελέτης. 

 

Όσον αφορά τη σχέση του DPA µε τα άλλα πρόσωπα που εµπλέκονται στον 

έλεγχο της θαλάσσιας ασφάλειας, δίνουµε ιδιαίτερη προσοχή σε τρεις πτυχές: α) στη 

φύση των σχέσεων του DPA και του πλοιοκτήτη β) στην ενδεχόµενη συµβατότητα 

µεταξύ των λειτουργιών του DPA και του εσωτερικού ελεγκτή ή του υπεύθυνου της 

εταιρίας για τους κινδύνους και γ) στη πιθανή σύγκρουση µεταξύ της εξουσίας του DPA 

και του καπετάνιου. 

 

Όσον αφορά αυτή την τελευταία πτυχή, αξίζει να σηµειωθεί ότι µε την ευρεία 

διάδοση της τεχνολογίας επικοινωνιών και πληροφόρησης, ο έλεγχος του λειτουργικού 

του πλοίου γίνεται συνήθως από τη στεριά, για αυτό και ο καπετάνιος δεν είναι 

αποκλειστικά υπεύθυνος για τις ζηµιές που προκαλούνται από κάποια ελαττωµατική 

διαχείριση λειτουργικού του πλοίου. Όπως πολύ σωστά έχει διατυπωθεί ο ISM καθορίζει 

να δίνεται πλήρες όνοµα σε κάθε έναν από τους υπεύθυνους διαχείρισης ασφάλειας του 

λειτουργικού του πλοίου, ώστε να ορίσει ποιες είναι συγκεκριµένα οι λειτουργίες τους 

και κατ’ επέκταση, οι ευθύνες τους. 
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Πρόκειται λοιπόν αναµφίβολα για ένα δύσκολο πρόβληµα, αλλά µε 

αναµφισβήτητη σηµασία. Σκεφτείτε για παράδειγµα την πρόσφατη τραγωδία του Costa 

Concordia, όπου σύµφωνα µε δηµοσιεύµατα κατηγορείται ο DPA (Roberto Ferrarini) και 

ένας βοηθός του, αλλά όχι η ναυτιλιακή, όπου υπάρχει επίσης µία σύγκρουση 

συµφερόντων και αντικρουόµενων εκδοχών µεταξύ του αναφερόµενου DPA και του 

περίφηµου καπετάνιου Schettino. 

 

Σε κάθε περίπτωση, ανεξάρτητα από την επίδραση που µπορεί να έχουν στην 

κοινή γνώµη ορισµένα ατυχήµατα µε µεγάλη απήχηση στα µέσα ενηµέρωσης, δεν µπορεί 

να ειπωθεί ότι ο αριθµός των ατυχηµάτων και της ρύπανσης, έχει αυξηθεί κατά την 

τελευταία δεκαετία. 

 

1.3 Συνέπειες της µη εφαρµογής ή εσφαλµένης εφαρµογής του ISM code  και του 

DPA 

 

Όπως έχουµε ήδη αναφέρει, η ενσωµάτωση στο Κεφάλαιο ΙΧ της σύµβασης 

SOLAS, αυτού που πριν ήταν µία απλή πρόταση του ΙΜΟ, απέδωσε δεσµευτική νοµική 

ισχύ στις διατάξεις του ISM code  και συνεπώς στην απαίτηση παροχής ενός DPA µε τις 

δεξιότητες και ευθύνες που επισηµαίνονται στο άρθρο 4 του κώδικα. 

 

Η µη εφαρµογή ή η ανεπαρκής εφαρµογή των εντολών του κώδικα αυτού, µπορεί 

να έχει συνέπειες για την ευθύνη της ναυτιλιακής εταιρίας, του καπετάνιου και του ίδιου 

του DPA έναντι τρίτων, έναντι της διοίκησης και ενδεχοµένως των δύο τελευταίων 

έναντι της πρώτης. Μάλιστα µπορούν να στερήσουν από τον πλοιοκτήτη το πλεονέκτηµα 

του περιορισµού ευθυνών. Εποµένως βλέπουµε ξεκάθαρα πως η έλλειψη ενός SMS, ή η 

πλήρης δυσλειτουργία του ή η έλλειψη επιτήρησης του ίδιου από το πλήρωµα, µπορούν 

να θεωρηθούν αµέλεια σοβαρού βαθµού. Και όπως θα δούµε παρακάτω, η απερισκεψία 

που συµβάλλει στις ζηµιές, που προκύπτουν από ναυτικά ατυχήµατα, είναι µία από τις 

αιτίες της άφεσης ευθυνών τόσο στον CLC/2 όσο και στον LLMC/76/96, ή τον 

BUNKERS/2001. 
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Οµοίως, όπως και στην περίπτωση της απάτης, η αµέλεια του DPA µπορεί να 

αφήσει έξω από τη ναυτιλιακή ασφαλιστική κάλυψη τις ζηµιές που απορρέουν από την 

εν λόγω απερίσκεπτη πράξη. 

 

Για αυτά τα σηµαντικά ζητήµατα, όπως και για την πιθανότητα της αµέλειας του 

DPA να στερήσει από τον ιδιοκτήτη το δικαίωµα να περιορίσει τις ευθύνες του, 

ασχολούµαστε στο επόµενο κεφάλαιο. 

 

 

2. Ο ISM code 

2.1 To θεωρητικό υπόβαθρο του ISM code 

 

Μία από τις συνέπειες της αύξησης του θαλάσσιου εµπορίου από τα τέλη της 

δεκαετίας του ’60, ήταν και η αύξηση του αριθµού των ατυχηµάτων που κατέστησε 

άµεση την ανάγκη υιοθέτησης µηχανισµών που να προλαµβάνουν τα ατυχήµατα και να 

προστατεύουν το πλήρωµα, το πλοίο και το θαλάσσιο περιβάλλον. Οι προηγούµενοι 

παράγοντες, σε συνδυασµό µε την αυξανόµενη ανησυχία της κοινής γνώµης και των 

αρχών, οδήγησαν οργανισµούς που σχετίζονται µε τα µέσα θαλάσσιου εµπορίου στη 

διαµόρφωση νέων οργάνων µε σκοπό την προστασία του πλοίου και του πληρώµατος 

από τη µία πλευρά και του περιβάλλοντος από την άλλη, κυρίως έναντι του κινδύνου 

ρύπων. 

 

Συνήθως προσδιορίζονται ως το σηµείο εκκίνησης της διαδικασίας 

κωδικοποίησης που θα οδηγούσε τον ISM οι συστάσεις που το Υπουργείο Μεταφορών 

του Ηνωµένου Βασιλείου περιελάµβανε στην έκθεση που συντάχθηκε µετά το ατύχηµα 

του RoRo Herald of Free Enterprise. 

 

Τον Ιούλιο 1986, η εντολή M.1118 της Διεύθυνσης Εµπορικής Ναυτιλίας του 

Ην.Βασιλείου (Good Ship Management), συνέστησε το διορισµό ενός προσώπου που, 

από τη στεριά, θα έπρεπε να διασφαλίσει ότι η διαχείριση του λειτουργικού των πλοίων 

µίας εταιρίας, γίνεται σύµφωνα µε τους κανονισµούς και τις αρχές ασφαλείας. Όπως 
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βλέπουµε στο τµήµα που είναι αφιερωµένο στα καθήκοντα και τις αρµοδιότητες του 

DPA, αυτή η εντολή του Good Ship Management ήταν κάτι πιο συγκεκριµένο και 

απαιτητικό από αυτό που αργότερα αποτέλεσε ο ISM code. 

 

Το ναυάγιο του Herald of Free Enterprise (HOFE), που έγινε στις 6 Μαρτίου του 

1987, συχνά αναφέρεται ως το παράδειγµα που θέτει πιο σαφώς την αναγκαιότητα λήψης 

µέτρων για τη µείωση της συχνότητας παρουσίας ανθρώπινου λάθους, σχετικά µε την 

ασφάλεια στη θάλασσα / ναυτιλιακή ασφάλεια. Το πλοίο, τύπου Ro-Ro, έφυγε από το 

λιµάνι Zeebrugge, στις Κάτω Χώρες, µε τις εσωτερικές και εξωτερικές θύρες της 

πλώρης, ανοιχτές! Το νερό άρχισε γρήγορα να µπαίνει στο κατάστρωµα και σε λίγα 

λεπτά το καράβι έχασε την ισορροπία του και βυθίστηκε, µένοντας στηριγµένο στο 

πλαϊνό κάτω µέρος. Το ατύχηµα προκάλεσε το θάνατο 193 ατόµων, από τα οποία οι 38 

ήταν του πληρώµατος. Οι έρευνες έδειξαν πως οι άµεσες αιτίες του ατυχήµατος ήταν 

γιγαντιαία ανθρώπινα λάθη, καθώς και οι λειτουργικές ατέλειες της ναυτιλιακής εταιρίας 

(για παράδειγµα η απαίτηση υψηλής συχνότητας ταξιδιών και όγκου φορτίου, η 

ανακύκλωση εξοπλισµού που στερείται προσοχής σε θέµατα ασφαλείας, η καθυστέρηση 

παροχής νέου εξοπλισµού και συστηµάτων ασφαλείας ή η έλλειψη συντήρησης των 

υπαρχόντων). 

 

Το Δεκέµβριο του 1988, η Αγγλία επέβαλλε στα βρετανικά ferry, ορισµένους 

κανόνες, µεταξύ των οποίων και ο διορισµός ενός υπεύθυνου για τη διαχείριση της 

ασφάλειας, από τη στεριά. Ήταν ένα υποχρεωτικό µέτρο, αν και ίσχυε µόνο για τα ferry 

της Βρετανίας είτε εκείνα που έρχονταν ή έφευγαν από κάποιο λιµάνι στης Βρετανίας. 

Ωστόσο, όπως αναφέρεται στη συνέχεια, η διαµόρφωση αυτού του πόστου, κατά το 

αγγλικό δίκαιο, είναι πιο σαφής όσον αφορά τις ευθύνες και τις αρχές του DPA, από ότι 

στο άρθρο 4 του ISM code. 

 

Η πρόσκρουση του Exxon Valdez, στις 24 του Μαρτίου 1989, προκάλεσε 

απώλεια 37.000 τόνων πετρελαίου στις ακτές της Αλάσκας. Αυτό το περιστατικό ήταν 

ένας από τους λόγους που οδήγησε στην έγκριση του ψηφίσµατος A.647 (16), κατά την 

16η σύνοδο του ΙΜΟ, ο οποίος είναι ένας οδηγός για τη διαχείριση της ασφαλούς 
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λειτουργίας των πλοίων και την πρόληψη της ρύπανσης. Αυτή η απόφαση σηµατοδοτεί 

την έναρξη εργασιών για την προετοιµασία του κώδικα διαχείρισης της ασφάλειας 

(SMS), στα αγγλικά International Safety Management code (ISM Code). 

 

Ένα από τα ατυχήµατα που καθορίζει επίσης το περιεχόµενο της ISM και έκανε 

ακόµα πιο σαφή την ανάγκη του εξουσιοδοτηµένου προσώπου στη στεριά (DPA εφεξής) 

ήταν η πυρκαγιά που προκλήθηκε στο Scandinavian Star στις 7 Απριλίου του 1990. Αυτό 

το ατύχηµα παρότρυνε τις σκανδιναβικές χώρες, µε βάση το πρότυπο ISO 9000, να 

προτείνουν στην Επιτροπή Ναυτικής Ασφάλειας του ΙΜΟ (MSC 59), ένα σύστηµα 

υποχρεωτικής διαχείρισης της ασφάλειας για τα επιβατηγά πλοία και άλλα σκάφη µε 

συνολική χωρητικότητα άνω των 500 τόνων. Η πρόταση αυτή ήταν η αιτία 

τροποποίησης του ψηφίσµατος A.647 (16) Guidelines on management for the safe 

operation of ships and for pollution prevention, που πια περιελάµβανε την παρουσία του 

εξουσιοδοτηµένου προσώπου στη στεριά και εγκρίθηκε µε αυτόν τον τίτλο από τη 17η 

Συνέλευση για το ψήφισµα Α.680. 

 

Στις 4 Νοεµβρίου 1993, η 18η Συνέλευση του ΙΜΟ, ενέκρινε το ψήφισµα Α.741 

(18) και συνεπώς τον κώδικα ISM, µε σκοπό την εξασφάλιση της λειτουργικής 

ασφάλειας των πλοίων. 

 

Τον Μάιο του 1994, το Συνέδριο των χωρών που είχαν υπογράψει τη SOLAS-74 

συµφώνησε να ενσωµατωθεί σε αυτή, ως κεφάλαιο ΙΧ, το περιεχόµενο του ISM code  

για τα επιβατηγά πλοία και άλλα πλοία ή κινητές πλατφόρµες µε χωρητικότητα πάνω 

από 500 τόνους. Έτσι επιταχύνθηκε και η διαδικασία έναρξης ισχύος του κώδικα ISM. Η 

εφαρµογή του πραγµατοποιήθηκε σταδιακά, ξεκινώντας την 1η Ιουλίου 1998 και 

ολοκληρώθηκε τον Ιούλιο του 2002. Είναι σηµαντικό να σηµειωθεί ότι στο πλαίσιο της 

διαδικασίας αποδοχής της σύµβασης SOLAS 1974, κάθε µία από τις τροπολογίες τίθεται 

σε ισχύ από την ηµεροµηνία που αναγράφεται, εκτός αν, πριν από εκείνη την 

ηµεροµηνία, φέρει αντιρρήσεις για την τροποποίηση κάποια από τα οριζόµενα µέρη. Ο 

κανόνας αυτός έχει ευνοήσει σε µεγάλο βαθµό την αποτελεσµατικότητα της SOLAS και 

κατά συνέπεια, του Κώδικα ISM, που ενσωµατώνεται σε αυτή. 
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2.2 Στόχοι του Κώδικα 

 

Επικαλούµενος το προοίµιο του ISM code, ο σκοπός του κώδικα είναι να 

παράσχει ένα διεθνές πρότυπο διαχείρισης για την ασφαλή λειτουργία των πλοίων και 

την πρόληψη της ρύπανσης. 

 

Οι στόχοι της διαχείρισης της ασφάλειας µιας εταιρείας πρέπει να είναι: 

 - Η προώθηση ασφαλών πρακτικών στη λειτουργία του πλοίου και ένα ασφαλές 

εργασιακό περιβάλλον 

 - Να λαµβάνονται υπόψη όλοι οι κίνδυνοι που αφορούν το πλοίο, το προσωπικό και το 

περιβάλλον και να δηµιουργήσουν τα κατάλληλα µέτρα ασφαλείας. 

 - Να βελτιώνονται συνεχώς οι δεξιότητες διαχείρισης ασφαλείας του προσωπικού του 

πλοίου και της ξηράς, και η ετοιµότητά τους για καταστάσεις έκτακτης ανάγκης τόσο σε 

σχέση µε την ασφάλεια όσο και µε την προστασία του περιβάλλοντος. 

 

Η υποχρέωση εφαρµογής του ISM code βοηθά στη σίγουρη συµµόρφωση µε τους 

νόµους και τους κανονισµούς που σχετίζονται µε την ασφαλή λειτουργία των πλοίων και 

την προστασία του περιβάλλοντος, όπως αυτοί τίθονται από τις αρχές του κράτους. 

 

Ο ISM  code έχει ως στόχο να συµβάλει στην ανάπτυξη της κουλτούρας 

ασφάλειας της ναυτιλιακής βιοµηχανίας, τόσο για το προσωπικό επί του πλοίου όσο και 

της ξηράς, καθώς και τη βελτίωση της συµµόρφωσης µε τις διεθνείς συµβάσεις. 
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Ο ISM code εφαρµόσθηκε σε διαφορετικές φάσεις: 

Στάδιο ή Φάση της 
Διαδικασίας 

Στόχοι Δραστηριότητα 

 
 
 
 
 
 
 

Φάση 1 

 
 
 
 
 
 
 

Εφαρµογή στη στεριά 

Τίθεται ένα Σύστηµα 
Διαχείρισης της Ασφάλειας 
(SMS) 
 
Διορίζεται ένα Διορισµένο 
Πρόσωπο στη στεριά (DPA) 
 
Η Εταιρία επανεξετάζει το 
SMS της 
 
Λαµβάνονται τα κατάλληλα 
διορθωτικά µέτρα 
 
Προγραµµατίζεται ο πρώτος 
εσωτερικός έλεγχος στη 
στεριά 

 
 
 
 
 

Φάση 2 

 
 
 

Προσωρινή πιστοποίηση 
στη στεριά 

 
Προσωρινό Document of 

Compliance (DOC) 

Η Εταιρία κάνει αίτηση στη 
Διοίκηση για την πιστοποίηση 
 
Ένας Αναγνωρισµένος 
Οργανισµός (RO) εκτελεί τον 
προσωρινό έλεγχο, στο όνοµα 
της Διοίκησης 
 
Εάν ο έλεγχος γίνει µε 
επιτυχία, τότε εκδίδεται ένα 
προσωρινό Document of 
Compliance 

 
 
 
 
 
 

Φάση 3 

 
 
 
 
 

Προσωρινή πιστοποίηση 
στο πλοίο (on board) 

 
Safety Management 
Certificate (SMC) 

Η Εταιρία έχοντας στην 
κατοχή της το DOC, κάνει 
αίτηση στη Διοίκηση για το 
Safety Management 
Certificate (SMC) 
 
Ένας Αναγνωρισµένος 
Οργανισµός (RO) εκτελεί τον 
προσωρινό έλεγχο, στο όνοµα 
της Διοίκησης 
 
Εάν ο έλεγχος γίνει µε 
επιτυχία, τότε εκδίδεται ένα 
προσωρινό Safety 
Management Certificate 
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(SMC) 
 
 
 
 
 

Φάση 4 

 
 
 

Μόνιµη πιστοποίηση 
 

Στη στεριά-DOC 
 

Στο πλοίο-SMC 

Τόσο στη στεριά όσο και στο 
πλοίο, απαιτείται να περάσουν 
και οι δύο µονάδες από µία 
αρχική επιθεώρηση, η οποία 
θα καθορίσει αν θα εκδοθεί ή 
όχι το αντίστοιχο DOC και 
SMC 
 
Αυτή η επικύρωση γίνεται 5-6 
µήνες µετά την αρχική 
επιθεώρηση 

 
 
 

Φάση 5 

 
 

Ετήσιοι εξωτερικοί έλεγχοι 
 

Στεριά (ετησίως) 

Το DOC πρέπει να 
επικυρώνεται και να 
εγκρίνεται ετησίως. Η 
διάρκεια του DOC είναι 5 
χρόνια, υπόκειται σε ετήσιους 
ελέγχους. 
 
(Εξωτερικός έλεγχος) 

 
 
 
 

Φάση 5  

 
 
 

Ετήσιοι εξωτερικοί έλεγχοι 
 

Πλοίο (2.5 µε 3 χρόνια) 

Το SMC πρέπει να 
επικυρώνεται και να 
εγκρίνεται από τη Διοίκηση ή 
έναν Αναγνωρισµένο 
Οργανισµό (RO) σε µια 
περίοδο που κυµαίνεται 
µεταξύ δύο ετών και έξι 
µηνών από την ηµεροµηνία 
του αρχικού ελέγχου. 

 
 
 

Φάση 6 

 
Ετήσιοι εσωτερικοί έλεγχοι 

 
Στεριά (ετησίως) 

 
Πλοίο (ετησίως) 

Το Σύστηµα Διαχείρισης της 
Ασφάλειας SMS πρέπει να 
ελέγχεται από την εταιρία, σε 
ετήσια βάση.  
 
(Εσωτερικός έλεγχος) 
 
Kώδικας ISM 12.1 
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2.3 Δοµή και κατευθυντήριες αρχές του ISM code 

 

Ο Κώδικας ISM αποτελείται από µια σειρά αρχών και κανόνων, που χωρίζεται σε 

δύο µέρη (αναφερόµενα ως Α και Β). Το µέρος Α αφορά την υποχρεωτική εφαρµογή του 

κώδικα και αποτελείται από 12 άρθρα. 

 

  -Γενικά: Στην ενότητα αυτή, θα βρούµε ορισµούς των εννοιών όπως η εταιρία, η 

διοίκηση, το σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας ή Document of Compliance, µεταξύ 

άλλων εξετάζονται επίσης, οι στόχοι του κώδικα, το πεδίο εφαρµογής του και οι 

λειτουργικές απαιτήσεις για το σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας. Πρόκειται για 

διατάξεις που, όπως και εκείνες που περιέχουν τις αρχές για την ασφάλεια και την 

προστασία του περιβάλλοντος, έχουν ερµηνευτική αξία των κανόνων που είναι 

πραγµατικά υποχρεωτικοί και έχουν πιο συγκεκριµένο περιεχόµενο. 

 

  -Αρχές της ασφάλειας και της προστασίας του περιβάλλοντος: Αυτή η ενότητα 

αναφέρει το πώς η εταιρεία θα πρέπει να εφαρµόσει την πολιτική της για την ασφάλεια 

και την προστασία του περιβάλλοντος και περιγράφει τον τρόπο για την επίτευξη των 

στόχων που καθορίζονται στο πρώτο άρθρο, τόσο επί του πλοίου όσο και στην ξηρά. 

 

  -Ευθύνη και αρµοδιότητα της εταιρίας: Δηλώνει ότι η εταιρία θα πρέπει να 

προσδιορίσει ποιο πρόσωπο ή οντότητα είναι υπεύθυνη για τη λειτουργία του πλοίου, αν 

αυτή διαφέρει από τον ιδιοκτήτη του πλοίου. Επίσης απαιτεί από την εταιρεία να 

καθορίζει και να τεκµηριώνει την ευθύνη και την αρµοδιότητα του προσωπικού που είναι 

υπεύθυνο για την ασφάλεια και την πρόληψη της ρύπανσης. 

 

  -Εξουσιοδοτηµένο πρόσωπο ( DPA ): Αυτή η παράγραφος εξηγεί ότι η εταιρία πρέπει 

να διορίσει ένα ή πολλά άτοµα που θα βρίσκονται στην ξηρά και θα έχουν πρόσβαση στα 

πιο υψηλά επίπεδα διαχείρισης της εταιρίας µε σκοπό την επιτυχή λειτουργική ασφάλεια 

του κάθε πλοίου και να είναι ο µεσολαβητής επικοινωνίας της εταιρίας µε το πλήρωµα. 
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Επίσης προσδιορίζει τις ευθύνες και αρµοδιότητες που πρέπει να έχει αυτό το διορισµένο 

πρόσωπο. 

 

  -Ευθύνη και αρµοδιότητα του καπετάνιου: Η εταιρία θα πρέπει να καθορίσει τις 

ευθύνες και αρµοδιότητες του καπετάνιου και θα πρέπει να διασφαλίσει ότι το σύστηµα 

διαχείρισης της ασφάλειας του πλοίου, καθορίζει σαφώς την αρµοδιότητα του 

καπετάνιου για τη λήψη αποφάσεων που αφορούν την ασφάλεια και την πρόληψη 

ρύπανσης και την απόφαση να ζητήσει βοήθεια από την εταιρία, όταν αυτό είναι 

αναγκαίο. Σε κάθε περίπτωση, ο καθ’ ύλην αρµόδιος για την εφαρµογή του ISM και της 

ασφαλούς διαχείρισης του λειτουργικού, είναι ο καπετάνιος, πράγµα που τονίζεται 

ξεκάθαρα στον κώδικα. 

 

  -Πόροι και προσωπικό: Η εταιρία θα πρέπει να διασφαλίζει τεκµηριωµένα ότι το 

προσωπικό του πλοίου είναι αρµόδιο και εξειδικευµένο και να γνωρίζει το σύστηµα 

διαχείρισης ασφάλειας της εταιρίας. Η εταιρία πρέπει να επιβεβαιώνει ότι το νέο 

προσωπικό που θα ασχολείται µε την ασφάλεια και την προστασία του περιβάλλοντος, 

θα εκπαιδεύεται αναλόγως για τη νέα τους θέση εργασίας. Το προσωπικό πρέπει να είναι 

ικανό να επικοινωνεί αποτελεσµατικά. Απαιτείται η διατήρηση των διαδικασιών 

εντοπισµού αναγκαιότητας εκπαίδευσης για την υποστήριξη του συστήµατος διαχείρισης 

και να διασφαλίσει η εταιρία ότι αυτή η εκπαίδευση γίνεται προς όλο το προσωπικό που 

το απαιτεί. 

 

  -Εκπόνηση σχεδίων για το λειτουργικό του πλοίου: Η εταιρία πρέπει να 

προσχεδιάσει τις διαδικασίες, τα σχέδια και τις οδηγίες για τις βασικές λειτουργίες 

ασφαλείας του προσωπικού, του πλοίου και του περιβάλλοντος. 

 

  -Ετοιµότητα για καταστάσεις έκτακτης ανάγκης: Η εταιρία πρέπει να ανιχνεύει 

πιθανές καταστάσεις έκτακτης ανάγκης και να δηµιουργεί προγράµµατα και ασκήσεις 

για να προετοιµάσει τις ενέργειες αντιµετώπισης έκτακτης ανάγκης. Το σύστηµα 

διαχείρισης ασφαλείας πρέπει να περιλαµβάνει µέτρα ώστε να εξασφαλίσει την 

αποτελεσµατική απόδοση της εταιρίας σε περίπτωση έκτακτης ανάγκης. 
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  -Αναφορές και ανάλυση περιπτώσεων µη συµµορφώσεως, ατυχηµάτων και πιθανά 

επικίνδυνων συµβάντων: Το σύστηµα διαχείρισης ασφαλείας θα πρέπει να διασφαλίζει 

ότι τα παραστρατήµατα, τα ατυχήµατα και οι πιθανώς επικίνδυνες καταστάσεις, θα 

αναφέρονται στην εταιρία και µόλις αυτή τα διερευνήσει θα πρέπει να εφαρµόσει 

διορθωτικά ή προληπτικά µέτρα. 

 

  -Συντήρηση του πλοίου και του εξοπλισµού: Πρέπει να οριστούν οι διαδικασίες που 

χρειάζεται να γίνονται για τη σωστή συντήρηση του πλοίου σύµφωνη µε του 

κανονισµούς και όποια επιπρόσθετη µελλοντική απαίτηση της εταιρίας. Η εταιρία πρέπει 

να πραγµατοποιεί περιοδικούς ελέγχους και να λάβει τα µέτρα που αναφέρθηκαν στο 

προηγούµενο άρθρο. Επίσης, να κάνει ελέγχους και στα τεχνικά συστήµατα και τον 

εξοπλισµό του πλοίου, καθώς η δυσλειτουργία αυτών µπορεί να προκαλέσει µία πόλυ 

επικίνδυνη κατάσταση. 

 

  -Αρχείο: Η εταιρία οφείλει να διατηρήσει τον έλεγχο των εγγράφων και δεδοµένων 

σχετικών µε το σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας, εξασφαλίζοντας ότι τα έγγραφα 

αυτά βρίσκονται στα απαραίτητα µέρη και διασφαλίζοντας ότι αλλαγές και 

τροποποιήσεις γίνονται µόνο από το αρµόδιο προσωπικό, καθώς και η διαγραφή 

παρωχηµένων έγγραφων. Το κάθε πλοίο πρέπει να περιέχει µαζί του όλα τα έγγραφα που 

το αφορούν. 

 

  -Πιστοποίηση από την εταιρία, εξέταση και αξιολόγηση: Η εταιρία πρέπει να 

πραγµατοποιεί εσωτερικούς ελέγχους στο πλοίο και στην ξηρά, κατά διαστήµατα που 

ορίζονται στο παρόν άρθρο του ISM και σύµφωνα µε τις καταγεγραµµένες διαδικασίες. 

Το προσωπικό που αναλαµβάνει να κάνει αυτούς τους ελέγχους, πρέπει να µην αποτελεί 

µέρος του πληρώµατος του πλοίου που γίνεται αντικείµενο ελέγχου. Τα αποτελέσµατα 

των ελέγχων αυτών, πρέπει να κοινοποιούνται σε όλοκληρο το υπεύθυνο προσωπικό του 

εκάστοτε τµήµατος. 

 

Το µέρος Β του κώδικα αναφέρεται αποκλειστικά στην καταγραφή και την αξιολόγηση. 

Αποτελείται από 4 άρθρα. 
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  -Πιστοποίηση και περιοδικοί έλεγχοι: Κάθε πλοίο πρέπει να χρησιµοποιείται από µία 

εταιρία που έχει στην κατοχή της το Document of Compliance (DOC) ή τουλάχιστον ένα 

προσωρινό DOC, σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του άρθρου 14, Προσωρινή Πιστοποίηση. 

Η ισχύς του DOC υπόκειται σε ετήσιους ελέγχους από τη διοίκηση, το κράτος σηµαίας ή 

από άλλη κυβέρνηση, αν το κράτος σηµαίας το ζητήσει. Το DOC µπορεί να αψηφησθεί, 

άµα δεν έχει ανανεωθεί εντός της προθεσµίας που ορίζεται στο παρόν άρθρο ή εάν 

παρατηρούνται σοβαρές διαφωνίες µε τον ISM code. Κάθε πλοίο πρέπει να φέρει µαζί 

του ένα αντίγραφο του DOC. Το πιστοποιητικό διαχείρισης ασφαλείας (SMS) πρέπει να 

εκδίδεται από τη διοίκηση µε ισχύ για λιγότερο από πέντε χρόνια και να υπόκειται σε 

έλεγχο / αξιολόγηση, τουλάχιστον µία φορά ενδιάµεσα, από τη διοίκηση ή από 

οργανισµό ο οποίος αναγνωρίζεται από τη διοίκηση. 

 

  - Προσωρινή πιστοποίηση: Ένα προσωρινό DOC θα πρέπει να εκδίδεται για να 

διευκολύνεται η εφαρµογή του ISM code, στην περίπτωση που η εταιρεία µόλις έχει 

συσταθεί ή πρέπει να προστεθούν νέα πλοία στο υπάρχον DOC και η εταιρία πληρεί τις 

απαιτήσεις που περιγράφονται σε αυτό το άρθρο 15 του ISM.  

 

Το προσωρινό πιστοποιητικό διαχείρισης ασφαλείας θα εκδίδεται σε µια 

νεοσύστατη εταιρία, όταν προστίθεται ένα νέο πλοίο σε µία εταιρία ή εάν ένα πλοίο 

αλλάζει σηµαία. 

 

  -Έλεγχος: Όλοι οι έλεγχοι που περιγράφονται στον ISM code  θα πραγµατοποιηούνται 

σύµφωνα µε τις διαδικασίες που εγκρίνονται από τη διοίκηση, λαµβανοµένων υπόψη και 

των συστάσεων του οργανισµού. 

 

  -Μοντέλα και πιστοποιητικό: Τόσο το DOC, το πιστοποιητικό διαχείρισης ασφαλείας 

όσο και οι προσωρινές τους φόρµες, θα πρέπει να συµµορφώνονται µε τη µορφή που 

βρίσκεται στο παράρτηµα του ISM code  στα αγγλικά ή στα γαλλικά. Εάν είναι 

γραµµένα σε άλλη γλώσσα, θα πρέπει να προστεθεί ένα αντίγραφο µεταφρασµένο στα 

αγγλικά ή τα γαλλικά. 
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2.4 Βασικές αρχές της ευθύνης του DPA σε σχέση µε διαφορετικών ειδών 

ατυχήµατα. 

 

Μεταξύ των υποκειµένων που εµπλέκονται στο θαλάσσιο εµπόριο και εκείνων 

που µπορεί να εποµισθούν την ευθύνη για ζηµιές που προκαλούνται, το πρώτο που 

πρέπει να γίνει είναι να διαχωρίζεται αυστηρώς ο ιδιοκτήτης του πλοίου από τον 

εφοπλιστή. Ο τελευταίος µπορεί να ορισθεί ως ο εργοδότης (φυσικό πρόσωπο ή νοµικό) 

που εκµεταλλεύεται ένα πλοίο, δικό του ή ξένο, ο ίδιος ή µέσω ενός άλλου που ενεργεί 

για εκείνον ( manager ) αναλαµβάνοντας όλα τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις που 

συνεπάγεται η εν λόγω εµπορική δραστηριότητα. 

 

Αυτή η διαφορά θα µας επιτρέψει να επιλύσουµε τυχόν αµφιβολίες σχετικές µε 

τον καταµερισµό ευθύνης µεταξύ του ιδιοκτήτη του πλοίου και του εργοδότη που το 

εκµεταλλεύεται, και έτσι να καθορίσει ποιος από αυτούς µπορεί να κάνει χρήση του 

προνοµίου της περιορισµένης ευθύνης, που επιτρέπουν οι διεθνείς συµβάσεις. Και µας 

βοηθά επίσης στο να ξεκαθαριστεί σε ποιον αντιστοιχούν οι ευθύνες στην περίπτωση 

ατυχήµατος που προκαλείται από παράβαση των διατάξεων του ISM code. Πιο 

συγκεκριµένα, διερευνάται σε ποιες περιπτώσεις απαιτείται και από ποιόν, η ευθύνη του 

DPA και κάτω από ποιές συνθήκες οι πράξεις και οι παραλείψεις του DPA µπορούν να 

µεταφέρουν την ευθύνη στην εταιρία που τον έχει διορίσει, ή ακόµα και να αποκλείσουν 

την ευθύνη του ασφαλιστή. 

 

2.4.1. Ενέργειες του DPA και περιορισµός της ευθύνης του εφοπλιστή 

 

Η µελέτη µας θα επικεντρωθεί σε δύο οµάδες ατυχηµάτων που θα οδηγήσουν 

στην απόδοση των ευθυνών: από τη µία τα ατυχήµατα που έχουν ως συνέπεια τη ρίψη 

υδρογονανθάκων στη θάλασσα και από την άλλη όλα τα άλλα ατυχήµατα που επιφέρουν 

σωµατικές βλάβες σε ανθρώπους (προσωπικό, επιβάτες ή τρίτους) ή σε πράγµατα όπως 

το φορτίο, το πλοίο ή άλλα περουσιακά στοιχεία (π.χ. άλλο πλοίο ή σκάφη δεµένα στο 

λιµάνι). 
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Όσον αφορά τις συνέπειες των ατυχηµάτων που προκύπτουν από την πλοήγηση, 

ειδικά όσον αφορά το θέµα της αποζηµίωσης, ο κανονισµός διαφόρων συνελεύσεων και 

διεθνών οργάνων, έχουν ως κοινό στοιχείο τον περιορισµό της ευθύνης του εφοπλιστή. 

Πολύ συνοπτικά, αυτές οι διεθνείς συνελεύσεις, µε βάση το είδος της ζηµιάς, είναι: 

 

1) Το 1976 στο Λονδίνο έγινε η Συνέλευση για τον περιορισµό της ευθύνης για 

ναυτικές απαιτήσεις (Limitation of Liability for Maritime Claims-LLMC) και 

αναθεωρήθηκε από το πρωτόκολλο του 1996. Αναφερόµαστε σε αυτό ως 

LLMC/76/96 

2) Η Συνέλευση για την αστική ευθύνη για ζηµίες που οφείλονται σε ρύπανση από 

πετρέλαιο του οποίου το τελευταίο πρωτόκολλο είναι τις 27 Νοεµβρίου 1992. 

(εφεξής CLC/2) 

 

Σε ό,τι αφορά το πεδίο εφαρµογής της Σύµβασης για την αστική ευθύνη για 

ζηµίες που οφείλονται σε πετρελαϊκή ρύπανση, οι ζηµιές που έγιναν λόγω τις ρίψης 

υδρογονανθράκων χωρίζονται σε τρεις κατηγορίες: 

 

Α) Οι ζηµιές που αναφέρονται στις παραγράφους 6 και 7 του άρθρου 1, είναι: 

 

Ø   Απώλειες και ζηµιές που προκλήθηκαν εκτός πλοίου, από τη µόλυνση µέσω 

κάποιας διαρροής πετρελαίου από αυτό το πλοίο, οπουδήποτε και αν παρήχθησαν 

αυτές οι διαρροές, ακόµα κι αν η αποζηµίωση για τη ρύπανση του περιβάλλοντος 

περιορίζεται στα έξοδα για τα µέτρα συντήρησης που θα πρέπει να ληφθούν. 

 

Ø   Το κόστος των προληπτικών µέτρων και οι απώλειες ή βλάβες που θα προκληθούν 

από τη λήψη αυτών των µέτρων 

 

  7. «Προληπτικά µέτρα» είναι όλα εκείνα τα εύλογα µέτρα που θα ληφθούν από 

οποιοδήποτε πρόσωπο µετά από κάποια βλάβη µε σκοπό την πρόληψη ή την 

ελαχιστοποίηση της ρύπανσης. 
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Η σχέση αυτών των εννοιών είναι άρρητα συνδεδεµένη µε τις ευθύνες του DPA, 

γι’ αυτό η πλειοψηφία των προληπτικών µέτρων που πρέπει να ληφθούν στη διάρκεια 

ενός ατυχήµατος που πρόκειται να προκαλέσει µία πετρελαιοκηλίδα στο νερό, 

λαµβάνονται κινητοποιώντας επίγεια µέσα. 

 

Β) Το πεδίο εφαρµογής του CLC/2 οριοθετείται από το άρθρο 2 µε τους ακόλουθους 

όρους: 

 

Η παρούσα Σύµβαση θα ισχύει αποκλειστικά για: 

 

α) Ζηµιές που προκλήθηκαν από τη ρύπανση 

    i) Στην επικράτεια του Συµβαλλόµενου Κράτους, συµπεριλαµβανοµένων και των 

χωρικών του υδάτων, 

    ii)Στην οικονοµική ζώνη του Συµβαλλόµενου Κράτους, όπως αυτή ορίζεται σύµφωνα 

µε το διεθνές δίκαιο ή, αν αυτό το κράτος δεν έχει ορίσει τέτοια ζώνη, σε κάποια περιοχή 

λίγο πιο πέρα από τα υδάτινα σύνορά του που να µην εκτείνεται πέραν των 200 ναυτικών 

µιλίων από τις γραµµές της βάσης. 

 

β) Τα προληπτικά µέτρα, όπου και αν λαµβάνονται, για την πρόληψη ή ελαχιστοποίηση 

τέτοιων ζηµιών. 

 

Γ) Οι υποθέσεις της ευθύνης και των ορίων της, ορίζονται από τα άρθρα 3 και 5 του 

CLC/2. Σύµφωνα µε το αρ. 3: 

 

1. Πέρα από τις περιπτώσεις που προβλέπονται στις παραγράφους 2 και 3 αυτού του 

άρθρου, ο ιδιοκτήτης του πλοίου, στο χρόνο που γίνεται ένα συµβάν ή αν το 

συµβάν αποτελείται από µία σειρά περιστατικών, τότε στο χρόνο που γίνεται το 

πρώτο από αυτά, θα είναι υπεύθυνος για όλες τις ζηµιές που θα προκληθούν από 

τη ρύπανση που προέρχεται απ’το πλοίο του. 
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2. Δεν µπορεί να αποδοθεί καµία ευθύνη στον ιδιοκτήτη, άµα αποδειχθεί ότι οι 

ζηµιές από ρύπανση: 

 

α) προκλήθηκαν από µια πράξη πολέµου, εχθροπραξιών, εµφυλίου πολέµου και 

εξέγερσης ή φυσικού φαινοµένου ιδιαίτερου χαρακτήρα, αναπόφευκτο και µη 

αναστρέψιµο, ή 

 

β) προκλήθηκαν από µία εσκεµµένη δράση ή παράλειψη τρίτου, µε σκοπό 

ακριβώς να βλάψει, ή 

 

γ) προκλήθηκαν εξ ολοκλήρου από αµέλεια ή άλλη παράνοµη πράξη 

οποιασδήποτε κυβέρνησης ή άλλης αρχής που είναι υπεύθυνη για τη συντήρηση 

των φώτων ή άλλων βοηθηµάτων πλοήγησης. 

 

3. Αν ο ιδιοκτήτης αποδείξει ότι οι ζηµιές της ρύπανσης προκλήθηκαν εξ 

ολοκλήρου ή µερικώς, από εσκεµµένη δράση ή παράλειψη, µε σκοπό να 

δηµιουργήσει κακό, του προσώπου που υποφέρει από αυτές τις ζηµιές, είτε από 

την αµέλεια αυτού του προσώπου, µπορεί να απαλλαγεί ολικώς ή µερικώς από 

την ευθύνη έναντι αυτού του προσώπου. 

4. Δε γίνεται να διατρέξει κανείς σε απαίτηση αποζηµίωσης ενάντια στον ιδιοκτήτη 

για ζηµιές που προκλήθηκαν από ρύπανση που να µην αναφέρονται σε αυτή τη 

Σύµβαση. Με εξαίρεση της παραγράφου 5 αυτού του άρθρου δε γίνεται να 

διατρέξει κανείς σε απαίτηση αποζηµίωσης για ζηµιές που προκλήθηκαν από 

ρύπανση, αναφερόµενες ή µη σε αυτή τη Σύµβαση, ενάντια: 

 

α) στους υπαλλήλους και αντιπροσώπους του ιδιοκτήτη, ή στο πλήρωµα 

 

β) στον πιλότο ή οποιοδήποτε άλλο πρόσωπο το οποίο χωρίς να ανήκει στο 

πλήρωµα, παρέχει υπηρεσίες στο πλοίο. 
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γ) κανενός ναυλωτή (όπως και αν περιγράφεται, συµπεριλαµβανοµένου και του 

ναυλωτή µη επανδρωµένου πλοίου) διαχειριστή ή εφοπλιστή. 

 

δ) κανενός προσώπου που ενεργεί στην επιχείρηση διάσωσης µε τη συγκατάθεση 

του ιδιοκτήτη ή που ακολουθεί οδηγίες κάποιας αρµόδιας δηµόσιας αρχής. 

 

ε) κανενός προσώπου που λαµβάνει προληπτικά µέτρα. 

 

ζ) κανενός υπαλλήλου ή αντιπροσώπου των ατόµων που αναφέρθηκαν στο γ,δ 

και ε. 

 

Εκτός και αν οι ζηµίες προκλήθηκαν από πράξη ή παράλειψη αυτών των 

ανθρώπων µε σκοπό να βλάψουν. 

 

5. Πουθενά σε αυτή τη σύµβαση δεν περιορίζεται το νοµικό δικαίωµα που 

προστατεύει τον ιδιοκτήτη, να ασκήσει έφεση κατά τρίτων. 

 

Τέλος, στα 4 και 5 CLC/2, αναφέρεται η από κοινού ευθύνη διαφόρων πλοίων που 

συνέβαλαν στη δηµιουργία ενός καταστροφικού συµβάντος που οδηγεί σε ρύπανση του 

περιβάλλοντος και το δικαίωµα του πλοιοκτήτη να περιορίσει το µερίδιο ευθύνης του, 

όποτε: 

 

1. αφορά ζηµιές που δεν έγιναν σκόπιµα, ούτε από αµέλεια, ούτε γνωρίζοντας τις 

υψηλές πιθανότητες να συµβούν (πιθανή απάτη) 

2. καταθέτει ένα ποσό, σε µετρητά ή σε τραπεζικό λογαριασµό, στα πλαίσια των 

ευθυνών του, στην υπεύθυνη αρχή οποιουδήποτε από τα συµβαλλόµενα κράτη 

που ασκείται η αγωγή αποζηµίωσης. Δεδοµένου ότι απαιτείται η παροχή 

ασφαλιστικής κάλυψης του πλοίου, για την αναφερθείσα ευθύνη σχετικά µε τις 

ζηµιές που προκαλούνται από τη ρίψη υδρογονανθράκων, το βάρος της 

κατάθεσης αυτού του ποσού µεταφέρεται στην ασφαλιστική και απαιτείται, 
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λογικά, το πλοίο να διαθέτει ένα πιστοποιητικό ασφάλισης εκδιδόµενο από 

κάποιο συµβαλλόµενο κράτος. 

 

Είναι σηµαντικό να τονιστεί αφενός, ότι ο περιορισµός ευθύνης που ορίζει αυτή η 

Σύµβαση, αναφέρεται µόνο σε πετρελαιοφόρα και όχι σε ρύπανση από τη ρίψη ή 

διαρροή αντίστοιχων ουσιών από επιβατηγά καράβια ή πλοία που µεταφέρουν άλλου 

είδους εµπορεύµατα.  

 

Αφετέρου, όπως αναφέρει και αυτή η Σύµβαση, για την προσπάθεια µείωσης των 

συνεπειών του περιορισµού ευθύνης, δηµιουργήθηκε στα πλαίσια µίας Συνέλευσης που 

έγινε στις Βρυξέλλες το 1971 (και τροποποιήθηκε στη συνέχεια µε δύο πρωτόκολλα του 

1992), το Διεθνές Ταµείο που τελικό σκοπό του είχε να συµπληρώνει –µέχρι κάποια 

όρια- τις αποζηµιώσεις για τις ζηµιές από τη ρύπανση πετρελαίου. Το ταµείο 

τροφοδοτείται από τις εισφορές ή τις συνεισφορές που καταβάλλονται από τους 

εισαγωγείς πετρελαίου µέσω θαλάσσης. Πιο συγκεκριµένα από τα άτοµα ή τους 

οργανισµούς, δηµόσιους ή ιδιωτικούς, που είχαν λάβει κατά τη διάρκεια του 

προηγούµενου έτους άνω των 150.000 τόνων πετρελαίου σε ένα κράτος µέλος (αρ.10 

Σύµβαση του Ταµείου). Με λίγα λόγια, πρόκειται για µεγάλες εταιρίες πετρελαίου που 

συµβάλουν στο Ταµείο, απο το οποίο συνάγεται το συµπέρασµα, ότι καταλήγει να είναι 

ένα διπλό σύστηµα ευθύνης, πρώτα ατοµικής και έπειτα συλλογικής. 

 

Τα παρακάτω διαγράµµατα που προσφέρει ο οργανισµός που διαχειρίζεται αυτά 

τα ταµεία, αποτελούν µια διαγραµµατική απεικόνιση του νούµερου των ατυχηµάτων και 

των αιτιών τους. 
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Σχήµα 2.1: Απεικόνιση του νούµερου των ατυχηµάτων και των αιτιών τους   

 
           Άγνωστο           Μηχανικές βλάβες         Συγκρούσεις      Φόρτωση/εκφόρτωση   Πυρκαγιά/Εκρηξη 

Πηγή: www.iopcfunds.org 

   

Περιέργως, µετά την έναρξη ισχύος του Συµπληρωµατικού Ταµείου, λίγους 

µήνες µετά τα ατυχήµατα του Prestige και του Erika, παρατηρήθηκε µείωση του αριθµού 

των ρίψεων για τις οποίες το Ταµείο υποχρεώθηκε να πληρώσει τις αποζηµιώσεις όπως 

βλέπουµε στο παρακάτω διάγραµµα. 

 

Σχήµα 2.2: Αριθµός ατυχηµάτων των οποίων τις αποζηµιώσεις πληρώνουν τα Ταµεία 

CLC. 

 
Πηγή: www.iopcfunds.org 
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Τίθεται συχνά η συζήτηση ως προς το πότε πρόκειται για σοβαρή αµέλεια και 

πότε βρισκόµαστε αντιµέτωποι µε απλά πληµµελήµατα, διότι αν έχει εξακριβωθεί η 

αµέλεια, τότε η ευθύνη µπορεί όχι µόνο να γίνει απεριόριστη αλλά και να φτάσει µέχρι 

τον ναυλωτή, που είναι και ο υπεύθυνος για το φορτίο του πλοίου. Αυτό είναι το ζήτηµα 

που έχει προκύψει µε την απόφαση της 25ης του Σεπτέµβρη του 2012 του γαλλικού Cour 

de Cassation, σχετικά µε το ατύχηµα του Erika. Το γαλλικό Ανώτατο Δικαστήριο έχει 

καταφέρει να αποδώσει απεριόριστη ευθύνη σε ένα τµήµα της εταιρίας πετρελαίων 

TOTAL για τη ζηµιές που προκαλούν στο περιβάλλον. Στο δικαστήριο, η TOTAL S.A., 

ο καπετάνιος και ο πλοιοκτήτης, καταδίκασαν την Society of Classification που 

πραγµατοποίησε την τελευταία επιθεώρηση (RINA), καθώς διαπιστώθηκε ότι η Σύµβαση 

MARPOL και τα παραρτήµατά της, επιτρέπουν να επεκταθεί η ευθύνη για τη ρύπανση 

από πετρελαιοκηλίδα όχι µόνο στον πλοιοκτήτη και τον καπετάνιο, αλλά ακόµα και σε 

κάθε πρόσωπο που ασκεί, εκ του νόµου ή εκ των πραγµάτων, µια ηγετική θέση στη 

διαχείριση ή στη λειτουργία του πλοίου. 

 

   Όσον αφορά την τελική ευθύνη του DPA, αξίζει να εξεταστούν δύο ερωτήµατα: 

 

1) Είναι υποχρεωµένος ο DPA να απαντήσει στους ζηµιοθέντες τρίτους, ως συνέπεια του 

φταιξίµατός του ή της αµέλειάς του (ή ακόµη και αν τίποτα από αυτά δε συνέβη) σχετικά 

µε ζηµιές που προκλήθηκαν από ρίψη υδρογονανθράκων (CLC/2) ή άλλων 

καταστροφών που προήλθαν από την πλοήγηση του πλοίου (LLMC/76/96 µε τις 

µεταγενέστερες τροποποιήσεις και επικαιροποιήσεις του); 

 

2) Εάν µε την υπόθεση ότι ο DPA µπορεί να προκύψει υπεύθυνος απέναντι σε τρίτους, 

υπό ορισµένες προϋποθέσεις, δικαιούται το προνόµιο περιορισµού ευθύνης όπως αυτό 

ορίζεται από τις αναφερόµενες διεθνείς Συµβάσεις; 

 

Α) Συνθήκες της ευθύνης του DPA απέναντι σε τρίτους 

 

  Σε σχέση µε την πρώτη ερώτηση, όταν αναφερόµαστε σε θέµατα ρύπανσης από 

πετρέλαιο, γνωρίζουµε ότι την ευθύνη για αυτές τις ζηµιές την έχει όχι µόνο ο ιδιοκτήτης 
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του πλοίου ( λογικά και η ασφαλιστική του ) αλλά και ο ναυλωτής (όποια και αν είναι η 

λειτουργία του). Παράλληλα όµως την ευθύνη την έχουν και οι υπάλληλοι και οι 

αντιπρόσωποι του ναυλωτή και όποιο άλλο πρόσωπο παρέχει υπηρεσίες στο καράβι, ή 

ανήκει στην επιχείρηση διάσωσης, ή λαµβάνει προληπτικά µέτρα. Ακόµα και ο 

εφοπλιστής έχει ευθύνη. Κάθε ένας από αυτούς τους πιθανούς υπεύθυνους µπορεί να 

ωφεληθεί του προνοµίου περιορισµού ευθύνης. 

 

Ήδη στις Συµβάσεις του 1924 και 1957, προηγηθείσες του LLMC/76, είχαν 

επεκτείνει το προνόµιο περιορισµού ευθύνης στο διαχειριστή ή τον χειριστή / πιλότο του 

πλοίου, στον καπετάνιο και σε άλλα µέλη του πληρώµατος, όπως και σε άλλους 

εξαρτώµενους από τον ιδιοκτήτη, το ναυλωτή ή τον εκµεταλλευτή (exploiter) του 

πλοίου. 

 

Συνεπώς, οποιαδήποτε στιγµή ένας από αυτούς τους αντιπροσώπους ή 

υπαλλήλους (εποµένως και ο DPA) προκαλέσει ή επιβαρύνει συνειδητά, κάποια ζηµιά 

µέσω της ρίψης πετρελαίου, οφείλει να δώσει πλήρεις εξηγήσεις απέναντι στου 

ζηµιοθέντες τρίτους, χωρίς να αποκρύπτει στοιχεία. 

 

Αναφερόµενοι σε αυτού του είδους ζηµιές, µπορούµε να πούµε λοιπόν, ότι οι 

ζηµιοθέντες τρίτοι µπορούν να στραφούν εναντίον του DPA, λόγω της ιδιότητάς του ως 

εκπρόσωπος, αντιπρόσωπος ή alter ego του ναυλωτή ή του εφοπλιστή που δεν είναι 

ιδιοκτήτης. Πιο συγκεκριµένα, δεδοµένων των εκτεταµένων εξουσιών και αρµοδιοτήτων 

που το αρ. 4 του ISM code  αναθέτει στον DPA, όταν αυτός έχει διοριστεί από τον 

ιδιοκτήτη τότε θα τον θεωρούµε σαν ένα alter ego του ιδιοκτήτη και σε αυτή την 

περίπτωση, θα ήταν βάσιµο, να επεκταθεί η ευθύνη του ιδιοκτήτη στον ίδιο τον DPA. 

 

Σαφώς, οι παραπάνω θεωρήσεις δεν αποκλείουν, κατά την κοινή γνώµη , ότι αν ο 

DPA δεν κατηγορηθεί ώς υπεύθυνος απέναντι στους ζηµιοθέντες τρίτους, ο ιδιοκτήτης 

και/ή η ασφαλιστική µπορούν να ασκήσουν αγωγή κατά του DPA. Αυτή η αγωγή µπορεί 

να ασκηθεί και να είναι βάσιµη µόνο όταν η πράξη που οδήγησε στη ρύπανση έγινε από 

αµέλεια, παράλειψη ή επιβλαβή εκτέλεση του DPA. 
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Όταν οι ζηµιές προκλήθηκαν από άλλου είδους ατυχήµατα, στα οποία δεν 

εφαρµόζει ο CLC/2 αλλά ο LLMC , η ευθύνη µπορεί να επεκταθεί και στον DPA και 

στον εφοπλιστή και µε το ίδιο πλεονέκτηµα περιορισµού ευθύνης. Και αυτό ισχύει τόσο 

αν η σχέση της ναυτιλιακής εταιρίας και του DPA είναι εργασιακού χαρακτήρα, όσο και 

αν πρόκειται για ένα συνεργάτη που συνδέεται µε τη ναυτιλιακή µε σχέσεις εµπορικού 

χαρακτήρα. 

 

Β) Πιθανότητα εφαρµογής του προνοµίου περιορισµού ευθύνης (του CLC/2 και 

LLMC/76/96) στην ενδεχόµενη ευθύνη του DPA. 

 

Αν φανεί ότι ο DPA συνδέεται µέσω της πράξης του µε την εταιρία που τον έχει 

διορίσει ως εκπρόσωπό της, τότε η αµελής πράξη του δεν τον υποχρεώνει µόνο να 

αναλάβει ευθύνες απέναντι στους ζηµιοθέντες τρίτους, αλλά , αυτή η ευθύνη προστίθεται 

και στην εταιρία, επεκτείνοντας έτσι το µερίδιο ευθύνης της και αυτό που είναι και το πιο 

σηµαντικό, της στερεί το προνόµιο περιορισµού ευθύνης. 

 

Από την προηγούµενή µας ανάλυση συµπερασµατικά καταλήγουµε: ότι η εταιρία 

που έχει διορίσει τον DPA, γίνεται υπεύθυνη για τις ζηµιές που προκαλούνται από αυτήν. 

 

Αυτό σηµαίνει ότι σε σχέση µε τις ζηµιές που καλύπτονται στον LLMC 76/96, όσο ο 

DPA είναι διορισµένος από το ναυλωτή ή γενικά από τον εφοπλιστή µη ιδιοκτήτη, τόσο 

µπορεί να θεωρηθεί το ίδιο υπεύθυνος µε εκείνον (και άρα και µε τα ίδια προνόµια 

περιορισµού ευθύνης), όταν αφορά ζηµιές που αναφέρονται στον CLC/2. Η ευθύνη 

απέναντι στους ζηµιοθέντες τρίτους δεν επεκτείνεται στον DPA που έχει διορισθεί από 

κάποιον που δεν είναι ο ιδιοκτήτης του πλοίου, δεδοµένου ότι µόνο αυτός προκύπτει 

υπεύθυνος και όχι ο εφοπλιστής ή άλλα πρόσωπα του θαλάσσιου εµπορίου. Περιληπτικά, 

η ευθύνη του DPA απέναντι σε τρίτους απαιτεί µία διπλή προϋπόθεση: 

 

1. Οι ζηµιές που προκλήθηκαν από το ατύχηµα, ήταν αποτέλεσµα ή επιδεινώθηκαν 

από κάποια πράξη αµέλειας του DPA. 
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2. Η Εταιρία που έχει διορίσει τον DPA, είναι υπεύθυνη για αυτές τις ζηµίες, βάσει 

του CLC / 2 ή του LLMC 76/96, ανάλογα µε την προέλευση των ίδιων των 

ζηµιών. 

 

Δεν µπορεί να υποστηριχθεί µε βεβαιότητα ότι παρόλο που η εταιρία ευνοείται από 

το προνόµιο περιορισµού ευθύνης, αυτό δεν επεκτείνεται και στον DPA που έχει 

διορίσει, όσο ευρείες και να είναι οι αρµοδιότητές του και η εξουσία του. 

 

2.4.2 Δράσεις του DPA και ναυτιλιακή ασφάλιση 

 

Όπως αναφέρει ο κώδικας εξαιρούνται οι (ασφαλιστικά) καλλυµένοι κίνδυνοι, µε 

χαρακτήρα γενικό και χωρίς να επιβάλλει ρήτρα στο συµβόλαιο, την απάτη εις βάρος του 

«εργοδότη». Όπως αναφέρεται στο ίδιο άρθρο του κώδικα, ορίζονται χωρίς ασφαλιστική 

κάλυψη οι βλάβες και οι ζηµιές που προκύπτουν από: 

 

•  Την έλλειψη των εγγράφων που αναγράφονται στον παρόντα Κώδικα, στις 

διατάξεις και τους ναυτικούς κανονισµούς ή παραλείψεις του καπετάνιου που 

έρχονται σε αντίθεση µε τις διοικητικές διαδικασίες και ελήφθησαν σκόπιµα, εις 

βάρος της ασφαλιστικής (απάτη εις βάρος του εργοδότη). 

 

Αδιαµφισβήτητα αποτελεί αντικείµενο συζήτησης το κατά πόσο η απάτη (δόλος 

ή απάτη σε µια επιχείρηση) είναι ένας όρος µε αυστηρή ή πιο ευρεία ερµηνεία. Στο 

ενδεχόµενο κατα το οποίο η απάτη έχει πιο αυστηρό χαρακτήρα, τότε αναφέρεται 

αποκλειστικά στις δόλιες πράξεις του καπετάνιου, αν έχει πιο ευρύ χαρακτήρα, τότε 

επεκτείνεται και στους απλά απερίσκεπτους. Σε κάθε περίπτωση, η υπο εξέταση έννοια 

του «εργοδότη», που λογικά απευθύνεται στον καπετάνιο του πλοίου, εξετάζεται κατά 

πόσο θα µπορούσε να επεκταθεί και στις πράξεις του DPA. Στο ενδεχόµενο κατά το 

οποίο προκύψει εναρµόνιση του κώδικα µε την τρέχουσα εµπορική δραστηριότητα, η 

εξέταση των πολιτικών (policy) θα επιβεβαίωνε ότι οι πράξεις του DPA µπορούν να 

αποκλείσουν απο την ασφάλιση, επί ίσοις όροις τόσο τον ίδιο, όσο και τον εφοπλιστή ή 

τον καπετάνιο. Η ρήτρα 6.2.5 των ITC Hulls της 1 Νοεµβρίου 1995, επιβεβαιώνοντας τα 
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προαναφερθέντα, εξαιρεί από την ασφαλιστική κάλυψη τις ζηµιές που προκαλούνται από 

«την έλλειψη της δέουσας επιµέλειας από τη µεριά των ασφαλισµένων, τους 

πλοιοκτήτες, τους επιθεωρητές ή του προσωπικού διεύθυνσης στη στεριά» 

 

Έτσι συνάγουµε το συµπέρασµα ότι, αν η εταιρία επιλέξει να εµπιστευτεί τις 

λειτουργίες ενός DPA σε έναν υπάλληλο όσο και σε κάποιον εξωτερικό συνεργάτη, η 

αποτυχής εκπλήρωση των καθηκόντων του DPA που θα προκαλέσει ατύχηµα, µπορεί να 

αποκλείσει την κάλυψη της ασφαλιστικής. Η παραπάνω διατύπωση είναι πιθανόν να 

εκληφθεί ως αληθής όταν δεν τηρείται το SMS, ή η εφαρµογή / η ενηµέρωσή του 

κρίνεται ανεπαρκής. Ωστόσο, υπάρχουν και αντίθετες απόψεις, των οποίων η πρακτική 

αποθαρρύνει την εφαρµογή του ISM. Έχει υποστηριχθεί, για παράδειγµα, ότι ο DPA δεν 

µπορεί να θεωρείται ως alter ego του εφοπλιστή, καθώς η αµέλειά του δεν µπορεί να 

χρησιµοποιείται από την ασφαλιστική σαν λόγος, για να αποκλείσει την ευθύνη της και η 

παράβαση των απαιτήσεων του ISM, δεν µπορεί να συγκριθεί µε την περίπτωση του 

unseaworthyness. 

 

 

3. Νοµική έννοια του DPA 

 

3.1 Ιδέα και γενικά χαρακτηριστικά 

 

Πιθανώς, ένας από τους περιορισµούς ή τα κενά που µπορεί να φανούν στον 

τρέχων κανονισµό του DPA, προέρχονται από την ίδια τη φύση και του σκοπούς του 

ISM code. Σύµφωνα µε το προοίµιό του, ο θεµελιώδης στόχος του είναι να παρέχει «ένα 

διεθνές στάνταρ / πρότυπο για τη διαχείριση και ασφαλή λειτουργία των πλοίων και την 

πρόβλεψη της ρύπανσης». 

 

Η δηµιουργία της θέσης του DPA, είναι ένας από εκείνους τους µηχανισµούς του 

Κώδικα µε σκοπό να συµβάλλει στην επίτευξη των στόχων του. Τόσο οι ίδιοι οι στόχοι -

σε µικρότερο βαθµό- όσο και τα µέσα για την επίτευξή τους αναφέρονται µε ένα πολύ 

γενικό τρόπο (κυρίως, σαν αποτελέσµατα ή αρχές, παρά σαν ακριβείς κανονισµοί). 
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Επιπρόσθετα, οι στόχοι και τα µέσα επίτευξής τους, έχουν γενική εφαρµογή σε όλους 

τους φορείς που εµπλέκονται στις θαλάσσιες µεταφορές, ανεξάρτητα του είδους ή των 

συνθηκών των πλοίων, ή του πληρώµατος ή των χαρακτηριστικών και της εθνικότητας 

της εταιρίας, το περιεχόµενο και η βασική σηµασία αυτών των οργάνων, µεταξύ των 

οποίων και ο DPA, δεν µπορούν παρά να έχουν ένα αόριστο και ασαφές προφίλ. 

 

Αυτή η γενική προσέγγιση ήταν µάλλον ένα αποτέλεσµα αναπόφευκτο λόγω των 

συνθηκών στις οποίες δηµιουργήθηκε ο ISM code -υπό την πίεση µιας σειράς 

ατυχηµάτων που προκλήθηκαν από ανθρώπινο λάθος- και λόγω της έλλειψης µίας 

κεντρικής αρχής, µε διεθνή χαρακτήρα και την ικανότητα να θεσπίσει και να εφαρµόσει 

συγκεκριµένους κανόνες, που να µπορούσε να εξασφαλίσει την επιτυχή εφαρµογή του 

Κώδικα. Η ευελιξία και η σχετική ασάφεια του κανονισµού, είναι ένα θετικό στοιχείο για 

να ενθαρρύνουν τις εταιρίες και τα κράτη µέλη να εφαρµόσουν τον Κώδικα. 

Αναµφισβήτητα όµως ούτε οι ειδικές απαιτήσεις για τη διαµόρφωση και επεξεργασία της 

λειτουργικής ναυτικής ασφάλειας και του SMS, ούτε η εφαρµογή του, αλλά ούτε η ίδια η 

δηµιουργία και το επίπεδο ευθύνης του DPA, δεν είναι ίδιες σε µία µικρή εταιρία µε τρία 

µικρά πλοία και σε µία εταιρία µε στόλο δεκάδων πλοίων, διαφόρων τύπων και φορτίων.  

 

Υπάρχουν δύο σηµεία που βοηθάνε στο να προσδιοριστούν πιο συγκεκριµένα τα 

χαρακτηριστικά του DPA, ώστε να αντληθούν απο εκεί, οι απαιτήσεις διαµόρφωσης και 

εµπειρίας και έπειτα οι ευθύνες που µπορεί να προκύψουν σε κάθε έναν από τους φορείς 

που συµµετέχουν στη θαλάσσια κυκλοφορία, ως συνέπεια κάποιου ατυχήµατος που 

προκάλεσε ζηµιές σε άτοµα, στο πλοίο, στο φορτίο ή στο περιβάλλον. Το πρώτο και πιο 

σηµαντικό από αυτά τα σηµεία είναι ο γενικός στόχος που επιδιώκει ο DPA. Σύµφωνα µε 

το αρ. 4 του Κώδικα, απαιτείται ο διορισµός του DPA «για να εγγυάται τη λειτουργική 

ασφάλεια του πλοίου και να παρέχει µια σύνδεση / επαφή µεταξύ της εταιρίας και των 

ατόµων επί του πλοίου». Ένας από τους βασικούς του ρόλους είναι η εννοποίιηση της 

κουλτούρας των πλοίων του στόλου της εταιρίας µε σκοπό την εναρµονισµένη 

λειτουργία τους. Κύριο στόχο του DPA αποτελεί η οργάνωση της αναδιάρθρωσης της 

νατιλιακής εταιρίας προκειµένου να ακολουθεί την στρατιγική που επιλέγει η διοίκηση 

καθώς και η εστίαση στο κέρδος του πλοιοκτήτη. 
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  Το γεγονός ότι η γενική λειτουργία του DPA προσδιορίζεται σε τέτοιους 

γενικούς όρους, µπορεί να διευκολύνει στην κατανοµή των ευθυνών του DPA και κατ’ 

επέκταση της εταιρίας που τον διόρισε. Έτσι αναγκάζει την εταιρία και τον ίδιο, να 

αποδείξουν ότι η πράξη της ρυθµίζεται πάντα από τις διατάξεις του SMS και των 

υπολοίπων διατάξεων, τόσο των γενικών όσο και των ειδικών. 

 

Το δεύτερο σηµείο, προσδιορίζει τις λειτουργίες του DPA και τις απαιτήσεις 

διαµόρφωσής τους, όπου είναι «να παρέχει µια σύνδεση / επαφή µεταξύ της εταιρίας και 

των ατόµων επί του πλοίου». Πιθανώς, η ρητή απαίτηση αυτής της επαφής, πηγάζει από 

τις ειδικές περιστάσεις που προέκυψαν από διάφορα ατυχήµατα, στα µισά της δεκαετίας 

του ’80, όπου πίεζαν τον ΙΜΟ να εγκρίνει τον ISM code, και µε ασυνήθιστη ταχύτητα, 

να δώσει στον κώδικα νοµική ισχύ µέσω της ενσωµάτωσής του στη SOLAS, ως 

κεφάλαιο ΙΧ και σε αυτά που αναφέρθηκαν παραπάνω. Με την παρατήρηση αυτή 

παραθέτονται δύο υποθέσεις: 

 

1. Ίσως η ρητή και επαναλαµβανόµενη απαίτηση στο αρ.4 του Κώδικα, για επαφή 

µεταξύ της εταιρίας και των ανώτατων στελεχών της διεύθυνσης, να οφείλεται 

στην εκτίµηση ότι η ελλιπής ή µη αποτελεσµατική επικοινωνία µεταξύ εταιρίας 

και πληρώµατος, ήταν η αιτία ή η επιδείνωση των ατυχηµάτων του Herald of 

Free Enterprise, Exxon Valdez και Scandinavian Star και άλλων µικρότερων 

ατυχηµάτων. 

2. Στη δεδοµένη κατάσταση της τεχνολογίας επικοινωνιών και πληροφόρησης (και 

την προβλεπόµενη εξέλιξή της), η οποία ήταν πολύ διαφορετική την περίοδο που 

εγκρίθηκε ο ISM code, η συνεχής, µόνιµη και αµφίδροµη επικοινωνία µεταξύ του 

πληρώµατος και των εκπροσώπων της εταιρίας στην ξηρά, δεν είναι από µόνη της 

ένα πρόβληµα που χρήζει ειδικές ενισχύσεις. Πράγµατι, σήµερα η ευκολία της 

συνεχούς επικοινωνίας µεταξύ του πληρώµατος και της εταιρίας κάνει τη µόνιµη 

επικοινωνία να πρέπει να θεωρείται δεδοµένη, ακόµη και για τις µικρές 

επιχειρήσεις. Εφόσον υπάρχει πλέον αυτή η δυνατότητα (κάτι το οποίο 

εξαφανίζει ένα από τα βασικά θεµέλια του περιορισµού ευθύνης του εφοπλιστή), 

τότε η έµφαση δε θα έπρεπε να δίνεται στην επικοινωνία µεταξύ DPA, εταιρίας 
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και πληρώµατος, αλλά στην αποδοτικότητα και την αποτελεσµατικότητα της 

εφαρµογής του SMS. 

 

Στην επόµενη ενότητα γίνεται συλλογή αυτών των υποθέσεων, για να αξιολογηθεί 

κατά πόσο πραγµατικά θα πρέπει να γίνει ένας επαναπροσδιορισµός του ρόλου και της 

ευθύνης του DPA. Μετά από τον καθορισµό αυτών των δύο υποθέσεων που προσφέρει 

το αρ.4 του κώδικα ISM, θα γίνει µία προσπάθεια παρακολούθησης των συνεπειών που 

µπορεί να προκύψουν από το περιεχόµενο αυτού του άρθρου. Σε αυτό αναφέρεται ότι, 

εξασφαλίζοντας την επικοινωνία (την επαφή) της εταιρίας µε το πλήρωµα, για την 

επίτευξη των στόχων της ασφάλειας και της πρόληψης: 

 

  α)«Κάθε εταιρία πρέπει να διορίσει ένα ή παραπάνω άτοµα στη στεριά». Αυτή η φράση 

επιτρέπει διάφορες υποθέσεις. Το διορισµένο άτοµο είτε ανήκει είτε δεν ανήκει στη δοµή 

της εταιρίας, παρέχοντας υπηρεσίες εργασίας για αυτήν ή και όχι. Η εκπλήρωση αυτής 

της απαίτησης, µπορεί να αναφέρεται σε µία εξειδικευµένη εταιρία που την έχει διορίσει 

η ναυτιλιακή εταιρία µέσω µίας σύµβασης παροχής υπηρεσιών. Αν ο DPA αποτελεί έναν 

εξωτερικό συνεργάτη, ο οποίος µπορεί να είναι µια εταιρία ειδικευµένη στη ναυτική 

ασφάλεια, ειδικότερα στον τοµέα των µεταφορών ή της δραστηριότητας που αντιστοιχεί 

σε κάθε πλοίο (άνθρωποι, βαρέα µηχανήµατα, πετρέλαιο, φυσικό αέριο, πλατφόρµες), 

τότε αυτή θα πρέπει να διορίσει ένα ή παραπάνω φυσικά πρόσωπα για την υλοποίηση 

των καθηκόντων που της έχουν ανατεθεί. Στο άρθρο αυτό ( αρ.4 ISM code ), δεν 

διευκρινίζεται κατά πόσο ο διορισµός του DPA πρέπει να γίνεται µόνο για την 

εξυπηρέτηση ενός συγκεκριµένου σκοπού ( ad hoc ) και να προκύπτει εκ των υστέρων, 

αφού συνέβη το περιστατικό ή πριν συµβεί κάποιο περιστατικό ή κατάσταση κινδύνου. 

Παρά την µη διευκρίνηση του συγκεκριµένου αποσπάσµατος του άρθρου σχετικά µε τις 

συνθήκες κάτω απο τις οποίες διορίζεται ο DPA, ο σκοπός του DPA στην ναυτιλιακή 

εταιρία είναι η συµβολή του στην ασφαλή λειτουργία και την πρόληψη της ρύπανσης. 

 

Η πιθανότητα ότι τα διορισµένα πρόσωπα στη στεριά µπορεί να είναι αρκετά, 

µπορεί να κατανοηθεί µε δύο τρόπους, που δεν αλληλοαναιρούνται: µπορεί να 

αναφέρεται σε µία οµάδα ανθρώπων που αναλαµβάνουν από κοινού το ρόλο και τις 
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ευθύνες του DPA για όλα τα πλοία της εταιρίας (κατανέµοντας αυτές τις λειτουργίες, για 

παράδειγµα, ως προς την ασφάλεια των ανθρώπων, των φορτίων και την πρόληψη της 

ρύπανσης) ή µπορεί να αναφέρεται σε διάφορα πρόσωπα, σε κάθε ένα από τα οποία 

ανατίθενται διάφορα πλοία. Σε αυτή την περίπτωση, θα µπορούσε να αντιµετωπιστεί µε 

βάση κάποιων κριτηρίων κινδύνου του κάθε πλοίου ή της κάθε δραστηριότητας, ανα 

γεωγραφική περιοχή, εµπειρία και επίπεδο κατάρτισης των διαφόρων DPA ή άλλων. 

 

  β) «Η ευθύνη και εξουσία του διορισµένου ατόµου ή ατόµων πρέπει να περιλαµβάνει: 

την επίβλεψη της ασφάλειας και των ενδεχοµένων ρύπανσης από τις λειτουργίες του 

πλοίου (...)». Για τους στόχους του ISM code, η επίβλεψη της ασφάλειας και των 

ενδεχοµένων ρύπανσης από τις λειτουργίες του πλοίου, είναι απαραίτητο περιεχόµενο 

των λειτουργιών του DPA. Αυτός ο κανόνας, δεν αποκλείει ότι ο DPA µπορεί να 

ασχοληθεί πέρα από την ασφάλεια και την πρόβλεψη, µε την εκπαίδευση και την 

κατάρτιση του πληρώµατος σε καταστάσεις έκτακτης ανάγκης, ή την επικαιροποίηση 

των εγγράφων που περιλαµβάνει το SMS. 

 

Όσον αφορά του στόχους για τους οποίους δηµιουργείται αυτή η θέση, το αρ.4 

αποδίδει στον DPA εξουσία και ευθύνη. Αυτό σηµαίνει πως σχετικά µε αυτούς τους 

σκοπούς, η εξουσία του υπερισχύει αυτής του καπετάνιου του πλοίου; Είναι δύσκολο να 

δωθεί µια σίγουρη απάντηση σε αυτό το ερώτηµα, αλλά ο DPA διαθέτει τις δεξιότητες 

και την εξουσία που του δίνεται από την ναυτιλιακή εταιρία και συνυπάρχουν µε αυτές 

του καπετάνιου, σε µία όχι πάντα εύκολη «συνύπαρξη»,( η οποία θα αναφερθεί στην 

συνέχεια της εργασίας ). 

 

  γ) «(...) και την εξασφάλιση των επαρκών πόρων και την απαραίτητη υποστήριξη απ’τη 

στεριά». Σύµφωνα µε την προηγούµενη παράγραφο, ο DPA, οι εξουσίες και οι 

αρµοδιότητές του, θα πρέπει να του επιτρέπουν να παρέχει όλα τα απαραίτητα µέσα για 

την εγγύηση της ασφαλούς λειτουργίας και της πρόληψης της ρύπανσης, άµα συµβεί 

κάποιο ατύχηµα ή κατάσταση κινδύνου. Εάν αυτή η υποχρέωση, να διασφαλιστεί 

δηλαδή η ύπαρξη των αναγκαίων πόρων, αποτελεί µέρος των (minimum) αναγκαίων 

καθηκόντων του DPA, τότε ίσως µπορεί να ειπωθεί µε βεβαιότητα, ότι η πλήρης και 
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αποτελεσµατική διάθεση των πόρων διασφαλίζεται µόνο αν ο DPA εκτελεί τα 

καθήκοντά του, εποπτεία και παρακολούθηση, σε µόνιµη βάση και όχι µόνο όταν 

προκύπτει κάποια κρίση. Είναι δύσκολο για έναν DPA που δραστηριοποιείται µόνο σε 

καταστάσεις κρίσης, να διασφαλίσει γρήγορα και αποτελεσµατικά την παροχή των 

πόρων και την υποστήριξη απ’τη στεριά, που απαιτούν αυτές οι καταστάσεις. 

 

Ανάλογα µε την επιτακτηκότητα που απαιτεί η κατάσταση, ο DPA θα δώσει την 

εντολή επέµβασης, θα κάνει αίτηση ή θα υπογράψει συµβόλαιο, ως εκπρόσωπος του 

εφοπλιστή (αν µιλάµε για την περίπτωση που απότελει υπάλληλο του), για τους 

απαραίτητους πόρους ή στο όνοµά του, αν πρόκειται για µία εταιρία ή εξωτερικό 

συνεργάτη. 

 

Τέλος, είτε όταν γίνεται αναφορά σε έναν ή παραπάνω DPA, είτε αυτός αποτελεί 

µέρος της µόνιµης δοµής της εταιρίας, το αρ.4 περιγράφει µε κατηγορηµατικούς όρους 

ότι αυτός θα έχει: 

 

  δ) «πρόσβαση στα υψηλότερα επίπεδα διεύθυνσης της εταιρίας». Το µέρος αυτό του 

κώδικα, του οποίου το επίπεδο λεπτοµέρειας έρχεται σε αντίθεση µε άλλα, ασαφή 

κοµµάτια του, είναι ότι, έτσι προσπαθεί να διασφαλίσει την άµεση παρέµβαση της 

ναυτιλιακής εταιρίας κατά την εκτέλεση ενεργειών από τον DPA. Δηλαδή να 

διαχειρίζεται ο DPA από τη στεριά το πλοίο και να έχει την εποπτεία για τη λειτουργική 

ασφάλεια και την πρόληψη της ρύπανσης. Ωστόσο, πουθενά δεν αναφέρει ότι ο DPA 

αντικαθιστά τη διεύθυνση της εταιρίας, παρά την ενηµερώνει εγκαίρως και εκείνη µε τη 

σειρά της, εγκρίνει ή απορρίπτει της αποφάσεις του. Στο βαθµό που η εταιρία είναι 

εκείνη που οφείλει να εξασφαλίζει την άµεση και συνεχή πρόσβαση του DPA, δύσκολα 

µπορεί να κατηγορήσει για ανευθυνότητα τον DPA, επικαλούµενη µια υποτιθέµενη 

έλλειψη γνώσης της κατάστασης. Όπως επίσης, στο βαθµό που ο DPA θεωρείται alter 

ego / αντιπρόσωπος του εφοπλιστή ή του ιδιοκτήτη του πλοίου, µπορεί να φτάσει στο 

σηµείο να χάσει το προνόµιο περιορισµού ευθύνης, όταν η ζηµιές προκληθούν από δική 

του αµέλεια. 
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Αναλύοντας την εξουσία του DPA, προκύπτει ότι συµπίπτει ακριβώς µε εκείνη 

της εταιρίας, όσον αφορά τη διαχείριση της ασφάλειας και για αυτό ακριβώς, σύµφωνα 

µε τις αρµοδιότητες που του αναθέτει το αρ.4 του κώδικα, οι ευθύνες του είναι επίσης 

ίδιες. Συνεπώς, µπορεί να χαρακτηριστεί πως ο DPA είναι, λειτουργικά, ένας 

εκπρόσωπος ή αντιπρόσωπος της εταιρίας, µε πλήρεις εξουσίες για την εκπλήρωση των 

υποχρεώσεών του απέναντι στη ναυτιλιακή, όσον αφορά τη διαχείριση της ασφάλειας. 

 

Η παραπάνω άποψη δεν είναι οµόφωνη. Μετά απο εξέταση των νοµικών 

συνεπειών του ISM code  που αφορούν στην ευθύνη του καπετάνιου, όπου αναφέρεται 

σχετικά µε τις λειτουργίες του DPA, σηµειώνει: 

 

Αποτελώντας το σύνδεσµο µεταξύ του πλοίου και της εταιρίας, ο DPA θα 

µπορούσε να εγείρει αµφιβολίες σχετικά µε το κατά πόσο η ικανότητα του να επιλύει τα 

προβλήµατα που του προκύπτουν είναι επαρκής. Οι αµφιβολίες αυτές δεν πρέπει να 

υπάρχουν, γιατί ο ISM code αναφέρει σαφώς ότι το πρόσωπο που διορίζεται θα είναι 

«ένα ή διάφορα άτοµα στη στεριά, άµεσα συνδεδεµένα µε τη διεύθυνση», πράµα που 

υποδηλώνει ότι θα πρέπει να έχουν αρκετή ισχύ και αυτονοµία, για να πάρει όλες εκείνες 

τις αποφάσεις που κρίνει κατάλληλες για την εξασφάλιση της ασφαλούς λειτουργικής 

διαχείρισης. 

 

Αντιστρόφως, θα µπορούσε επίσης να γίνει κατανοητό ότι ο DPA δεν µπορεί να 

θεωρείται ως ένα alter ego, για τουλάχιστον δύο λόγους: 1) Αν πρέπει να έχει άµεση 

πρόσβαση στα υψηλότερα επίπεδα της διαχείρισης, είναι ακριβώς επειδή δεν είναι µέρος 

αυτής της ανώτατης διαχείρισης ούτε της διεύθυνσης της εταιρίας, και 2) Το ίδιο το 

περιεχόµενο των λειτουργιών που του αντιστοιχούν, δεν είναι το ίδιο µε αυτό της 

διεύθυνσης της ναυτιλιακής, αλλά µε ένα τµήµα υπεύθυνο για την ασφάλεια και την 

πρόληψη. Σύµφωνα µε τη δεύτερη αυτή ερµηνεία, η ευθύνη που θα µπορούσε να 

αποδοθεί στον ιδιοκτήτη για τις πράξεις του DPA, δεν θα µπορούσε να ξεπεράσει την 

ευθύνη που θα του αποδιδόταν για πράξεις των υπαλλήλων ή τρίτων µερών που 

δεσµεύονται από µια εµπορική σύµβαση παροχής υπηρεσιών. 
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3.2 Το νοµικό status του DPA 

 

Η αναφορά στο status του DPA, σηµαίνει την καταγραφή του περιεχοµένου της 

σχέσης που τον συνδέει µε τον εφοπλιστή και, τελικά µε τρίτους και να καθορίσει 

θεµελιωδώς το συνόλο των υποχρεώσεων και των δικαιωµάτων του. 

 

Για να αποφευχθεί η επανάληψη, το σύνολο των ενεργειών και των καθηκόντων 

που συνθέτουν τις υπηρεσίες που θα παρέχει ο DPA, θα συζητηθεί στην συνέχεια της 

εργασίας. 

 

Σχετικά µε τα δικαιώµατα του DPA στην εταιρία, εξαρτώνται από τη φύση της 

σχέσης, µέσω της οποίας παρέχονται οι υπηρεσίες. Αν µιλάµε για έναν υπάλληλο, ακόµη 

και µε το υψηλότερο επίπεδο τεχνικής εξειδίκευσης, τότε η σχέση είναι εργασιακή, µέσω 

της σύµβασης εργασίας. Πρέπει να σηµειωθεί ότι ο DPA που συνδέεται µε σύµβαση 

εργασίας µε τον εφοπλιστή, µπορεί να θεωρείται ως Ανώτερο Διοικητικό Στέλεχος, σε 

αντίθεση µε τον καπετάνιο του πλοίου. Ο λόγος είναι ότι ο καπετάνιος αναλαµβάνει, 

κατ’ ανάγκη, την πλήρη εκπροσώπηση του εφοπλιστή στο πλοίο σε όλα τα πεδία 

(τεχνικό, διοικητικό, εµπορικό) και όχι µόνο απέναντι στο πλήρωµα, αλλά και σε 

τρίτους. Αντιθέτως, ο DPA στη στεριά, δεν παύει να είναι ένας εκπρόσωπος και 

διαχειριστής ενός συγκεκριµένου τµήµατος της επιχειρησιακής δραστηριότητας (του 

σχετικού µε την προστασία και ασφάλεια και την πρόληψη της ρύπανσης), που δεν 

µπορεί να συγχέεται µε τη γενική δραστηριότητα της εταιρίας. 

 

Όταν η σχέση που συνδέει την εταιρία µε τον DPA είναι µια εµπορική σύµβαση, 

δηλαδή πρόκειται για υπηρεσίες έναντι χρηµατοδοτικής µίσθωσης, τα δικαιώµατα του 

DPA απέναντι στον εφοπλιστή είναι: 

 

1. Πρώτον, εκείνα που καθορίζονται στο συµβόλαιο µίσθωσης των υπηρεσιών και 

2. Σε θέµατα που δεν καλύπτονται από αυτό, πρέπει να στραφούµε προς τον 

κανονισµό συµβολαίου της Επιτροπής Εµπορίου (αρ. 244 ως 280 C.co.). 
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Έναντι τρίτων, θα πρέπει επίσης να διακρίνεται αν η σχέση µεταξύ του DPA και της 

εταιρίας, υπόκειται ή όχι στο Εργατικό Δίκαιο. Αν ο DPA είναι υπάλληλος του 

εφοπλιστή, οι πράξεις του τον καθιστούν υπεύθυνο και η εταιρία, µε τη σειρά της, µπορεί 

να του καταλογίσει τις αποζηµιώσεις που πρέπει να καταβάλλει στους ζηµιοθέντες, ως 

συνέπεια των πράξεών του και λογικά µπορεί να ακυρώσει τη σύµβαση εργασίας του, 

λόγω πληµελλούς συµµόρφωσης σε αυτή. Με τη σειρά του, ο DPA, υπόκειται στις 

οδηγίες που του δίνονται από την εταιρία και τηρώντας τις, απαλλάσσεται ευθυνών 

απέναντι σε εκείνη. 

 

Αν πρόκειται για έναν τρίτο (είτε φυσικό είτε νοµικό πρόσωπο) που παρέχει 

υπηρεσίες στο πλαίσιο µιας εµπορικής σχέσης, αυτός πρέπει να διαθέτει τα προσόντα, τις 

γνώσεις και τα µέσα, για να ανταποκριθεί στις υποχρεώσεις που του ανατίθονται από το 

αρ.4 του ISM code, και να έχει την ευθύνη για την εξασφάλιση άµεσης και συνεχούς 

επικοινωνίας µε τον καπετάνιο και την εταιρία. Δεν µπορεί λοιπόν, να µην του 

καταλογίσει το µερίδιο ευθύνης του σε περίπτωση έλλειψης αποτελεσµατικής 

επικοινωνίας. Επίσης είναι υπεύθυνος και για την αποτελεσµατική εφαρµογή των 

επίγειων µέσων υποστήριξης που θεωρεί απαραίτητο να χρησιµοποιηθούν. 

 

 

3.3 Η ΣΧΕΣΗ ΤΟΥ DPA ΜΕ ΤΗΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ ΕΤΑΙΡΙΑ ΣΥΜΦΩΝΑ ΜΕ 
ΤΟΝ ISM CODE 
 
 

Η περίπτωση κατά την οποία ένας DPA θα αποταθεί σε ένα CEO είναι συνήθως 

όταν ένα πρόβληµα το οποίο ανακύπτει δεν µπορεί να λυθεί σε λειτουργικό επίπεδο. Η 

επικοινωνία γίνεται συνήθως µέσω ηλεκτρονικού ταχυδροµείου, ηχογραφηµένης εντολής 

η γράµµατος. Το όνοµα καθώς και τα καθήκοντα του DPA είναι διακριτά και γνωστά απ’ 

όλα τα µέλη του πληρώµατος. Ο DPA ή ο αντικαταστάτης του πρέπει να είναι 

προσβάσιµοι 24/7 κυρίως µέσο τηλεφώνου ή email. Σε περίπτωση ατυχήµατος, όταν η 

δικογραφία θα εξεταστεί από το δικαστήριο θα διερευνηθεί η υπαιτιότητα. Η ευθύνη του 

θα αποδοθεί στον DPA κατά έναν µεγάλο βαθµό σε περίπτωση που δεν ανέφερε το 

περιστατικό στην διοίκηση της εταιρίας καθώς σύµφωνα µε τον ISM code είναι δικό του 
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το καθήκον να κρίνει την σοβαρότητα ενός περιστατικού και ανάλογα να ενηµερώνει τον 

CEO. Χαρακτηριστικό παράδειγµα παράληψης καθήκοντος του DPA αποτελεί η ποινή 

που επιβάλλεται στο Ηνωµένο Βασίλειο η οποία κυµαίνεται από 5.000 λίρες έως δύο 

χρόνια φυλάκισης. 

  

Είναι φύση αδύνατη η διασφάλιση της συνεχούς παρακολούθησης της ορθής 

εκτέλεσης των διαδικασιών ασφαλείας σε κάθε πλοίο. Ανά τα χρόνια έχουν προταθεί 

διάφορες λύσεις από πολλούς συγγραφείς. Πράγµατι ο DPA µπορεί να διασφαλίσει εν 

µέρει την παρακολούθηση των πλοίων µέσο επισκέψεων – επιθεωρήσεων πάνω στο 

πλοίο είτε ενώ είναι σε λιµάνι είτε εν πλώ. Αυτές οι επισκέψεις περιλαµβάνουν τον 

έλεγχο των βιβλίων του πλοίου σχετικά µε τις διαδικασίες συντήρησης , τους 

περιοδικούς ελέγχους του εξοπλισµού του πλοίου, τον έλεγχο τήρησης εντολών, 

επίβλεψη  επισκευών και αντικαταστάσεων των ανταλλακτικών του. Φυσικά εξετάζονται 

οι εκθέσεις του καπετάνιου και τα πορίσµατα των εσωτερικών ελέγχων. Σίγουρα τίποτα 

δεν είναι καλύτερο από τον έλεγχο κατά την διάρκεια των διαδικασιών παρά από τον 

έλεγχο του αποτελέσµατος σε περιοδικά διαστήµατα. Γι’ αυτό τον λόγο είναι πάντα 

προτιµητέο να υπάρχει ένας εκπρόσωπος του DPA πάνω στο πλοίο. Αυτόν τον ρόλο τον 

έχει ο καπετάνιος εν απουσία του DPA ( ISM code § 5.1.4 ) . Καθήκον του καπετάνιου 

αποτελεί η επίβλεψη των διαδικασιών σε όλα τους τα στάδια πάντα σύµφωνα µε τον ISM 

code, καθώς και ότι το πλοίο συµµορφώνεται σύµφωνα µε το Safety Management 

System. Με αυτόν τον τρόπο ο DPA διασφαλίζει τον έλεγχο εξ αποστάσεως του πλοίου 

µέσω του καπετάνιου ο οποίος είναι ο µόνος µετά από αυτόν που έχει τις εξειδικευµένες 

γνώσεις για να τον ασκήσει. Οι σχέσεις του DPA και του καπετάνιου σύµφωνα µε την 

παράγραφο 4 του ISM code είναι άρρηκτα συνδεδεµένες. 

 

Ο DPA δεν µπορεί να βρίσκεται σε θέση να διασφαλίζει ότι η πλοιοκτήτρια 

εταιρία παρέχει επαρκή στήριξη στον καπετάνιο γνωρίζοντας µόνο τις ανάγκες του 

καπετάνιου και τις συνθήκες κάτω από τις οποίες διαµορφώνονται. Έτσι ο DPA οφείλει 

να είναι ενήµερος για τις ανάγκες των πλοίων σχετικά µε την ασφάλεια τους, αλλά και 

την αποτροπή της θαλάσσιας ρύπανσης υπό κανονικές συνθήκες ( τεχνικές εργασίες και 

επιδιορθώσεις ) αλλά και σε καταστάσεις έκτακτης ανάγκης ( γνώση των αναγκών του 
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καπετάνιου προκειµένου να παράσχει την απαραίτητη βοήθεια για την διαχείριση της 

κρίσης ). 

 

Απόρροια των προαναφερθέντων αποτελεί ο διττός ρόλος του DPA τόσο σαν 

αποδέκτη και διαχειριστή των κρίσεων όσο και ως ελεγκτή της ορθής εφαρµογής των 

τεχνικών διαδικασιών του πλοίου. Σύµφωνα µε την παράγραφο 4.1 συχνά υπάρχει 

πιθανότητα ο DPA να απαντάει και σε ερωτήµατα που αφορούν άλλα τµήµατα µιας 

ναυτιλιακής εταιρίας στην περίπτωση που ο προϋπολογισµός της εταιρίας είναι µικρός. 

Συµπερασµατικά η µελέτη µας πάνω στην 4 παράγραφο του ISM code αποδίδει στον 

DPA έναν ρόλο τόσο λειτουργικό όσο και διοικητικό. Η φύση του ρόλου  του DPA δεν 

καθιστά συγκεκριµένο το υπόβαθρο του καθώς µπορεί να προέρχεται είτε από τα 

κεντρικά είτε από ένα άλλο τµήµα της ναυτιλιακής εταιρίας, είτε από µια θυγατρική. 

 

Είναι πολύ συχνό το φαινόµενο µικρές ναυτιλιακές εταιρίες να απασχολούν τον 

ίδιο DPA προκειµένου να µειώσουν τα κόστη τους. 

 

Όλα τα προαναφερθέντα αποτελούν ένα θεωρητικό υπόβαθρο το οποίο συνθέτει 

τα χαρακτηριστικά ενός DPA, στην πράξη όµως µπορεί να διαφοροποιούνται. Πρακτικά 

η πραγµατική δουλειά του DPA δεν είναι πάντα η ίδια σύµφωνα µε τις εταιρίες και την 

κουλτούρα που έχουν σε θέµατα ασφάλειας. Αποτελεί πραγµατικότητα ότι όλες οι 

εταιρίες δεν έχουν τα µέσα για να παράσχουν ένα ικανό άτοµο το οποίο θα επιβλέπει τις 

διαδικασίες στα πλοία ανα τον κόσµο διότι συχνά θεωρείται ακριβός. Πράγµατι µόνο 

στις µεγάλες ναυτιλιακές εταιρίες ο DPA έχει διοικητικά καθήκοντα και δεν εµπλέκεται 

σε διοίκηση λειτουργικού επιπέδου. Σε αυτό εστιάζουν οι τρείς περιπτώσεις που 

ακολουθούν. 
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3.3.1 Πρώτη περίπτωση: 

 

Ο DPA ανήκει στο εργατικό δυναµικό του Safety department ή είναι marine 

superintendent.  

 

Ο ρόλος του marine superintendent παραδοσιακά ήταν αυτός ο οποίος µετέφερε 

όλες τις πληροφορίες σχετικά µε το πλήρωµα του πλοίου στον καπετάνιο, 

συµπεριλαµβανοµένων και των ‘κουτσοµπολιών’. Στην συνέχεια όµως ο ρόλος του 

εξελίχθηκε σε αυτόν που θα µεταφέρει στην ανώτατη διοίκηση του πλοίου πληροφορίες 

από τις κατώτερες βαθµίδες του πληρώµατος, ακόµα και µε επίσηµη µορφή ή email. 

Έτσι παρατηρούµε ότι εκπληρώνεται η ανάγκη της εσωτερική επικοινωνίας στο πλοίο 

όπως υποδεικνύει ο ISM code. 

 

  Η παρακολούθηση και επίβλεψη των διαδικασιών εργασίας στο πλοίο 

πραγµατοποιείται από τον ίδιο τον καπετάνιο αλλά και έλεγχοι µικρότερης κλίµακας 

πραγµατοποιούνται από τον safety officer και τους αντικαταστάτες του. Μετά την 

περάτωση αυτών των ελέγχων ο καπετάνιος καθώς και ο marine superintended ή ο safety 

officer παραδίδουν στον CEO την γραπτή τους αναφορά. Στην πρώτη περίπτωση 

παρατηρούµε ότι επιτυγχάνεται σωστή ροή των πληροφοριών από τις κατώτερες 

βαθµίδες του πληρώµατος στον CEO.  

 

Όσο αναφορά την διασφάλιση της αναγνώρισης των αναγκών του πλοίου και της 

επαρκούς κάλυψης αυτών από την πλοιοκτήτρια εταιρία, στην περίπτωση ένα όπου τον 

ρόλο του DPA εκτελούν ο marine superintended ή ο safety officer , παρατηρείται ότι δεν 

µπορούν να το εκπληρώσουν ορθά. Ο λόγος της µη ορθής εκπλήρωσης είναι ότι 

αδυνατούν να έχουν σφαιρική πληροφόρηση για τις ανάγκες όλων των τµηµάτων αφού 

ανάλογα µε την ειδικότητα τους ανήκουν σε µεµονωµένο τµήµα. Για παράδειγµα ο  

marine superintended ανήκει στο marine department ενώ ο safety officer στο safety 

department.  
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Τα παραπάνω στοιχεία καταδεικνύουν την αδυναµία πλήρους εκπλήρωσης των 

καθηκόντων ενός DPA από κάποιον υπάλληλο της εταιρίας ο οποίος ανήκει σε άλλο 

τµήµα. Αυτή η λύση δεν αποτελεί την ιδανική µιας και δεν εκπληρώνεται πλήρως ο 

ορισµός του ISM code παράγραφος 1.1.10, έκδοση 2002. Σε αυτήν την περίπτωση επίσης 

ο ρόλος του DPA µπορεί να είναι δύσκολος καθώς µπορεί να κληθεί να πάρει µια 

απόφαση για την κατανοµή ενός περιορισµένου προϋπολογισµού µεταξύ του τµήµατος 

στο οποίο εργάζεται και ενός άλλου τµήµατος. Όπως είναι εµφανές απαιτείται ένα 

ανώτερο επίπεδο management για την λήψη τέτοιων αποφάσεων γιατί πολλές φορές 

αυτός που εκτελεί χρέη  DPA µπορεί να µην είναι αντικειµενικός στο να πάρει µια 

απόφαση που αφόρα το τµήµα στο οποίο εργάζεται.  

 

 

Σχήµα 3.1: Οργανόγραµµα ναυτιλιακής εταιρίας   
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3.3.2 Δεύτερη περίπτωση: 

 

Σε αυτήν την περίπτωση ο DPA είναι ένας manager ο οποίος δεν έχει 

αρµοδιότητες στις διαδικασίες του πλοίου καθώς και σε ό,τι αφορά τις διαδικασίες 

ασφάλειας και συντήρησης του στόλου. Για παράδειγµα θα µπορούσε να ανήκει στο 

οικονοµικό ή στο τµήµα marketing ή στο τµήµα διοίκησης ανθρώπινων πόρων, µπορεί 

να είναι µέχρι και ο quality manager.  

 

Ο CEO ή και ο γενικός διευθυντής µιας ναυτιλιακής όταν ορίσουν τα καθήκοντα 

του DPA της συγκεκριµένης περίπτωσης καθορίζουν ότι ο DPA πρέπει να έρχεται σε 

άµεση επαφή µαζί τους όσο συχνά κρίνει αυτός ότι είναι απαραίτητο. Σε αυτό το σενάριο 

διασφαλίζεται ένας αξιόπιστος σύνδεσµος µεταξύ του προσωπικού του πλοίου και της 

ανώτερης διοίκησης της ναυτιλιακής εταιρίας. Έτσι επιτυγχάνεται η παρακολούθηση και 

καταγραφή των διαδικασιών του πλοίου όσο αναφορά την ασφάλεια αλλά και την 

µείωση των ρίπων στην θάλασσα µε την βοήθεια των καπετάνιων του στόλου. Όπως 

προαναφέρθηκε όταν επιτυγχάνεται σωστή επικοινωνία µεταξύ του DPA και των 

καπετάνιων τότε ο καπετάνιος µπορεί να εκτελεί σωστά τα καθήκοντά του και να 

προσφέρει υποστήριξη στην εταιρία που εργάζεται και όχι µόνο σε κατάσταση έκτακτης 

ανάγκης.  

 

Από την µελέτη της δεύτερης περίπτωσης προκύπτει ότι όλες οι προϋποθέσεις για 

την σωστή τέλεση των καθηκόντων του DPA πληρούνται. Έτσι η διοίκηση της εταιρίας 

µπορεί να εµπιστευτεί στον DPA τον έλεγχο της τήρησης του SMS. Αν ο SMS είναι 

ορθά δοµηµένος, προβλέπει όλες τις απαραίτητες διαδικασίες για όλη την διάρκεια ζωής 

του πλοίου και έτσι ο ‘SMS manager ‘ που εν προκειµένω είναι ο DPA σε συνδυασµό µε 

την βοήθεια που λαµβάνει από τους καπετάνιους αλλά και τα εργαλεία τοθ ISM code να 

επιτηρεί και να καταγράφει τις διαδικασίες σε κάθε πλοίο που αφορούν στην ασφάλεια 

και την προστασία του περιβάλλοντος. 

 

 

 



 48 

Σχήµα 3.2: Οργανόγραµµα ναυτιλιακής εταιρίας που συµµορφώνεται µε τον ISM code 

 
Η εταιρία που απεικονίζεται παραπάνω συµµορφώνεται µε τον ISM code ωστόσο 

υπάρχει µια αµφιβολία κατά πόσο το τεχνικό τµήµα είναι επαρκές χωρίς την βοήθεια 

εξωτερικού συµβούλου. 

 

Και στις δυο περιπτώσεις που αναλύθηκαν ακόµα και σε µια µικρή εταιρία η 

εφαρµογή του ISM code στην δοµή της έχει κάποιους περιορισµούς. Δεν είναι εύκολο να 

αποδειχτεί ότι το σύστηµα µπορεί να λειτουργήσει επαρκώς. Πράγµατι ο φόρτος 

εργασίας για έναν άνθρωπο ο οποίος καλύπτει δύο πόστα  (DPA) µπορεί να είναι πολύ 

βαρύς. Ωστόσο αυτές οι εταιρίες συχνά επιλέγουν να χρησιµοποιήσουν εξειδικευµένους 

συµβούλους για να τους βοηθήσουν σχετικά µε τους εσωτερικούς ελέγχους. 

  

Μερικές φορές οι µικρές εταιρίες οπού ανήκουνε σε έναν όµιλο επιχειρήσεων 

απευθύνονται στο HSE ( Hygiene Safety Environment ), τµήµα του οµίλου για να 

διασφαλίσουν ορισµένες διαδικασίες σχετικά µε τον SMS:  

Ø Διενέργεια ελέγχων σχετικά µε την τήρηση της υγιεινής της ασφάλειας και της 

διατήρησης του περιβάλλοντος. 
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Ø Ανάλυση παρ’ ολίγον ατυχηµάτων και ατυχηµάτων. 

Ø Έλεγχος και προσθήκες στα πρακτικά τήρησης του SMS. 

Ø Εσωτερικοί έλεγχοι.  

 

3.3.3 Τρίτη περίπτωση:  

 

Η κατά γράµµα τήρηση του ISM code οδήγησε µεγάλες επιχειρήσεις στο να 

διαµορφώσουν την δοµή της εταιρίας µε βάση τον ISM code κυρίως σε ότι αφορά το 

προσωπικό, τις εγκαταστάσεις και τον προϋπολογισµό τους. Η εν λόγο δοµή διασφαλίζει 

την συνολική διοίκηση µε βάση τον SMS παρέχοντας:  

 

Ø Διαύλους επικοινωνίας µεταξύ των πληρωµάτων του στόλου και του γενικού 

διευθυντή. 

Ø Διαρκή επικοινωνία µε τους καπετάνιους για παρακολούθηση του στόλου εν πλώ. 

Ø Έλεγχο και επαναπροσδιορισµό του SMS µε βάση τα χαρακτηριστικά και τον τρόπο 

λειτουργίας της εταιρίας. 

Ø Διορθώσεις αλλαγές και επαληθεύσεις των τηρούµενων εγγράφων του SMS. 

Ø Διενέργεια εσωτερικών ελέγχων. 

Ø Παρακολούθηση των µη συµµορφώσεων. 

Ø Ανάλυση των εκθέσεων των καπετάνιων. 

Ø Προετοιµασίας της διοικητικής επισκόπησης. 

Ø Εκπαίδευση για τον ISM code είτε εν πλώ είτε στην στεριά. 

Ø Διοργάνωση συνεδρίων ή σεµιναρίων εκπαίδευσης, τα οποία θεωρούνται 

απαραίτητα.  

Ø Επίβλεψη τήρησης κανονισµών συµπεριλαµβανοµένης της ανάλυσης των 

διορθωτικών κινήσεων αλλά και της µετάδοσης όλων των πληροφοριών στα πλοία 

του στόλου. 

Όπως είναι εµφανές όλες οι προϋποθέσεις ορθής τήρησης του κώδικα σχετικά µε τον 

DPA πληρούνται καθώς και οι απαιτήσεις των παραγράφων 9, 11 και κυρίως 12 του 
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κώδικα. Έτσι παρουσιάζεται ακολούθως το ιδανικό οργανόγραµµα σχετικά µε την δοµή 

µιας ναυτιλιακής εταιρίας και την ιδανική θέση του DPA σε αυτή. 

 

Σχηµα 3.3: Ιδανική θέση του DPA στο οργανόγραµµα ναυτιλιακής εταιρίας 

 
 

Συµπερασµατικά µε αυτές τις τρείς περιπτώσεις υπογραµµίζεται ότι µόνο η τρίτη 

περίπτωση είναι πλήρως συµµορφούµενη µε τον ISM code. Ο λόγος είναι ότι 

διασφαλίζει και την ναυτιλιακή εταιρία αλλά και τον ίδιο τον DPA. Ωστόσο αυτή η 

άποψη δεν βρίσκει σύµφωνους όλους τους ειδικούς µε τον ISM code όπως για 

παράδειγµα ο Mr. Philip Anderson, ο οποίος θεωρείται ειδικός στο Ηνωµένο Βασίλειο 

σχετικά µε τον κώδικα. Ο τελευταίος υποστηρίζει ότι τα ακριβή καθήκοντα του DPA 

µπορούν να προσδιοριστούν µόνο από το δικαστήριο όταν πρέπει να αποδώσουν 

ποινικές ευθύνες µετά από ένα µεγάλο ατύχηµα. 

 

3.4 Σχέσεις µε άλλα µέρη που συµµετέχουν στο θαλάσσιο εµπόριο: συγκεκριµένα τις 

βοηθητικές ναυτιλιακές υπηρεσίες (maritime auxiliary service) 

 

Το βασικό πρόβληµα που προκύπτει κατά τον καθορισµό της µορφής του DPA 

των βοηθητικών υπηρεσιών, των εκπροσώπων ή συνεργατών του εφοπλιστή, είναι να 
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εξακριβωθεί αν οι αρµοδιότητες, που το αρ.4 του ISM code  αναθέτει στον DPA, 

µπορούν να συµπεριληφθούν σε αυτές άλλων βοηθητικών υπηρεσιών ή διαχειριστών του 

εφοπλιστή. Με άλλα λόγια, εξετάζουµε το κατά πόσο υπάρχει σύγκλιση ή όχι µεταξύ 

των αρµοδιοτήτων του DPA και άλλων προσώπων που συµµετέχουν στο θαλάσσιο 

εµπόριο. Στην υπόθεση ότι οι λειτουργίες του DPA µπορούν να προστεθούν σε εκείνες 

των προαναφερθέντων προσώπων, ζητείται ο καθορισµός των προϋποθέσεων που 

επιτρέπουν κάτι τέτοιο και των περιπτώσεων που δε γίνεται να συµβεί αυτό. Σε αυτή την 

ενότητα θα γίνει µια προσπάθεια να καθοριστούν οι αρµοδιότητες και οι λειτουργίες του 

DPA σχετικά µε άλλες βοηθητικές υπηρεσίες του εφοπλιστή. Στις επόµενες ενότητες θα 

αναλυθούν, σκέψεις που σχετίζονται µε πιθανές συγκρούσεις συµφερόντων που µπορεί 

να προκύψουν µεταξύ του DPA και άλλων προσώπων που συµµετέχουν στο θαλάσσιο 

εµπόριο (εφοπλιστής, διαχειριστής, καπετάνιος, εταιρίες πιστοποίησης και ελέγχου). 

 

Το πρώτο στοιχείο που καθιστά αδύνατον ο DPA να βρίσκεται εν πλώ προκύπτει 

από την απαίτηση οτι πρέπει να βρίσκεται στην ξηρά, ώστε να µπορεί να διεκπεραίωσει 

όλες του τις υποχρεώσεις. Εποµένως, αποκλείονται ήδη όλα τα µέλη του πληρώµατος. 

Είναι ξεκάθαρο ότι οι αρµοδιότητες του DPA δεν µπορούν να συµπεριληφθούν σε αυτές 

του καπετάνιου, του πιλότου, του λοστρόµου, του αρχιµηχανικού ή του επιστάτη 

φορτίου, για παράδειγµα. 

 

Αντιθέτως, δε φαίνεται να υπάρχει καµία αντίρρηση το ίδιο πρόσωπο να εκτελεί 

τα καθήκοντα shipping manager και την ίδια στιγµή να είναι το διορισµένο πρόσωπο ή 

να συµπεριλαµβάνεται στον οργανισµό της, παρέχοντας τις υπηρεσίες του στον 

εφοπλιστή. 

 

Αν αποφανθεί πως το διορισµένο πρόσωπο δεν είναι λειτουργικά εξαρτώµενο 

από τον εφοπλιστή, ο shipping manager µπορεί, κατα την κοινή γνώµη, να αποκτήσει 

επίσης την ιδιότητα του DPA, ή να ορίσει έναν ή πολλούς υπαλλήλους µε αυτή την 

ευθύνη, κατόπιν διορισµού από την εταιρία. 
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Εάν, όπως προαναφέρθηκε, οι λειτουργίες του DPA, µπορούν να 

συµπεριληφθούν σε αυτές ενός νοµικού προσώπου που συνδέεται µε σχέσεις εργασιακές 

/ µισθοδοτικές µε τον εφοπλιστή, τότε δεν πρέπει να υπάρχει κανένα πρόβληµα αυτές να 

ανατεθούν σε µία εταιρία που αποτελεί µόνιµο ή «ανθεκτικό» συνεργάτη ή 

αντιπρόσωπο. Σε αυτά τα πλαίσια, οι ίδιες συνθήκες που οδήγησαν το ’70 τους 

εφοπλιστές να µειώσουν το προσωπικό τους στη στεριά και που τα τελευταία χρόνια 

έχουν οδηγήσει στη µείωση παραγωγής των µεταφορικών πλοίων, οδηγούν στη 

συγκέντρωση της διαχείρισης του πλοίου στη στεριά σε ένα πρόσωπο, περιλαµβάνοντας 

και τη διαχείριση λειτουργικής ασφάλειας και της πρόληψης ρύπανσης. 

 

Σε αυτή τη συγκέντρωση ευθυνών διαχείρισης αποκρίνεται το λεγόµενο Standard 

Ship Management Agreement (SHIPMAN), το οποίο είναι ένα έντυπο που αναπτύχθηκε 

από την BIMCO. Πράγµατι, η τρέχουσα έκδοση (Shipman 2009) αυτού του εντύπου 

σύµβασης διαχείρισης, είναι µια αναθεώρηση της έκδοσης του 1998, η οποία µε τη σειρά 

της τροποποίησε τις αρχικές ρήτρες (του 1988) για να συλλέξει την άσκηση των 

καθηκόντων που απορρέουν από τις νέες αρχές και νόµους της ασφάλειας, που 

προέρχονται απ’τον ISM code και απευθύνονται τόσο στο πλήρωµα όσο και στο 

προσωπικό στεριάς της ναυτιλιακής. Γενικά, η σύµβαση διαχείρισης σηµαίνει ότι ο 

διαχειριστής ή shipping manager, αναλαµβάνει την υποχρέωση να µεριµνά για την 

αξιοπλοΐα του πλοίου, µε την ευρύτερη έννοια του όρου. Αυτό σηµαίνει ότι αναλαµβάνει 

την ευθύνη εφαρµογής όλων των standards και των µέτρων πρόληψης, του ελέγχου και 

της διαµόρφωσης του πληρώµατος, για την αποφυγή ατυχηµάτων που προκαλούν ζηµιές 

στα άτοµα, στο πλοίο και στο περιβάλλον. 

 

Για την ανάλυση αυτής της εργασίας, είναι χρήσιµη η αναπαραγωγή των ορισµών 

που περιέχονται στην παράγραφο 2.2. του παραρτήµατος της Απόφασης της 

Εποπτεύουσας Αρχής της ΕΖΕΣ (Ευρωπαϊκή Ζώνη Ελευθέρων Συναλλαγών), στις 14 

Οκτώβρη του 2009 (397/09 / COL), που δηµοσιεύθηκε στην Επίσηµη Εφηµερίδα της 

ΕΕ, την 1η Δεκεµβρίου 2011. Αυτό το παράρτηµα περιγράφει: 
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Οι εταιρίες ναυτιλιακής διαχείρισης είναι επιχειρίσεις που παρέχουν διαφόρων 

ειδών υπηρεσίες στους πλοιοκτήτες, όπως τεχνικό έλεγχο, πρόσληψη, κατάρτιση και 

διαχείριση του πληρώµατος και λειτουργία των πλοίων. Υπάρχουν τρεις βασικές 

κατηγορίες υπηρεσιών ναυτιλιακής διαχείρισης: διαχείριση του πληρώµατος, τεχνική 

διαχείριση και εµπορική διαχείριση. 

 

Η διαχείριση του πληρώµατος ασχολείται µε όλες τις πτυχές που σχετίζονται µε το 

πλήρωµα, όπως η επιλογή και πρόσληψη ειδικευµένων ναυτικών, η προετοιµασία του 

µισθολογίου, η εξασφάλιση ενός επαρκούς επιπέδου στελέχωσης, ο έλεγχος των προσόντων 

των µελών του πληρώµατος, η ασφαλιστική κάλυψη ατυχηµάτων και αναπηρίας, η 

επεξεργασία των ταξιδιών και των θεωρήσεων, η διαχείριση των ιατρικών εξόδων, η 

αξιολόγηση των επιδόσεων των ναυτικών και σε κάποιες περιπτώσεις, ο σχηµατισµός 

αυτών. Η διαχείριση του πληρώµατος αποτελεί, µε µεγάλη διαφορά, το µεγαλύτερο µέρος 

της παγκόσµιας δραστηριότητας της ναυτιλιακής διαχείρισης. 

 

Η τεχνική διαχείριση συνίσταται στην εξασφάλιση της αξιοπλοΐας του πλοίου και 

την πλήρη συµµόρφωσή µε τις τεχνικές προδιαγραφές για την ασφάλεια και την προστασία 

στη θάλασσα. Συγκεκριµένα, ο τεχνικός διαχειριστής, είναι υπεύθυνος για τη λήψη των 

κατάλληλων αποφάσεων σχετικά µε τις επισκευές και τη συντήρηση του πλοίου. Η τεχνική 

διαχείριση αντιπροσωπεύει σηµαντικό ποσοστό της βιοµηχανίας της ναυτιλιακής 

διαχείρισης, αν και πολύ µικρότερο από τη διαχείριση του πληρώµατος. 

 

Σε αυτά τα κείµενα, συλλέγονται αρµοδιότητες, που ανατίθονται από τον 

πλοιοκτήτη στο shipping manager, που µπορούν να τεθούν σε άµεση σχέση, ή να 

συµπίπτουν εν µέρει, µε εκείνες που κατέχουν εκείνοι που έχουν την ευθύνη για την 

πρόληψη της λειτουργικής ασφάλειας και της πρόληψης της ρύπανσης. Ως εκ τούτου και 

του DPA. 

 

Σε αυτή την περίπτωση, µία από τις πρώτες ερωτήσεις που µπορεί να τεθεί αφορά 

το αν η εταιρία, που σύµφωνα µε το αρ.4 του ISM code  πρέπει να διορίσει έναν DPA 

και να εγγυηθεί ότι αυτός θα έχει µόνιµη πρόσβαση στο υψηλότερο επίπεδο των 
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αποφάσεων της επιχείρισης, παρέχει την αναγκαία υποστήριξη στην ξηρά. Μπορεί ο 

DPA να µην είναι ο πλοιοκτήτης ούτε ο άµεσος χειριστής του πλοίου, αλλά µία από 

αυτές τις εταιρίες ναυτιλιακής διαχείρισης, µε αρµοδιότητες τον σχηµατισµό του 

προσωπικού, την συντήρηση του πλοίου, την ασφάλεια και την προστασία στη θάλασσα. 

Σύµφωνα µε αυτά, όταν οι ρήτρες της σύµβασης διαχείρισης αποδεικνύουν ότι η ευθύνη 

για τη διαχείριση της λειτουργικής ασφάλειας και πρόληψης της ρύπανσης, έχει 

µεταφερθεί στο διαχειριστή, τότε φαίνεται λογικό να είναι εκείνος αυτός που θα διορίσει 

τον DPA. Σε αυτά τα πλαίσια, ο Νόµος 1 του Κεφαλαίου ΙΧ του SOLAS (τον οποίο έχει 

ενσωµατώσει ο ISM code, όπως είναι γνωστό) δηλώνει ότι εκ µέρους της εταιρίας, 

πρέπει να γίνεται κατανοητό από: 

 

«..τον ιδιοκτήτη του πλοίου ή οποιοδήποτε άλλο οργανισµό ή πρόσωπο, όπως ο 

shipping manager ή ο ναυλωτής, απο την στιγµή που λάβει την ευθύνη από τον ιδιοκτήτη 

για τη λειτουργία του πλοίου, αποδέχεται και τις υποχρεώσεις και τις ευθύνες που 

ορίζονται από τον Διεθνή Κώδικα Διαχείρισης της Ασφάλειας.» 

 

Δεν είναι µόνο ότι ο shipping manager µπορεί ή πρέπει να ορίσει τον DPA, αλλά, 

αν υπάρχουν αµφιβολίες για το αν ανέλαβε τις ευθύνες ή όχι από τον ISM code  (καθώς 

οι ζηµιοθέντες τρίτοι δεν είναι δυνατόν να γνωρίζουν το περιεχόµενο της σύµβασης 

διαχείρισης ). Το γεγονός ότι είναι ο shipping manager αυτός που έχει διορίσει τον DPA, 

θα είναι µια ισχυρή ένδειξη ότι έχει πράγµατι αναλάβει αυτές τις ευθύνες. 

 

Αν ο shipping manager είναι εκείνος ο οποίος διόρισε και ανέθεσε την θέση στον 

DPA και όχι ο εφοπλιστής, αυτό δεν αποκλείει, ότι σε περίπτωση ζηµιών που 

προκλήθηκαν από πράξη του DPA, η ευθύνη του εφοπλιστή, θα µοιραστεί ανάµεσα σε 

αυτόν, τον διαχειριστή αλλά και τον ίδιο τον DPA. Η τελική ευθύνη για τις συνέπειες 

ενός ατυχήµατος είναι από κοινού και απο τις τρείς αυτές διοικητικές θέσεις σε µια 

ναυτιλιακή εταιρία. 
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Αφενός αν τελικά ο shipping manager είναι εκείνος που έχει την ευθύνη ορισµού 

του DPA, θα πρέπει να του παρέχεται η µόνιµη και άµεση πρόσβαση όχι µόνο στο 

υψηλότερο επίπεδο της ηγεσίας και της ευθύνη του shipping manager που τον όρισε, 

αλλά και στον ιδιοκτήτη ή τον ναυλωτή. 

 

Αφετέρου, αν είναι ο εφοπλιστής εκείνος ο οποίος όρισε τον DPA, τότε ο 

τελευταίος θα πρέπει να διατηρεί συνεχή επαφή µε τους shipping managers, στο 

υψηλότερο επίπεδο λήψης αποφάσεων όσον αφορά τις λειτουργίες του DPA, µε τρόπο 

που οι αποφάσεις που παίρνει (ο DPA), είτε είναι σύµφωνες µε τον shipping manager 

είτε όχι, να είναι συνδεδεµένες µε τον εφοπλιστή, σαν να πάρθηκαν απο τον ίδιο. Έτσι, η 

παρούσα ανάλυση καταλήγει στο ακόλουθο σχήµα ως το ιδανικό οργανόγραµµα σχετικά 

µε τον ρόλο και τις ευθύνες του DPA και των υπόλοιπων τµηµάτων µιας ναυτιλιακής 

εταιρίας. 

 

Σχήµα 3.4: Οργανόγραµµα υπεύθυνων τµηµάτων ναυτιλιακών εταιριών 

 
 

Τέλος, είναι σκόπιµο να αναφερθούν σε αυτή την ενότητα οι σχέσεις µεταξύ της 

νέας µορφής του DPA και µε του καπετάνιου. Σε µια πρόσφατη µελέτη σχετικά µε τη 

νοµική θέση και την ευθύνη του καπετάνιου του πλοίου, σηµειώνεται: 
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Έτσι, ο "µόνος Κύριος επί του πλοίου, µετά το Θεό" βλέπει τη θέση του να 

εξελίσσεται µε τη ροή των νέων τεχνικών που έχουν ενσωµατωθεί στη θαλάσσια 

ναυσιπλοΐα, και πως η απόλυτη εξουσία του επί του πλοίου, παραµένει, σε πολλές 

περιπτώσεις, περιορισµένη σε µια απλή λειτουργία εκτέλεσης εντολών που του 

ανακοινώνονται από τη στεριά. 

 

Όπως αναφέρθηκε παραπάνω, ο ISM code ασχολείται µε την ευθύνη του 

καπετάνιου στην παράγραφο 5, αµέσως µετά από την παράθεση των λειτουργιών και 

αρµοδιοτήτων του DPA. Εκείνο το κείµενο, απαιτεί απο την ναυτιλιακή εταιρία να 

καθορίσει και να τεκµηριώσει την ευθύνη του καπετάνιου, ως προς την άσκηση των 

καθηκόντων που σχετίζονται µε την εφαρµογή και την επιτήρηση του SMS, επί του 

πλοίου. Για το σκοπό αυτό, ενδείκνυται να συµπεριληφθεί στο πλοίο µία δήλωση που 

τονίζει κατηγορηµατικά την εξουσία του καπετάνιου και δηλώνει πως εκείνος είναι που 

πρέπει να λάβει τις αναγκαίες αποφάσεις σχετικά µε την ασφάλεια και την πρόληψη της 

ρύπανσης και να ζητήσει βοήθεια από την εταιρία του, όταν αυτό είναι αναγκαίο. Σε 

αυτά τα πλαίσια, η σύµβαση SOLAS: 

 

1. Απαγορεύει στον ιδιοκτήτη, στον εφοπλιστή, στον ναυλωτή και οποιοδήποτε 

άλλον, να εµποδίζουν τον καπετάνιο να λάβει οποιαδήποτε απόφαση εκείνος κρίνει 

αναγκαία, για την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας και την προστασία του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος, καθώς και να παρακολύουν το έργο του προκειµένου να µην το πράξει. 

(Νόµος 34.3 του κεφ. V του παραρτήµατος) 

 

2. Απαγορεύει να αναγκάζεται ο καπετάνιος από τον πλοιοκτήτη, τον ναυλωτή ή 

άλλους, να πάρει αποφάσεις αντίθετες µε την επαγγελµατική του κρίση, όσον αφορά την 

ασφάλεια στη θάλασσα. (Νόµος 8 κεφ. ΧΙ-2 του παραρτήµατος του SOLAS) 

 

Επιπρόσθετα, εάν προκύψει σύγκρουση των αποφάσεων που θεωρεί σωστές ο 

DPA µε εκείνες του καπετάνιου, δύο κριτήρια µπορούν να βοηθήσουν στην επίλυση της: 
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i. Η κατανόηση ότι ο DPA, ως το alter ego της ναυτιλιακής εταιρίας ( είτε 

πρόκειται για τον ιδιοκτήτη ή το διαχειριστή της ) αναλαµβάνει πλήρως την 

εξουσία του στις καταστάσεις έκτακτης ανάγκης και επικείµενου κινδύνου για 

την πλοήγηση ή το θαλάσσιο περιβάλλον. Ως εκ τούτου, κυριαρχεί η 

απόφαση του DPA και, όπως είναι φυσικό, εξαιρείται από την ευθύνη ο 

καπετάνιος, σε ότι αφορά ζηµιές που µπορεί να προκληθούν από τα µέτρα 

που λήφθηκαν απο τον DPA. 

ii. Από την άλλη, θεωρώντας ότι η ευθύνη του DPA περιορίζεται στο να 

αναφέρει µε ακρίβεια την κατάσταση προς τη διεύθυνση της ναυτιλιακής 

εταιρίας ( για την οποία πρέπει να ενηµερώνεται άµεσα από τον καπετάνιο 

και να διατηρεί συνεχή επαφή µαζί του ) και στο να µεριµνά για την παροχή 

της απαραίτητης υποστήριξης στο πλοίο από τη στεριά, τότε ο καπετάνιος 

ενεργεί υπ’ ευθύνη του. 

 

Περιληπτικά, είναι δύσκολο να επιλεχθεί η µία περίπτωση ή η άλλη, επειδή η 

απάντηση εξαρτάται από το συγκεκριµένο επίπεδο ευθύνης και αποτελεσµατικότητας 

που έχει σε κάθε περίπτωση ο DPA. Στην πραγµατικότητα των ναυτιλιακών εταιριών, 

φαίνεται ότι ο DPA αποτελεί έναν υπάλληλο, γραφειοκρατικού χαρακτήρα, που 

επισκέπτεται τα πλοία µία φορά το χρόνο και διαθέτει υλικούς και ανθρώπινους πόρους. 

Αυτό συµβαίνει στις περιπτώσεις όπου ο DPA είναι πράγµατι ο διαχειριστής του πλοίου, 

ή ένα πρόσωπο πολύ στενά συνδεδεµένο µε τη διεύθυνση της εταιρίας. Σε κάθε 

περίπτωση, η σηµαντικότερη συνέπεια της θέσπισης του DPA στον ISM code  και 

ταυτόχρονα η διατήρηση της εξουσίας του καπετάνιου, είναι η διάκριση της 

διαχωριστικής γραµµής µεταξύ των παράνοµων πράξεων που προέρχονται από τον 

καπετάνιο και άλλα µέλη του πληρώµατος και των ζηµιών που προκαλούνται σε τρίτους 

(του χώρου της ναυτιλίας). 
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Στα πλαίσια που η ναυτιλιακή εταιρία πρέπει να διορίσει ένα άτοµο στη στεριά, 

µε πλήρη και άµεση πρόσβαση στα επίπεδα διεύθυνσης και να του δώσει εξουσία και 

πόρους για να µπορεί να παρέχει την απαραίτητη υποστήριξη από τη στεριά, η 

ενηµέρωση και οι αποφάσεις του καπετάνιου, πρέπει να γνωστοποιούνται και στη 

διεύθυνση της εταιρίας. Η τελευταία ευθύνεται απεριόριστα όταν, για οποιοδήποτε λόγω, 

αγνοεί το αίτηµα για υποστήριξη απ’τη στεριά, του καπετάνιου στον DPA, ακόµα και αν 

ο εφοπλιστής µπορεί να αποδείξει ότι τα µέλη της διεύθυνσης δεν θα µπορούσαν να 

γνωρίζουν ή να παρέχουν αυτά τα µέσα υποστήριξης. 
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4. Λειτουργίες και προσόντα του DPA 

4.1 Λεπτοµερείς λειτουργίες, γνώσεις και δεξιότητες 

 

Δεδοµένου ότι η θέσπιση του DPA στη Σύµβαση SOLAS έγινε µε σκοπό τη 

µείωση παρουσίας του ανθρώπινου λάθους κατά την εφαρµογή του Συστήµατος 

Ασφαλείας, η εξέταση ορισµένων ατυχηµάτων που αποκάλυψαν τη σηµασία αυτών των 

σφαλµάτων, µπορεί να µας διαφωτίσει σχετικά µε τον τύπο των σφαλµάτων που δύναται 

να προλάβει και να αποτρέψει η δράση του DPA. Αυτή είναι µία από τις βασικές του 

λειτουργίες. 

 

Για την καλύτερη κατανόηση της θέσης του DPA σύµφωνα µε την Σύµβαση 

SOLAS, θα αναφερθούν τρία ατυχήµατα που έγιναν σε πολύ διαφορετικές περιόδους, 

πριν και µετά την έγκριση του ISM code  και την έναρξη ισχύος του ως υποχρεωτικό, για 

την ένταξή του στο Κεφάλαιο ΙΧ της Σύµβασης SOLAS. Σε κανένα από αυτά δεν 

εφαρµοζόταν άµεσα ο ISM code, ως υποχρεωτικός κανονισµός, αλλά ακριβώς για αυτόν 

τον λόγο τονίζονται τα προβλήµατα που σκοπεύει να αντιµετωπίσει ο ISM code, ήταν 

πάντα παρόντα στη θαλάσσια πλοήγηση. Τα ατυχήµατα αυτά ήταν: του MARION το 

1977, του EURASIAN DREAM το 1998 και του TOREPO, το 1997. 

 

Η αιτία του ατυχήµατος του MARION, που προκάλεσε τεράστιες ζηµιές (25 

εκατοµµύρια δολάρια) µε την άγκυρά του σε υποθαλάσσιο αγωγό πετρελαίου, ήταν η 

χρήση διαγραµµάτων πλοήγησης που δεν ήταν καθόλου επικαιροποιηµένα ( πραγµατικά, 

20 χρόνια προγενέστερα ). Οι ιδιοκτήτες του πλοίου, λιβεριανής σηµαίας, αναγνώρισαν 

τη ζηµιά και την αιτία, αλλά κατάφεραν να περιορίσουν την ευθύνη σε κάτι λιγότερο από 

ένα εκατοµµύριο λίρες, αποδίδοντας αποκλειστική ευθύνη στον καπετάνιο που δεν 

ασχολήθηκε να ανανεώσει τα διαγράµµατα πλοήγησης, αν και είχε κληθεί να το πράξει 

από το διευθυντή, υπεύθυνο για τις λειτουργίες της εταιρίας, µέσω µιας γενικής 

ανακοίνωσης / οδηγίας (instruction) που έγινε πριν από αρκετούς µήνες.  
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Η συζήτηση επικεντρώθηκε στο αν το γεγονός ότι ο διευθυντής λειτουργιών της 

εταιρίας, δεν είχε σιγουρευτεί για το αν ο καπετάνιος τελικά προµηθεύτηκε επίκαιρα 

διαγράµµατα, αν θα µπορούσε αυτό να θεωρηθεί σοβαρή αµέλεια της ναυτιλιακής, που 

κατέστησε το πλοίο ανεπαρκές (unseaworthy) για το ταξίδι που του ανέθεσε. Αυτός ο 

διευθυντής, είχε κάνει µια επίσκεψη επί του πλοίου λίγο πριν συµβεί το ατύχηµα. Το 

πρωτοβάθµιο δικαστήριο θεώρησε πως ο διευθυντής λειτουργιών δεν µπορεί να 

θεωρηθεί ως αντιπρόσωπος του ιδιοκτήτη, µε τρόπο που η αµέλειά του διευθυντή να 

συνδέεται µε εκείνη του ιδιοκτήτη. Τόσο το Court of Appeal όσο και το House of Lords 

(Ανώτατο Δικαστήριο) θεώρησαν ότι η αµέλεια ή η έλλειψη προσοχής του διευθυντή 

λειτουργιών συνδέεται µε την εταιρία, καθώς εκείνη όφειλε, µέσω των διευθυντών και 

των αντιπροσώπων της να προβεί σε επαρκή διαχείριση της ασφάλειας. 

 

Το EURASIAN DREAM ήταν ένα Car Carrier, που κατέληξε τελείως 

κατεστραµµένο, µαζί και τα οχήµατα που µετέφερε, καθώς πραγµατοποιούσε λειτουργίες 

εκφόρτωσης σε ένα λιµάνι των Ηνωµένων Αραβικών Εµιράτων. Αιτία του ατυχήµατος 

αποτέλεσε µία πυρκαγιά που ξεκίνησε σε ένα από τα καταστρώµατα και δεν µπόρεσε να 

αντιµετωπισθεί από το πλήρωµα. Στη µετέπειτα εξέταση του συµβάντος κατά του 

ιδιοκτήτη του πλοίου, αποδείχθηκε ότι ούτε το πλήρωµα ούτε ο καπετάνιος είχαν λάβει 

οδηγίες σχετικά µε τις διαδικασίες ασφαλείας των λειτουργιών εκφόρτωσης, ούτε 

σχετικά µε αντιµετώπιση πυρκαγιάς και ότι τα εγχειρίδια του SMS που βρέθηκαν στο 

πλοίο, ήταν ογκώδη και γενικά ανεπαρκή για τους συγκεκριµένους κινδύνους αυτού του 

τύπου πλοίου. 

 

Για όλα τα παραπάνω και παρά το γεγονός ότι το EURASIAN DREAM δεν ήταν 

ακόµα υποχρεωµένο να εφαρµόσει τον ISM code, παρόλο που η εταιρία τον είχε ήδη 

εφαρµόσει σε άλλα πλοία της και είχε εγχειρίδια και κοινές διαδικασίες για όλους, το 

δικαστήριο απέδωσε την ευθύνη στη ναυτιλιακή εταιρία. 

 

Τέλος, στο ναυάγιο του πετρελαιοφόρου TOREPO, το οποίο «έκατσε» και το 

φορτίο του δέχθηκε σοβαρές βλάβες, στην προσπάθειά του να διασχίσει το Στενό του 

Μαγγελάνου, συζητάται για το αν οι ασφαλιστικές του φορτίου θα έπρεπε να 
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συµµετάσχουν στο γενικό µέσο όρο του κόστους ή αν αντιθέτως, αποτελούσε καθαρά 

σοβαρή αµέλεια της εταιρίας, αποκλείοντας έτσι την ευθύνη των ασφαλιστικών. Αν και 

τη στιγµή που έγινε το ατύχηµα, δεν είχε τεθεί ακόµα σε ισχύ το Κεφ. ΙΧ της Σύµβασης 

SOLAS για αυτόν τον τύπο πλοίου, η Απόφαση του Queen’s Bench Division (Admiralty 

Court) απάλλαξε την εταιρία, µε την αιτιολογία ότι είχαν δοθεί από εκείνη, στον 

καπετάνιο και στο πλήρωµα, οι οδηγίες, οι διαδικασίες και η βοήθεια που απαιτούταν, 

και ότι το πλοίο ήταν σε άριστη κατάσταση αξιοπλοϊας, παρά τη σχετική ηλικία του. 

 

Τα τρία παραπάνω παραδείγµατα, µεταξύ πολλών άλλων, και µαζί κάποιων που 

θα αναφερθούν αργότερα, δείχνουν πως το ανθρώπινο λάθος ήταν πάντα η βασική 

υπαιτιότητα, ή αν όχι πάντα, τουλάχιστον τον τελευταίο αιώνα, για τα περισσότερα 

θαλάσσια ατυχήµατα. Παρουσιάζονται έτσι κάποιες λειτουργίες για τις οποίες πρέπει να 

είναι υπεύθυνος ο DPA, όπως να διασφαλίσει ότι το πλήρωµα έχει εκπαιδευτεί µε 

κατανοητό τρόπο, σχετικά µε τις διαδικασίες και λειτουργίες που πρέπει να γίνουν για 

την πρόληψη των ατυχηµάτων. Επίσης ο καπετάνιος πρέπει να διαθέτει τα ακριβή 

όργανα για την αποφυγή τους. 

 

Έχοντας υπόψη τα ανωτέρω παραδείγµατα, τώρα πρέπει να προσδιοριστούν τα 

κριτήρια που επαλυθεύουν κατά πόσο ο πραγµατικός ρόλος του DPA είναι 

εναρµονισµένος µε τα χαρακτηριστικά που του αποδίδει ο ISM code, ανεξάρτητα από τις 

υποχρεώσεις και επιπρόσθετες εργασίες, που µπορεί να συµφωνηθούν µεταξύ αυτού και 

του εφοπλιστή. 

Τα εν λόγω κριτήρια, θα είναι: 

α) Πρώτον, σε ποιο βαθµό εκπληρώνεται ή όχι η υποχρέωση διορισµού ενός ατόµου στη 

στεριά, πέραν απλά ενός επίσηµου διορισµού. Είναι σαφές, πως αν αυτή η υποχρέωση 

και η παροχή πόρων για την υποστήριξη από τη στεριά, περιορίζεται στο επίπεδο ενός 

απλού υπαλλήλου, χωρίς καµία εκτελεστική ικανότητα, η εταιρία που εκµεταλλεύεται το 

πλοίο, θα έχει παραβεί την υποχρέωσή της να διορίσει ένα πρόσωπο στη στεριά. 

 

β) Δεύτερον, ο ορισµός του εύρους των καθηκόντων και των αρµοδιοτήτων του DPA, 

προκειµένου να είναι δυνατός ο προσδιορισµός της ευθύνης µεταξύ αυτού και του ίδιου 
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του εφοπλιστή, των ελεγκτών που είναι υπεύθυνοι για την ανάπτυξη και την εφαρµογή 

του SMS ή του καπετάνιου του πλοίου. 

 

γ) Τρίτον, η συγκέντρωση όσο δυνατόν περισσότερων χαρακτηριστικών και 

αρµοδιοτήτων του DPA, θα µας βοηθήσει να αξιολογήσουµε τις απαιτήσεις κατάρτισης 

και ελέγχου, τα προσόντα και τη δραστηριότητά του, πράµα που αποτελεί το αντικείµενο 

µελέτης των δύο τελευταίων ενοτήτων της παρούσας εργασίας. 

 

Για να προσδιοριστούν ποια πρέπει να είναι αυτά τα χαρακτηριστικά, θα πρέπει να 

συµβουλευτούµε το ίδιο το προοίµιο του ISM code, από το οποίο προκύπτει: 

 

1. Ότι στόχος είναι η απόδοση ενός διεθνούς προτύπου για τη διαχείριση και τη 

λειτουργική ασφάλεια των πλοίων και την πρόληψη της ρύπανσης. 

2. Ότι τα πλοία, λειτουργούν κάτω από ένα ευρύ φάσµα συνθηκών και 

διαφορετικών απαιτήσεων σε θέµατα ασφάλειας και πρόληψης της ρύπανσης. Για 

αυτό, ο κώδικας περιέχει γενικές αρχές, στόχους και εντολές (όπως ο διορισµός 

ενός DPA ή η ανάπτυξη και εφαρµογή του SMS) που πρέπει να γίνονται πιο 

συγκεκριµένοι σε κάθε περίπτωση, ανάλογα µε τις συνθήκες του πλοίου και του 

φορτίου. 

3. Ότι η συµµετοχή στην ασφάλεια της πλοήγησης και στην πρόληψη της ρύπανσης, 

εκτείνεται, µε διαφορετικό τρόπο, σε όλα τα επίπεδα της ναυτιλιακής εταιρίας, 

από τη διεύθυνση στο προσωπικό, τόσο της στεριάς όσο και επι του πλοίου. Για 

αυτόν τον λόγο ο εφοπλιστής έχει την υποχρέωση της κατάρτισης του 

προσωπικού, όσον αφορά όλους τους υπαλλήλους του (κάθε ένας, σε σχέση µε 

την γνώση που απαιτείται για τη δραστηριότητα και τη θέση εργασίας του) και να 

επιβεβαιώνει, συγκεκριµένα µέσω του DPA, ότι η διαχείριση της ασφάλειας 

διαθέτει την απαραίτητη υποστήριξη από τη στεριά και γίνεται µε επίγνωση του 

ανώτατου επιπέδου λήψης αποφάσεων της εταιρίας. Συνεπώς, οι αρµοδιότητες 

του DPA δεν περιορίζονται τη στιγµή που συµβαίνει κάποιο ατύχηµα, αλλά ίσα 

ίσα διατηρούνται µονίµως, παρεµβαίνοντας ώστε να διασφαλίσει την κατανόηση 
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και τη σωστή εφαρµογή του SMS σε κάθε ένα από τα πλοία του στόλου και το 

πλήρωµα. 

 

Ως εκ τούτου, παρά τον αρχικά αόριστο και γενικό χαρακτήρα των οδηγιών του ISM 

code, πρέπει να ληφθεί υπόψη: 

 

α) Ότι οι τροποποιήσεις της Σύµβασης SOLAS του 1994, είναι υποχρεωτικού 

χαρακτήρα. 

 

β) Ότι, τόσο µε γενικό χαρακτήρα όσο και µε ειδικό για ορισµένα είδη πλοίων, αυτές οι 

αρχές ασφαλείας και πρόληψης της ρύπανσης, έχουν µαζευτεί σε ένα σύνολο 

πολυάριθµων διατάξεων διαφόρων φασµάτων όπως το ίδιο και οι συστάσεις της 

Επιτροπής Ναυτικής Ασφάλειας του ΙΜΟ (ΜSC). Αυτό συµβαίνει κυρίως στις 

συµβάσεις SOLAS, MARPOL, STCW, και στα αντίστοιχα παραρτήµατα, ενηµερώσεις 

και τροποποιήσεις τους, καθώς και στη σύµβαση του ΟΙΤ του 2006 και σε άλλους 

κανονισµούς εργασίας. Επίσης όσον αφορά τις συστάσεις, το περιεχόµενό τους µπορεί 

να ενσωµατώσει την έννοια της δέουσας επιµέλειας ή της καλής πράξης της 

Ναυσιπλοΐας και εν συνεχεία, να χρησιµεύσει ως οδηγός για το ποιοί πρέπει να 

εφαρµόσουν το σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας και ποιοί, ως διοικητική ή δικαστική 

αρχή, πρέπει να αποφασίσουν κατά πόσον ή όχι υπήρξε αµέλεια εκ µέρους της εταιρίας, 

του DPA ή του πληρώµατος. 

 

γ) Ότι σύµφωνα µε το αρ.3 του ISM code, το Σύστηµα Διαχείρισης της Ασφάλειας 

πρέπει να περιλαµβάνει: 

 

a. Αρχές σχετικά µε την ασφάλεια και την προστασία του περιβάλλοντος 

b. Οδηγίες και διαδικασίες που θα εξασφαλίσουν την ασφάλεια του πλοίου 

και την προστασία του περιβάλλοντος 

c. Συγκεκριµενοποιηµένα επίπεδα εξουσίας και «γραµµές» επικοινωνίας 

µεταξύ του προσωπικού στη στεριά και στη θάλασσα και µεταξύ της 

πρώτης οµάδας. 
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d. Διαδικασίες για την αναφορά ατυχηµάτων 

e. Διαδικασίες που πρέπει να γίνουν σε καταστάσεις έκτακτης ανάγκης 

f. Διαδικασίες για την περιοδική διεξαγωγή εσωτερικών ελέγχων και 

εκτιµήσεων της διαχείρισης 

 

δ) Ότι το MSC-MEPC.7 / Circ.5 στις 19, Οκτωβρίου 2007, περιέχει ειδικές 

κατευθυντήριες γραµµές για την επιχειρησιακή εφαρµογή του ISM code από τις εταιρίες, 

µε ειδικές απαιτήσεις σχετικά µε το ρόλο του DPA όσον αφορά την εφαρµογή. 

 

Με βάση αυτή την τελευταία δήλωση, η οποία εγκρίνεται και από την Επιτροπή 

Θαλάσσιας Ασφάλειας και της Πρόληψης της Ρύπανσης του ΙΜΟ, αυτές οι 

κατευθυντήριες γραµµές σχετικά µε τον DPA, εµπεριέχονται στην παράγραφο 4 και 

µπορούν να κατηγοριοποιηθούν σε τρεις οµάδες: λειτουργίες (παράγραφοι 4.1 και 4.2), 

µέσα (4.3) και κατάρτιση (4.4). 

  

Συγκεκριµένα  οι παράγραφοι αναφέρουν: 

 

Παράγρφος 4.1: Καθοριστικό ρόλο, όπως προσδιορίζεται στον ISM code, για την 

αποτελεσµατική εφαρµογή του συστήµατος διαχείρισης της ασφάλειας, έχει το 

διορισµένο πρόσωπο. Αυτό είναι το άτοµο στη στεριά, του οποίου η επιρροή και οι 

ευθύνες πρέπει να επηρεάζουν σηµαντικά την ανάπτυξη και εφαρµογή µιας κουλτούρας 

ασφάλειας εντός της εταιρίας. 

 

Παράγρφος 4.2: Το διορισµένο πρόσωπο θα πρέπει να ελέγχει και να παρακολουθεί όλες 

τις δραστηριότητες ασφάλειας και πρόληψης της ρύπανσης στη λειτουργία του κάθε 

πλοίου. Η παρακολούθηση αυτή, πρέπει να περιλαµβάνει τουλάχιστον τις ακόλουθες 

εσωτερικές διαδικασίες: 

 

1. Επικοινωνία και εφαρµογή της πολιτικής για την ασφάλεια και την προστασία 

του περιβάλλοντος. 
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2. Αξιολόγηση και επανεξέταση της αποτελεσµατικότητας του συστήµατος 

διαχείρισης της ασφάλειας. 

3. Αναφορές και ανάλυση των µη συµµορφώσεων, των ατυχηµάτων και των 

επικίνδυνων περιστατικών. 

4. Δηµιουργία κατάλληλων συνθηκών µε σκοπό την ικανοποίηση του πληρώµατος 

σχετικά µε την επαγγελµατική τους ανέληξη 

5. Οργάνωση και παρακολούθηση των εσωτερικών ελεγχων 

6. Κατάλληλες αναθεωρήσεις του SMS 

7. Εξασφάλιση επαρκών πόρων και υποστήριξης από την ξηρά 

 

Παράγρφος 4.3: Για να µπορεί το διορισµένο πρόσωπο να φέρει εις πέρας αυτή τη 

λειτουργία, θα πρέπει η ναυτιλιακή εταιρία να παρέχει τους πόρους και την υποστήριξη 

στη στεριά. Αυτοί περιλαµβάνουν: 

 

1. Το ανθρώπινο δυναµικό 

2. Τους υλικούς πόρους 

3. Οποιαδήποτε απαραίτητη εκπαίδευση  

4. Ευθύνες και εξουσία σαφώς καθορισµένη και τεκµηριωµένη, που γνωστοποιείται 

σε όλους τους υπεύθυνους της εταιρίας, τόσο στην ξηρά όσο και στο πλοίο. 

5. Εξουσία που να ενηµερώνει το ανώτερο επίπεδο διαχείρισης των µη 

συµµορφώσεων και να δίνει τις παρατηρήσεις σχετικά µε τις αιτίες και τα µέτρα 

για τη διόρθωσή τους. 

 

Παράγρφος 4.4: Τα διορισµένα πρόσωπα πρέπει να έχουν τα προσόντα, την κατάρτιση 

και την εµπειρία που περιγράφονται στον MSC-MEPC.7/Circ.6, για να ελέγχουν και να 

παρακολουθούν αποτελεσµατικά την εφαρµογή του συστήµατος διαχείρισης της 

ασφάλειας, σύµφωνα µε τον ISM code. 

 

Επιπλέον, ο DPA πρέπει να γνωρίζει τους κανόνες, τις αρχές και τις πρακτικές 

(κρυπτογραφηµένα ή όχι), µέσω αυτών που διεξάγει το PSC. Ο έλεγχος από το Port State 

Control καθορίζεται, κατ 'αρχάς, από το Memorandum of Understanding (MOU) που 
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ισχύει για τη ζώνη στην οποία βρίσκεται το πλοίο και, δεύτερον, από ειδικούς κανόνες 

και κριτήρια του εν λόγω κράτους , εφόσον υπάρχουν. Έτσι, πρέπει επίσης να 

εκπροσωπεί την εταιρία, σε συνεργασία µε τον καπετάνιο, στην πρακτική των ελέγχων, 

τόσο των περιοδικών όσο και των ειδικών. 

 

Λογικά, όπως προαναφέρθηκε, δεν απαιτείται να ξέρει όλους τους γενικούς 

κανόνες, ή όλες τις αρχές, τα κριτήρια και τις πρακτικές του MOU και του κράτους 

λιµένα, αλλά πρέπει να γνωρίζει αυτούς που εφαρµόζουν στον τύπο του πλοίου και του 

φορτίου που φέρει. Είναι επίσης σκόπιµο, να είναι εξοικειωµένος µε τις συνήθεις χρήσεις 

και πρακτικές των λιµενικών αρχών στα πλαίσια του εν λόγω MOU. 

 

Τέλος, και για να ολοκληρωθεί η περιγραφή των απαιτήσεων της θέσης του 

Διορισµένου Προσώπου, αξίζει να τονιστεί, ότι ο DPA, που έχει τον προκάτοχό του σε 

µία εγκύκλιο του Τµήµατος Εµπορικής Ναυτιλίας της Μεγάλης Βρετανίας, µε εφαρµογή 

αρχικά µόνο στα ferry, βρίσκεται σήµερα καθορισµένος µε µεγαλύτερη ακρίβεια στους 

κανονισµούς του Ηνωµένου Βασιλείου (SI 1998, αριθ 1561.) των οποίων η ενότητα 8 

δηλώνει: 

 

1. Η εταιρία πρέπει να διορίσει ένα άτοµο, το οποίο υποχρεώνεται να επιτηρεί την 

ασφαλή και αποτελεσµατική λειτουργία των πλοίων, µε ιδιαίτερη προσοχή στα 

θέµατα ασφαλείας και πρόληψης της ρύπανσης 

2. Συγκεκριµένα, το διορισµένο πρόσωπο πρέπει: Α) να υιοθετεί τα απαραίτητα 

µέτρα για να επιβεβαιώσει τη συµµόρφωση µε το σύστηµα διαχείρισης της 

ασφάλειας της εταιρίας, σύµφωνα µε το DOC, και Β) να επιβεβαιώσει ότι 

λαµβάνονται επαρκή µέτρα ώστε κάθε πλοίο να είναι επανδρωµένο, εξοπλίσµένο 

και ότι συντηρείται σύµφωνα µε τους όρους του συστήµατος διαχείρισης της 

ασφάλειας και τις σχετικές νοµικές απαιτήσεις. 

3. Η εταιρία, εξασφαλίζει ότι στο διορισµένο πρόσωπο παρέχεται: Α) επαρκής 

εξουσία και πόροι, και Β)  γνώση και εµπειρία µε τη διαχείριση πλοίων στη 

θάλασσα και στα λιµάνια, έτσι ώστε να µπορεί να συµµορφωθεί µε τις 

παραγράφους 1 και 2 
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Εν ολίγοις, µελετώντας όσα έχουν αναφερθεί και υποθέτοντας ότι η αµέλεια του 

DPA θα προκαλέσει πολύ σοβαρές συνέπειες σε άτοµα, στο πλοίο και το φορτίο του, στο 

θαλάσσιο περιβάλλον και, τελικά, στον εφοπλιστή, το άµεσο συµπέρασµα που 

προκύπτει, είναι ότι πρόκειται, για έναν υψηλά ιστάµενο υπάλληλο. Σε αυτόν έχουν 

δοθεί πόροι όλων των ειδών ούτως ώστε να διεκπεραιώνει τα καθήκοντά του και στον 

οποίο πρέπει να εξασφαλιστεί η µέγιστη δυνατή υποστήριξη από την εταιρία, τόσο 

απέναντι στα µέλη του πληρώµατος (κυρίως τον καπετάνιο) όσο και απέναντι στις αρχές 

του κράτους σηµαίας και του λιµανιού. 

 

Συνεπώς, ο DPA θα πρέπει να µπορεί να παρακολουθεί και να ελέγχει όσες από τις 

λειτουργίες του πλοίου αφορούν την ασφάλεια και την πρόληψη της ρύπανσης. 

 

Αυτό σηµαίνει ότι δεν αρκεί να έχει ακριβή, ολοκληρωµένη και έγκαιρη 

πληροφόρηση, αλλά και να έχει τις γνώσεις και την επαρκή εµπειρία να φέρει 

αντιρρήσεις, να κάνει ερωτήσεις, να συµµετέχει µε τα σηµαντικά µέλη του πληρώµατος 

στην αξιολόγηση των κινδύνων και τις εναλλακτικές τους. Για παράδειγµα, πρέπει να 

έχει πρόσβαση σε όλα τα µηνύµατα από και προς το πλοίο και που µπορεί να έχουν 

σηµασία για την ασφάλεια.  

 

Υπάρχει περίπτωση (κάποιες πρακτικές εµπειρίες διαφόρων εµπορικών ναυτικών 

τεκµηρίωσαν ότι συµβαίνει πολύ συχνά) η δράση του DPA να µην είναι πάντα 

αποτελεσµατική και να µη συµβάλλει στην εξασφάλιση της ορθής εφαρµογή και της 

επικαιροποίησης του SMS. 

 

Οι αιτίες για την έλλειψη αυτής της αποτελεσµατικότητας, που στην τελική αποτελεί 

µη συµµόρφωση στον ISM code, µπορούν να συγκεντρωθούν σε δύο βασικές οµάδες 

ελλειµάτων: 
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1. Ο DPA στερείται της απαραίτητης εξουσίας και ευθύνης, στους όρους που 

απαιτεί το αρ. 4 του κώδικα, για να λάβει µέτρα και να παραχωρήσει τους πόρους 

της εταιρίας 

2. Ο DPA στερείται των απαραίτητων γνώσεων και της εµπειρίας να µπορέσει να 

εκπληρώσει ικανοποιητικά τις υποχρεώσεις του 

 

Η δεύτερη οµάδα, απαντά στο στόχο αυτής της ενότητας. Όσον αφορά την πρώτη, αν 

και θα το αναλύσουµε περισσότερο στην επόµενη ενότητα, για να εξετασθεί το σύνθετο 

ζήτηµα των πιθανών συγκρούσεων που µπορεί να προκύψουν µεταξύ του DPA και της 

εταιρίας, αρκεί να ειπωθεί ότι η εξουσία και η ευθύνη του DPA πρέπει να καλύπτει τα 

παρακάτω: 

 

α. Το διορισµένο πρόσωπο πρέπει να συλλέγει και να αναλύει όλες τις λειτουργικές 

πληροφορίες σχετικά µε την εφαρµογή του συστήµατος διαχείρισης της ασφάλειας της 

εταιρίας, και να έχει επίσης τη δυνατότητα να ελέγχει και να ενεργεί µε βάση αυτά, ώστε 

να προλαµβάνει προβλήµατα και να λαµβάνει διορθωτικά µέτρα, όταν αυτό είναι 

απαραίτητο. 

 

β. Να συζητάει µε όλο το προσωπικό θέµατα που αφορούν την ασφάλεια και την 

προστασία του περιβάλλοντος και την εφαρµογή αυτών σε όλες τις λειτουργίες του 

πλοίου. 

 

γ. Να ελέγχει τη λειτουργία του κάθε πλοίου, σχετικά µε την ασφάλεια και την πρόληψη 

της ρύπανσης. 

 

δ. Σε περίπτωση έλλειψης, το διορισµένο πρόσωπο, όχι µόνο θα έχει άµεση πρόσβαση 

στα ανώτερα επίπεδα διεύθυνσης για να ζητήσει βοήθεια, αλλά σύµφωνα µε το τµήµα 4, 

θα έχει επίσης διαθέσιµους όλους τους αναγκαίους πόρους. 

 

Η σωστή επιλογή του DPA και οι ικανότητές του, είναι θεµελιωτικής σηµασίας 

για την επιτυχή εφαρµογή του κώδικα και των SMS της εταιρίας. Οι εταιρίες θα πρέπει 
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να επιλέξουν ένα άτοµο το οποίο να έχει επαρκείς ικανότητες και εµπειρία επι του 

πλοίου (on board), όπως έναν επικεφαλής µηχανικό ή καπετάνιο. 

 

Πρέπει να έχει καλή γνώση του πως λειτουργεί η εταιρία και να αναγνωρίζει την 

ευθύνη του για να χειρίζεται ικανοποιητικά καταστάσεις ατυχηµάτων, παρ’ολίγον 

ατυχηµάτων, µη συµµορφώσεις, επικίνδυνες περιπτώσεις κ.α. 

 

Όπως παρατηρείται, ο χαρακτήρας της επαγγελµατικής απόδοσης του DPA στην 

πραγµατικότητα, δεν ανταποκρίνεται πάντα στο υψηλό επίπεδο που απαιτεί η εφαρµογή 

αυτού του πόστου, αποτελεσµατικά και σύµφωνα µε τις κατευθυντήριες γραµµές του 

ΙΜΟ. 

 

4.2 Κατάρτιση και έλεγχος αξιολόγησης 

 

Ταυτόχρονα µε τις κατευθυντήριες γραµµές για την εφαρµογή του ISM code, 

εγκρίθηκε και η εγκύκλιος MSC-MEPC.7 / Circ.6, συγκεντρώνοντας τις οδηγίες σχετικά 

µε την κατάρτιση, την πιστοποίηση και την εµπειρία που απαιτούνται για τη διαµόρφωση 

της λειτουργίας του διορισµένου προσώπου. Οµοίως το παράρτηµά του, συγκεντρώνει 

τις ελάχιστες απαιτήσεις σε κατάρτιση και εµπειρία. Όπου αυτές είναι οι παρακάτω: 

 

 

4.2.1 Πιστοποίηση, η οποία τίθεται σε εναλλακτικούς όρους 

 

• Πτυχίο από ένα ανώτερο εκπαιδευτικό ίδρυµα, που να αναγνωρίζεται από τη 

διοίκηση ή τον αναγνωρισµένο οργανισµό, στον τοµέα της διαχείρισης, της 

µηχανικής ή της φυσικής επιστήµης. 

• Ικανότητες και εµπειρία στη ναυτική πλοήγηση ως αξιωµατικός του πλοίου, 

πιστοποιηµένος σύµφωνα µε τη Διεθνή Σύµβαση για τα τους κανονισµούς 

κατάρτισης, πιστοποίησης και επιτήρησης (guard) των ανθρώπων της θάλασσας 

(Σύµβαση STCW). 



 70 

• Άλλου είδους επίσηµης εκπαίδευσης, συνδυασµένο µε όχι λιγότερο από τρία 

χρόνια πρακτικής µε υψηλό επίπεδο εµπειρίας στις λειτουργίες διαχείρισης του 

πλοίου. 

 

4.2.2. Πρακτική εκπαίδευση. Για την πρακτική εκπαίδευση ο ΙΜΟ απαιτεί ο DPA να 

έχει κάνει εξάσκηση σχετικά µε τα στοιχεία διαχείρισης της ασφάλειας, σύµφωνα µε τις 

απαιτήσεις του ISM code, συγκεκριµένα σχετικά µε: 

 

• Γνώση και κατανόηση του ISM code 

• Υποχρεωτικούς νόµους και κανονισµούς 

• Κώδικες, οδηγίες και πρότυπα που τον αφορούν 

• Τεχνικές εκτίµησης των εξετάσεων, των αποριών, των αξιολογήσεων και 

εκθέσεων 

• Τεχνικές και λειτουργικές πτυχές της διαχείρισης της ασφάλειας 

• Επαρκής γνώση των µεταφορών και εργασιών επί του πλοίου 

• Συµµετοχή σε τουλάχιστον ένα ναυτικό έλεγχο σχετικά µε το σύστηµα 

διαχείρισης 

• Αποτελεσµατική επικοινωνία µε το πλήρωµα και την ανώτερη διεύθυνση 

 

4.2.3 Εµπειρία, ώστε να µπορεί ο DPA να: 

 

• Παρουσιάζει τις απαιτήσεις και τις ανεπάρκειες του ISM code, στα υψηλότερα 

επίπεδα διαχείρισης και να διατηρεί την αναγκαία υποστήριξη για τη βελτίωση 

του SMS 

• Προσδιορίσει αν τα στοιχεία του συστήµατος διαχείρισης της ασφάλειας 

εκπληρώνουν τις απαιτήσεις του ISM code 

• Διασφαλίσει την επίτευξη του συστήµατος διαχείρισης της ασφάλειας στην 

εταιρία και το πλοίο, χρησιµοποιώντας τις παρατηρήσεις που έγιναν στον 

εσωτερικό έλεγχο και την επανεξέταση της διαχείρισης, για να βεβαιωθεί ότι 

συµµορφώνονται µε τους νόµους και τους κανονισµούς 
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• Αξιολογεί την αποδοτικότητα του συστήµατος διαχείρισης της ασφάλειας για να 

εξασφαλίσει τη συµµόρφωση σε άλλους κανονισµούς, που δεν είναι 

αναγνωρισµένοι και ταξινοµηµένοι, και να επιτρέπει τον έλεγχο της 

συµµόρφωσης µε αυτούς τους κανόνες και κανονισµούς 

• Εκτιµήσει αν έχουν ληφθεί υπόψη οι πρακτικές ασφάλειας που συνιστώνται από 

τον ΙΜΟ, τις διοικήσεις, τη Society of Classification και άλλους διεθνείς 

οργανισµούς και οργανώσεις του κλάδου που προωθούν µια κουλτούρα 

ασφάλειας 

• Συλλέγει και αναλύει τα δεδοµένα από τα επικίνδυνα γεγονότα, καταστάσεις, παρ 

'ολίγον ατυχήµατα, περιστατικά και ατυχήµατα και να εφαρµόσει τις απαραίτητες 

αλλαγές για τη βελτίωση του συστήµατος της διαχείρισης της ασφάλειας. 

 

4.3 Έλεγχος τις κατάρτισης και της δράσης του DPA 

 

Λόγω του πλήθους και της σηµασίας των λειτουργιών του DPA και των σοβαρών 

συνεπειών που µπορεί να προκύψουν από την ελαττωµατική διεκπεραίωση τους, είναι 

σαφές ότι πρέπει να επιθεωρούνται και να ελέγχονται όχι µόνο οι τεχνικές γνώσεις και η 

εµπειρία του DPA, αλλά και η ίδια η ανάπτυξη της δράσης του. 

 

4.3.1 Έλεγχος κατάρτισης 

 

Δεδοµένου ότι η εξακρίβωση της συµµόρφωσης µε τον ISM code γίνεται µέσω 

µίας σειράς εσωτερικών και εξωτερικών ελεγχων, το παράρτηµα της εγκυκλίου MSC-

MEPC.7 / Circ.6 περιγράφει πως η εταιρία θα πρέπει να παρέχει την κατάρτιση, 

συµπεριλαµβανοµένης της πρακτικής εκπαίδευσης και της συνεχούς ενηµέρωσης. Η 

εταιρία πρέπει επίσης να είναι σε θέση να αποδείξει ότι το DPA έχει τα προσόντα, την 

κατάρτιση και την εµπειρία που απαιτείται για να µπορεί να φέρει εις πέρας τις 

αρµοδιότητές που του ανατίθονται από τον ISM code. 
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Αυτό σηµαίνει ότι η εταιρία θα πρέπει να απαιτεί από τον DPA τη διαπίστευση 

της ιδιότητάς του, της πρακτικής του εκπαίδευσης και της απαραίτητης εµπειρίας, όπως 

και τις απαιτήσεις προ του διορισµού του. Καθώς ο ορισµός ενός DPA, µε τις 

λειτουργίες και τις αρµοδιότητες που πρέπει να έχει, είναι υποχρεωτικός από το νόµο για 

τις εταιρίες, σύµφωνα µε το Κεφάλαιο ΙΧ της Σύµβασης SOLAS. Η παράλειψη 

διορισµού του, µπορεί να οδηγήσει σε διοικητικές κυρώσεις, χωρίς προφύλαξη της 

ευθύνης για ζηµιές που προκλήθηκαν από την έλλειψη ενός υπεύθυνου µεσολαβητή στην 

ξηρά. Επιπροσθέτως, οι λειτουργίες ενός DPA είναι τόσο περίπλοκες και σχετικές, που η 

πρώτη που θα έπρεπε να ενδιαφέρεται να διασφαλίσει ότι το διορισµένο πρόσωπο 

κατέχει µία επαρκή κατάρτιση και εµπειρία, είναι η ίδια η εταιρία. Ο διορισµός ενός 

ατόµου που εµφανώς, στερείται της απαιτούµενης εκπαίδευσης και εµπειρίας, όπως 

περιγράφει λεπτοµερώς το παράρτηµα της MSC-MEPC.7 / Circ.6, είναι ξεκάθαρα 

φταίξιµο της εταιρίας που το επέλεξε, σε κάθε ενδεχόµενο ατύχηµα που αποδεικνύεται 

ανεπαρκής η απόδοση του DPA. Την ίδια ευθύνη έχει η εταιρία και όταν έχει αναθέσει 

τις αρµοδιότητες του DPA σε µία εξωτερική εταιρία, επειδή εκείνη είναι που φέρει την 

υποχρέωση να διασφαλίσει ότι, τουλάχιστον επιφανειακά και σύµφωνα µε τις 

πληροφορίες που παρέχονται για τον DPA, (πιο ειδικά, τα συγκεκριµένα πρόσωπα στα 

οποία θα αναθέσει, εκείνος ο υπεύθυνος, την άσκηση των καθηκόντων του DPA για τη 

ναυτιλιακή) έχουν την κατάρτιση και την εµπειρία που απαιτείται. Η διαφορά θα έγκειται 

µόνο στο ότι, εάν οι αρµοδιότητες του DPA ανατίθενται σε εξωτερική εταιρία, τότε ο 

εφοπλιστής δεν είναι υποχρεωµένος για την επαρκή εκπαίδευση του DPA, καθώς αυτή 

θα ήταν υποχρέωση της εξωτερικής εταιρίας. 

 

Εγείρονται αµφιβολίες για την δυνατότητα της διοίκησης, και ιδιαίτερα του 

κράτους του λιµένα, για το κατά πόσο µπορεί να ασκήσει κυρώσεις στην εταιρία, το 

γεγονός ότι ο DPA στερείται εκπαίδευσης και εµπειρίας που απαιτείται από το 

παράρτηµα της εγκυκλίου MSC-MEPC.7 / Circ.6. Από όσο είναι γνωστό, οι συστάσεις 

που περιέχονται σε αυτή την εγκύκλιο, δεν έχουν αποτελέσει αντικείµενο επίσηµης 

ενσωµάτωσης στη SOLAS, ή οποιουδήποτε άλλου δεσµευτικού νοµικού οργάνου. Για 

αυτό, αν και είναι πιθανόν ότι το κράτος του λιµένα (και φυσικά της Σηµαίας) µπορεί να 

απαιτήσει ορισµένες προϋποθέσεις εκπαίδευσης και εµπειρίας του DPA, αυτό θα γινόταν 
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µόνο κάτω από τα πλαίσια µιας διάταξη του εσωτερικού δικαίου και όχι στο πλαίσιο ενός 

κανόνα διεθνούς φύσεως. 

 

Ως εκ τούτου, είναι περίεργο όταν παρατηρούµε πως είναι σχετικά εύκολο να 

βρεθούν προσφορές µαθηµάτων και σεµιναρίων για την απόκτηση πιστοποίησης DPA 

και να αναφέρεται κυρίως σε καπετάνιους και το πλήρωµα (ή στου Υπεύθυνους 

Ανθρώπινού Δυναµικού ή τους υπεύθυνους Ασφάλειας της εταιρίας) που θέλουν να 

αναπροσανατολίσουν την καριέρα τους, µε διάρκεια πολύ λίγων ηµερών. Μπορεί να 

ειπωθεί, εν ολίγοις, ότι δεν υπάρχει ένας συγκεκριµένος και υποχρεωτικός κανονισµός, 

όπως  συµβαίνει σε άλλους επίσηµους τίτλους, που να εξασφαλίζει ότι η εκπαίδευση και 

η εµπειρία του DPA θα του επιτρέψει να εκτελέσει τα καθήκοντά του σωστά. Πιθανώς, ο 

STCW, µαζί µε την κοινοτική νοµοθεσία, είναι τα πιο επαρκή νοµικά όργανα για 

συλλέξουν τις ελάχιστες και υποχρεωτικές απαιτήσεις της πιστοποίησης, κατάρτισης και 

εµπειρίας που πρέπει να έχει ο DPA, ώστε να γίνεται αντιληπτό ότι η εταιρία 

συµµορφώνεται µε τη Σύµβαση SOLAS ως προς τον ορισµό ενός Εξουσιοδοτηµένου 

Προσώπου. Στην τελευταία ενότητα αυτού του κεφαλαίου θα συζητήσουµε τις ελάχιστες 

προδιαγραφές για τις δεξιότητες και την κατάρτιση ,για το προσωπικό του πλοίου, που 

είναι τώρα σε ισχύ, µετά τις τροποποιήσεις της Συνέλευσης της Manila (2010) µε τα 

παραρτήµατα της σύµβασης STCW. 

 

4.3.2 Έλεγχος της δραστηριότητας 

 

Η περιπλοκότητα των καθηκόντων που υποχρεούται να εκτελεί ο DPA, όχι µόνο 

σε περίπτωση ανάγκης, αλλά µονίµως, καθώς και οι σοβαρές επιπτώσεις της ανεπαρκούς 

διεκπεραίωσης αυτών, χρήζει αναγκαίο έναν έλεγχο µόνιµο ή περιοδικό. Παράλληλα η 

απαίτηση να δίνεται στον DPA η τεχνική δυνατότητα και εξουσία να παρέχει τους 

αναγκαίους πόρους υποστήριξης από τη στεριά, µπορεί να οδηγήσει τον εφοπλιστή σε 

έξοδα που, λογικά, η εταιρία θέλει να ελαχιστοποιήσει. 

 

Η πιθανότητα να εµφανιστούν αυτές οι συγκρούσεις θα είναι µεγαλύτερη όσο 

υψηλότερη είναι η ασκούµενη πίεση της εταιρίας στον DPA και ως εκ τούτου, είναι πιο 



 74 

πιθανό όταν o DPA να είναι εργαζόµενος του ιδιοκτήτη ή του διαχειριστή του πλοίου. 

Πρόσφατα, µε αφορµή την τραγική καταστροφή του Costa Concordia έχει εµφανιστεί 

µια υπόθεση για αυτό που αναφέρεται στην παρούσα ανάλυση. Σύµφωνα µε 

δηµοσιεύµατα στον ιταλικό Τύπο, ο καπετάνιος της κρουαζιέρας έχει δηλώσει ότι πήρε 

αρκετά λεπτά -κατά πάσα πιθανότητα, πολύ σηµαντικά για να είχαν εµποδίσει την 

απώλεια ανθρώπινων ζωών- έως ότου ο DPA της εταιρίας ζήτησε την παρέµβαση των 

ρυµουλκών. Πέρα από την αξιοπιστία του καπετάνιου σε αυτή την περίπτωση (αµελητέα 

ουσιαστικά), φαίνεται ότι οι ηχογραφήσεις των συνοµιλιών του καπετάνιου (Schettino) 

και του DPA (Roberto Ferrarini) µπόρεσαν να δείξουν ότι κατά τις πρώτες στιγµές και 

για τουλάχιστον δεκαπέντε λεπτά, ο DPA πρόσεχε περισσότερο να ελαχιστοποιηθεί το 

οικονοµικό κόστος των ατυχηµάτων, παρά να επιβεβαιώσει ότι ο καπετάνιος λάµβανε τα 

απαραίτητα µέτρα που περιγράφονταν στο SMS του πλοίου, που τόσο ο ένας όσο και ο 

άλλος έπρεπε να γνωρίζουν και να εφαρµόζουν και που σίγουρα ήταν πλήρη και επαρκή. 

Μπορεί να υπαινιχθεί ότι, κατά τη διάρκεια αυτού του χρόνου, τόσο ο καπετάνιος όσο 

και η ναυτιλιακή, έκρυβαν απ’τη ναυτική αρχή (Maritime authority) την πραγµατική 

φύση του ατυχήµατος, προσπαθώντας να το υποβαθµίσουν. 

 

Πέρα από τη συγκεκριµένη περίπτωση, οι προηγούµενες παρατηρήσεις θέτουν το 

ζήτηµα, ότι στη σχέση µεταξύ του DPA και της εταιρίας, ο έλεγχος των ενεργειών µιας 

κατάστασης, µπορεί να γίνει δίκοπο µαχαίρι σχετικά µε την ευθύνη. Αν η σύνδεση 

µεταξύ εταιρίας και DPA είναι πολύ δυνατή, τότε µπορεί να µειωθεί η δραστηριότητα 

του DPA ως ένα στοιχείο πρόληψης ατυχήµατος ακόµη και αν αυτό σηµαίνει αύξηση 

του λειτουργικού κόστους. Για παράδειγµα, ο DPA µπορεί να είναι εργαζόµενος της 

ναυτιλιακής ή είναι µία µικρή εξωτερική εταιρία που έχει σαν βασικό πελάτη της τον 

ιδιοκτήτη του πλοίου.  Δύσκολα µπορούν να δικαιολογηθούν ενέργειες του DPA που 

συνεπάγονται επιπρόσθετο κόστος και µείωση των περιθώριων κέρδους, που συχνά είναι 

πολύ µικρό. 

 

Στην πραγµατικότητα, ακόµη και αν νοµίµως ο καπετάνιος εξασφαλίζει την 

ανεξαρτησία του απέναντι στις εµπορικές πιέσεις του εφοπλιστή, το ότι πρέπει δηλαδή 

να επικρατούν τα δικά του τεχνικά κριτήρια και η υποχρέωσή του να σέβεται και να 
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εφαρµόζει το SMS και τις λοιπές απαιτήσεις ασφαλείας, αλλάζει εντελώς τα δεδοµένα. 

Έτσι, οι εµπορικές πιέσεις, λιγότερο ή περισσότερο διακριτικές, που µπορεί να υφίσταται 

ο καπετάνιος, µπορούν να τον αναγκάσουν να αναβάλει τις επιθεωρήσεις και επισκευές 

που είναι αναγκαίες, ή να ελαχιστοποιήσει το πεδίο εφαρµογής του, µειώνοντας το 

κόστος συντήρησης των πλοίων και το χρόνο παραµονής του στο λιµάνι. 

 

Αν αυτό είναι το καθεστός που υφίσταται για τους καπετάνιους, τότε παρόµοια 

θα είναι η πίεση που µπορεί να ασκηθεί και στον DPA, αν αυτός εξαρτάται οικονοµικά 

από την εταιρία. Σε αυτή την περίπτωση, ο έλεγχος της εταιρίας πανω στη 

δραστηριότητα του DPA, µπορεί να οδηγήσει σε λιγότερο αυστηρή επιτήρηση του DPA, 

για την εφαρµογή και συµµόρφωση στον SMS στα πλοία της εταιρίας. Το ίδιο µπορεί να 

ειπωθεί και αναλύοντας τα περιστατικά που οι καπετάνιοι πρέπει να ενηµερώνουν τον 

DPA και τις συνέπειες αυτών των περιστατικών, σχετικά µε τη λήψη νέων µέτρων 

πρόληψης. Ως εκ τούτου, η τοποθέτηση του DPA υπό τον έλεγχο του ιδιοκτήτη, ενέχει 

τον κίνδυνο της µη αποτελεσµατικότητας των επιδόσεων του DPA, όσον αφορά την 

πρόληψη της ασφάλειας. Το ίδιο µπορεί να ειπωθεί, όπως επιβεβαιώνει το ατύχηµα του 

COSTA CONCORDIA, τη στιγµή που γίνεται το ατύχηµα. Ένας DPA που εµπλέκεται 

υπερβολικά στα καθαρά εµπορικά συµφέροντα του εφοπλιστή, µπορεί να θυσιάσει 

κάποια από τα µέτρα ασφαλείας για να κατευνάσει την εταιρία, καθυστερώντας και 

προσπαθώντας να αποφύγει ή να µειώσει τα µέσα που χρησιµοποιούνται για την 

ενίσχυση από την ξηρά.  

 

Ωστόσο, δεν µπορεί να αµφισβητηθεί το έννοµο συµφέρον της εταιρείας να 

ελέγχει (δηλαδή, να γνωρίζει και να δίνει οδηγίες) τη δραστηριότητα του DPA, σχετικά 

µε την άσκηση των καθηκόντων του. Όχι µόνο γιατί τα µέτρα που µπορεί να λάβει ο 

DPA, (κυρίως αυτά που σχετίζονται µε την πραγµατοποίηση των ελεγχων ασφαλείας και 

τη συνεχή αξιολόγηση και επανεξέταση του SMS), µπορούν να οδηγήσουν την εταιρία 

σε επιπρόσθετα έξοδα. Και αυτό επειδή µία ανεπαρκής ή απρόσεκτη πράξη του DPA, 

µπορεί να οδηγήσει σε ατυχήµατα, για τα οποία ο ιδιοκτήτης µπορεί να θεωρηθεί 

υπεύθυνος και µπορεί να θέσει σε κίνδυνο την εµπορική εικόνα τους και για παράδειγµα 

να καταλήξει το πλοίο να συµπεριληφθεί στις γκρίζες ή µαύρες λίστες της MOU.  
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Στην πραγµατικότητα, αυτή η ανάγκη ελέγχου φαίνεται πιο επιτακτική, όσον 

αφορά τις ευθύνες που µπορεί να προκύψουν από αµέλεια του DPA, σχετικά µε την 

πρόληψη των εργασιακών κινδύνων και την ασφάλεια των εργαζοµένων στο πλοίο. 

Γίνεται αναφορά στην επικείµενη έναρξη ισχύος της Σύµβασης Ναυτικής Εργασίας 2006 

(MLC 2006), η οποία έχει αξιολογηθεί ως το τέταρτο σκέλος του διεθνούς συστήµατος 

ασφάλειας στη ναυσιπλοΐα. 

 

Κατά κοινή οµολογία το πιο σηµαντικό επίτευγµα της MLC 2006 είναι η δύναµη 

που αποδίδεται στις Λιµενικές Αρχές να επιθεωρούν τα πλοία, των οποίων η σηµαία 

είναι οποιασδήποτε χώρας-µέλους, έχοντας την αποτελεσµατική εφαρµογή των 

minimum προδιαγραφών που καθορίζονται από τη Σύµβαση. Χαρακτηριστικό 

παράδειγµα αποτελεί το Υπουργείο Εργασίας της Ισπανίας που είχε αποκλείσει το 

ενδεχόµενο ότι η Επιθεώρηση Εργασίας θα µπορούσε να διενεργήσει επιθεωρήσεις σε 

πλοία µε ξένη σηµαία, σύµφωνα µε τη Διαβούλευση Εργασίας της D.G., 23 του Ιουνίου 

1989 (Expte. DGITSS 449/89) που σηµειώνει ότι: 

 

«από τη στιγµή που εισέρχονται στα νερά της Ισπανίας, η εφαρµογή των βασικών ή 

θεµελιωδών κανόνων υγείας και ασφάλειας, που έπρεπε να γίνουν για λόγους ασφάλειας 

του πλοίου ή η µη εφαρµογή των οποίων θα µπορούσε να προκαλέσει ζηµιές προς τρίτους, 

αυτή η εφαρµογή κανόνων δικαιολογείται από λόγους δηµόσιας τάξης και δεν θα άνηκε 

στα πλαίσια των σχέσεων µεταξύ εργαζοµένων και εργοδοτών, για αυτό συνίσταται η 

παρέµβαση της κυβερνητικής εξουσίας και όχι της εργασιακής.» 

 

Πρόκειται, όπως φαίνεται, για παρεµβάσεις που έγιναν περισσότερο για λόγους 

υγιεινής και ασφάλειας της πλοήγησης (επιδηµίες ή µεταδοτικές επιδηµίες, π.χ.) παρά για 

την εφαρµογή των κανόνων εργασίας στο διεθνές δίκαιο. Ωστόσο, ο κανονισµός 5.2.1 

του LMC 2006, µεταξύ άλλων διατάξεων, εκφράζει: 
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Κανονισµός 5.2.1 – Επιθεωρήσεις στα λιµάνια 

 

1. Κάθε ξένο πλοίο, κατά τη συνήθη πορεία της δραστηριότητάς του ή για 

λειτουργικούς λόγους, αν σταµατήσει στο λιµάνι ενός Κράτους-Μέλους, 

µπορεί να αποτελέσει αντικέιµενο επιθεώρησης, σύµφωνα µε την παράγραφο 

4 του άρθρου V, για να ελεγθεί η συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις αυτής της 

Σύµβασης (συµπεριλαµβανοµένου του σεβασµού των δικαιωµάτων των 

ναυτικών) σχετικά µε τις συνθήκες εργασίας και ζωής των ναυτικών επί του 

πλοίου. 

2. Κάθε Μέλος πρέπει να αποδεχθεί το πιστοποιητικό ναυτικής εργασίας και τη 

δήλωση συµµόρφωσης ναυτικής εργασίας που απαιτούνται βάσει του 

κανονισµού 5.1.3, ως τεκµήριο, εκτός αποδείξεως της µη συµµόρφωσης µε 

τις απαιτήσεις της παρούσας Σύµβασης (συµπεριλαµβανοµένου του 

σεβασµού των δικαιωµάτων των ναυτικών).Συνεπώς, εκτός από τις 

περιπτώσεις που προβλέπονται απ’τον κώδικα, οι επιθεωρήσεις που 

πραγµατοποιούνται στα λιµάνια θα πρέπει να περιορίζονται στον έλεγχο του 

πιστοποιητικού και της δήλωσης. 

 

Αντιγράφοντας την φιλοσοφία της Σύµβασης ISM, SOLAS και άλλων διεθνών 

πράξεων, αποδίδεται στο κράτος σηµαίας η υποχρέωση να εξασφαλίσει τη συµµόρφωση 

µε τους κανόνες της Σύµβασης, όπως επίσης και η έκδοση ενός πιστοποιητικού 

συµµόρφωσης σε αυτούς, όσον αφορά τον εξοπλισµό και τα πληρώµατα των πλοίων. Η 

πιστοποίηση αυτή, παρόµοια µε το DOC και τα υπόλοιπα πιστοποιητικά σχετικά µε τη 

συµµόρφωση στον ISM code, µπορεί να εκδίδεται, µετά από επιθεώρηση, από το κράτος 

σηµαίας ή από φορέα εξουσιοδοτηµένο από αυτό (FSC). Σύµφωνα µε αυτή, είναι ευθύνη 

του καπετάνιου (ή του ατόµου ορισµένου από εκείνον) να ελέγχει αν διατηρούνται οι 

αναγκαίες συνθήκες υγιεινής και εργασιακής ασφάλειας στο πλοίο, όπως και να ελέγχει 

τη συµµόρφωση µε τους κανόνες του LMC. Επίσης, ακολουθώντας την ίδια τεχνική που 

εφαρµόζεται στον ISM, ταυτόχρονα µε τη δηµοσίευση του LMC 2006, η ΟΙE  έχει 

δηµοσιεύσει κατευθυντήριες γραµµές (όπως τα guidelines που εγκρίνει ο MSC του OMI) 

για την εφαρµογή της Σύµβασης σχετικά µε τη ναυτική εργασία, 2006. 
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Σχετικά µε τις επιθεωρήσεις από το κράτος λιµένα, αποδίδεται στo PSC το 

δικαίωµα να ελέγχουν τη νοµική συµµόρφωση του πλοίου, αν και αρχικά περιορίζεται 

µόνο στο να ελέγξει ότι το πλοίο διαθέτει τα πιστοποιητικά και τις δηλώσεις 

συµµόρφωσης. Ωστόσο, οι Επιθεωρητές του κράτους λιµένα µπορούν να επεκτείνουν 

την επιθεώρηση (PSC) πέραν του ελέγχου πιστοποιητικών, στις περιπτώσεις που 

περιγράφει το άρθρο A.5.2.1: 

 

Όταν ανέβει στο πλοίο να πραγµατοποιήσει επιθεώρηση και να ζητήσει, κατά 

περίπτωση, το πιστοποιητικό ναυτικής εργασίας και τη δήλωση συµµόρφωσης ναυτικής 

εργασίας, ένας εξουσιοδοτηµένος υπάλληλος, πρέπει να ελέγχει αν: 

 

1) τα απαραίτητα δικαιολογητικά δεν παρουσιάζονται, δεν είναι σε τάξη ή το 

περιεχόµενό τους είναι λάθος ή δεν περιλαµβάνει τις απαραίτητες πληροφορίες 

αυτής της Σύµβασης, ή δεν είναι έγκυρα για οποιονδήποτε άλλο λόγο 

2) υπάρχουν σαφείς λόγοι να πιστεύεται ότι οι συνθήκες εργασίας και διαβίωσης 

στο πλοίο δεν συµµορφώνονται µε τις διατάξεις της παρούσας σύµβασης 

3) υπάρχει λόγος να πιστεύεται ότι έχει αλλάξει η σηµαία του πλοίου, ώστε να 

αποφεύγεται η συµµόρφωση προς τις διατάξεις της παρούσας σύµβασης 

4) υπάρχει κάποιο παράπονο που να δηλώνει πως κάποιες συγκεκριµένες συνθήκες 

εργασίας και διαβίωσης επί του πλοίου, δεν είναι σύµφωνες µε τις διατάξεις της 

παρούσας σύµβασης 

 

Σε σχέση µε τα θέµατα που αφορούν τις λειτουργίες του DPA, και δεδοµένου ότι 

µεταξύ των αιτιών των ναυτικών ατυχηµάτων που οφείλονται σε ανθρώπινο σφάλµα, 

είναι και η κούραση που προκύπτει από τα µεγάλης διάρκειας ωράρια εργασίας. 

Φαίνεται έτσι ότι το SMS ενσωµατώνει, µαζί µε τη στελέχωση και την εκπαίδευση 

χρήσης του εξοπλισµού προστασίας, µέτρα για τον περιορισµό του µήκους των ωραρίων 

εργασίας και τη διαχείριση της κόπωσης. 
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Ως απόρροια των παραπάνω, η παρέµβαση του DPA για τη συµµόρφωση στις 

διατάξεις του LMC 2006 (και στην επίβλεψη των υποχρεώσεών του καπετάνιου) πρέπει 

να γίνεται µέσω της διερεύνησης επιπρόσθετων απαιτήσεων εκπαίδευσης του 

προσωπικού της εταιρίας καθώς και η διοργάνωση επιµορφωτικών προγραµµάτων και 

σεµιναρίων µεσκοπό την επιµόρφωση του πληρώµατος. Ευθύνη του ακόµα αποτελεί η 

επίβλεψη όλης της διαδικασίας επιµόρφωσης όπως και ο έλεγχος του αποτελέσµατος. Η 

παραπάνω διαδικασία αν και διεξάγεται από τον DPA, αποτελεί, επίσης, αντικείµενο 

ελέγχου από την εταιρία, που µε αυτό τον τρόπο είναι καταδικασµένη να εµπλακεί άµεσα 

στον έλεγχο της διάρκειας των ωραρίων εργασίας και σε άλλες πτυχές της πρόληψης 

εργασιακών κινδύνων στα πλοία. 

 

 

4.4 Ο ISM code στη Σύµβαση STCW 78/95/Manila 2010 

 

Η Διεθνής Σύµβαση για τους κανόνες Εκπαίδευσης, Πιστοποίησης και 

Επιτήρησης των ναυτικών (STCW), της οποίας η πρώτη έκδοση έγινε στο Λονδίνο στις 

7 του Ιουλίου του 1978, και έχει υποστεί δύο σηµαντικές τροποποιήσεις, το 1995 και το 

2010. Σε αυτές  καθορίζονται οι ελάχιστες προϋποθέσεις κατάρτισης και εµπειρίας του 

πληρώµατος εµπορικών πλοίων, µε διακρίσεις µεταξύ του πλοιάρχου και των 

αξιωµατικών και των υπεύθυνων των τµηµάτων της γέφυρας, των µηχανών και των 

ραδιοεπικοινωνιών. Στους συνηµµένους πίνακες αυτής της Σύµβασης, καταγράφονται, 

για κάθε κατηγορία του πληρώµατος και για κάθε τοµέα αρµοδιοτήτων, οι απαιτούµενες 

δεξιότητες, οι γνώσεις, το επίπεδο κατανόησης και επάρκειας που πρέπει να αποκτηθούν 

για να εξασφαλιστεί η σωστή απόδοση της κάθε προϋπόθεσης, η µέθοδος διαπίστευσής 

της και τα κριτήρια αξιολόγησης.  
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Έτσι, για παράδειγµα, για την ικανότητα του καπετάνιου σχετικά µε τον έλεγχο 

καταστάσεων έκτακτης ανάγκης σε θέµατα ασφαλείας στο πλοίο, παρουσιάζεται ο 

παρακάτω πίνακας: 

 

Στήλη 1 Στήλη 2 Στήλη 3 Στήλη 4 
Αρµοδιότητα Γνώσεις, κατανόηση 

και επάρκεια 
Μέθοδοι της 
αρµοδιότητας 

Κριτήρια 
αξιολόγησης της 
αρµοδιότητας 

Άµεση παρέµβαση 
σε περίπτωση 
έκτακτης ανάγκης 

Ικανότητα να κάνει µία 
αρχική εκτίµηση και να 
δρα αποτελεσµατικά σε 
περιπτώσεις έκτακτης 
ανάγκης, σύµφωνα µε 
τις καθιερωµένες 
διαδικασίες έκτακτης 
ανάγκης 
 
Ηγετικές ικανότητες 
 
Ικανότητα να οδηγήσει 
και να διευθύνει άτοµα 
αποτελεσµατικά σε 
περιπτώσεις έκτακτης 
ανάγκης, 
συµπεριλαµβανοµένης 
της ανάγκης να: 
 
1.δίνει παράδειγµα σε 
περιπτώσεις έκτακτης 
ανάγκης 
 
2. αναλάβει τη λήψη 
αποφάσεων, µιας και σε 
περιπτώσεις έκτακτης 
ανάγκης, είναι 
σηµαντική η ταχύτητα 
 
3.παρακινεί, ενθαρρύνει 
και ηρεµεί τους 
επιβάτες και τα µέλη 
του προσωπικού 
 
Έλεγχος του στρες 
 
Ικανότητα να εντοπίζει 
τα συµπτώµατα άγχους, 
τόσο του ίδιου όσο και 
των µελών του 

Αξιολόγηση των 
αποτελεσµάτων 
που προκύπτουν 
από την 
εγκεκριµένη 
κατάρτιση, τις 
πρακτικές επιδείξης 
και την εκπαίδευση 
επι του πλοίου, 
όπως επίσης και 
από τις ασκήσεις 
που έγιναν 
σύµφωνα µε τις 
διαδικασίες 
έκτακτης ανάγκης 

Οι διαδικασίες και 
η δράση, πρέπει να 
συνάδουν µε τις 
καθορισµένες 
αρχές και τα πλάνα 
διαχείρισης 
καταστάσεων 
έκτακτης ανάγκης 
επί του πλοίου 
 
Οι στόχοι και η 
στρατηγική, 
εξαρτώνται από την 
περίπτωση 
έκτακτης ανάγκης, 
λαµβάνοντας 
υπόψη τα 
απρόβλεπτα και 
βελτιστοποιώντας 
τη χρήση των 
διαθέσιµων πόρων 
 
Η δράση των 
µελών του 
πληρώµατος, 
συµβάλλει στο να 
διατηρήσουν την 
τάξη και τον έλεγχο 
της κατάστασης 
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πληρώµατος 
 
Κατανόηση ότι το άγχος 
που προκαλείται από 
καταστάσεις έκτακτης 
ανάγκης, µπορεί να 
επηρεάσει τη 
συµπεριφορά των 
ατόµων και την 
ικανότητά τους να 
δρουν σύµφωνα µε 
προκαθορισµένες 
οδηγίες και διαδικασίες 

 

 

Στον τοµέα της Ευρωπαϊκής Ένωσης , οι Οδηγίες 2005/45/ΕΚ του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, στις 7 Σεπτεµβρίου 2005, καθώς και η Οδηγία 

2003/103/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου στις 17 Νοεµβρίου 

του 2003, σχετικά µε το ελάχιστο επίπεδο εκπαίδευσης των ναυτικών, τροποποίησαν την 

Οδηγία 2001/25/ΕΚ. Έτσι θέσπισαν µε δεσµευτική ισχύ, για τα πλοία που φέρουν 

σηµαία κράτους-µέλους, τις απαιτήσεις κατάρτισης για τους ναυτικούς, ενσωµατώνοντας 

τις διατάξεις της Σύµβασης STCW 78/95. 

 

Όλες οι διατάξεις, οι τροποποιήσεις του STCW του 1995 και 2010 και οι σχετικές 

ευρωπαϊκές Οδηγίες, έχουν λάβει υπόψη τους τον κανονισµό του Κεφαλαίου ΙΧ της 

Σύµβασης SOLAS, που όπως γνωρίζουµε, δίνει υποχρεωτικό χαρακτήρα στο 

περιεχόµενο του ISM code. 

 

Ωστόσο, όλες οι προβλέψεις και οι κανόνες των διατάξεων που έχουν αναφερθεί, 

από τη σύµβαση STCW µέχρι το Διάταγµα 973/2009, αναφέρονται µόνο στους 

ναυτικούς ή τα ναυτικά επαγγέλµατα και δεν περιλαµβάνουν τον DPA, ούτε καµία 

παρόµοια θέση. Στην καλύτερη περίπτωση, θα µπορούσαν να χρησιµοποιηθούν ως 

σηµείο αναφοράς ορισµένες από τις ελάχιστες απαιτήσεις εκπαίδευσης που ισχύουν για 

τον καπετάνιο. Είναι σαφές όµως ότι δεν µπορεί να απαιτείται από τον DPA το επίπεδο 

των γνώσεων και εµπειριών σχετικά µε τις πρακτικές της λειτουργίας της ασφάλειας, που 

απαιτείται από τον καπετάνιο. Και το ίδιο δεν µπορεί να απαιτείται η πρακτική γνώση 
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των οργάνων, που σε µία κατάσταση φυσιολογική ή έκτακτης ανάγκης, µπορεί να 

συµβάλλει στην πρόληψη ατυχηµάτων και µολυσµατικών ρίψεων. Αντιθέτως, αν ο DPA 

αναπτύσσει, υλοποιεί και ενηµερώνει το SMS ή διεκπεραιώνει εσωτερικό έλεγχο 

ασφαλείας, θα πρέπει να του απαιτούνται κάποιες δεξιότητες, γνώσεις, εµπειρία και 

ικανότητες πολύ ανώτερες, σε αυτόν τον τοµέα, από αυτές που απαιτεί το STCW από τον 

καπετάνιο, ανεξάρτητα από τη χωρητικότητα του πλοίου. 

 

Όπως ήδη έχει τονιστεί, φαίνεται ότι ο καλύτερος τρόπος για να εκπληρωθούν οι 

απαιτήσεις κατάρτισης και γνώσεων για τη διαµόρφωση των καθηκόντων του DPA, είναι 

να ενσωµατωθούν στο STCW, µε βάση την Εγκύκλιο MSC-MEPC.7 / Circ.6 και το 

Παράρτηµά της.  

 

Μπορεί επίσης να χρησιµεύσει ως σηµείο αναφοράς, ο ισχύον κανονισµός της 

Γαλλίας, µέσω της έγκρισης του Διατάγµατος (arrêté) τις 23 Ιουνίου του 2011 και της 

παραγράφου 3 του τµήµατος 160. Σε αυτές τις διατάξεις δηλώνεται, µε υποχρεωτικό 

χαρακτήρα για να συµµορφωθούν µε τις διατάξεις του ISM code, ότι ο DPA πρέπει να 

γνωρίζει τους ισχύοντες κανονισµούς (Συµβάσεις ISM, SOLAS, STCW, MARPOL, 

κανονισµός PSC…). Επιπρόσθετα θα πρέπει να γνωρίζει και τις θεωρητικές και 

πρακτικές πτυχές των θαλάσσιων µεταφορών και τις λειτουργίες του πλοίου (on board), 

τις µεθόδους αξιολόγησης κινδύνων, την κατάρτιση σε θέµατα ασφάλειας και να έχει 

εµπειρία ως υπεύθυνος εσωτερικού ελέγχου του συστήµατος της ασφάλειας, τουλάχιστον 

µία φορά. 

 

 

5. Χαρακτηριστικά και δυσλειτουργίες του DPA 

 

Μετά την εξέταση των πιο σηµαντικών πτυχών των χαρακτηριστικών και του 

ρόλου του DPA και την ένταξή του στο σύστηµα ασφάλειας που προέρχεται από τον 

ISM code, µπορεί να υπάρξουν αµφιβολίες για το αν το Διορισµένο Πρόσωπο θα 

αποτελέσει αποτελεσµατικά ένα µηχανισµό που θα συµβάλλει στη µείωση του 

ανθρώπινου λάθους που επηρεάζει την ασφάλεια της πλοήγησης και τον κίνδυνο 
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µόλυνσης του θαλάσσιου περιβάλλοντος. Πιθανώς η απάντηση θα εξαρτηθεί, 

βραχυπρόθεσµα, από τη στάση της κάθε εταιρίας και από το αν ο πλοιοκτήτης ή ο 

shipping manager, λαµβάνουν την υποχρέωση να οριστεί ένα πρόσωπο στη στεριά ως 

απλή διατύπωση ή ως ένα εργαλείο για την εφαρµογή ενός ποιοτικού συστήµατος όσον 

αφορά την ασφάλεια. Για αυτό, στη δράση του DPA µπορεί να υπάρχουν θετικά και 

αρνητικά σηµεία τα οποία κατηγοριοποιούνται σε δύο οµάδες: 

 

1) Αφενός, η σχέση του DPA µε άλλες παραµέτρους σχετικές µε τη λειτουργική 

ασφάλεια, όπως η προστασία του πλοίου και οι έλεγχοι, τόσο για εργασιακούς 

κινδύνους, όσο και για την ασφάλεια και την προστασία 

2) Αφετέρου, η απαίτηση παρακολούθησης του συστήµατος διαχείρισης της ασφάλειας, 

των δράσεων εφαρµογής του, της επανεξέτασής του και της ενηµέρωσής του καθώς και 

οι έλεγχοι του από την ίδια την εταιρία και άλλων εξωτερικών αντιπροσωπειών και 

διοικήσεων (FSC και PSC), να είναι υποχρεωτικά τεκµηριωµένα.  

 

 

5.1 Ασφάλεια, προστασία και έλεγχος 

 

Στα πλαίσια που ο DPA αναλαµβάνει αρµοδιότητες, όχι µόνο για περιπτώσεις 

ανάγκης ή ατυχηµάτων, αλλά και για την εφαρµογή και επιτήρηση του SMS, τίποτα δεν 

εµποδίζει αυτές τις λειτουργίες να συνάδουν µε αυτές του Υπεύθυνου Ασφαλείας της 

εταιρίας, ο οποίος είναι το πρόσωπο που οφείλει να ορίσει η εταιρία για να εξασφαλίσει 

τη σωστή αξιολόγηση και την ορθή εφαρµογή των σχεδίων ασφαλείας του πλοίου, που 

απαιτεί το ISPS και ότι αυτά ενηµερώνονται και συντηρούνται επαρκώς. Είναι επίσης 

υπεύθυνος για τον συντονισµό µε τους αξιωµατικούς της ασφάλειας των λιµενικών 

εργασιών και του αξιωµατικού ασφάλειας του πλοίου, που µπορεί να είναι ο καπετάνιος. 

Πράγµατι, αν εξετάσει κανείς το ISPS, του οποίου οι κανόνες και οι ενδείξεις 

εντάσσονται στο κεφάλαιο ΧΙ-2 της Σύµβασης SOLAS, θα εντόπιζε ένα σαφή 

παραλληλισµό των µηχανισµών και οργάνων ασφαλείας (σε ό,τι αφορά την πρόληψη 

ατυχηµάτων και της ρύπανσης του θαλάσσιου περιβάλλοντος) και της ασφάλειας των 
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πλοίων µε τις λιµενικές εγκαταστάσεις για επιθέσεις από τρίτους. Ο παραλληλισµός 

αυτός εκδηλώνεται µε τρεις έννοιες: 

 

1. Απαιτείται η πλήρης, ακριβής και ενηµερωµένη τεκµηρίωση ότι το πλοίο 

συµµορφώνεται µε τους κανόνες του κεφαλαίου XI-2 της SOLAS (Πιστοποιητικό 

Προστασίας) και τα πλάνα προστασίας, όπως και µε τις περιοδικές επανεξετάσεις 

αυτών (ενδιάµεσων ή επιπρόσθετων) που έχουν προγραµµατιστεί από τη 

διοίκηση, ως αποτέλεσµα ελέγχων που διενεργήθηκαν. 

2. Ανατίθεται στη Διοίκηση να παρακολουθεί τη συµµόρφωση και την ενηµέρωση 

των πλάνων ασφαλείας. Και αυτό σε δύο επίπεδα ελέγχου: FSC και PSC. 

3. Ορίζεται ως υποχρέωση της εταιρίας, να διορίσει ένα άτοµο στο πλοίο και στη 

στεριά, το οποίο θα είναι υπεύθυνο και θα διασφαλίζει την διεκπεραίωση των 

λειτουργιών σχετικά µε την προστασία του πλοίου και των λιµενικών 

εγκαταστάσεων. 

 

Δεδοµένου ότι υπάρχουν πολλά σηµεία επαφής µεταξύ των θεµάτων ασφάλειας 

και των επαγγελµατικών κινδύνων και την πρόληψη των παράνοµων ενεργειών, είναι 

σαφές ότι πρέπει να υπάρχει συντονισµός µεταξύ των δραστηριοτήτων και ελέγχων του 

DPA και του Υπεύθυνου Προστασίας της εταιρίας και αυτών µε τον υπεύθυνο του 

πλοίου. Πρέπει επίσης να υπάρχει αµοιβαία γνώση των συµβάντων και των µέτρων 

ασφάλειας και προστασίας που πρέπει να λαµβάνονται επί του πλοίου. Για αυτό, όχι 

µόνο δε θα υπήρχε αναστάτωση, αλλά φαίνεται και σκόπιµο, όποτε είναι δυνατόν, το 

Διορισµένο Πρόσωπο να αναλαµβάνει και τις αρµοδιότητες του Υπεύθυνου Προστασίας 

και επίσης, να εντάσσεται στην οµάδα που αναλαµβάνει την εφαρµογή ενός συστήµατος 

ποιότητας, στο οποίο η ασφάλεια, η πρόληψη της ρύπανσης και η ασφάλεια του πλοίου 

πρέπει να είναι τα βασικά µέρη. 

 

Είναι σύνηθες, όπως έχει ήδη αναφερθεί, να µπορεί να είναι ο DPA ο υπεύθυνος 

για την εφαρµογή και την τεκµηρίωση του SMS, ώστε να διασφαλίσει την εφαρµογή του 

και τη συµµόρφωση σε αυτό, όπως και να αναλαµβάνει το σχηµατισµό και την 

εκπαίδευση του πληρώµατος ή τουλάχιστον να επιβλέπει αυτές τις δραστηριότητες 
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κατάρτισης. Είναι παράλληλα σύνηθες, να ανατίθεται στον DPA η πραγµατοποίηση των 

εσωτερικών ελέγχων που έχουν ως στόχο τους να προσαρµόζεται το σύστηµα 

διαχείρισης της ασφάλειας στα νέα ζητήµατα που προκύπτουν και να εξασφαλίζεται η 

προσαρµογή του στις ειδικές ανάγκες και τους κινδύνους του κάθε τύπου πλοίου. 

Αληθεύει ότι η κατανοµή των λειτουργιών εσωτερικού ελέγχου, µπορεί να οδηγήσει σε 

περιπτώσεις σύγκρουσης µεταξύ του DPA και της εταιρίας, ειδικά αν συνδέονται µε 

σχέσεις εργασιακές. Είναι πιθανό ότι η πίεση της εταιρίας σχετικά µε τον περιορισµό του 

λειτουργικού κόστους, οδηγεί τους ελέγχους να τείνουν να είναι λίγο λιγότερο από µια 

τυπική διαδικασία, περιορισµένη στη συµπλήρωση απλώς κάποιων εντύπων. 

 

Υπάρχει ακόµη η πιθανότητα, όταν ένα ατύχηµα συµβεί εξαιτίας ενός 

ελαττωµατικού ή ελλιπούς ελέγχου, ο DPA να προσπαθήσει να καλύψει το σφάλµα του 

ανεπαρκούς ελέγχου του, κρύβοντας έτσι την πραγµατική αιτία, αφήνοντας αδιόρθωτο το 

πρόβληµα, µε τον προφανή κίνδυνο να επαναληφθεί το συµβάν. 

 

Για την αποφυγή των παραπάνω κινδύνων, τονίζεται η σκοπιµότητα να υπάρχει 

ένα άτοµο ή οµάδα που να αναλαµβάνει τις λειτουργίες του Υπεύθυνου Προστασίας της 

εταιρίας και να εντάσσεται στην οµάδα που αναλαµβάνει την εφαρµογή και την 

ενηµέρωση του ολοκληρωµένου συστήµατος ποιότητας. Το άθροισµα όλων των 

ανωτέρω παραγόντων οδηγεί, στο συµπέρασµα,  ότι είναι προτιµότερο οι λειτουργίες του 

DPA να πραγµατοποιούνται από µία εξειδικευµένη εταιρία, η οποία κατέχει µία οµάδα 

επαγγελµατιών µε την πιστοποίηση και την εµπειρία που ορίζουν οι οδηγίες της 

Επιτροπής Ναυτικής Ασφάλειας του ΙΜΟ και που να µπορεί να προσαρµόσει τις 

υπηρεσίες της στις ανάγκες της κάθε επιχείρησης και στον τύπο του κάθε πλοίου. Αυτό 

θα επέτρεπε, αφενός, τη δηµιουργία συστηµάτων ελέγχου της τεχνικής και οικονοµικής 

φερεγγυότητας αυτών των εξειδικευµένων εταιριών (για παράδειγµα, µε την επιβολή 

µιας υποχρεωτικής ασφάλισης αστικής ευθύνης ή τη δηµιουργία µιας κατάθεσης για να 

εγγυηθούν ενδεχόµενες ευθύνες) και αφετέρου την αποφυγή ότι η δράση του DPA 

περιορίζεται στη συµπλήρωση µερικών εντύπων και την υπακοή στην πολιτική 

περιορισµού του κόστους της ναυτιλιακής εταιρίας. 
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5.2 Η τεκµηρίωση του SMS, της δραστηριότητας του DPA και η παρακολούθηση 

των ενεργειών της εταιρίας σε θέµατα ασφάλειας 

 

Δεν υπάρχει ακόµα αρκετή εµπειρία στην θέση του DPA για να µπορέσει να 

αποδειχθεί αν θα αποτελέσει ένα βασικό αποτελεσµατικό παράγοντα στο σύστηµα 

ασφάλειας της ναυσιπλοΐας ή αν αντίθετα θα µετατραπεί σε έναν απλό µεσολαβητή. 

 

Όταν ο DPA είναι υπάλληλος της εταιρίας, τότε εκείνη έχει την υποχρέωση να 

µεριµνήσει για την αποτελεσµατικότητά του στις λειτουργίες εποπτείας του SMS και των 

κανόνων του CLM 2006. Η εταιρία θα πρέπει, λοιπόν, να απαιτεί από εκείνον περιοδική 

ενηµέρωση σχετικά µε τις εκθέσεις και τα περιστατικά που συµβαίνουν σε καθηµερινή 

βάση. Επιπρόσθετα θα πρέπει να ενηµερώνεται για τις επαφές που είχε ο DPA µε τους 

καπετάνιους και µε τους Υπεύθυνους εργασιακής ασφάλειας (ατυχηµάτα, παρ’ ολίγον 

ατυχήµατα, διαβουλεύσεις που αφορούν τον DPA, προσοµοιώσεις που 

πραγµατοποιήθηκαν, δραστηριότητες για την κατάρτιση, τα αποτελέσµατα των 

διαφόρων ελέγχων και αξιολογήσεων, κ.λπ.).  

 

Κατ’επέκταση, ο εφοπλιστής πρέπει να ενδιαφέρεται για το αν ο DPA πληρεί τα 

καθήκοντά του επαρκώς και µονίµως, γιατί, όπως αναφέρθηκε παραπάνω, από εκεί 

µπορεί να εξαρτηθεί η κάλυψη ή όχι από την ασφαλιστική, για τις ζηµιές που προκαλεί 

το ατύχηµα. Συµπληρωµατικά θα αποφανθεί εαν ο πλοιοκτήτης ή ο διαχειριστής 

ναυτιλίας µπορεί ή δεν µπορεί να επικαλεστεί το δικαίωµα περιορισµού ευθύνης. 

 

Τόσο στην περίπτωση όπου ο DPA εξαρτάται εργασιακώς από τον πλοιοκτήτη, 

όσο και αν πρόκειται για µία εξωτερική εταιρία, το σίγουρο είναι ότι το σύστηµα που 

προκύπτει από το σύνολο των διατάξεων για τη ναυτική ασφάλεια (ISM, ISPS, SOLAS, 

MARPOL, STCW και CLM / 2006) παράγει και απαιτεί ένα πολύ µεγάλο αριθµό 

εγγράφων. Αυτά τα έγγραφα κυµαίνονται από εγχειρίδια, τα οποία περιλαµβάνουν τις 

διάφορες κατευθυντήριες γραµµές και διαδικασίες σχετικές µε διάφορες πτυχές της 

λειτουργικής ασφάλειας και πρόληψης της ρύπανσης, µέχρι την ανακοίνωση των 

περιστατικών, ατυχηµάτων και παρ 'ολίγον ατυχηµάτων, τις επικοινωνίες και το αίτηµα 
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για οδηγίες από τον καπετάνιο στον DPA, η απάντηση του DPA, οι δοκιµές αξιολόγησης 

του πληρώµατος, τα έγγραφα που αφορούν το εσωτερικό και εξωτερικό έλεγχο, οι 

επιθεωρήσεις του PSC κλπ. 

 

Το πιο σηµαντικό από όλα είναι, ότι αυτά τα υλικά, έγγραφα που δείχνουν ποιος 

έχει κάνει ή πει τι, σε ποια χρονική στιγµή, τι έχει παραλειφθεί και πώς, πότε και µε ποιο 

αποτέλεσµα έγινε ό,τι έγινε, αποτελούν ένα πολύτιµο στοιχείο για να γίνεται επιτυχής 

παρακολούθηση, σε περίπτωση ατυχήµατος ή πριν. Αυτό συµβαίνει όταν πρόκειται να 

αξιολογηθεί κατά πόσο η απόδοση της εταιρίας, των οργανισµών ελέγχου και 

επιθεώρησης, του DPA και του καπετάνιου, είναι σωστή ή όχι. 

 

Έτσι, κατά την αξιολόγηση για το εάν οι ενέργειες του DPA ή του πληρώµατος 

πρέπει να βελτιωθούν σε κάποιο τοµέα,  και αφού γίνει το ατύχηµα, πρέπει να καθοριστεί 

σε ποιο βαθµό η δράση του καθενός από τα πρόσωπα που συµµετείχαν, συνέβαλε στο 

ατύχηµα. Η πλούσια τεκµηρίωση που προκύπτει από τη συµµόρφωση στον ISM (και που 

κανονικά αρχειοθετεί µε ενιαίο τρόπο τον DPA, ακόµη και αν υπάρχουν αντίγραφα των 

διαφόρων εγγράφων αλλού) θα παρέχει για όλους τους εµπλεκόµενους (ζηµιοθέντες, 

ασφαλιστική, πλοιοκτήτης, αρχές του Κράτους Σηµαίας και του Λιµένα, κ.α.) ένα 

σηµαντικό µέσο.  Μαζί µε τα στοιχεία που καταγράφονται στο VDR επιτυγχάνεται µια 

αντικειµενική και ολοκληρωµένη εικόνα τόσο του βαθµού της αποτελεσµατικής 

εφαρµογής των κανόνων ασφαλείας, όσο και για τα αίτια του ατυχήµατος, αφού συµβεί.
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6. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Μετά την εξέταση µερικών από τα βασικότερα ζητήµατα που τίθενται από την 

δηµιουργία της θέσης του DPA, ως συνέπεια του ISM code, θα επιχειρηθεί να 

απαριθµηθούν τα σηµαντικότερα πορίσµατα που προκύπτουν από την εργασία µας. 

 

1. Η εµπειρία των ατυχηµάτων που έγιναν τον τελευταίο αιώνα, δείχνουν ότι η 

πλειοψηφία των ατυχηµάτων στη θάλασσα έχουν την άµεση ή έµµεση προέλευσή τους 

σε ανθρώπινο λάθος. 

 

2. Η εκθετική αύξηση του θαλάσσιου εµπορίου που παράγεται από τη δεκαετία του ‘70 

του περασµένου αιώνα, µαζί µε την εµφάνιση των µεγάλων δεξαµενόπλοιων και την 

αύξηση του αριθµού των επιβατών των κρουαζιεροπλοίων, έχουν επιτρέψει ατυχήµατα 

µε εξαιρετικά σοβαρές συνέπειες, την απώλεια ανθρώπινων ζωών και υλικές ζηµιές. 

 

3. Η εµπειρία διαφόρων ατυχηµάτων, που έγιναν κυρίως στην Ευρώπη τη δεκαετία του 

’80, παρότρυναν τον IMO για την προώθηση του ISM code, του οποίου ο στόχος είναι να 

διαµορφωθεί ένα ολοκληρωµένο σύστηµα για να αυξήσει τη λειτουργική ασφάλεια και 

για την πρόληψη ζηµιών στο προσωπικό και υλικών ζηµιών, συµπεριλαµβανοµένων των 

ζηµιών στο περιβάλλον, που προκαλούνται από συµβάντα που µπορεί να προκύψουν 

κατά την κανονική λειτουργία. 

 

4. Ο ISM code περιλαµβάνει ορισµένες συστάσεις που έχουν ενσωµατωθεί στο κεφάλαιο 

ΙΧ της SOLAS, και συµπληρώνουν από µια σειρά από οδηγίες και συστάσεις που 

ρυθµίζουν λεπτοµερώς θέµατα οργάνων, έχοντας µετατραπεί σε υποχρεωτικούς και 

ευέλικτους κανονισµούς, ικανούς να προσαρµόζονται στα χαρακτηριστικά του πλοίου. 

 

5. Μία από τις βασικές εντολές του ISM code είναι η απαίτηση εφαρµογής και συνεχούς 

ενηµέρωσης ενός Συστήµατος Διαχείρισης Ασφαλείας (SMS) που πρέπει να είναι 
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πιστοποιηµένο από µια εξωτερική αρχή ή φορέα και πρέπει να προσαρµόζεται στα 

χαρακτηριστικά του πλοίου. 

 

6. Τα όργανα που απαρτίζουν το σύστηµα ασφαλείας που προορίζεται για την εφαρµογή 

του ISM code είναι: - η πιστοποίηση της ασφάλειας και οι περιοδικοί έλεγχοι από µια 

εξωτερική αρχή, - η τεκµηρίωση και η εφαρµογή ενός συνόλου εγχειριδίων διαδικασιών, 

- η απαίτηση της ειδικής εκπαίδευσης όλων των µελών του πληρώµατος σχετικά µε τους 

κανόνες και τις διαδικασίες ασφάλειας, - η πραγµατοποίηση εσωτερικών ελέγχων, - οι 

συνεχείς ενηµερώσεις των στοιχείων του συστήµατος και ο διορισµός ενός προσώπου 

που να διασφαλίζει τη συνεχή και µόνιµη επικοινωνία µεταξύ του καπετάνιου και της 

διεύθυνσης της εταιρίας στο υψηλότερο επίπεδο διαχείρισης. 

 

7. Αυτό το διορισµένο πρόσωπο (DPA) πρέπει να έχει την αναγκαία ευθύνη και εξουσία 

για να διασφαλίσει την παροχή όλων των µέσων υποστήριξης από τη στεριά στο πλοίο, 

για τη σωστή διαχείριση της λειτουργικής ασφάλειας. 

 

8. Ο ISM code είναι αρκετά ευέλικτος όσον αφορά τον αριθµό των DPA µίας εταιρίας 

καθώς και τη σχέση µεταξύ τους. Επίσης είναι και σχετικά ευέλικτος µε το επίπεδο 

κατάρτισης και εµπειρίας που απαιτεί η σωστή απόδοση της λειτουργίας, η οποία µπορεί 

να διαφέρει σηµαντικά από εταιρία σε εταιρία. Ωστόσο, οι συστάσεις της Επιτροπής 

Ναυτικής Ασφάλειας του ΙΜΟ, δηµιούργησαν πρόσφατα, υψηλά πρότυπα θεωρητικής 

και πρακτικής κατάρτισης και εµπειρίας. 

 

9. Αν και δεν αναπτύσσονται σε εσωτερικό επίπεδο ή, καλύτερα, ενσωµατώνονται στον 

STCW, οι απαιτήσεις κατάρτισης και εµπειρίας του DPA αναφέρονται θεµελιωδώς στην 

MSC-MEPC.7 / Circ.6, της 19 Οκτώβρη του 2007. 

 

10. Η ανάπτυξη και εφαρµογή του συστήµατος διαχείρισης της ασφάλειας (SMS) απαιτεί 

την πραγµατοποίηση εσωτερικών ελέγχων ασφάλειας για τον εντοπισµό των παραγόντων 

κινδύνου και τη διόρθωσή τους, πριν συµβεί ένα ατύχηµα. 
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11. Μεταξύ των οργάνων που αντλούνται από τον ISM code, έχουν επίσης ένα ιδιαίτερο 

ενδιαφέρον και οι περιοδικοί έλεγχοι και οι επιθεωρήσεις που διεξάγονται σύµφωνα µε 

τα διάφορα MOU και τις λίστες των πλοίων (µαύρη, γκρι ή λευκή) που προκύπτουν από 

αυτές τις επιθεωρήσεις. 

 

12. Η εφαρµογή αυτών των κανόνων είναι ευθύνη του κράτους σηµαίας και του ελέγχου 

του κράτους λιµένα, που διενεργεί επιθεωρήσεις σύµφωνα µε τα MOU και τις διάφορες 

συµβάσεις (SOLAS, MARPOL, STCW, ISPS, κλπ) . 

 

13. Στο πλαίσιο αυτό, ο DPA εισάγεται στο σύστηµα που ορίζει ο ISM code (της 

Σύµβασης SOLAS) ως ένα σηµείο σύνδεσης µεταξύ των εσωτερικών ελέγχων, των 

επιθεωρήσεων και του SMS. 

 

14. Αν οι ενέργειες του DPA περιορίζονται στους όρους εξουσία και εποπτεία και δεν 

επεκτείνονται στη συµβουλευτική και την υποστήριξη, τότε µπορεί οι αποφάσεις του να 

συγκρουστούν µε του καπετάνιου, τόσο στην καθηµερινή διαχείριση της ασφάλειας των 

λειτουργιών και της πρόληψης των κινδύνων, όσο και στις καταστάσεις κρίσης. 

 

15. Ο κίνδυνος σύγκρουσης µεταξύ της εξουσίας του DPA και του καπετάνιου είναι 

αυξηµένος διότι, παρόλο που του αποδίδονται σηµαντικές ευθύνες, δεν υπάρχουν 

υποχρεωτικοί κανόνες σχετικά µε τις ελάχιστες απαιτήσεις για το επίπεδο κατάρτισης και 

εµπειρίας του DPA, ενώ τα υποχρεωτικά πρότυπα που εφαρµόζονται στην εκπαίδευση 

και εµπειρία του καπετάνιου, είναι πολύ υψηλά. 

 

16. Συνήθως, ο DPA είναι εκείνος που προετοιµάζει, αναθεωρεί και ενηµερώνει το SMS. 

Είναι επίσης σύνηθες να είναι υπεύθυνος για την αποτελεσµατική εφαρµογή του και να 

επεµβαίνει άµεσα στην κατάρτιση του πληρώµατος στις διαδικασίες ασφαλείας. Αυτή η 

διττή φύση των λειτουργιών (DPA και υπεύθυνος για το περιεχόµενο και την εφαρµογή 

του SMS) µπορεί να έχει πλεονεκτήµατα (πλήρης και συνεχής γνώση της 

πραγµατικότητας του πλοίου) και µειονεκτήµατα (κίνδυνος έλλειψης ανεξαρτησίας του 

DPA). 



 91 

 

17. Αν και δεν είναι συχνό, προτείνεται οι υπηρεσίες του DPA να παρέχονται από µία 

εξωτερική επιχείριση. Έτσι, οι µικρές ναυτιλιακές εταιρίες µπορούν να έχουν πρόσβαση 

σε ένα επίπεδο εξειδικευµένων υπηρεσιών που θα τους ήταν πολύ επιβαρυντικό αν 

έπρεπε να εντάξουν τον DPA στην εσωτερική δοµή τους, ώστε να τους παρέχει τις 

υπηρεσίες του σε αποκλειστηκότητα. 

 

18. Ανεξάρτητα από το αν ο DPA είναι ένας εργαζόµενος της εταιρίας ή είναι µια 

επιχείρηση υπηρεσιών, απαιτείται από αυτόν αυστηρή εχεµύθεια. Η εταιρία είναι επίσης 

υπεύθυνη να βεβαιώσει ότι ο DPA κατέχει την αναγκαία εκπαίδευση και εµπειρία και να 

ελέγχει ότι πληρεί µονίµως και επαρκώς τα καθήκοντα που του έχουν ανατεθεί, σχετικά 

µε το σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας. 

 

19. Αν και αποτελεί αντικείµενο συζήτησης κατά πόσον ο DPA δεν θα πρέπει να 

θεωρηθεί σε καµία περίπτωση ως alter ego του εφοπλιστή, αν σε µία συγκεκριµένη 

περίπτωση αναλάβει την αποτελεσµατική διαχείριση των λειτουργιών και τον έλεγχο της 

ανάπτυξης και της εφαρµογής των SMS, εάν οι πράξεις ή οι παραλείψεις του 

χαρακτηρισθούν ως σοβαρή αµέλεια, αυτό θα µπορούσε να στερήσει από τον ιδιοκτήτη 

(ή άλλα αρµόδια πρόσωπα) το δικαίωµα να περιορίσει την ευθύνη του, ή να αποκλείσει 

την ασφαλιστική κάλυψη. 

 

20. Ανεξάρτητα από το αν η εταιρία σέβεται λίγο-πολύ το κύρος και την εξουσία λήψης 

αποφάσεων του DPA, η απαίτηση τεκµηρίωσης που ζητάει ο ISM code, όσον αφορά την 

ανάπτυξη ενός SMS και όλων των αρχείων ελέγχου και των εγχειριδίων διαδικασιών που 

συνεπάγεται, είναι ένας σηµαντικός παράγοντας. Έτσι για την παρακολούθηση των 

ευθυνών και των παραλείψεων του καθενός από τους εµπλεκόµενους, πριν και αφού 

συµβεί ένα ατύχηµα, πρέπει να καθοριστούν οι ευθύνες και τα κατάλληλα διορθωτικά 

µέτρα. 
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Ref. T2-HES/4.2 MSC-MEPC.7/Circ.6 

T5-MEPC/1.01 19 October 2007 
 
 

GUIDANCE ON THE QUALIFICATIONS, TRAINING AND  
EXPERIENCE NECESSARY FOR UNDERTAKING THE ROLE OF  
THE DESIGNATED PERSON UNDER THE PROVISIONS OF THE  

INTERNATIONAL SAFETY MANAGEMENT (ISM) CODE 
 
 
1 The Marine Environment Protection Committee at its fifty-sixth session (9 to 13 July 2007) 
and the Maritime Safety Committee at its eighty-third session (3 to 12 October 2007) noted that 
the Maritime Safety Committee, at its seventy-fourth session (30 May to 8 June 2001), agreed that 
the Designated Person has a key role in the development and implementation of the safety 
management system within a shipping company with a view to ensuring safety at sea, prevention 
of human injury or loss life, and avoidance of damage to the environment, in particular to the 
marine environment and to property. 
 
2 The Committees also agreed that there was an urgent need to provide guidance to shipping 
companies on the qualifications, training and experience for undertaking the role of Designated 
Person under provisions of the International Safety Management (ISM) Code. 
 
3 Accordingly, the Committees developed Guidance on the experience, qualifications and 
training for undertaking the role of Designated Person under the provisions of the International 
Safety Management (ISM) Code as set out in the annex. 
 
4 Member Governments and international organizations concerned are recommended to 
bring this circular to the attention of all parties concerned. 
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