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Περίληψη Διπλωματικής Εργασίας 
 
Η διπλωματική αυτή έχει ως σκοπό να  ενημερώσει τον αναγνώστη σχετικά με  το 
φλέγον θέμα της ανακύκλωσης των πλοίων . Περισσότερο βάρος δίνεται στη Νέα 
Σύμβαση του ΙΜΟ, στην Ευρωπαϊκή Διαβούλευση, στη Στατιστική ανάλυση του 
ελληνικού στόλου και στη δημιουργία ενός δέντρου απόφασης με βάση τις τεχνικές 
εξόρυξης δεδομένων. Στο Πρώτο κεφάλαιο, παρουσιάζεται η κατάσταση που επικρατεί 
σήμερα στο χώρο της διάλυσης των πλοίων. Πιο συγκεκριμένα  καταγράφονται οι 
κύριες διαλυτήριες χώρες και οι λόγοι κυριαρχίας τους,οι χρησιμοποιόυμενες 
πρακτικές, η επαγγελματική ασφάλεια, οι επιπτώσεις της βιομηχανίας στην υγεία και 
στο περιβάλλον, καθώς και η υπάρχουσα νομοθεσία. Στο Δεύτερο κεφάλαιο, αρχικά 
γίνεται μία ανάλυση της Νέας Σύμβασης του ΙΜΟ και στα αντίστοιχα παραρτήματα 
παρατίθονται τα Πράσινα Διαβατήρια δύο κρουαζιερόπλοιων καθώς και η διαδικασία 
δημιουργίας τους. Στο Τρίτο κεφάλαιο  παρατίθονται οι απόψεις αντιπροσωπευτικών 
φορέων της ελληνικής ναυτιλίας σχετικά με την διαβούλευση της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
που αναφέρεται στην προώθηση μέτρων προκειμένου να εφαρμοστούν πρόωρα τα 
κύρια στοιχεία της Νέας Σύμβασης. Στο Τέταρτο κεφάλαιο παρατίθονται στατιστικά 
στοιχεία του ελληνόκτητου στόλου που αναφέρονται σε διάφορες πτυχές της 
ανακύκλωσης πλοίων. Στο Πέμπτο κεφάλαιο παρουσιάζεται η δημιουργία ενός 
δέντρου απόφασης με χρήση του αλγόριθμου See5 , καθώς και ένα παράδειγμα 
εφαρμογής με χρήση των  πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος(κατηγορίας 2-3, που 
παραδόθηκαν το 1984 και πρόκειται να διαλυθούν μέσα στο 2010) που βρίσκονται 
στον κατάλογο της EMSA. Στο Έκτο κεφάλαιο γίνεται μία ανασκόπηση των παραπάνω 
και παρέχονται κάποια σχόλια. 
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1.Παρούσα κατάσταση 
 
Η διαδικασία διάλυσης πλοίων για την εξαγωγή του χάλυβα και τον ανεφοδιασμό στα 
χαλυβουργεία έχει μεταναστεύσει γεωγραφικά δεδομένου ότι άρχισε ως 
βιομηχανοποιημένη δραστηριότητα που απεικονίζει τη μετακίνηση της οικονομικής 
ανάπτυξης. Ένα σημαντικό μερίδιο του γηρασμένου στόλου, που ήταν έτοιμο για 
απόσυρση, υποβλήθηκε σε επεξεργασία στην Ευρώπη και στις ΗΠΑ μέχρι και τις 
αρχές της δεκαετίας του 1970 όταν παρατηρήθηκε μια μεταφορά προς τις περιοχές της 
Ασίας. Αρχικά, η Ταϊβάν και η Νότια Κορέα έγιναν σημαντικοί δέκτες της 
παροπλισμένης χωρητικότητας και σύντομα ακολούθησαν άλλα έθνη στην ίδια 
περιοχή. Οι καθιερωμένοι διαλυτές που χρησιμοποιούσαν την ειδικευμένη εργασία στις 
εξοπλισμένες εγκαταστάσεις (διαλυτήρια πλοίων) ήταν ανίκανοι να ανταγωνιστούν τις 
νέες χώρες που κινήθηκαν στη βιομηχανία διάλυσης πλοίων. 
 
Σήμερα το 90% του εμπορικού στόλου διαλύεται στις παραλίες των οικονομικά 
αναπτυσσόμενων  χωρών (π.χ. Μπαγκλαντές, Πακιστάν) με εντατική εργασία. Τα 
Σχήματα 1, 2 και 3 παραθέτουν στοιχεία για τα πλοία που ανακυκλώθηκαν από τα 
κύρια πέντε κράτη στη διάλυση πλοίων από το 1990 ως το 2006. Μεμονωμένα, το 
Σχήμα 1 παρουσιάζει τον αριθμό των πλοίων με μεικτό βάρος μεγαλύτερο και ίσο από 
500GT, που διαλύθηκαν ετησίως σε κάθε μία από τις πέντε χώρες. Το Σχήμα 2 
παρουσιάζει τον όγκο των πλοίων που ανακυκλώνεται ετησίως σε κάθε μία από τις 
ίδιες χώρες και εκφράζεται σε εκατομμυρία GT. Τέλος, το Σχήμα 3 παρουσιάζει ετήσιο 
μερίδιο αγοράς από την άποψη του GT κάθε ένα από τα πέντε σημαντικά 
ανακυκλώνοντας κράτη. 
 
Τα σημεία που αξίζει να σχολιαστούν είναι τα εξής: Τα Σχήματα 1 και 2 δείχνουν ότι οι 
όγκοι των πλοίων που ανακυκλώνονται από τα σημαντικότερα κράτη ποικίλλουν με 
αρκετά δραματικές ετήσιες διακυμάνσεις. Το Σχήμα 3 δείχνει ότι οι διακυμάνσεις στο 
μερίδιο αγοράς των πέντε σημαντικών κρατών διάλυσης πλοίων είναι επίσης πολύ 
έντονες. Ο ενδιαφερόμενος αναγνώστης μπορεί να παρατηρήσει για παράδειγμα την 
απόδοση της Κίνας, στην οποία κατά την αρχή της περιόδου ανακυκλώθηκε μικρός 
όγκος πλοίων. Αργότερα η Κίνα πρωτοστάτησε δύο φορές παγκόσμια το 1993 και το 
2003, λίγο πριν μειωθούν οι εργασίες διάλυσης το 2005. (Εξηγήσεις για την κατάσταση 
αυτή που επικτάτησε στην Κίνα δίνονται παρακάτω). 
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Σχήμα 1: Στατιστική έρευνα για τον αριθμό των ανακυκλώμενων πλοίων στις κύριες χώρες την περίοδο 
1999-2006 
 
 

 
Σχήμα 2: Στατιστική έρευνα για τον όγκο των ανακυκλώμενων πλοίων στις κύριες χώρες την περίοδο 
1999-2006 
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Σχήμα 3: Στατιστική έρευνα για το μερίδιο της αγοράς των ανακυκλώμενων πλοίων στις κύριες χώρες 
την περίοδο 1999-2006 
 
Η Ινδία, το Μπανγκλαντές και το Πακιστάν έχουν μια σχετικά μακροχρόνια και 
σταθερή παράδοση στη βιομηχανία διάλυσης πλοίων. Ξεκίνησαν στις αρχές του 1970 
και μέχρι τα μέσα και τα τέλη της δεκαετίας του 1980, αυτά τα έθνη μαζί με την Κίνα 
εκτέλεσαν την πλειοψηφία σε χωρητικότητα των διαλύσεων. Λόγω της αυξανόμενης 
φορολογίας στην εισαγωγή χωρητικότητας για διάλυση που εισήχθη προς το τέλος της 
δεκαετίας του 1980, η Κίνα περιόρισε τις δραστηριότητες της στην αγορά και 
επέστρεψε μετά την υιοθέτηση φορολογίας, που ακολουθείται από τα άλλα έθνη. Από 
τότε επανεγκαθιδρύει την προηγούμενη θέση της. 
 
Τα τρέχοντα διαλυτήρια, βρίσκονται σε κομβικά σημεία, από τα οποία διέρχεται η 
πλειοψηφία των εμπορικών δρόμων (βλ. Σχήμα 4). Η Ινδία και οι περιοχές της 
Νοτιοανατολικής Ασίας καλύπτουν τους κύριους εμπορικούς δρόμους από την Άπω 
μέχρι τη Μέση Ανατολή και την Ευρώπη, ενώ η Κίνα καλύπτει τους εμπορικούς 
δρόμους μέσα στην Ασία και πέρα από τον Ειρηνικό. Λόγω θέσης, αυτές οι περιοχές 
προσφέρουν τις ελάχιστες αποστάσεις μεταφοράς για πολλά πλοία δεδομένου ότι 
μπορούν συχνά να προέλθουν με ένα φορτίο κοντά στο τελικό σημείο της διάθεσης. 
Ίσως οι μόνοι σημαντικοί εμπορικοί δρόμοι που δεν εξυπηρετούνται επαρκώς είναι 
εκείνοι πέρα από τον Ατλαντικό και προς τη Μεσόγειο και τις δυτικές αφρικανικές 
ακτές. 
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Σχήμα 4: Διαλυτήρια πλοίων στην Ασία 
 
 Περαιτέρω, ικανοποιούν επίσης άλλες απαιτήσεις, ζωτικής σημασίας για το πώς η 
διαδικασία πραγματοποιείται σήμερα: 

 Χαμηλού κόστους εργατικό δυναμικό (κατά μέσο όρο αμοίβεται με 1-2$ 
ημερομίσθιο για 12 ώρες εργασίας), το οποίο είναι πρόθυμο να κάνει αυτή τη 
βρώμικη και επικίνδυνη εργασία λόγω ένδειας και ανεργίας.  

 Ανεπαρκές ή ισχύον νομικό πλαίσιο ενάντια στα δυτικοευρωπαϊκά πρότυπα, καθώς 
οι μέθοδοι, που χρησιμοποιούνται στη διάλυση των πλοίων, αποτυγχάνουν να 
συμμορφωθούν σχεδόν σε όλους τους τομείς της υγείας, της ασφάλειας και της 
περιβαλλοντικής ανησυχίας. 

 Προσοδοφόρα τοπική εγχώρια αγορά για το χάλυβα. Για παράδειγμα, τα 
διαλυτήρια παρέχουν τώρα το 80-90% του χάλυβα του Μπανγκλαντές. Στην Ινδία, 
συντελλούν στο 15% της συνολικής παραγωγής χάλυβα της χώρας και οι 
ακολουθούμενες εργασίες για την παραγωγή του είναι κατά το ήμισυ φθηνότερες 
από τις παραδοσιακές τεχνικές παραγωγής. 

 Μια έτοιμη αγορά για ανακύκλωση και επαναχρησιμοποίηση πολλών 
χρονολογημένων αντικειμένων του πλοίου, όπως αντλίες, γεννήτριες, συμπιεστές 
κ.λ.π. Πολλές φτωχογειτονιές έχουν αναπτυχθεί γύρω από το Αλάνγκ της Ινδίας με 



ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ ΠΛΟΙΩΝ: ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ, ΛΗΨΗ ΑΠΟΦΑΣΕΩΝ ΚΑΙ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  
 

9 
 

καταστήματα που παρέχουν ό,τι σώζεται από τον εσωτερικό εξοπλισμό των 
πλοίων. 

 Η μεγάλη, οριζόντια ομοιόμορφη διπαλιρροιακή ζώνη και μία εκτεταμένη παραλία 
με παλιρροιακή διαφορά 6 μέτρων επιτρέπει στα πλοία οποιουδήποτε μεγέθους να 
μπορούν να εισέλθουν στη ξηρά. Χαρακτηριστικό είναι το Σχήμα 5 που 
ακολουθεί. 

 

 
Σχήμα 5 :Χώρος διάλυσης πλοίων στην περιοχή Τσιταγκονγκ του Μπαγκλαντές 
 

 Ελάχιστη έκθεση (παράκτια προστασία) και καιρικές συνθήκες, που επιτρέπουν τη 
διεξαγωγή εργασιών για μεγάλο χρονικό διάστημα. (Η περίοδος που ξεκινά από 
τον Οκτώβριο και τελειώνει τον Ιούνιο είναι αποδεσμευμένη από μουσώνες). 

 Ενα ορισμένο επίπεδο υποδομής. Τα περισσότερα διαλυτήρια δεν χρησιμοποιούν 
εξοπλισμό ή  αποβάθρες υψηλής τεχνολογίας. Αντ' αυτού, μεταφέρουν τα σκάφη 
στην ακτή και τα αποσυναρμολογούν έπειτα με το χέρι. 

 Ένα άλλο στοιχείο που λαμβάνεται υπόψη είναι η συναλλαγματική ισοτιμία, 
σχετικά με το αμερικανικό δολάριο και τα νομίσματα των διαλυτήριων χωρών. Τα 
λειτουργικά έξοδα των διαλυτηρίων πληρώνονται με τοπικό νόμισμα και ως 
αποτέλεσμα οι υπηρεσίες των χωρών αυτών είναι πολύ οικονομικές αν 
αναλογιστούμε ότι η αναλογία έχει περίπου ως εξής: 1INR=0,02$ για το Ινδικό 
Ρούπε 1PKR=0,013$ για το Πακιστανικό Ρούπε και 1CNY=0.15$, για το κινέζικο 
Γιουάν και 1ΤRY=0.63$ για την τουρκική λίρα . 

Οι κυρίαρχοι της διάλυσης των πλοίων αντιπροσωπεύουν αναπτυσσόμενες οικονομίες 
που στερούνται το κεφάλαιο επένδυσης και που χρειάζονται την απασχόληση και τα 
κέρδη που προκύπτουν από την επανακατασκευή, επαναχρησιμοποίηση (second-hand 
sale) και ανακυκλώση. 
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1.1 Χρησιμοποιούμενες πρακτικές 

Σχεδόν όλα τα διαλυτήρια παρουσιάζουν έλλειψη αποβάθρας και άλλων 
μηχανολογικών εγκατάστασεων που επιτρέπουν την πρόσβαση της γάστρας στη 
στεριά. Η ικανότητα ανύψωσης από τους γερανούς είναι είτε ανύπαρκτη είτε 
ανεπαρκής. Όλες οι διαδικασίες διάλυσης αναλαμβάνονται υπαίθρια. Ο όρος χωρίς ή 
πρωτογενείς υποδομές είναι πραγματικά μια ακριβής περιγραφή αφού τα μόνα που 
απαιτούνται είναι μια κατάλληλη παραλία και ένας ικανοποιητικός όγκος εργατών. 
Μπορούν να υπάρξουν μερικές παραλλαγές στις διαδικασίες που ακολουθούνται σε 
κάθε περιοχή, αλλά κατά γενική ομολογία είναι πανομοιότυπες με μόνο λίγες 
εξαιρέσεις. Η επανείσοδος της Κίνας φαίνεται να αντιπροσωπεύει εξαίρεση του κανόνα 
δεδομένου ότι επενδύει όλο και περισσότερο στη βελτίωση των μεθόδων διάλυσης με 
χρήση νέων τεχνολογιών (διάλυση στις αποβάθρες, χρήση γερανών κλπ.) 
 
Οι διαδικασίες που ακολουθούνται κατά βάση από τους κυρίαρχους διαλυτές πλοίων 
είναι οι εξής: Η διαδικασία διάλυσης πλοίων αρχικά ξεκινά πέρα από τις ακτές του 
διαλυτήριου. Οι ιδιοκτήτες των διαλυτηριών συννενοούνται για την πώληση των 
απορριμάτων με τους μεσίτες που λειτουργούν από το Λονδίνο, το Ντουμπάι, τη 
Σιγκαπούρη και το Αμβούργο. Όλα τα πλοία πωλούνται με τον τόνο, σε μια τιμή που 
κυμαίνεται από 110 έως 150 δολάρια ανά τόνο ανάλογα με την τιμή αγοράς. Μόλις το 
πλοίο αγοράζεται ο χρόνος ξεκινά για τον ιδιοκτήτη, ο οποίος πρέπει να το 
αποσυναρμολογήσει όσο το δυνατόν γρηγορότερα για να ανακτήσει την επένδυσή του.  
 
Μόλις φθάσει το πλοίο στην παράκτια ζώνη τα πρώτα διοικητικά βήματα θέτονται σε 
κίνηση. Σύμφωνα με τον κανόνα, το πλοίο επιθεωρείται, ελέγχεται και αποδεσμεύεται 
από τα αέρια (οι δεξαμενές εκκενώνονται και σε μερικές περιπτώσεις πλένονται). Αν οι 
υπηρεσίες υποδοχής δεν είναι διαθέσιμες τότε το άδειασμα των δεξαμενών γίνεται στη 
θάλασσα. Τα αναλώσιμα και ο εξοπλισμός που μπορεί να πουληθεί μεταφέρεται. Τέλος 
το πλοίο αποδεσμεύεται από βάρη προκειμένου να αναρριχηθεί ευκολότερα στην 
παραλία.Μόλις ολοκληρωθούν όλες οι διοικητικές διατυπώσεις, η λιμενική αρχή της 
περιοχής εκδίδει μια άδεια εισαγωγής του πλοίου στα χωρικά ύδατα για να εισέλθει 
στην παραλία. Έπειτα ένας επόπτης ανεβαίνει και επιθεωρεί το σκάφος για να 
καθορίσει το καλύτερο σχέδιο δράσης. Δεν υπάρχει πραγματικά καμία επιστήμη ή 
διαδικασία για τη διάλυση του σκάφους. Τα έτη εμπειρίας και προσεκτικής 
παρατήρησης βοηθούν τον επόπτη να καταλάβει την ανατομία του πλοίου και το 
καλύτερο σχέδιο δράσης κάθε φορά. 
 
Ο καπετάνιος του πλοίου βάζει το σκάφος σε κατάλληλη θέση από την ακτή και 
περιμένει τον ιδανικό χρόνο να εκτελεσθεί ο απαιτούμενος ελιγμός. Τα πλοία 
εισέρχονται στη ζώνη παλίρροιας από τη δύναμη προώθησής τους. Η πλώρη του 
πλοίου χτυπά την ακτή, και το σκάφος ταλαντεύεται αργά προς τα εμπρός επάνω στην 
παραλία έως ότου σταματήσει.(Σχήμα 6) Στο σημείο αυτο πέφτει η άγκυρα και 
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σταματούν οι μηχανές. Το πλοίο πρέπει να τοποθετηθεί σε αυτήν την ακριβή θέση και 
να έρθει όσο το δυνατόν ψηλότερα στην παραλία για να διευκολύνει τις διαδικασίες. Η 
αναρρίχηση στην παραλία επιδρά στο τελικό κόστος, καθώς ο χρόνος που απαιτείται 
για την αποσυναρμολόγηση μπορεί να διπλασιαστεί, εάν δεν είναι επιτυχής. 
 
Οι εργαζόμενοι χρησιμοποιούν κοπτικών πυρσών και οδοντωτά πριόνια για να 
αφαιρέσουν την πρύμνη και την πλώρη (Σχήμα 7). Τα ελάσματα της γάστρας, τα 
μεγάλα τμήματα και τα δομικά στοιχεία ανοίγονται, αφαιρούνται και στη συνέχεια 
σέρνονται στο ξηρό μέρος της ακτής με τη βοήθεια της μηχανοποιημένης τροχαλίας. 
Ένας μεγάλος αριθμός εργαζομένων συμμετέχει επίσης σε αυτήν την λειτουργία. Αν 
και η μηχανή κάνει την κύρια εργασία, οι εργαζόμενοι πρέπει να βοηθήσουν τον οδηγό 
τροχαλιών στο σύρσιμο του μέρους στην ξηρά περιοχή της ακτής. 
 
Προστατευτικά χρώματα, υδρογονάνθρακες στις σωληνώσεις, κενοί χώροι, 
παραμένουν στις δεξαμενές και τα υπολείμματα (βαριά μέταλλα, χρώμα που 
παρέμεινε, σκόνη (αμίαντος, κ.λπ.)) καταλήγουν στη θάλασσα, ως ιζήματα στο έδαφος 
και στον αέρα. Λόγω της κοπής έχουμε επίσης εκπομπές στον αέρα. Στις σχετικές 
διαδικασίες παραμονεύουν πολλοί κίνδυνοι: Εγκαύματα, πτώσεις από ύψη, ασφυξία, 
εκρήξεις, έκθεση σε βλαβερό περιβάλλον.  

        

Σχήμα 6:Πλοίο στη ζώνη της παλίρροιας στο Αλανγκ της Ινδίας 
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Σχήμα 7: Μέρος Αποσυναρμολόγησης πλοίου στη ζώνη της παλίρροιας                

Οι εργαζόμενοι έπειτα αλυσοδένουν το πλοίο στο έδαφος, κατόπιν χρησιμοποιούν 
αλυσίδες, καλώδια και μηχανές diesel για να φέρουν το πλοίο πάνω στην παραλία. Οι 
αλυσίδες και τα καλώδια είναι εξαιρετικά τεντωμένα και θέτουν τους εργαζομένους σε 
τεράστιο κίνδυνο. Αυτός είναι ένας από τους πολλούς κινδύνους που οι εργαζόμενοι 
διατρέχουν. 

Κατά τη διάρκεια της δεύτερης φάσης, οι κόπτες και οι βοηθοί τους αρχίζουν να 
κόβουν το πλοίο σε μέρη. Μια άλλη ομάδα κοπτών, οι βοηθοί και άλλοι εργαζόμενοι 
αρχίζουν να κόβουν τα μέρη αυτά σε μικρότερα τμήματα για να μπορούν να χωρέσουν 
σε φορτηγά σύμφωνα με τις διαταγές των αγοραστών. 

Τα πλοία  διαλύονται με τη χρήση κοπτικών πυρσών και οδοντωτών πριονιών. Τα 
μεγάλα τμήματα κόβονται με τη χρήση υγρού αέριου πετρελαίου και συσκευών 
οξυγονοκόλλησης. Τα μέταλλα που προκύπτουν από τη διάλυση ταξινομούνται 
ανάλογα με το είδος: χάλυβας, αλουμίνιο, χαλκός κλπ.  
 
Η διάλυση προκαλεί διαρροές από την αποθήκευση υγρών στο χώμα λόγω ανεπαρκούς 
ή έλλειψης συγκράτησης. Τα υπολείμματα (βαρέα μέταλλα, χρώμα που παρέμεινε, 
σκόνη (αμίαντος, κ.λπ.)) από τις δεξαμενές καταλήγουν ως ιζήματα στο έδαφος. Τέλος 
έχουμε εκπομπές στον αέρα λόγω της κοπής και της φωτιάς (αφαίρεση της μόνωσης, 
κλπ). 
 

Οι ανειδίκευτοι εργαζόμενοι μεταφέρουν τις μεταλλικές λαμαρίνες, τις μεταλλικές 
μπάρες και τους σωλήνες στα κεφάλια ή τους ώμους τους, με συγχρονισμένο 
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βηματισμό σύμφωνα με τον ρυθμό των τραγουδιστών, που καλούνται, μέχρι έναν 
καθορισμένο προορισμό. Έπειτα τα  συσσωρεύουν στα ναυπηγεία σωρών, με την 
καθοδήγηση ενός θεατή, ή τα φορτώνουν στα φορτηγά (Σχήμα 8). Οι εργασίες αυτές 
ελέγχονται από  επόπτες. 
 

 
Σχήμα 8: Φόρτωση μεταλλικής μαρίνας στο φορτηγό 
 
Τα ταξινομημένα υλικά μεταφέρονται στις κοντινές αγορές ή σε εγκαταστάσεις για 
επανεπεξεργασία, διάθεση και ανακύκλωση. Ο βαρύς εξοπλισμός όπως οι λέβητες, οι 
μηχανές κ.λπ. μεταφέρονται στα ναυπηγεία σωρών με κινητούς γερανούς και τα 
επικίνδυνα υλικά εξάγονται  από το διαλυτήριο. 
Η ικανότητα της τρέχουσας διάλυσης πλοίων είναι δύσκολο να αξιολογηθεί. Οι 
υπάρχουσες θέσεις δεν έχουν κανέναν πραγματικό περιορισμό στην επέκταση αφού η 
ικανότητα εξαρτάται τελικά από το μήκος της παραλίας είναι και τον αριθμό των 
διαθέσιμων εργαζόμενων. 

1.1.1 Επαγγελματική ασφάλεια 
 
Η διάλυση πλοίων είναι καταδικαστέα δεδομένου ότι ολόκληρη η διαδικασία 
συνεπάγεται μια σειρά επικίνδυνων εργασιών, οι οποίες αποτελούν απειλή για το 
περιβάλλον και τους εργαζόμενους. Ανάλογα με το μέγεθος και τη λειτουργία τους, το 
βάρος των πλοίων, που απορρίπτεται κυμαίνεται μεταξύ 5.000 και 40.000 τόνων (ένα 
μέσο 13000+), το 95% των οποίων είναι χάλυβας, επιστρωμένος με 10-100 τόνους 
χρώματος που περιέχει μόλυβδο, κάδμιο, αρσενικό, ψευδάργυρο και χρώμιο. Τα πλοία 
περιέχουν επίσης ένα ευρύ φάσμα άλλων επιβλαβών αποβλήτων,  στεγανωτικές ουσίες 
που περιέχουν PCBs, πάνω από 7.5 τόνους διάφορων τύπων αμιάντων, διάφορα λίτρα  
λαδιών (λάδια μηχανών, υδραυλικά και λιπαντικά έλαια και γράσα). Τα βυτιοφόρα 
κρατούν επιπρόσθετα πάνω από 1.000 κυβικά μέτρα υπολοιπόμενου πετρελαίου. Τα 
περισσότερα από αυτά τα υλικά θεωρούνται επιβλαβή απόβλητα στο πλαίσιο της 
Συνθήκης της Βασιλείας. Στην Ασία τα παλαιά πλοία που περιέχουν αυτά τα υλικά 
διαλύονται με το χέρι, στις ανοικτές παραλίες, κάτω από απάνθρωπες συνθήκες 
εργασίας. 
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Οι εμπειρογνώμονες  είναι ομόφωνοι στην άποψή τους ότι το σπάσιμο πλοίων είναι μία 
υψηλού κινδύνου βιομηχανία. «Από οποιαδήποτε πρότυπα, η διάλυση των πλοίων είναι 
ένα βρώμικο και επικίνδυνο επάγγελμα»1. Οι κίνδυνοι που συνδέονται ευρέως με τη 
διάλυση χωρίζονται σε δύο κατηγορίες: Δηλητηρίαση από τις επικίνδυνες ουσίες και 
ατυχήματα κατά τις διεργασίες. Μια συνοπτική περιγραφή των κοινών κινδύνων που 
μπορούν να προκαλέσουν σχετικούς με την εργασία τραυματισμούς και τον θάνατο 
των διαλυτών παρατίθονται στους Πίνακες 1,2 και 3 που ακολουθούν. 
 
Τα περισσότερα από τα ατυχήματα προκαλούνται από τις εκρήξεις τοξικών αερίων. 
Μία άλλη κύρια αιτία των ατυχημάτων είναι η πτώση  βαρέων τμημάτων μετάλλου 
από τα ανώτερα καταστρώματα (που είναι μέχρι 70 μ υψηλά) στα χαμηλότερα, όπου 
εργάζονται άλλοι εκεί χωρίς  ιμάντες ασφάλειας. Άλλα ατυχήματα περιλαμβάνουν τη 
συντριβή των εργαζόμενων με μεταλλικά δοκάρια, λαμαρίνες καθώς και τις 
ηλεκτροπληξίες (FIDH, 2002). Στην πραγματικότητα, είναι απλά μια πάρα πολύ 
επικίνδυνη εργασία για μια τόσο πενιχρή αμοιβή.  
 
Ολόκληρη η διαδικασία διάλυσης παραμένει χειρωνακτική. Η ασφάλεια του 
εργαζόμενου τίθεται σε κίνδυνο από μια σχεδόν ολόκληρη απουσία προφυλάξεων και 
προγραμματισμού. Η συντριπτική πλειοψηφία των εργαζόμενων δεν φορά κανένα 
προστατευτικό εξοπλισμό και πολλοί από αυτούς εργάζονται χωρίς παπούτσια, καθώς 
οι περισσότεροι δεν έχουν πρόσβαση στα γάντια και τις μπότες. Οι κόπτες και οι 
βοηθοί τους κόβουν τμήματα χάλυβα σχεδόν εικοσιτέσσερεις ώρες το εικοσιτετράωρο 
χωρίς προστασία ματιών. Αυτό αφήνει τα μάτια τους τρωτά στα αποτελέσματα της 
συγκόλλησης.  
 
Στις παραλίες είναι διασκορπισμένες χημικές και τοξικές ουσίες, μικρά κομμάτια 
αιχμηρών θραυσμάτων σιδήρου που προκαλούν τραυματισμούς. Οι εργαζόμενοι 
ισέρχονται στις περιοχές αυτές χωρίς να φορούν ή να χρησιμοποιούν οποιουδήποτε 
προστατευτικό εξοπλισμό. Η επαγγελματική υγιεινή και ασφάλεια δεν είναι σαφώς μια 
προτεραιότητα για τους ιδιοκτήτες και η απελπισμένη ανάγκη των εργαζόμενων να 
στηρίξουν οικονομικά τις οικογένειές τους προηγείται της ασφάλειάς τους. 
 
Η παροχή ηλεκτρικής ενέργειας είναι περιορισμένη. Έλεγχος των γερανών, των 
ανυψωτικών μηχανημάτων και της μηχανοποιημένης τροχαλίας δεν διεξάγεται σχεδόν 
ποτέ. Τα ναυπηγεία επαναχρησιμοποιούν τα σχοινιά και τις αλυσίδες που ανακτώνται 
από τα σπασμένα πλοία χωρίς δοκιμή και εξέταση της δυναμικής και μεταφορικής τους 
ικανότητας. Οι ανεκπαίδευτοι εργαζόμενοι μεταφέρουν τα τμήματα σιδήρου στους 
γυμνούς ώμους τους που θα μπορούσαν να μεταφέρουν τα φορτηγά. Δεν ξέρουν το 
βάρος των τμημάτων που φέρνουν και οι εργοδότες δεν τους ενημερώνουν για τα όρια 

                                                 
1 Paul Bailey στο έγγραφο 7 της ομιλίας του στον ILO 
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που σύμφωνα με τον νόμο πρέπει να σηκώνουν. Συνήθως, αυτοί οι εργαζόμενοι 
φέρνουν βάρη πολύ επάνω από το όριο που ορίζεται από το νόμο εργοστασίων. 
 
Δεν υπάρχει καμία κατάρτιση των εργαζομένων για τη διαδικασία 
αποσυναρμολόγησης και κανένα μέτρο ασφαλείας. Έτσι, οι εργαζόμενοι δεν γνωρίζουν 
τους κινδύνους στους οποίους εκτίθενται, επομένως υποφέρουν από ασφυξία και 
προβλήματα στους πνεύμονες, τα οποία προκαλούν προσωρινή απώλεια εργασιακής 
ικανότητας. Τα πλοία δεν καθαρίζονται κατάλληλα πριν τη διάλυση και 
πραγματοποιείται μόνο μία οπτική εξέταση για να πιστοποιήσει την απαλλαγή του 
πλοίου από επικίνδυνες χημικές ουσίες και καπνούς. Κατά συνέπεια τα αμπάρια του 
πλοίου περιέχουν συχνά εκρηκτικά ή εύφλεκτα αέρια και κατά τη διάρκεια της 
διαδικασίας κοπής ξεσπούν πυρκαγιές συνοδευόμενες από εκρήξεις. 
 
Οι περισσότεροι από τους εργαζόμενους είναι αναλφάβητοι, πολύ φτωχοί και δεν 
γνωρίζουν την επίδραση των δηλητηριωδών χημικών ουσιών στην υγεία και την 
ασφάλειά τους. Τα ατυχήματα δεν αναφέρονται ή καταγράφονται. Εάν οποιοσδήποτε 
εργαζόμενος τραυματιστεί σοβαρά ή αρρωστήσει δεν απασχολείται πλέον από κανένα 
εργοδότη. Οι εργοδότες υιοθετώντας αθέμιτες πρακτικές κρύβουν συνήθως τις 
πληροφορίες όταν πεθαίνει ένας εργαζόμενος σε εργατικό ατύχημα. Στις περισσότερες 
περιπτώσεις, οι οικογένειες των θυμάτων δεν ενημερώνονται, δεδομένου ότι οι 
ανάδοχοι δεν χρησιμοποιούν τα πραγματικά ονόματα και τις διευθύνσεις των 
εργαζομένων και δεν υπάρχει κανένας έλεγχος ή επιθεώρηση από το τμήμα 
επιθεώρησης και εργασίας του αρμόδιου υπουργείου. 
 
Κατά μέσον όρο ένας εργαζόμενος πεθαίνει κάθε εβδομάδα στα ναυπηγεία του 
Μπανγκλαντές και καθημερινά ένας εργαζόμενος τραυματίζεται. Οι αριθμοί των 
θυμάτων δεν καταγράφονται από επίσημα στατιστικά στοιχεία, πράγμα που μαρτυρεί 
την αντιμετώπιση των εργαζομένων  ως αναπληρώσιμα όργανα των ιδιοκτητών. Όταν 
κάποιος χάνεται, κάποιος άλλος θα τον αντικαταστήσει. 
 
Κατά τη διάρκεια των τελευταίων είκοσι ετών περισσότεροι από 400 εργαζόμενοι 
σκοτώθηκαν και 6000 τραυματίστηκαν σοβαρά σύμφωνα με τα ειδησεογραφικά μέσα 
του Μπαγκλαντές. Αυτοί είναι οι μόνοι που έχουν αναφερθεί. Η έκρηξη του ιρανικού 
βυτιοφόρου TT Dena στις 31η Μαΐου 2000 μόνο λέγεται ότι έχει προκαλέσει 50 
θανάτους. 
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Πίνακας 1: Κοινοί κίνδυνοι που είναι πιθανό να προκαλέσουν τραυματισμούς, θάνατο, κακή υγεία, 
ασθένειες και γεγονότα μεταξύ των εργαζόμενων στα διαλυτήρια πλοίων (ILO, 2003). 

Κίνδυνοι σοβαρών ατυχημάτων 
Φωτιές και ανατινάξεις από εκρηκτικές 
ύλες και εύφλεκτα υλικά 

Πτώσεις από ψηλά μέσα στις δομές των 
πλοίων ή στο έδαφος 

Τραυματισμοί από αντικείμενα που 
ρίπτονται από ψηλά 

Τραυματισμοί από κινούμενα αντικείμενα 

Συμπίεση ανάμεσα σε βαρέα αντικείμενα Ολίσθηση στις υγρές επιφάνειες 
Θραύση καλωδίων, σχοινιών, αλυσίδων  Αιχμηρά αντικείμενα 
Διαχείριση βαρέων αντικειμένων. 
Δύσκολη πρόσβαση στα σταδιακά 
αποσυναρμολογημένα πλοία (πατώματα, 
σκαλοπάτια, περάσματα) 

Ανεπάρκεια οξυγόνου στα περιορισμένα 
διαστήματα. Έλλειψη προστατευτικού 
εξοπλισμού, σήμανση ασφάλειας 

Επικίνδυνες ουσίες 
Αμίαντος Ενώσεις Πολυχλωριωμένου Διφαινυλίου 

και  Πολυβινυλικό χλωρίδιο (προϊόντα 
καύσης) 

Βαρέα και τοξικά μέταλλα (μόλυβδος, 
υδράργυρος, κάδμιο, χαλκός, 
ψευδάργυρος κ.λπ.) 

Καπνοί συγκόλλησης 

Όργανικές μεταλλικές ουσίες (Τριβούτιλο 
κασσίτερος, κλπ.) 

Πτητικές οργανικές ενώσεις (διαλύτες) 

Έλλειψη γνωστοποίησης της ύπαρξης 
επικίνδυνων ουσιών στο πλοίο 
(αποθήκευση, μαρκάρισμα, συμπλήρωση 
φυλλαδίων ασφάλειας) 

Εισπνοή σε περιορισμένα και κλειστά 
διαστήματα 

Μπαταρίες, υγρά πυρόσβεσης Συμπιεσμένοι κύλινδροι αερίου 
Φυσικοί κίνδυνοι 

Θόρυβος Δόνηση 
Υψηλές θερμοκρασίες Χαμηλός φωτισμός 

Μηχανικοί κίνδυνοι 
Φορτηγά και οχήματα μεταφοράς Δεσμοί, γάντζοι  αλυσίδες 
Σταθερές και φορητές σκάλες/ σκαλωσιές Γερανοί, βαρούλκα, ανυψωτικός & 

μεταφερόμενος εξοπλισμός 
Τραυματισμοί από τα βαρέα και κοφτερά 
εργαλεία 

Έλλειψη δικλείδων ασφάλειας στις 
μηχανές 

Μηχανοκίνητα εργαλεία και γενικότερα 
πρωτογενή εργαλεία (όπως πριόνια, 
ροδέλες κλπ.) 

Φτωχή συντήρηση των μηχανημάτων και 
του εξοπλισμού 

Βιολογικοί κίνδυνοι 
Τοξικοί οργανισμοί που ζουν στο 
θαλάσσιο περιβάλλον 

Δάγκωμα ζώων 

Κίνδυνος μεταδοτικών ασθενειών που 
διαβιβάζονται από τα παράσιτα,τα 
τρωκτικά, τα έντομα και άλλα ζώα που 
μπορούν να μολύνουν το πλοίο 

Μολυσματικές ασθένειες (φυματίωση, 
ελονοσία, ηπατίτιδα, αναπνευστικές 
μολύνσεις, άλλες) 

Εργονομικοί και ψυχολογικοί κίνδυνοι 
Επαναλαμβανόμενοι τραυματισμοί λόγω 
πίεσης, αδέξιες στάσεις, 

Πνευματική πίεση, τεταμένες ανθρώπινες 
σχέσεις (επιθετική συμπεριφορά, 
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επαναλαμβανόμενη και μονότονη 
εργασία, υπερβολικός φόρτος εργασίας. 

κατάχρηση αλκοόλ και ναρκωτικών, βία) 

Πολλές ώρες απασχόλησης, άστατο 
ωράριο, ακόμα και νυχτερινή εργασία, 
προσωρινή απασχόληση 

Ένδεια, χαμηλοί μισθοί, πολλοί ανήλικοι 
εργάτες, έλλειψη εκπαίδευσης και 
κοινωνικού περιβάλλοντος 

Γενικές ανησυχίες 
Έλλειψη κατάρτισης ασφάλειας και υγείας Ανεπαρκείς διαδικασίες πρόληψης και 

επιθεώρησης ατυχήματος 
Φτωχός επαγγελματικός 
προγραμματισμός 

Ανεπαρκείς εγκαταστάσεις έκτακτης 
ανάγκης, πρώτων βοηθειών και διάσωσης 

Ανεπαρκής κατοικία των εργαζομένων και 
υγιεινή 

Έλλειψη ιατρικών εγκαταστάσεων και 
κοινωνικής προστασίας 

 
 
Πίνακας 2: Απόβλητα και ουσίες που μπορούν να είναι στην κατασκευή του πλοίου. 
Απόβλητα Τοποθεσία αποβλήτων στο πλοίο 
Αντιμόνιο Κράματα με τον μόλυβδο στις μπαταρίες 

αποθήκευσης και στο  υλικό συγκόλλησης 
Βηρύλλιο Σκληρηντικός παράγοντας στα κράματα, 

στα εμπορευματοκιβώτια καυσίμων και 
στα συστήματα πλοήγησης 

Κάδμιο Ρουλεμάν 
Μόλυβδος Συνδετήρες, συζεύξεις, ρουλεμάν 
Τελλούριο Σε κράματα 
Ενώσεις Αντιμόνιου Επιβράνδυση πυρκαγιάς στα πλαστικά, τα 

κλωστοϋφαντουργικά προϊόντα, τα 
λάστιχα κ.λπ. 

Ενώσεις Κάδμιου Μπαταρίες, ανόδια, μπουλόνια και 
περικόχλια 

Ενώσεις  Μόλυβδου Μπαταρίες, χρώματα μολύβδου και 
αλάτων χρωμίου, επιστρώματα χρωμάτων, 
μόνωση καλωδίων, έρμα μολύβδου, 
γεννήτριες, και τμήματα μηχανών 

Αρσενικό: Ενώσεις αρσενικού Χρώματα στη δομή του πλοίου 
Υδράργυρος: ενώσεις υδραργύρου Θερμόμετρο, συστήματα φωτισμού, 

ηλεκτρικοί διακόπτες επιπέδων, 
υδράργυρος στις λάμπες φθορίου, στους 
ανιχνευτές πυρκαγιάς, και στους δείκτες 
των δεξαμενών 

Ασθενείς ενώσεις χρωμίου Χρώματα (χρωμικό άλας μολύβδου) στη 
δομή του πλοίου 

Απόβλητα υπολειμμάτων ψευδαργύρου  Ανόδια (Cu, Cd, Pb, Zn) 
 

Απόβλητα μπαταριών μολύβδου Μπαταρίες: έκτακτη ανάγκη, ραδιόφωνο, 
συναγερμός πυρκαγιάς, ναυαγοσωστικές 
λέμβοι 

Απόβλητα γυαλιού από τους σωλήνες 
καθοδικών ακτίνων και άλλα 
ενεργοποιημένα γυαλιά 

Οθόνες τηλεοράσεων και υπολογιστών 

Αμίαντος Θερμική μόνωση, επιστρώματα, 
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ηχομόνωση, επίστρωμα κάτω από τη 
μόνωση, καλώδια, μονωτικό περίβλημα 
και μόνωση στους σωλήνες και στη 
γάστρα, κόλλα, φλάντζες στις συνδέσεις 
σωληνώσεων και τη συσκευασία 
βαλβίδων 

Ορυκτέλαια ακατάλληλα για την αρχικά 
προοριζόμενη χρήση τους 

Υδραυλικά ρευστά, φρεάτια λαδιών 
(μηχανή, λιπαντικά έλαια, γρανάζια, 
διαχωριστής κ.λ.π.) υπόλοιπα δεξαμενών 
πετρελαίου (υπολείμματα φορτίου) 

Μη-αλογονοποιημένοι οργανικοί διαλύτες Αντιπηκτικά υγρά 
Πολυχλωριωμένο Διφαινύλιο (PCBs), 
Πολυχλωριωμένο terphenyl (PCT), 
Πολυχλωριωμένη ναφθαλίνη  ή  
Πολυβρωμιούχο διφαινύλιο (PBB) ή 
άλλα πολυβρωμιούχες αναλογίες αυτών 
των ενώσεων 

Πυκνωτές στις συναρμολογήσεις 
φωτισμού, PCB στα υπολείματα 
πετρελαίου, φλάντζες, συζεύξεις, σύρματα 
(πλαστικά στη δομή του πλοίου), μόνωση 
καλωδίων, μετασχηματιστές, πυκνωτές 
και ηλεκτρονικός εξοπλισμός με 
εσωτερικούς πυκνωτές και 
μετασχηματιστές, χρώματα με βάση το 
λάδι, άγκυρα, βαρούλκα, εξοπλισμός για 
τον χειρισμό φορτίου 
(όπως οι ρυθμίσεις γερανών και αντλιών), 
κόλλες και υλικά σφράγισης στα 
παράθυρα, ηλεκτρικά τμήματα στα 
τροφοδοτικά συστήματα και στον 
ηλεκτρικό φωτισμό 
συμπεριλαμβανομένων των 
συμπυκνωτών. 
Επίσης στα λαστιχένια προϊόντα όπως οι 
μάνικες, πλαστικός αφρός μονώσεως, 
καλώδια, ασημένιο χρώμα, μη τοξικό 
χρώμα που γίνεται αισθητό κάτω από τα 
λαμαρίνες διαφραγμάτων, λαμαρίνες 
πάνω από το κατώτατο σημείο της 
γάστρας, και αρχικό χρώμα στο χάλυβα 
της γάστρας 

Απόβλητα  εκρηκτικής φύσης Συμπιεσμένα αέρια (ασετυλίνη, προπάνιο, 
βουτάνιο), υπολείμματα φορτίου 
(δεξαμενές φορτίου) 
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Πίνακας 3: Τμήματα αποβλήτων που μπορούν να είναι πάνω στο πλοίο 
Απόβλητα Προϊόντα στα οποία τα απόβλητα 

μπορεί να υπάρχουν 

Μη ταξινομημένα απόβλητα μπαταριών Φορητά ραδιόφωνα, φανοί 
Μη-αλογονοποιημένα απόβλητα 
οργανικών διαλυτών  

Διαλύτες  

Αλογονοποιημένα απόβλητα οργανικών 
διαλυτών 

Διαλύτες  

Απόβλητα από τη χρήση φαρμακευτικών 
προιόντων 

Διάφορα φάρμακα 

Απόβλητα από τη χρήση των βιοκτόνων  
συμπεριλαμβανομένων των 
φυτοφαρμακευτικών αποβλήτων και των 
ζιζανιοκτόνων που είναι εκτός 
προδιαγραφών ή ακατάλληλα για την 
αρχικά προοριζόμενη χρήση τους 

Ψεκασμοί εντομοκτόνων 

Απόβλητα από την παραγωγή χρωστικών 
ουσιών, βερνικιών κλπ. 

Χρώματα και επιστρώματα 

Απόβλητα που αποτελούνται ή  περιέχουν 
ουσίες εκτός προδιαγραφών ή από 
ξεπερασμένες χημικές ουσίες 

Αναλώσιμα 

Αλογονούχα αλκάλια Εξοπλισμός πυρόσβεσης 
Ραδιενεργά υλικά 
  

Δείκτες ένδειξης υγρής στάθμης, 
ανιχνευτές καπνού, σημάδια έκτακτης 
ανάγκης 

Μικροοργανισμοί / ιζήματα Σύστηματα υδάτινου έρματος 
CFC (r12-διχλωριδιφθορομεθάνιο, ή R22- 
χλωροδιφθορομεθάνιο) 

Συσκευές ψύξης όπως μικρές μονάδες 
ψυκτήρων κλπ. 

Αργό πετρέλαιο, diesel πετρέλαιο, 
πετρέλαιο αερίου 

Συστήματα υδάτινου έρματος 
(συμπεριλαμβανομένων των δεξαμενών) 

 
 
Οι ακόλουθες φωτογραφίες παρουσιάζουν το εργασιακό περιβάλλον στα υπάρχοντα 
διαλυτήρια της Ασίας. 
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Σχήμα 9: Ελλειψη προστατευτικού εξοπλισμού                                     Σχήμα 10: Βαριά και εντατική δουλειά 
 
 

 
Σχήμα 11: Επεξεργασία αμίαντου (η μάσκα δόθηκε από τον οπερατέρ) 
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1.1.2 Επιπτώσεις στην  υγεία και το περιβάλλον 
Η ύπαρξη επικίνδυνων ουσιών στο πλοίο είναι επιβλαβής τόσο για την υγεία των 
εργαζομένων, όσο και για το περιβάλλον. Τα ακόλουθα παρουσιάζουν βασικές απειλές 
ανά ουσία. 
 

 Πολυχλωριωμένες οργανικές ενώσεις (PCBs) 
Οι PCBs (πολυχλωριωμένες οργανικές ενώσεις που περιέχουν δύο δαχτυλίδια 
βενζόλιου) παρήχθησαν αρχικά σε εμπορική βάση το 1929 και έχουν χρησιμοποιηθεί 
στα μελάνια εκτύπωσης, ως αποσκληρυντικό στα πλαστικά (καλύμματα πατωμάτων, 
στολίσματα) και ως μονωτές στους μετασχηματιστές/πυκνωτές. Μπορεί να βρεθούν 
στις κόλλες, τα σφραγισμένα υλικά και τη μόνωση καλωδίων. Οι PCBs είναι ιδιαίτερα 
τοξικές και μπορούν να συσσωρευτούν και να μείνουν στο περιβάλλον. 
 
Η έκθεση σε PCBs έχει συνδεθεί με ποικίλα δυσμενή προβλήματα υγείας. Μπορούν να 
προκαλέσουν καρκίνο, ζημιά στο συκώτι, αναπαραγωγικές δυσλειτουργίες και φθορά 
του ανοσοποιητικού συστήματος. Η έκθεση έχει συνδεθεί επίσης με επιθετικές 
συμπεριφορές και νευρολογικές διαταραχές. Επαγγελματικές μελέτες έκριναν 
επικίνδυνες τις  PCBs για την ανθρώπινη υγεία. Οι εργαζόμενοι σε μια βιομηχανία 
κατασκευής πυκνωτών στις ΗΠΑ παρουσίασαν αυξανόμενο δείκτη θνησιμότητας ως 
αποτέλεσμα των συγκεκριμένων καρκίνων. Αν και οι γενικοί δείκτες θνησιμότητας δεν 
ήταν ανυψωμένοι, παρατηρήθηκε έξαρση θανάτων λόγω του καρκίνου στο ήπαρ και 
των χολικών κομματιών. Πρόσφατα, η αμερικανική Υπηρεσία Προστασίας 
Περιβάλλοντος ταξινόμησε τις PCBs ως καρκινογόνες ουσίες. 
 
Η μόλυνση από PCBs στη ναυπηγική έχει ερευνηθεί στον κόλπο του Ναγκασάκι της 
Ιαπωνίας, όπου βρέθηκαν μεγάλες συγκεντρώσεις στα ιζήματα και στους οργανισμούς. 
Το PCB ανιχνεύθηκε σε όλα τα δείγματα και σε τρία συγκεκριμένα δείγματα ιζημάτων 
περισσότερο από 10.000 micrograms/kg (10 micrograms/g). Σύμφωνα με τα γενικά 
αποδεκτά πρότυπα, τα ιζήματα που περιέχουν περισσότερα από 300 micrograms/kg 
θεωρούνται έντονα μολυσμένα. 
 
Η ελλιπής αποτέφρωση του PCB μπορεί να παραγάγει διοξίνες, οι οποίες είναι 
ιδιαίτερα τοξικές (δείτε το PVC κατωτέρω). 
 

 Πολυβινιλικό χλωρίδιο (PVC) 
Το PVC χρησιμοποιείται σε μια ευρεία ποικιλία προϊόντων για διαφορετικές 
εφαρμογές (π.χ. καλώδια, καλύμματα πατωμάτων κ.λ.π.). Το PVC περιέχει 
περισσότερο από 50 τοις εκατό  χλώριο. Όταν καίγονται, τα προϊόντα καύσης, που 
παράγονται, αποτελούνται από αρκετές ενώσεις. Η καύση του PVC παράγει μεγάλες 
ποσότητες του αέριου υδροχλωρίου. Εάν εισπνέεται, αυτό μπορεί να αντιδράσει με 
τους υδρατμούς και την υγρασία και διαμορφώνει το υδροχλωρικό οξύ στους 
πνεύμονες, που μπορεί να προκαλέση έλκος της αναπνευστικής οδού. Επιπλέον, το 
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κάψιμο των προϊόντων PVC παράγει το μονοξείδιο του άνθρακα, τις διοξίνες και τα 
χλωριωμένα φουράνια. Οι διοξίνες και τα φουράνια είναι δύο από τα τοξικότερα 
γνωστά προϊόντα επειδή μπορούν να προκαλέσουν ασθένειες σε μικρότερη ποσότητα 
απ’ότι άλλες χημικές ουσίες. Συνδέονται με τον καρκίνο και τα γενετικά προβλήματα. 
Αυτές οι ιδιαίτερα τοξικές ουσίες είτε εισπνέονται άμεσα είτε κατακάθονται στο χώμα, 
στο νερό και στις συγκομιδές και με αυτόν τον τρόπο μπορούν να απειλήσουν την 
τροφική αλυσίδα. Μια μελέτη που πραγματοποιήθηκε σε μια περιοχή συγκέντρωσης 
μεταλλικών αποβλήτων της Ταϊβάν έδειξε ότι ένα σοβαρό περιβαλλοντικό πρόβλημα 
προκλήθηκε από την υπαίθρια καύση των απορριμμένων ηλεκτρικών σκοινιών και 
καλωδίων, που ήταν επιστρωμένα από πολυβινυλικό χλωρίδιο (PVC).  
 

 Πολυκυκλικοί αρωματικοί υδρογονάνθρακες (PAHs) 
Οι PAHs αποτελούνται από δύο ή περισσότερα δαχτυλίδια βενζόλιου. Περίπου 250 
διαφορετικές PAH ενώσεις είναι γνωστές εκ των οποίων 30 PAH ενώσεις και 
εκατοντάδες παράγωγές τους ταξινομούνται ως καρκινογόνες. Αυτό κάνει τις PAHs τις 
μεγαλύτερες ενιαίες κατηγορίες γνωστών καρκινογόνων ουσιών σήμερα. 
Οι PAHs μπορούν να διαμορφωθούν από την ελλιπή αποσύνθεση οποιουδήποτε 
οργανικού υλικού που περιέχει  άνθρακα και υδρογόνο, π.χ. προϊόντα πετρελαίου και 
υπολείμματα. Η καύση του πετρελαίου μπορεί επίσης να οδηγήσει στο σχηματισμό 
PAHs. 
Είναι συσσωρευτικοί και προκαλούν σοβαρά μακροπρόθεσμα αποτελέσματα και στο 
περιβάλλον και στην υγεία. 
 

 Τριβούτιλο κασσίτερος (TBT) 
Ο TBT είναι μια οργανική μεταλλική ουσία που μπορεί να έχει αποτελέσματα σε πολύ 
χαμηλές συγκεντρώσεις (sub-nanogram quantities per litre). Αυτός συσχετίζεται 
συνήθως με το φαινόμενο "imposex", που σημαίνει ότι θηλυκοί οργανισμοί 
αναπτύσσουν αρσενικά χαρακτηριστικά λόγω της δράσης του στο ορμονικό σύστημα, 
π.χ. σε γαστρόποδα και με αυτόν τον τρόπο διαταράσσει την ισορροπία του 
οικοσυστήματος. Ο TBT επομένως θεωρείται μία από τις σοβαρότερες τοξικές ενώσεις 
στο υδρόβιο περιβάλλον. Η χρήση του τώρα ελέγχεται  αυστηρά στα περισσότερα μέρη 
του κόσμου. Ο ΙΜΟ με σχετικό ψήφισμα το 2008 απαγόρευσε την ύπαρξη οργανικών 
μεταλλικών ενώσεων στα αντιρρυπαντικά προιόντα. 
Ο TBT, που είναι ένα από τα ενεργά συστατικά των αντιρρυπαντικών (χρησιμοποιείται 
για να μειώσει την αντίσταση των πλοίων με την παρεμπόδιση ρύπανσης της γάστρας), 
έχει βρεθεί να είναι εξαιρετικά τοξικό στους διάφορους υδρόβιους οργανισμούς, 
ιδιαίτερα στην προνύμφη και το νεανικό στάδιο των στρειδιών και των ψαριών. Επίσης 
έχει διαπιστωθεί ότι ο TBT συσσωρεύεται στα ιζήματα και στα μαλάκια. 
Μεγάλες συγκεντρώσεις TBT έχουν ανιχνευτεί κοντά στις ναυπηγοεπισκευαστικές 
εγκαταστάσεις  και αναμένονται επί των τόπων διάλυσης. Σε μια μελέτη που εξετάζει 
τη διανομή TBT στα ασιατικά νερά, οι υψηλότερες τιμές βρέθηκαν στις περιοχές με 
την υψηλή ναυτιλιακή δραστηριότητα. 
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 Υδρογονάνθρακες 

Οι υδρογονάνθρακες όπως το ακατέργαστο πετρέλαιο και τα καθαρισμένα 
πετρελαιοειδή είναι σύνθετες ουσίες που αποτελούνται από πολυάριθμες διαφορετικές 
ενώσεις. Τα αλκάλια και οι αρωματικοί υδρογονάνθρακες είναι οι κύριες κατηγορίες 
υδρογονανθράκων στο ακατέργαστο πετρέλαιο, όπου τα πρώτα έχουν χαμηλή 
τοξικότητα και τα τελευταία περιέχουν πολυκυκλικούς αρωματικούς υδρογονάνθρακες 
(PAHs) επιβλαβείς για το περιβάλλον. Επίσης άλλα τμήματα υδρογονανθράκων στο 
ακατέργαστο πετρέλαιο (π.χ. αλκυλοποιημένες φαινόλες) μπορούν να έχουν 
καταστρεπτικά αποτελέσματα στο θαλάσσιο περιβάλλον και την ανθρώπινη υγεία. 
 

 Αμίαντος 
Ο αμίαντος, που περιέχει το υλικό (ACM) μπορεί να βρεθεί στη θερμική μόνωση 
συστημάτων και στα επιστώματα. Όταν το ACM επιδεινώνεται ή διακόπτεται, ο 
αμίαντος χωρίζει σε πολύ λεπτές ίνες που μπορούν να παραμείνουν ανεσταλμένες στον 
αέρα για μεγάλες περιόδους και ενδεχομένως εισπνέονται από τους εργαζομένους, τους 
χειριστές  ή τους ανθρώπους που ζουν κοντά στα διαλυτήρια. Οι πιο επικίνδυνες ίνες 
αμιάντων είναι αόρατες. Μόλις οι ίνες εισέλθουν στον οργανισμό  μπορούν να 
παραμείνουν και να συσσωρευτούν στους πνεύμονες. Τα υψηλά επίπεδα αμίαντου 
μπορούν να οδηγήσουν σε καρκίνο του πνεύμονα, του μεσοθηλιώματος (ένας καρκίνος 
του στήθους και των κοιλιακών επενδύσεων), και σε ασβέστωση. Τα συμπτώματα 
αυτών των ασθενειών παρουσιάζονται ύστερα από πολλά έτη μετά από την έκθεση.  
Νομοθεσία σχετικά με την απαγόρευση του αμίαντου θεσπίστηκε προς το τέλος του 
1970, όταν αποκαλύφθηκαν κίνδυνοι υγείας σχετικοί με τον αμίαντο. Ο αμερικανικός 
EPA κανονισμός σχετικά με τον αμίαντο χρονολογείται από το 1989, αλλά 
τροποποιήθηκε το 1991. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή επέβαλε την οδηγία αμιάντων το 
1991, που απαγορεύει τη χρήση πέντε από τους έξι τύπους αμιάντων. Ο υπόλοιπος 
τύπος (white, chrysotile) απαγορεύθηκε σε 14 κατηγορίες αμιάντου. Μία πλήρης και 
τέλεια απαγόρευση αμιάντων τέθηκε σε ολόκληρη την ΕΕ ( EU Directive 
2003/18/EEC) και στις περισσότερες χώρες του κόσμου το 2003. 
Ο αμίαντος σε ένα πλοίο δεν θεωρείται επιβλαβές απόβλητο παντού. Στην 
πραγματικότητα, σε μερικές χώρες ο αμίαντος ανακτάται με τη χειρωνακτική συντριβή 
και έπειτα επαναχρησιμοποιείται. Ανάλογα με τους εθνικούς κανονισμούς, η 
δυνατότητα διάλυσης προσαρμόζεται σύμφωνα με τις απαιτήσεις που υπάρχουν στο 
συγκεκριμένο μέρος. Εντούτοις, οι πιθανές επιδράσεις υγείας που συνδέονται με τη 
χρήση του αμιάντου είναι σοβαρές που οι ελάχιστες προφυλάξεις είναι απαραίτητες. 
Αυτό περιλαμβάνει την προστασία των εργαζόμενων κατά την εξαγωγή του αμιάντου 
από το πλοίο, την ασφαλή διάθεσή του αμιάντου και των μέτρων που αποτρέπουν τον 
αμίαντο να εισέλθει εκ νέου στην αγορά. Χαρακτηριστικά, ο αμίαντος ξεφορτώνεται 
με το θάψιμο του στο έδαφος. 
Ο αμίαντος μπορεί να βρεθεί σε μη αμελητέα ποσά εν πλω. Η δειγματοληψία έχει 
αποκαλύψει ποσότητες στην περιοχή των 7-11 τόνων για τα πλοία στην κατηγορία 



ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ ΠΛΟΙΩΝ: ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ, ΛΗΨΗ ΑΠΟΦΑΣΕΩΝ ΚΑΙ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  
 

24 
 

100.000-250.000 DWT μεγέθους. Πρέπει να σημειωθεί ότι το μέγεθος των πλοίων δεν 
είναι απαραιτητα καθοριστικό για τις απαιτήσεις θερμομόνωσης. 
 

 Βαρέα μέταλλα 
Τα τοξικά βαρέα μέταλλα  που συνδέονται με τη βιομηχανία διάλυσης πλοίων είναι ο 
μόλυβδος (PB), ο υδράργυρος (Hg) και το κάδμιο (Cd). Αυτά είναι βιολογικά 
δευτερεύοντα μέταλλα που μπορούν να προκαλέσουν ζημιά στην ανθρώπινη υγεία και 
τα οικολογικά συστήματα. Άλλα μέταλλα στη βιομηχανία διάλυσης είναι τα κράματα 
σιδήρου (Fe) (χάλυβας), αλουμινίου (Al) και ψευδάργυρου (Zn). Τα μέταλλα μπορούν 
να βρεθούν σε πολλά μέρη του πλοίου σε ποικίλες ποσότητες. Ο χάλυβας εμφανίζεται 
σε μεγάλες ποσότητες, ενώ ο υδράργυρος στις περισσότερες περιπτώσεις εμφανίζεται 
σε μικρά ποσά (στα χρώματα, τις μπαταρίες κ.λ.π.). 
Μια μελέτη που μετρά τις αερομεταφερόμενες συγκεντρώσεις μετάλλων σε δέκα 
χυτήρια χάλυβα, 15 χυτήρια σιδήρου, και 11 χυτήρια κραμάτων χαλκού, έδειξε ότι η 
έκθεση στο μόλυβδο, το χαλκό και τον ψευδάργυρο μπορεί να αποτελέσει έναν σοβαρό 
κίνδυνο υγείας. 
 
Ο υδράργυρος (Hg) είναι ένα τοξικό βαρύ μέταλλο και ένας επίμονος, 
συσσωρευόμενος ρύπος που έχει επιπτώσεις στο νευρικό σύστημα. Στα πλοία, ο 
υδράργυρος μπορεί να βρεθεί στα θερμόμετρα, τους ηλεκτρικούς διακόπτες, τους 
δείκτες επιπέδων και τις ελαφριές συναρμολογήσεις. Σημαντική είναι η έκθεση κατά τη 
διάχυση του υδραργύρου, ύστερα από ατύχημα, ή η κατανάλωση μολυσμένων ψαριών. 
Ο υδράργυρος πρέπει να αντιμετωπιστεί ως επιβλαβές απόβλητο σύμφωνα με τους 
εθνικούς κανονισμούς. 
 
Ο μόλυβδος (Pb) είναι τοξικός, και βρίσκεται στις μπαταρίες, στα χρώματα , στα 
εξαρτήματα των μηχανών, τις γεννήτριες, τους σωλήνες, τα καλώδια κ.λ.π. Τα 
επιβλαβή αποτελέσματα είναι γνωστά εδώ και πολύ καιρό. Τα μικρά παιδιά είναι πιο 
επιρρεπή στα τοξικά αποτελέσματά του. Η μακροπρόθεσμη έκθεση ακόμη και σε 
μικρές ποσότητες μπορεί να προκαλέσει αμετάκλητες μαθησιακές δυσκολίες, 
διανοητική καθυστέρηση και προβλήματα στη νευρολογική και φυσική ανάπτυξη. 
Στους ενηλίκους η έκθεση στο μόλυβδο έχει επιπτώσεις πρώτιστα στο περιφερειακό 
νευρικό σύστημα και μπορεί να προκαλέσει εξασθένιση της ακοής, της όρασης, και του 
συντονισμού των μυών. Ο μόλυβδος βλάπτει επίσης τα αιμοφόρα αγγεία, τα νεφρά, την 
καρδιά και το αναπαραγωγικό σύστημα. 
Μια μελέτη που πραγματοποιήθηκε στους εργαζομένους από ένα ναυπηγείο διάλυσης 
πλοίων στην Ταϊβάν έδειξε ότι οι εργαζόμενοι που ασχολούνται με την κοπή χάλυβα 
έχουν υψηλότερες τιμές μολύβδου στο αίμα και τα ούρα από τους εργαζομένους των 
αποβάθρων. Η μελέτη περιέλαβε 140 κόπτες, που χρησιμοποιούσαν οξυακετυλινικούς 
καυστήρες μεταλλικών πυρσών και 21 εργαζομένους αποβαθρών χωρίς άμεση έκθεση 
μολύβδου ως ομάδα ελέγχου. 
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Το χρωμικό άλας μολύβδου (που υπάρχειι στις χρωστικές ουσίες χρωμάτων) είναι 
τεκμηριωμένο ως καρκινογόνο τόσο για τους ανθρώπους, όσο και για τους άλλους 
οργανισμούς. Μπορεί επίσης να βλάψει την ανάπτυξη των εμβρύων και να προκαλέσει 
στειρότητα. 
Η ανάρμοστη διάθεση μπαταριών και χρωμάτων που περιέχουν μόλυβδο αποτελούν 
απειλή στην υγεία και στο περιβάλλον. 
 
Ο χαλκός (Cu) είναι ένα είδος μετάλλου που χρησιμοποιείται ευρέως στη μετάδοση 
ηλεκτρικής ενέργειας, στα χρώματα, στα κράματα και στις σωληνώσεις. Υψηλά 
επίπεδα χαλκού έχουν ανιχνευθεί στους θαλάσσιους οργανισμούς αλλά η επίδραση των 
συσσωρευμένων επιπέδων είναι αβέβαιη. Ο χαλκός είναι ιδιαίτερα τοξικός. 
Ο ψευδάργυρος (Zn) ανακτάται σε μεγάλες ποσότητες στα διαλυτήρια, κυρίως λόγω 
της διαδεδομένης χρήσης του στα ανόδια. Υπάρχει μια δυνατότητα οι διαλυμένες 
ακαθαρσίες στις ανόδους ψευδάργυρου όπως το κάδμιο (Cd) και το Pb να έχουν ένα 
δυσμενές αποτέλεσμα στο περιβάλλον. Εντούτοις, οι συγκεντρώσεις στις ανόδους είναι 
σχετικά χαμηλές έναντι του συνολικού ποσού του ψευδάργυρου. 
 
Το αλουμίνιο (Al) είναι παρόν σε μεγάλες ποσότητες στις ανόδους αλλά σε αυτή τη 
μορφή δεν αποτελεί οξεία ρύπανση ή τοξική πηγή σημαντικής ανησυχίας. 
 
Ο σίδηρος (χάλυβας) από μόνος του δεν προκαλεί προβλήματα στις ανθρώπινες 
υγείες. Τα υπολείματα  του χάλυβα περιέχουν ένα μη αμελητέο ποσό επιστρωμάτων 
και χρωμάτων. Αυτά εξάγονται από την περιοχή διάλυσης στις εγκαταστάσεις 
ανακύκλωσης χάλυβα. Η εκπομπή τους στον αέρα μετά από την ανακύκλωση χάλυβα 
μπορεί να περιέχει τμήματα τοξικού αερίου. 
 

 Άλλες ουσίες 
Τα ισοκυανικά άλατα χρησιμοποιούνται συχνά στις διαδικασίες όπως η επίστρωση με 
ψεκασμό και η επίστρωση πολυουρεθάνιου. Η έκθεση λόγω επαγγέλματος μπορεί να 
προκαλέσει αναπνευστικές ασθένειες όπως το άσθμα. Τα πιθανά επίπεδα έκθεσης κατά 
τη διάλυση του πλοίου είναι άγνωστα. 
 
Το θειικό οξύ είναι διαβρωτικό και μπορεί να προκαλέσει σοβαρά εγκαύματα 
(δέρμα/μάτια). Εντούτοις, οποιοδήποτε διαρροή θειικού οξέως, θα είναι πιθανότατα 
μικρής έκτασης. Εάν οι μπαταρίες είναι άθικτες, δεν θα έχουν καμία περιβαλλοντική 
επίπτωση. Εντούτοις, εάν οι μπαταρίες συσσωρευτούν σε σωρούς, οι συσσωρευμένες 
διαρροές μπορούν να γίνουν υπολογίσιμες και αποτελούν λόγο ανησυχίας. 
Οι  χλωροφλωροάνθρακες (CFC) περιέχουν μόνο άνθρακα, χλώριο και φθόριο. Το 
φρέον αναπτύχθηκε στη δεκαετία του '30 ως μη τοξική, άφλεκτη και χημικά αδρανής 
αντικατάσταση ψυκτικών ουσιών για το διοξείδιο του θείου και την αμμωνία. Το 
χλώριο και το φθόριο στα CFC, έχουν τη δυνατότητα  μείωσης του όζοντος και της 
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μείωσης έτσι της προστασίας από την ακτινοβολία ακτίνα-β. Οι χλωροφλωριάνθρακες 
που εκπέπονται από τα πλοία αποτελούν το 10 τοις εκατό των παγκόσμιων εκπομπών. 
 
Το ραδιενεργό υλικό μπορεί να είναι παρόν σε ένα πλοίο στους υγρούς ισόπεδους 
δείκτες, τους ανιχνευτές καπνού ή τη σήμανση έκτακτης ανάγκης. Αυτές οι πηγές 
παράγουν χαμηλού επιπέδου ραδιενεργά απόβλητα, αλλά ο χειρισμός και η διάθεση 
τέτοιων αποβλήτων είναι συνήθως αυστηρά ρυθμισμένος. Η ακτινοβολία ιονισμού 
είναι επικίνδυνη στις ανθρώπινες υγείες και το περιβάλλον και μπορεί να προκαλέσει 
σοβαρές μορφές καρκίνου ή και ζημίας στο γενετικό υλικό των μελλοντικών γενεών. 
Οποιαδήποτε απελευθέρωση ραδιενεργού υλικού θα μπορούσε να αυξήσει την έκθεση 
ακτινοβολίας στον πληθυσμό και πρέπει επομένως να αποφευχθεί. 
Τα ιζήματα δεξαμενών έρματος αποτελούνται από ένα μεγάλο ποσό οργανισμών  
συμπεριλαμβανομένων των ιών και των βακτηριδίων που μπορούν να είναι μια απειλή 
και στις ανθρώπινες υγείες και στο περιβάλλον. Η απαλλαγή των ιζημάτων έρματος 
έχει συνδεθεί προηγουμένως με το ξέσπασμα των επιδημιών χολέρας (Περού, 1991). 
 
 

Σχήμα 12: Διάβρωση εδάφους λόγω ρύπανσης               Σχήμα 13: Υπολλείματα αμίαντου 
 
 

1.1.3 Επιπτώσεις στην παράκτια κοινωνία και τους ψαράδες 
 
Η εγκατάσταση και επέκταση της βιομηχανίας στις περιοχές αυτές επηρεάζει τόσο τον 
περιβάλλοντα χώρο όσο και την ίδια την κοινωνία. Η  τοπική κοινότητα στηρίζεται 
στην πρωτογένη βιομηχανία όπως η αλιεία και η γεωργία και ως εκ τούτου υπάρχουν 
συγκρουόμενα συμφέροντα. 
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Η αρχική παραγωγικότητα (φυτοπλαγκτόν, ζωοπλαγκτόν) είναι η βάση της θαλάσσιας 
τροφικής αλυσίδας. Η ρύπανση που προκαλείται από τη διάλυση των πλοίων 
παρακωλύει σοβαρά την ανάπτυξή της. Το πετρέλαιο που επιπλέει σε απέραντη έκταση 
εμποδίζει τη διείσδυση του φωτός μειώνοντας τη φωτοσύνθεση, πράγμα που οδηγεί 
στη χαμηλότερη αρχική παραγωγικότητα και κατ’επέκταση στη μείωση των 
θαλάσσιων οργανισμών (π.χ. ψάρια). 
 
Τα επίμονα τοξικά μέταλλα που εγκαθίστανται ως ιζήματα από τις διάφορες πηγές 
είναι ακόμα μια απειλή στην επιβίωση όλων των οργανισμών και στη βιοποικιλότητα. 
Μέσω της βιοσυσσώρευσης τέτοια μέταλλα εισάγονται στην τροφική αλυσίδα. Η 
συγκέντρωση μερικών μετάλλων που υπερβαίνει το όριο ανοχής είναι μια απειλή στην 
αλιεία. Σε σχετική έρευνα διαπιστώθηκε μειωμένη ποικιλομορφία ειδών και 
αυξανόμενο ποσό πεθαμένων ψαριών (Siddiquee, 2004).  
 
Πέρα από τη μόλυνση του περιβάλλοντος, ένας άλλος λόγος συρρίκνωσης των 
αλιευτικών εργασιών αποτελεί η μη ελεγχόμενη επέκταση των ναυπηγείων. Οι 
κάτοικοι λόγω ένδειας αναγκάζονται να πουλήσουν τη γη τους τους σε τιμή μικρότερη 
της αντικειμενικής και έχουν το δικαίωμα να εκτείνουν τις δραστηριότητες τους σε 200 
πόδια από την ακτή. Για όλους αυτούς τους λόγους  πολλοί παράκτιοι ψαράδες 
αφήνουν το κληρονομικό επάγγελμά τους και γίνονται πρόσφυγες.           

 
         Σχήμα 14: Δύσκολη συνύπαρξη διαλυτηρίων και ψαράδων 

1.2: Υπάρχουσα νομοθεσία 

1.2.1 Συνθήκη της Βασιλείας (Basel Convention) 
  
Η Συνθήκη της Βασιλείας σχετικά με τον έλεγχο των διασυνοριακών μετακινήσεων 
των επιβλαβών αποβλήτων και της διάθεσής τους άρχισε ως απάντηση στα πολυάριθμα 
διεθνή σκάνδαλα που εμφανίστηκαν προς το τέλος της δεκαετίας του 1980. Η Συνθήκη 
τέθηκε σε ισχύ το 1992 και είναι σχετική για τη διάλυση των πλοίων, δεδομένου ότι τα 
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πλοία που στέλνονται για διάλυση σήμερα στις περισσότερες περιπτώσεις περιέχουν 
μεγάλες ποσότητες επικίνδυνων υλικών. 
 
Οι κύριες υποχρεώσεις της Συνθήκης είναι η ελαχιστοποίηση της παραγωγής και της 
διασυνοριακής μετακίνησης των επιβλαβών αποβλήτων καθώς και η εξασφάλιση 
διαθεσιμότητας επαρκών εγκαταστάσεων. Η Συνθήκη στηρίζεται σε δύο κύριους 
στυλοβάτες: Αρχικά, καθιερώνει ένα σύστημα ελέγχου με μια προγενέστερη 
ενημερωμένη διαδικασία συγκατάθεσης (PIC) για τις διασυνοριακές μετακινήσεις των 
επιβλαβών αποβλήτων μεταξύ των συμβαλλόμενων μερών. Αφετέρου, καθορίζει την 
αρχή της περιβαλλοντικά υγιούς διαχείρισης (ESM) των επιβλαβών αποβλήτων στις 
εγκαταστάσεις που το ανακτούν ή ξεφορτώνονται. 
 
Το 1995, η Συνθήκη τροποποιήθηκε με μια απόφαση απαγόρευσης όλων των 
διασυνοριακών μετακινήσεων των επιβλαβών αποβλήτων από τις αναπτυγμένες στις 
αναπτυσσόμενες χώρες.  
 
Οι συμμετέχοντες στη Συνθήκη της Βασιλείας έχουν καταστήσει σαφές ότι ένα πλοίο 
μπορεί να είναι απόβλητο και πλοίο συγχρόνως. Δεν υπάρχει ως εκ τούτου καμία 
αμφιβολία ότι ένα πλοίο που περιέχει αμίαντο, PCB ή άλλες απαριθμημένες από τη 
Συνθήκη Βασιλεία επιβλαβές ουσίες, θα θεωρηθεί ως επιβλαβές απόβλητο στο πλαίσιο 
της Συνθήκης της Βασιλείας όταν προορίζεται για την ανακύκλωση ή τη διάθεση. 
 
Το 2002, η Συνθήκη της Βασιλείας υιοθέτησε τεχνικές οδηγίες για την περιβαλλοντικά 
υγιή διαχείριση (ESM) της πλήρους και μερικής αποσυναρμολόγησης των πλοίων. Το 
έγγραφο αυτό κατεύθυνε τις χώρες που ήδη συμμετείχαν ή ξεκινούσαν να καθιερώνουν 
διαλυτήρια πλοίων. Οι οδηγίες παρέχουν πληροφορίες και συστάσεις σχετικά με τις 
διαδικασίες και τις πρακτικές που πρέπει να εφαρμοστούν για να επιτύχουν ESM κατά 
την αποσυναρμολόγηση σκαφών. Οι οδηγίες παρέχουν επίσης συμβουλές για τον 
έλεγχο και την επαλήθευση στην απόδοση περιβάλλοντος. 
 

1.2.1.1 Παράδειγμα εφαρμογής της Συνθήκης της Βασιλείας  
 
Τα τελευταία χρόνια η Συνθήκη της Βασιλείας έχει αποτελέσει ανασταλτικό 
παράγοντα για πολλές περιπτώσεις πλοίων κατά το τέλος της ζωής τους. Κάποια πλοία 
έχουν τεθεί υπό κράτηση στους ευρωπαϊκούς λιμένες όπως θεωρήθηκαν στο δρόμο 
τους για διάλυση σε μία μη OECD χώρα. Σε άλλες περιπτώσεις, έχει απαγορευτεί η 
είσοδος του πλοίου στο διαλυτήριο στην υποψία ή τη γνώση ότι περιέχει επικίνδυνα 
υλικά. 
 
Ένα χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί η περίπτωση του γαλλικού αεροπλανοφόρου 
«Κλεμενσό». Κατασκευάστηκε το 1957 και συμμετείχε σε πολλές αποστολές μέχρι το 
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1997, όπου και έδεσε στην Τουλόν της Γαλλίας. Τον Οκτώβριο του 2003, το πλοίο 
πωλήθηκε σε ένα ισπανικό ναυπηγείο διάλυσης στο Μπιλμπάο. Στις 13 Οκτωβρίου 
2003 το πλοίο ρυμουλκήθηκε από τον λιμένα του Τουλόν και αμέσως μετά από την 
αναχώρησή του εντοπίστηκε να κατευθύνεται προς τη  Τουρκία. Η γαλλική κυβέρνηση 
ακύρωσε τη σύμβαση με την ισπανική εταιρία και την απένειμε στον δεύτερο χαμηλό 
πλειοδότη (Shiprecycling, 2004). Το σκάφος ρυμουλκήθηκε στη Σικελία προκειμένου 
να αποφασιστεί το τελευταίο του ταξίδι, όπου και επιχειρήθηκε η αποστολή του στην 
Ελλάδα για την αφαίρεση του αμίαντου πριν από το ταξίδι του στην Ασία για διάλυση. 
Εντούτοις, και η Τουρκία και η Ελλάδα αρνήθηκαν την είσοδο του σκάφους στα νερά 
τους λόγω του ότι περιέχει επικίνδυνες ουσίες όπως τον αμίαντο (GREENPEACE, 
2004). 
 
Το Δεκέμβριο του 2003, αποφασίστηκε η ρυμούλκηση του πίσω στη Τουλόν για την 
αφαίρεση του αμίαντου και μετά η πλεύση του στην Ινδία για διάλυση. Το Δεκέμβριο 
του 2004, πριν από το καθορισμένο ταξίδι στην Ινδία, η GREENPEACE εναντιώθηκε 
στα σχέδια της Γαλλίας για μεταφορά και διάλυση του θωρηκτού επικαλούμενη 
παραβίαση της Συνθήκης της Βασιλείας. Το Κλεμενσό όμως ξεκίνησε κανονικά για 
την Ινδία στις 31 Δεκεμβρίου του 2005.  

Στις 6 Ιανουαρίου 2006 το Ανώτατο Δικαστήριο της Ινδίας αρνήθηκε προσωρινά την 
είσοδο του Κλεμενσό στο Αλάνγκ της Ινδίας. Στις 12 Ιανουαρίου 2006 το πλοίο 
έφθασε στην Αίγυπτο, όπου οι αιγυπτιακές αρχές αρνήθηκαν την πρόσβαση του στο 
κανάλι του Σουέζ. Στις 15 Ιανουαρίου επετράπει η πρόσβασή του, πράγμα που 
επικρίθηκε έντονα από την Greenpeace και άλλες περιβαλλοντικές ομάδες. Την ίδια 
μέρα ο πρόεδρος της Γαλλίας Ζακ Σιράκ διέταξε την επιστροφή του Κλεμενσό στα 
γαλλικά ύδατα και να παραμείνει σε αναμονή έπειτα από απόφαση του Ανώτατου 
Γαλλικού Δικαστηρίου.  

Έπειτα από δύο χρόνια αναμονής στο γαλλικό ναυτικό λιμάνι του Μπρεστ το αγγλικό 
ναυπηγείο Αble UK την 1η Ιουλίου 2008 εκδίδει δελτίο τύπου, στο οποίο 
επιβεβαιώνεται η σύμβαση αποσυναρμολόγησης του Κλεμενσό στις εγκαταςτάσεις  
TERRC στο Hartlepool. Σύμφωνα με τις τελευταίες δηλώσεις του υπεύθυνου του 
ναυπηγείου, το Κλεμενσό ενδέχεται να ρυμουλκηθεί στο ναυπηγείο και να διαλυθεί 
μετά το Πάσχα του 2009, όπου οι καιρικές συνθήκες είναι ευνοικές. 

1.2.2 Διεθνής Θαλάσσιος Οργανισμός (IΜΟ) 
 
Ο ρόλος του ΙΜΟ στη διάλυση των πλοίων εμφανίστηκε αρχικά στη 44η σύνοδο της 
Επιτροπής Θαλάσσιας και Περιβαλλοντικής Προστασίας (MEPC) τον Μάρτιο του 
2000. Μετά από αυτή τη σύνοδο, μια ομάδα επικοινωνίας/εργασίας καθιερώθηκε για 
να ερευνήσει αυτό το ζήτημα και να παρέχει μια σειρά πληροφοριών για τις τρέχουσες 
πρακτικές και τις προτάσεις ανακύκλωσης πλοίων σχετικά με το ρόλο του ΙΜΟ. 
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Η Επιτροπή Θαλάσσιας και Περιβαλλοντικής Προστασίας ανέπτυξε ένα σύνολο 
οδηγιών ανακύκλωσης, «Οδηγίες για το ανακυκλώμενο πλοίο», οι οποίες 
οριστικοποιήθηκαν στη 49η σύνοδο της MEPC τον Ιούλιο του 2003. Οι οδηγίες 
υιοθετήθηκαν από τον ΙΜΟ στην 23η συνέλευση το Δεκέμβριο του 2003. 
Ο στόχος των οδηγιών του ΙΜΟ (ΙΜΟ, 2003) για την ανακύκλωση πλοίων είναι να 
παρασχεθούν  οδηγίες στη σημαίες, στα λιμάνια, στα ναυπηγεία ανακύκλωσης, στους 
πλοιοκτήτες και στους προμηθευτές θαλάσσιου εξοπλισμού ως προς «την καλύτερη 
πρακτική», η οποία λαμβάνει υπόψη τη διαδικασία ανακύκλωσης πλοίων σε όλον τον 
κύκλο ζωής του πλοίου. Το πλοίο ορίζεται στις οδηγίες ως «ένα πλοίο οποιασδήποτε 
λειτουργίας στο θαλάσσιο περιβάλλον χωρίς εξοπλισμό ή που ρυμουλκείται». 
 
Οι οδηγίες περιέχουν διαδικασίες τόσο για τα υπάρχοντα όσο και τα νέα πλοία. Κάνει 
επίσης αναφορές στις οδηγίες που αναπτύσσονται από τη Συνθήκη της Βασιλείας, το 
Διεθνές Γραφείο Εργασίας και το Διεθνές Επιμελητήριο της Ναυτιλίας. 
 
Οι οδηγίες περιλαμβάνουν  επίσης τις διαδικασίες για τον προσδιορισμό των 
επικίνδυνων υλικών. Η οδηγία περιλαμβάνει τρεις καταλόγους για τον προσδιορισμό 
τους. Ο πρώτος είναι βασισμένος στον «Κατάλογο επιβλαβών αποβλήτων και ουσιών 
στο πλαίσιο της Συνθήκης της Βασιλείας σε σχέση με το ανακυκλώμενο πλοίο» 
(Παράρτημα Β στις «Τεχνικές οδηγίες για την περιβαλλοντικά υγιή διαχείριση της 
πλήρους και μερικής αποσυναρμολόγησης των πλοίων»). Οι δύο άλλοι είναι 
βασισμένοι στο Παράρτημα 1 και 2 του «Κώδικα βιομηχανίας των πρακτικών για την 
ανακύκλωση πλοίων», Αύγουστος, 2001 . 
 
Η οδηγία εισάγει ένα «πράσινο διαβατήριο», το οποίο είναι ένα έγγραφο που παρέχει 
πληροφορίες όσον αφορά τα γνωστά επικίνδυνα υλικά, που χρησιμοποιούνται στην 
κατασκευή του πλοίου, στον εξοπλισμό και στα συστήματά του. Το συνεχώς 
ενημερωμένο διαβατήριο πρέπει να συνοδεύσει το πλοίο καθ' όλη τη διάρκεια της ζωής 
του. 
 
Τέλος, οι οδηγίες του ΙΜΟ περιλαμβάνουν τις διαδικασίες για την προετοιμασία ενός 
πλοίου για  ανακύκλωση. Αυτοί, μεταξύ των άλλων, περιλαμβάνουν την επιλογή της 
δυνατότητας ανακύκλωσης και την προετοιμασία ενός σχεδίου ανακύκλωσης του 
πλοίου. Η αξιολόγηση μιας δυνατότητας ανακύκλωσης πραγματοποιείται μέσα από την 
ικανοποίηση των οδηγιών του ILO και της Συνθήκης της Βασιλείας. 
 
Ο ΙΜΟ αυτήν την περίοδο προετοιμάζει μια νέα διεθνή συνθήκη σχετικά με την 
ασφαλή και περιβαλλοντικά υγιή ανακύκλωση των πλοίων. Η Συνθήκη αναμένεται να 
υιοθετηθεί το 2009, και μόνο τότε η διαδικασία επικύρωσης θα αρχίσει. Ο στόχος είναι 
αυτή η νέα Συνθήκη του ΙΜΟ να αντικαταστήσει τη Συνθήκη της Βασιλείας σχετικά με 
τα πλοία, που έχουν φτάσει στο τέλος της ζωής τους. 
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1.2.3 Διεθνής οργανισμός εργασίας (ILO) 
 
Στη 279η Σύνοδο του κυβερνώντος σώματος του ILO τον Νοέμβριο του 2000, 
αποφασίστηκε η επικύρωση καλύτερων πρακτικών προσαρμοσμένες στις τοπικές 
συνθήκες που θα οδηγήσουν στην προετοιμασία ενός περιεκτικού κώδικα για την 
επαγγελματική ασφάλεια και υγεία στη διάλυση των πλοίων. Το Φεβρουάριο του 2001, 
ο ILO δημόσιευσε το έγγραφο «Ασφάλεια εργαζομένων στις βιομηχανίες διάλυσης 
πλοίων» (ILO, 2001). 
 
Με βάση αυτό το έγγραφο και άλλο υλικό, ο ILO εξέδωσε πρόχειρες οδηγίες για την 
ασφάλεια και υγεία στη διάλυση πλοίων, πριν από μία τριμερή συνεδρίαση 
εμπειρογνωμόνων, επιλεγμένων εκπροσώπων κυβέρνησης, εργοδοτών και 
εργαζομένων από το Μπανγκλαντές, την Κίνα, την Ινδία, το Πακιστάν και την 
Τουρκία. Οι οδηγίες επικυρώθηκαν στην τριμερή συνεδρίαση τον Οκτώβριο του 2003 
(ILO, 2003) και υιοθετήθηκαν από το γενικό σώμα στην πρόσφατη συνάντηση του τον 
Μάρτιο του 2004. 
 
Οι οδηγίες απευθύνονται στους διαλύτες πλοίων και τις αρμόδιες αρχές και στοχεύουν 
να βοηθήσουν στην εφαρμογή των σχετικών πρότυπων διατάξεων του ILO, των 
κωδικών συμπεριφοράς και των οδηγιών για την επαγγελματική ασφάλεια, υγεία και 
τις συνθήκες εργασίας. 
 
Οι στόχοι των οδηγιών είναι να συμβάλουν στην προστασία των εργαζομένων από 
τους κινδύνους των εργασιακών χώρων και στην αποβολή των σχετικών με την 
εργασία τραυματισμών, της κακής υγείας, των ασθενειών, των ατυχημάτων και των 
θανάτων. Περαιτέρω, πρόκειται να βοηθήσουν και να διευκολύνουν τη βελτιωμένη 
διαχείριση των επαγγελματικών ζητημάτων ασφαλείας και υγείας στον εργασιακό 
χώρο. 
 
Οι οδηγίες διαιρούνται σε δύο μέρη: Το πρώτο μέρος περιγράφει το εθνικό πλαίσιο, 
ενώ το δεύτερο μέρος  περιγράφει τις ασφαλής διαδικασίες διάλυσης πλοίων. 
 
Το πρώτο μέρος περιλαμβάνει, μεταξύ των άλλων, μια περιγραφή των γενικών 
ευθυνών, των καθηκόντων και των δικαιωμάτων. Περιλαμβάνει επίσης τις περιγραφές, 
την επαγγελματική διαχείριση των συστημάτων υγιεινής και ασφάλειας και καταγραφή 
των σχετικών με την εργασία τραυματισμών,ασθενειών, κ.λ.π. Με αυτόν τον τρόπο θα 
επιτευχθεί βελτίωση των συνθηκών εργασίας στα διαλυτήρια. Το σχέδιο και η αίτηση 
του συστήματος πρέπει να καθοδηγηθούν από τις οδηγίες του ILO για τα 
επαγγελματικά συστήματα διαχείρισης υγείας και ασφάλειας. 
 
Το δεύτερο μέρος των οδηγιών περιγράφει τα συστήματα για τον προγραμματισμό μιας 
ασφαλούς λειτουργίας κατά τη διάρκεια της αποσυναρμολόγησης ενός πλοίου. Αυτό 
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περιλαμβάνει, μεταξύ των άλλων, την ανάπτυξη σχεδίου και προγραμματισμού 
ασφαλούς διάλυσης, καθώς και την αξιολόγηση των κινδύνων. Το μεγαλύτερο τμήμα 
του δεύτερου μέρους είναι η περιγραφή των προληπτικών και προστατευτικών μέτρων 
για έναν μεγάλο αριθμό κινδύνων. 
Οι οδηγίες περιλαμβάνουν τέλος τον κατάλογο επιβλαβών αποβλήτων και ουσιών στο 
πλαίσιο της Συνθήκης της Βασιλείας που είναι εν πλω ή έμφυτα στη δομή του πλοίου 
(Πίνακας Β των τεχνικών οδηγιών της Συνθήκης της Βασιλείας για την περιβαλλοντικά 
υγιή διαχείριση της πλήρους και μερικής αποσυναρμολόγηση των σκαφών). 

1.2.4 Ευρωπαϊκό Κοινοτικό Δίκαιο σχετικά με τις αποστολές αποβλήτων 
 
Ευρωπαϊκός κανονισμός: Ο κανονισμός (ΕC) αριθ. 1013/2006 του Ευρωπαϊκού 
Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 14ης Ιουνίου 2006 στις αποστολές των 
αποβλήτων απαγορεύει την εξαγωγή των επιβλαβών αποβλήτων από την Κοινότητα 
στις μη OECD χώρες.  
 
Πιο συγκεκριμένα ο παρών κανονισμός θεσπίζει διαδικασίες και καθεστώτα ελέγχου 
για τις μεταφορές αποβλήτων, ανάλογα με την προέλευση, τον προορισμό και το 
δρομολόγιο της μεταφοράς, τον τύπο των μεταφερομένων αποβλήτων και τον τύπο 
επεξεργασίας στον οποίο πρόκειται να υποβληθούν τα απόβλητα στον προορισμό τους. 
 
Επίσης, ο κανονισμός εφαρμόζεται στις μεταφορές αποβλήτων: α) μεταξύ κρατών 
μελών, εντός της Κοινότητας ή με διαμετακόμιση μέσω τρίτων χωρών, β) τα οποία 
εισάγονται στην Κοινότητα από τρίτες χώρες, γ) τα οποία εξάγονται από την 
Κοινότητα σε τρίτες χώρες, δ) τα οποία διαμετακομίζονται μέσω της Κοινότητας, καθ' 
οδόν από και προς τρίτες χώρες. 
 
Από το πεδίο εφαρμογής του παρόντος κανονισμού εξαιρούνται τα ακόλουθα: α) Οι 
εκφορτώσεις στην ξηρά αποβλήτων, συμπεριλαμβανομένων των λυμάτων και 
κατάλοιπων, που δημιουργούνται από την κανονική λειτουργία των πλοίων και των 
εξεδρών ανοικτής θαλάσσης, εφόσον τα απόβλητα αυτά υπόκεινται στις απαιτήσεις της 
διεθνούς σύμβασης για την πρόληψη της ρύπανσης από πλοία, του 1973, όπως έχει 
τροποποιηθεί με το σχετικό πρωτόκολλο του 1978 (Marpol 73/78), ή άλλων 
δεσμευτικών διεθνών πράξεων, β) τα απόβλητα που δημιουργούνται επί των πλοίων, 
μέχρις ότου τα εν λόγω απόβλητα εκφορτωθούν προκειμένου να αξιοποιηθούν ή να 
διατεθούν, γ) οι μεταφορές ραδιενεργών αποβλήτων που ορίζονται στο άρθρο 2 της 
οδηγίας 92/3/Ευρατόμ του Συμβουλίου, της 3ης Φεβρουαρίου 1992, για την επιτήρηση 
και τον έλεγχο των αποστολών ραδιενεργών αποβλήτων μεταξύ κρατών μελών καθώς 
και προς και από την Κοινότητα, δ) οι μεταφορές οι οποίες υπόκεινται στις απαιτήσεις 
έγκρισης του κανονισμού (ΕΚ) αριθ. 1774/2002, ε) οι μεταφορές αποβλήτων κατά την 
έννοια του άρθρου 2 παράγραφος 1 στοιχείο β) σημεία ii), iv) και v) της οδηγίας 
2006/12/ΕΚ, εφόσον οι εν λόγω μεταφορές καλύπτονται ήδη από άλλη κοινοτική 
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νομοθεσία, που περιέχει παρόμοιες διατάξεις, στ) οι μεταφορές αποβλήτων από την 
Ανταρκτική στην Κοινότητα που είναι σύμφωνες με τις απαιτήσεις του πρωτοκόλλου 
για την περιβαλλοντική προστασία της συνθήκης της Ανταρκτικής (1991), ζ) οι 
εισαγωγές στην Κοινότητα αποβλήτων που παράγονται από ένοπλες δυνάμεις ή 
ανθρωπιστικές οργανώσεις, κατά τη διάρκεια κρίσεων, ή επιχειρήσεων επιβολής ή 
διατήρησης της ειρήνης, όπου τα απόβλητα αποστέλλονται, από τις οικείες ένοπλες 
δυνάμεις ή από τις ανθρωπιστικές οργανώσεις, ή για λογαριασμό τους, απευθείας ή 
εμμέσως, στη χώρα προορισμού. Στις περιπτώσεις αυτές, οποιαδήποτε αρμόδια αρχή 
διαμετακόμισης και η αρμόδια αρχή προορισμού στην Κοινότητα ενημερώνονται εκ 
των προτέρων σχετικά με τη μεταφορά και τον προορισμό της. 
 
Πράσινη Βίβλος: Στοχεύει στην παγίωση μιας ευρωπαϊκής στρατηγικής για τη 
διάλυση των πλοίων της Ευρωπαϊκής Επιτροπής. Δημοσιεύθηκε το Μαϊο του 2007 και 
το σχετικό ψήφισμα έγινε στις 21 Μαϊου 2008. 

Η Πράσινη Βίβλος θεωρεί ηθικά απαράδεκτη τη διατήρηση των αναξιοπρεπών για τον 
άνθρωπο και καταστροφικών για το περιβάλλον συνθηκών στις εργασίες διάλυσης 
πλοίων, που θέτουν σε κίνδυνο την υγεία χιλιάδων εργαζομένων στην Άπω Ανατολή· 
αντεπιτίθεται στην παιδική εργασία και απιδοκιμάζει τα κύρια  κοινωνικά και 
περιβαλλοντικά προβλήματα που προκύπτουν από δραστηριότητες διάλυσης πλοίων 
στις χώρες αυτές. Υπογραμμίζει, ωστόσο, ότι η εν λόγω πρωτοβουλία έρχεται με 
καθυστέρηση τουλάχιστον δέκα ετών. 

Θεωρεί ότι θα πρέπει να ληφθούν ταχέως πρακτικά μέτρα σε ευρωπαϊκό και διεθνές 
επίπεδο, με βασικό στόχο την προστασία του περιβάλλοντος και της δημόσιας υγείας, 
χωρίς μετατόπιση των προβλημάτων σε άλλες χώρες. Γι’αυτόν τον λόγο καλεί την 
Επιτροπή να εκπονήσει τις αναγκαίες κατευθυντήριες γραμμές και μηχανισμούς ώστε 
κάθε πλοίο που πρόκειται να διαλυθεί, το οποίο δεν πληρεί όλες τις απαιτήσεις των 
διεθνών συμβάσεων και επομένως δεν διαθέτει έγκυρη πιστοποίηση εκδοθείσα από 
νηογνώμονα ανεγνωρισμένο από την ΕΕ, να χαρακτηρίζεται ως "απόβλητο", σύμφωνα 
με τον ορισμό της οδηγίας 2006/12/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 
Συμβουλίου, της 5ης Απριλίου 2006, σχετικά με τα απόβλητα. 

Ακόμα καλεί τα κράτη μέλη και την Επιτροπή να εφαρμόσουν αποτελεσματικότερα 
τον κανονισμό για την μεταφορά αποβλήτων, με αυστηρότερη εποπτεία εκ μέρους των 
λιμενικών αρχών στα κράτη μέλη, με στόχο να δοθεί η δυνατότητα στις λιμενικές 
αρχές, τα κράτη σημαίας, και τα κράτη με δικαιοδοσία στους πλοιοκτήτες (παραγωγούς 
αποβλήτων) να κηρύσσουν ένα πλοίο "στο τέλος του κύκλου ζωής του" και κατά 
συνέπεια απόβλητο, ανεξάρτητα από το εάν το πλοίο εξακολουθεί να είναι 
χρησιμοποιήσιμο. 
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1.2.5 Ελληνική ισχύουσα νομοθεσία 
Στην εθνική νομοθεσία υπάρχουν διατάγματα για τη διαχείριση των επικίνδυνων 
φορτίων. (ΚΥΑ 13588/725 Φεκ 383 Β΄ 28-3-2006 και ΚΥΑ 24944/1159 ΦΕΚ 791 Β΄ 
30-6-2006) 
 
Συγκεκριμένα στο ΦΕΚ 383 αναφέρεται ότι κάθε εργασία διαχείρισης επικινδύνων 
αποβλήτων που προέρχονται από πλοία, η οποία διενεργείται σε ευκολίες υποδοχής 
(πλωτές ή χερσαίες), πραγματοποιείται σύμφωνα με τις διατάξεις της παρούσας 
απόφασης και της λοιπής ειδικής νομοθεσίας και με την προϋπόθεση ότι τηρούνται οι 
διατάξεις του Σχεδιασμού διαχείρισης επικινδύνων αποβλήτων του άρθρου 5 της 
παρούσας απόφασης. 
 
Η διαχείριση των επικινδύνων αποβλήτων που προέρχονται από τα πλοία γίνεται με 
ευθύνη του φορέα διαχείρισης των επικινδύνων αποβλήτων, σύμφωνα με τις διατάξεις 
της παραγράφου Γ.2 του άρθρου 7 της παρούσας απόφασης και άλλες σχετικές 
διατάξεις της κείμενης νομοθεσίας, συμπεριλαμβανομένων των σχετικών διατάξεων 
του ν.2939/2001 και των κατά περίπτωση κανονιστικών πράξεων που εκδίδονται σε 
εφαρμογή του. 
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2. Νέα Διεθνής Συνθήκη για την Ασφαλή και Περιβαλλοντική Διάλυση 
των Πλοίων   
 
Η Νέα Σύμβαση του ΙΜΟ, της οποίας η τελική πράξη υιοθέτησής της 
πραγματοποιήθηκε στο Χονγκ Κονγκ στις 19 Μαίου 2009, αποτελεί την πρώτη 
οργανωμένη προσπάθεια της παγκόσμιας ναυτιλιακής βιομηχανίας γύρω από το θέμα 
της ανακύκλωσης. Θα μπορούσαμε να πούμε ότι αποτελεί απόρροια της 
αναπτυσσόμενης ανησυχίας γύρω από τα θέματα περιβάλλοντος και ασφάλειας, καθώς 
και της αναγνώρισης της ανακύκλωσης πλοίων ως κερδοφόρα και κατάλληλη απόληξη 
των γερασμένων πλοίων. 
 
Η Σύμβαση αυτή ανακαλεί το Ψήφισμα Α.962(23) “Οδηγίες για τη Διάλυση των 
Πλοίων”, που είχε υιοθετηθεί από τη συνέλευση του Διεθνή Ναυτιλιακού Οργανισμού, 
τις τροπολογίες στις Οδηγίες αυτές, που υιοθετήθηκαν με το Ψήφισμα Α.980(24), την 
Απόφαση VI/24 της 6ης Συνάντησης της Διάσκεψης των Μελών στη Συνθήκη της 
Βασιλείας για τον Έλεγχο της Διασυνοριακής Μεταφοράς και Απόθεσης Επικίνδυνων 
Αποβλήτων, η οποία υιοθέτησε τις Τεχνικές Οδηγίες για την Περιβαλλοντικά Υγιή 
Διαχείριση της πλήρης και μερικής διάλυσης πλοίων, τις Οδηγίες (Ασφάλεια και 
Υγιεινή στη Διάλυση Πλοίων: Οδηγίες για τις ασιατικές χώρες και την Τουρκία) που 
εγκρίθηκαν κατά την 289η Σύνοδο του κυβερνητικού σώματος του Διεθνή Οργανισμού 
Εργασίας και τέλος το Ψήφισμα Α.981(24), σύμφωνα με το οποίο η συνέλευση του 
Διεθνή Ναυτιλιακού Οργανισμού ζήτησε από την Επιτροπή Οργανισμού Προστασίας 
Θαλάσσιου Περιβάλλοντος ν΄αναπτύξει ένα νομικό δεσμευτικό όργανο στην 
ανακύκλωση πλοίων. 
 
Οι αποφάσεις που πάρθηκαν από τους συμμετέχοντες, έγιναν έχοντας υπόψη τους το 
ρόλο του Διεθνή Οργανισμού Εργασίας ως προστάτη της επαγγελματικής ασφάλειας 
και υγείας των εργαζομένων στη διάλυση των πλοίων, το ρόλο της συνθήκης της 
Βασιλείας ως προς την προστασία της ανθρώπινης υγείας και του περιβάλλοντος από 
δυσμενείς επιδράσεις που μπορεί να προκληθούν από τέτοια απόβλητα, την επισφαλή 
προσέγγιση, που διατυπώθηκε από την Αρχή 15 στην Κήρυξη του Ρίου για το 
περιβάλλον και την ανάπτυξη και αναφέρεται στο Ψήφισμα της Επιτροπής Προστασίας 
Θαλάσσιου Περιβάλλοντος 67(37), η οποία υιοθετήθηκε από την Επιτροπή 
Οργανισμού Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος στις 15 Σεπτεμβρίου 1995. Τέλος 
προκειμένου να ενδυναμωθεί η προώθηση αλλαγής επικίνδυνων υλικών στην 
κατασκευή και διατήρηση των πλοίων με άλλα λιγότερο επικίνδυνα και να μειωθεί το 
ρίσκο που συνδέεται με τη διάλυση των πλοίων, λαμβάνοντας υπόψη τα επιμέρους 
χαρακτηριστικά των θαλάσσιων μεταφορών και την ανάγκη να ασφαλίσουν την ομαλή 
αποχώρηση των πλοίων όταν φτάσουν στο τέλος της διαχείρισής τους, η ψήφιση ενός 
νομικού δεσμευτικού οργάνου είναι απαραίτητη. 
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Η Νέα Συνθήκη δεν εξαρτάται ή επηρεάζει κατ’ ουσίαν άλλους ναυτιλιακούς νόμους. 
Η πιθανή επίδραση σε άλλους νόμους των Ηνωμένων Εθνών και τοπικούς νόμους, 
όπως στη Συνθήκη της Βασιλείας ή στους Ευρωπαικούς Κανονισμούς για τη Φόρτωση 
των Αποβλήτων (European Waste Shipment) μπορεί να προσδιοριστεί από τους 
αντιπροσώπους ως τμήμα της έγκρισης και της διαδικασίας αποδοχής. 
 
Η Συνθήκη έχει τη συνήθη διάταξη των Άρθρων (τα οποία απαιτούν επίσημη αποδοχή 
για να αλλάξουν) και των Κανονισμών (οι οποίοι μπορούν να τροποποιηθούν με 
σιωπηρή αποδοχή).Aποτελείται από 21 άρθρα και 25 κανονισμούς,  που καλύπτουν 
όλη την διαδικασία από τη κατασκευή του πλοίου μέχρι την είσοδό του στην υπηρεσία 
ανακύκλωσης. Περιέχει επίσης απαιτήσεις για τους πλοιοκτήτες και τις υπηρεσίες 
ανακύκλωσης πλοίου. Τέλος όλη η νομοθεσία είναι πολύπλοκη και εισάγει αρκετές 
νέες έννοιες και πιστοποιητικά. 

2.1: Άρθρα 

2.1.1: Application and enforcement 
Έπειτα από τα συνήθη προοίμια των συμβάσεων υπάρχουν τα άρθρα, που ξεκινούν με 
τις γενικές υποχρεώσεις (άρθρο 1) και τους ορισμούς (άρθρο 2). 
 
Η Σύμβαση εφαρμόζεται σε πλοία άνω των 500GT, που φέρουν τη σημαία ή που 
λειτουργούν κάτω από τη δικαιοδοσία των Κρατών Μελών και σε υπηρεσίες 
ανακύκλωσης πλοίων που λειτουργούν κάτω από τη δικαιοδοσία των Κρατών Μελών. 
Από την άλλη η Σύμβαση δεν ισχύει για πολεμικά πλοία, βοηθητικά του ναυτικού ή 
άλλα πλοία που δρουν ή βρίσκονται υπό την κατοχή των Κρατών Μελών  και για την 
ώρα χρησιμοποιούνται μόνο σε κυβερνητικές μη εμπορικές υπηρεσίες. Σ’ όλες όμως 
τις περιπτώσεις κάθε χώρα πρέπει να εγγυάται την υιοθέτηση κατάλληλων μέτρων 
ώστε τα πλοία αυτά να λειτουργούν σύμφωνα με τη Σύμβαση σε λογικό και πρακτικό 
πλαίσιο.   
 
Ο έλεγχος για την τήρηση των απαιτήσεων της Συνθήκης, λόγω μη ύπαρξης ανώτατης 
ρυθμιστικής αρχής στη διεθνή κοινότητα,  αφήνετε ολοκληρωτικά στα Κράτη Μέλη, 
που έχουν τις υπηρεσίες ανακύκλωσης και τα πλοία(σημαία ή λειτουργία). Στα κράτη 
αυτά αφήνετε επίσης η επιθεώρηση και πιστοποίηση των πλοίων καθώς και η 
εξουσιοδότηση των υπηρεσιών ανακύκλωσης πλοίων σύμφωνα με τους κανονισμούς 
του παραρτήματος που θα εξετάσουμε παρακάτω.  
 
Τα Κράτη Μέλη είναι υποχρεωμένα να παρέχουν οποιαδήποτε πληροφορία για τις 
εξουσιοδοτημένες υπηρεσίες ανακύκλωσης τους στον Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισμό ή 
σε κάποιο άλλο Κράτος Μέλος όταν ζητηθεί. 
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Τα πλοία, στα οποία εφαρμόζεται η Συνθήκη, μπορούν να επιθεωρηθούν από 
αρμόδιους αξιωματικούς σε κάθε λιμάνι ή παραθαλάσσιο τερματικό σταθμό άλλου 
κράτους μέλους για να ελεγχθεί η εφαρμογή της Συνθήκης. Ο έλεγχος περιορίζεται 
στην εξακρίβωση της ύπαρξης έγκυρου Διεθνούς Πιστοποιητικού Καταγραφής 
Επικίνδυνων Υλικών και Διεθνούς Πιστοποιητικού Πλοίου Έτοιμο για Ανακύκλωση. 
Στην περίπτωση που το πλοίο δεν έχει έγκυρο πιστοποιητικό ή υπάρχουν ενδείξεις ότι 
η κατάσταση ή ο εξοπλισμός του πλοίου δεν ανταποκρίνεται στα στοιχεία της 
πιστοποίησης ή δεν εφαρμόζεται καμία διαδικασία στο πλοίο για τη συντήρηση του 1ου 
τμήματος της Καταγραφής Επικίνδυνων Υλικών, πρέπει να πραγματοποιηθεί 
λεπτομερής επιθεώρηση  λαμβάνοντας υπόψη τις οδηγίες που θεσπίστηκαν από τον 
ΙΜΟ.  
 
Τα Κράτη Μέλη πρέπει να συνεργαστούν προκειμένου να ανακαλύψουν τυχόν 
παρατυπίες. Στην περίπτωση που υπάρχουν ενδείξεις από άλλο Κράτος Μέλος για 
ύπαρξη ανάρμοστων ενεργειών σε πλοίο, το Κράτος αυτό μπορεί να ζητήσει την 
επιθεώρηση του πλοίου αυτού από το κράτος μέλος, του οποίου το λιμάνι ή τον 
παραθαλάσσιο τερματικό σταθμό εισέρχεται εκείνη τη στιγμή το πλοίο. Η έκθεση που 
θα προκύψει πρέπει να σταλθεί στο κράτος που ζήτησε την επιθεώρηση, στο κράτος 
που έχει το πλοίο και τον ΙΜΟ. Στην περίπτωση που διαπιστωθούν παρατυπίες, το 
κράτος που επιθεώρησε το πλοίο μπορεί να προβεί από την ενημέρωση και την 
καθυστέρηση μέχρι το διωγμό και τον αποκλεισμό. Οτιδήποτε κάνει πρέπει να 
ενημερώσει τη πλοιοκτήτρια χώρα και τον ΙΜΟ. Στην περίπτωση των υπηρεσιών 
ανακύκλωσης πλοίων ο έλεγχος και η αναφορά θα πραγματοποιηθεί από τη χώρα, η 
οποία έχει τη δικαιοδοσία τους. Αυτό γίνεται προκειμένου να ενδυναμωθεί η μεταφορά 
τεχνογνωσίας και να αμβλυνθεί το χάσμα μεταξύ ανεπτυγμένων και αναπτυσσόμενων 
χωρών. Ακόμα γίνεται και για την ενίσχυση του περιβαλλοντικού προφίλ κάποιων 
χωρών. Η αναφορά θα σταλθεί στη χώρα που ζήτησε την επιθεώρηση και στον ΙΜΟ 
μαζί με πληροφορίες για τις ενέργειες που έλαβαν χώρα. 
 

Οι παραβιάσεις πρέπει να απαγορεύονται από εθνικούς νόμους και να επιβάλλονται 
κυρώσεις στα πλοία ή τις υπηρεσίες ανακύκλωσης πλοίων από τα κράτη τους. Πιο 
συγκεκριμένα κάθε φορά που ένα Κράτος Μέλος ενημερώνεται για παρατυπία ενός 
πλοίου ή μίας υπηρεσίας ανακύκλωσής του θα πρέπει να ερευνά το πρόβλημα και να 
ζητήσει από το ενάγον κράτος  επιπρόσθετα στοιχεία για την υποτιθέμενη παρατυπία. 
Αν το Κράτος Μέλος καλυφθεί από τα στοιχεία μπορεί να προχωρήσει σε ενέργειες 
σύμφωνα με τους νόμους του όσο το δυνατό γρηγορότερο. Οι κυρώσεις που θα 
επιβληθούν πρέπει να είναι τόσο αυστηρές όσο να αποθαρρύνουν μελλοντικές 
παραβιάσεις.  
 
Όλες οι παραπάνω ενέργειες πρέπει να γίνουν έτσι ώστε να αποφευχθούν άσκοπες 
καθυστερήσεις ή κρατήσεις. Σε αντίθετη περίπτωση, το πλοίο σύμφωνα με το Άρθρο 
11 πρέπει να αποζημιωθεί για κάθε απώλεια ή ζημιά που τυχόν υποστεί. 
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Για την προώθηση της επικοινωνίας κάθε Κράτος Μέλος θα καταθέτει στον ΙΜΟ, και 
αυτός με τη σειρά του στις άλλες Συμβαλλόμενες Χώρες τα εξής: 

 Μία λίστα εξουσιοδοτημένων από τη Συνθήκη και διαχειριζομένων από τα 
Κράτη Μέλη υπηρεσιών ανακύκλωσης πλοίων. 

 Πληροφορίες για αρμόδιες αρχές συμπεριλαμβανομένου ένα σημείο επαφής για 
τη συμβαλλόμενη χώρα. 

 Μία λίστα αναγνωρισμένων οργανισμών και διορισμένων επιθεωρητών, οι οποίοι 
έχουν εξουσιοδοτηθεί να δρουν εκ μέρους της διαχειρίστριας χώρας για θέματα 
που σχετίζονται με τον έλεγχο της ανακύκλωσης πλοίων σύμφωνα με τη 
Συνθήκη, και για συγκεκριμένες ευθύνες και συνθήκες της εξουσίας που τους 
ανατέθηκε. 

 Μία ετήσια λίστα πλοίων που φέρουν τη σημαία κρατών μελών, για τα οποία 
εκδόθηκε ένα Διεθνές Πιστοποιητικό Πλοίου Έτοιμο για Ανακύκλωση, το οποίο 
περιλαμβάνει το όνομα της εταιρίας ανακύκλωσης και της τοποθεσίας των 
υπηρεσιών ανακύκλωσης όπως αναγράφονται στο πιστοποιητικό. 

 Μία ετήσια λίστα πλοίων που ανακυκλώθηκαν εντός της δικαιοδοσίας των 
συμβαλλόμενων χωρών.  

 Πληροφορίες που αφορούν παραβιάσεις της Συνθήκης. 
 Ενέργειες που έγιναν σε πλοία και υπηρεσίες ανακύκλωσης πλοίων, που 
βρίσκονται κάτω από τη δικαιοδοσία των συμβαλλόμενων χωρών. 

 
Η Συνθήκη προωθεί την παροχή τεχνικής βοήθειας και συνεργασίας από 
συμβαλλόμενες χώρες σε άλλα κράτη μέλη που έχουν ανάγκη (εκπαίδευση 
προσωπικού, επιβεβαίωση διαθεσιμότητας σχετικών τεχνολογιών, εξοπλισμού και 
παροχών, έναρξη ομαδικών ερευνών και αναπτυσσόμενων προγραμμάτων και 
διεξαγωγή ενεργειών που βοηθούν στην αποτελεσματική εφαρμογή της Συνθήκης και 
των σχετικών οδηγιών που αναπτύχθηκαν από τον ΙΜΟ).  Οι συμβαλλόμενες χώρες 
μπορούν ακόμα, σε βαθμό που τους επιτρέπει η εθνική νομοθεσία, οι ρυθμίσεις και οι 
πολιτικές, να συνεργαστούν και να μεταφέρουν συστήματα διαχείρισης και τεχνολογίες 
για την ασφαλή και περιβαλλοντικά υγιή διάλυση πλοίων. 
 
Η οποιαδήποτε διαφωνία μεταξύ των συμβαλλόμενων χωρών σχετικά με την 
μετάφραση και την εφαρμογή της Συνθήκης θα λυθεί μέσω διαπραγμάτευσης ή άλλης 
ειρηνικής μεθόδου που θα συμφωνηθεί μεταξύ τους. 
 

Οι υποχρεώσεις και τα δικαιώματα των χωρών απέναντι στη Συνθήκη Ενωμένων 
Εθνών πάνω στο Θαλάσσιο Νόμο, 1982, κάτω από το συνήθη διεθνή θαλάσσιο νόμο ή 
άλλες σχετικές και εφαρμόσιμες διεθνής συμφωνίες δεν θα προδικάζονται από τη 
Συνθήκη.  
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Στην περίπτωση των μη συμβαλλόμενων κρατών: Η Συνθήκη απαιτεί από τα κράτη 
μέλη  να διαλύουν τα πλοία τους σε υπηρεσίες κρατών μελών, τα οποία με τη σειρά 
τους  να μην ανακυκλώνουν πλοία που δεν φέρουν τη σημαία κρατών μελών. Έτσι, ένα 
πλοίο που δεν φέρει τη σημαία κράτος μέλους δεν θα μπορεί να διαλυθεί σε χώρα που 
είναι συμβαλλόμενη στη Συνθήκη. Αυτό προκαλεί σοβαρούς περιορισμούς και για τα 
πλοία των μη κρατών μελών και για τις υπηρεσίες ανακύκλωσης πλοίων χωρών που 
δεν είναι συμβαλλόμενες στη Συνθήκη.  

2.1.2: Κριτήρια για να τεθεί η Συνθήκη σε εφαρμογή.  
 
Η Συνθήκη θα είναι ανοιχτή για υπογραφή από 1 Σεπτεμβρίου 2009 μέχρι 31 
Αυγούστου 2010 και πρέπει να παραμείνει ανοιχτή για συμμετοχή από οποιοδήποτε 
χώρα. Οι χώρες μπορούν να συμμετέχουν στη Συνθήκη μέσω: 

• Υπογραφής που δεν υπόκεινται σε επικύρωση, αποδοχή ή έγκριση. 
• Υπογραφής που υπόκεινται σε επικύρωση, αποδοχή ή έγκριση και 

ακολουθείται από επικύρωση, αποδοχή ή έγκριση. 
• Συμμετοχής. 
 

Η επικύρωση, αποδοχή, έγκριση ή συμμετοχή πρέπει να πραγματοποιηθεί από την 
κατάθεση ενός οργάνου στη Γενική Γραμματεία. Αν τώρα ένα κράτος αποτελείται από 
δύο ή περισσότερα εδαφικά συγκροτήματα (π.χ. ΗΠΑ) στα οποία εφαρμόζονται 
διαφορετικά συστήματα του νόμου σε σχέση με θέματα που έχουν να κάνουν με τη 
Συνθήκη, μπορεί τη στιγμή της υπογραφής, επικύρωσης, αποδοχής, έγκρισης ή 
συμμετοχής να δηλώσει την επέκταση της Συνθήκης σε όλα τα εδαφικά συγκροτήματα 
ή μόνο σε ένα ή περισσότερα και να τροποποιήσει τη δήλωση αυτή με την κατάθεση 
άλλης κάποια άλλη στιγμή. Η δήλωση αυτή πρέπει να κατατεθεί γραπτώς στη Γενική 
Γραμματεία και να δηλώνει ακριβώς τα εδαφικά συγκροτήματα στα οποία εφαρμόζεται 
η Συνθήκη.  
 
Τέλος την ώρα που ένα κράτος εκφράζει τη συγκατάθεση του στη Συνθήκη, μπορεί να 
δηλώσει εάν επιθυμεί αποκλειστική ή σιωπηρή έγκριση του Σχεδίου Ανακύκλωσης 
Πλοίου, προτού ένα πλοίο διαλυθεί στην εξουσιοδοτημένη υπηρεσία ανακύκλωσης 
πλοίων. Αυτή η δήλωση μπορεί να αντικατασταθεί έπειτα από δήλωση στη Γενική 
Γραμματεία.  
 
Η Νέα Συνθήκη θα τεθεί σε εφαρμογή  24 μήνες μετά από την ημερομηνία όπου: 

1) Όχι λιγότερες από 15 χώρες θα την έχουν είτε υπογράψει χωρίς επιφύλαξη ως 
προς την επικύρωση, αποδοχή ή  έγκριση, ή να έχουν καταθέσει το απαραίτητο 
όργανο επικύρωσης, αποδοχής, έγκρισης ή συμμετοχής. 

2) Ο συνδυασμένος εμπορικός στόλος των αναφερόμενων στην πάνω παράγραφο 
χωρών να αποτελείται όχι λιγότερο από το 40% του μεικτού τονάζ της 
παγκόσμιας εμπορικής ναυτιλίας 
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3) Η συνδυασμένη μέγιστη ετήσια ποσότητα ανακυκλωμένων πλοίων των χωρών, 
που αναφέρθηκαν στην παραπάνω παράγραφο, κατά τη διάρκεια των 
προηγούμενων 10 χρόνων ν’ αποτελεί όχι λιγότερο από το 3% του μεικτού 
τονάζ της συνδυασμένης εμπορικής ναυτιλίας των ίδιων χωρών.  

 
Το τελευταίο κριτήριο εισάγεται για πρώτη φορά και γίνεται προκειμένου να δοθεί 
χρόνος στη ναυτιλία να οργανωθεί. Έτσι όταν τεθεί σε εφαρμογή η Συνθήκη να 
υπάρχει επαρκής χωρητικότητα για τη διάλυση των πλοίων των κρατών μελών. Ο 
αριθμός είναι πολύ σημαντικός επειδή όχι μόνο αναγνωρίζει ότι το 3% είναι περίπου 
ισοδύναμο με το ρυθμό ετήσιας αντικατάστασης, αλλά και γιατί επιτρέπει την 
ικανοποίηση κριτηρίων αν η Κίνα, το Μπαγκλαντές ή η Ινδία  επικυρώσουν τη 
Συνθήκη. 

 
Οι χώρες που καταθέσουν ένα όργανο επικύρωσης, αποδοχής, έγκρισης ή συμμετοχής 
έπειτα από την ικανοποίηση των απαιτήσεων ώστε να τεθεί η Συνθήκη σε ισχύ, πριν 
όμως την ημερομηνία έναρξης ισχύος, η επικύρωση, αποδοχή, έγκριση ή συμμετοχή θα 
ισχύσει την ημερομηνία που θα τεθεί σε ισχύ η Συνθήκη ή 3 μήνες μετά την 
ημερομηνία κατάθεσης του οργάνου, ανάλογα με ποια ημερομηνία είναι αργότερα. 
Κάθε όργανο που θα κατατεθεί έπειτα από την εφαρμογή της Συνθήκης θα 
λειτουργήσει 3 μήνες μετά από την ημερομηνία κατάθεσης. 
 
Τέλος, έπειτα από την ημερομηνία κατά την οποία ένα συμπλήρωμα στη Συνθήκη γίνει 
αποδεκτό κάτω από το Άρθρο 18, οποιοδήποτε όργανο επικύρωσης, αποδοχής, 
έγκρισης ή συμμετοχής που θα κατατεθεί θα εφαρμόζει την τροποποιημένη Συνθήκη. 
Η Συνθήκη μπορεί να τροποποιηθεί έπειτα από μελέτη εντός του ΙΜΟ ή από μία 
διάσκεψη. Οι διαδικασίες που ακολουθούνται περιγράφονται εκτενώς στο άρθρο 18. 
 
Κάθε Κράτος Μέλος μπορεί να καταγγείλει τη Συνθήκη κάθε στιγμή έπειτα από το 
πέρας δύο χρόνων από την εφαρμογή της στο κράτος αυτό. Οι καταγγελίες θα έχουν 
απήχηση γραπτώς στη Γενική Γραμματεία και θα έχουν επιρροή ένα χρόνο μετά την 
παραλαβή ή περίπου τόσο όπως θα καθοριστούν από τη δήλωση. 
 
Στη συνέχεια της Συνθήκης ακολουθεί το παράρτημα που αποτελείται από τέσσερα 
κεφάλαια, στα οποία αναφέρονται οι κανονισμοί για ασφαλή και περιβαλλοντικά υγιή 
ανακύκλωση πλοίων. Πιο συγκεκριμένα: 
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2.2 Παράρτημα 

2.2.1: Γενικές Εφαρμογές 
 
Οι Γενικές Εφαρμογές αποτελούνται από τρεις κανονισμούς που πραγματεύονται 
γενικά εφόδια της Συνθήκης, όπως ορισμούς, γενική εφαρμογή και τη σχέση της 
Συνθήκης με άλλα κριτήρια, υποδείξεις και διαδικασίες. 
 
Αξίζει στο σημείο αυτό να κάνουμε μία αναφορά στον 1ο κανονισμό και τους 
ορισμούς. Για το σκοπό του παραρτήματος: 
1. “Αρμόδιος” είναι ένας άνθρωπος με κατάλληλα προσόντα, εκπαίδευση, αρκετή 

γνώση, εμπειρία και ικανότητα για την διεκπεραίωση συγκεκριμένης δουλειάς. Ο 
Αρμόδιος μπορεί να είναι ένας εκπαιδευμένος εργάτης ή ένας διοικητικός 
υπάλληλος ικανός ν’ αναγνωρίζει και να αξιολογεί τους εργατικούς κινδύνους, τα 
ρίσκα και την έκθεση των υπαλλήλων σε ενδεχόμενα επικίνδυνα υλικά ή επισφαλή 
συνθήκες σε μία υπηρεσία ανακύκλωσης πλοίων. Επιπρόσθετα να είναι ικανός να 
καθορίζει τις απαιτούμενες προφυλάξεις για να μειωθούν αυτοί οι κίνδυνοι, τα 
ρίσκα ή οι εκθέσεις. Η Αρμόδια Εξουσία μπορεί να καθορίσει κατάλληλα κριτήρια 
για τον προσδιορισμό τέτοιων ανθρώπων και να ορίσει τα καθήκοντά τους. 

2.  “Εργοδότης” είναι το φυσικό ή νομικό πρόσωπο που απασχολεί ένα ή 
περισσότερους εργάτες στην Ανακύκλωση Πλοίων. 

3. “Υπάρχον πλοίο” είναι το πλοίο που δεν είναι καινούργιο. 
4. “Νέο πλοίο” σημαίνει: i) αυτό, του οποίου το συμβόλαιο έγινε την ώρα ή έπειτα 

από την εφαρμογή της Νέας Συνθήκης, ii) (στην απουσία συμβολαίου) αυτό, του 
οποίου τοποθετήθηκε η τρόπιδα ή βρίσκεται σε παρόμοιο στάδιο κατασκευής, iii) η 
παράδοση του οποίου είναι την ώρα ή έπειτα από 30 μέρες από την εφαρμογή της 
Συνθήκης. 

5. “Νέα εγκατάσταση” σημαίνει η εγκατάσταση συστημάτων, εξοπλισμών, μονώσεων 
ή άλλων υλικών έπειτα από την ημερομηνία εφαρμογής της Συνθήκης. 

6. “Ασφαλές για είσοδο” σημαίνει ο χώρος που συναντά τα ακόλουθα κριτήρια: i) Η 
αναλογία οξυγόνου της ατμόσφαιρας και η συγκέντρωση εύφλεκτων αναθυμιάσεων 
είναι εντός των ορίων ασφαλείας, ii) τα τοξικά υλικά στην ατμόσφαιρα είναι εντός 
των επιτρεπόμενων ορίων, iii) κάθε υπόλειμμα ή υλικό που σχετίζεται με την 
εντεταλμένη από τον Αρμόδιο δουλειά δεν θα προκαλέσει μη ελεγχόμενη 
απελευθέρωση τοξικών υλικών ή ανασφαλής συγκέντρωση εύφλεκτων 
αναθυμιάσεων κάτω από τις υπάρχουσες ατμοσφαιρικές συνθήκες καθώς 
διατηρούνται όπως κατευθύνονται. 

7. “Ασφαλής για θερμή εργασία” σημαίνει ο χώρος που συναντά τα ακόλουθα 
κριτήρια: i) μία ασφαλής, μη εκρηκτική, απαλλαγμένη από τα αέρια κατάσταση, 
που υπάρχει για τη χρήση ηλεκτρικού τόξου ή για τον αέριο εξοπλισμό 
επίστρωσης,  κοπής, καύσης ή άλλων μορφών γυμνής φλόγας, όπως θέρμανση, 
λείανση ή εργασίες που παράγουν σπινθήρες, ii) όταν ικανοποιούνται τα κριτήρια 
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του “Ασφαλές για είσοδο” χώρου, iii) οι υπάρχουσες ατμοσφαιρικές συνθήκες δεν 
θ’ αλλάξουν ως αποτέλεσμα των θερμών εργασιών, iv) όλοι οι παράπλευροι χώροι 
να έχουν καθαριστεί, αδρανοποιηθεί, ή χειριστεί κατάλληλα ώστε να εμποδίσουν 
την αρχή και τη διάδοση φωτιάς. 

8. “Πλοιοκτήτης” ορίζεται ως ο άνθρωπος ή οι άνθρωποι ή η εταιρία που 
καταχωρήθηκε ως ο ιδιοκτήτης του πλοίου, ή σε απουσίας καταχώρησης, ο  
άνθρωπος ή οι άνθρωποι ή η εταιρία που έχουν το πλοίο ή κάθε άλλος οργανισμός 
ή άνθρωπος όπως ο διοικητής, ή ο ναυλωτής του γυμνού πλοίου, που ανέλαβε την 
ευθύνη διαχείρισης του πλοίου από τον πλοιοκτήτη. Παρόλο αυτά, στην περίπτωση 
που το πλοίο ανήκει σε μία χώρα και διαχειρίζεται από μία εταιρία, η οποία σ’ αυτή 
τη χώρα έχει καταχωρηθεί ως ο διαχειριστής του πλοίου, πλοιοκτητρία θεωρείται η 
εταιρία. Ο όρος αυτός περιλαμβάνει αυτούς που έχουν την πλοιοκτησία του πλοίου 
για μία περιορισμένη περίοδο εν αναμονή της πώλησης και της παράδοσης σε 
υπηρεσίες ανακύκλωσης πλοίων (cash buyers). Αυτό είναι ένα σημαντικό 
καινούριο στοιχείο, που αναγνωρίζει τον cash buyer  ως επίσημο πλοιοκτήτη. Έτσι 
δεν είναι σε θέση ν’ αγνοεί κανένα στοιχείο της Συνθήκης, ενω θα πρέπει να 
συμβαδίζει με όλες τις απαιτήσεις, όπως κάθε πλοιοκτήτης, άσχετα με την περίοδο 
που έχει το πλοίο. 

9. “Επιθεώρηση χώρου” σημαίνει η επιθεώρηση των υπηρεσιών ανακύκλωσης πλοίων 
για την εξακρίβωση της κατάστασης που περιγράφεται από τα επικυρωμένα 
έγγραφα.  

10. “Κατάσταση Ολοκλήρωσης” σημαίνει μία κατάσταση επικύρωσης που εκδίδεται 
από την υπηρεσία ανακύκλωσης πλοίων και πιστοποιεί ότι η ανακύκλωση πλοίων 
ολοκληρώθηκε σύμφωνα με τη Συνθήκη. 

11. “Δεξαμενόπλοιο” σημαίνει ένα δεξαμενόπλοιο μεταφοράς πετρελαίου, όπως 
καθορίζεται από το Παράρτημα I της MARPOL ή ένα NLS δεξαμενόπλοιο όπως 
ορίζεται από το Παράρτημα II της MARPOL. 

12. “Εργάτης” είναι κάθε άνθρωπος που δουλεύει ανελλιπώς είτε προσωρινά, στο 
πλαίσιο εργασιακής σχέσης συμπεριλαμβανομένου τον εργολάβο προσωπικού. 

 
Η σχεδίαση, κατασκευή, εξέταση, πιστοποίηση, διαχείριση και ανακύκλωση πλοίων θα 
πρέπει  να διεξάγεται σύμφωνα με τα εφόδια του Παραρτήματος ( εκτός και αν δίδεται 
διαφορετικά). Όλες οι Συμμετέχουσες Χώρες θα λάβουν μέτρα για την εφαρμογή των 
απαιτήσεων των κανονισμών του Παραρτήματος, λαμβάνοντας υπ’ όψη παρεμφερή και 
εφαρμόσιμα κριτήρια, υποδείξεις και διαδικασίες που αναπτύχθηκαν από τον Διεθνή 
Οργανισμό Εργασίας και τα παρεμφερή και εφαρμόσιμα τεχνικά κριτήρια, υποδείξεις 
και διαδικασίες που αναπτύχθηκαν από τη Συνθήκη της Βασιλείας και τη 
Διασυνοριακή Μεταφορά και Απόθεση Επικίνδυνων Αποβλήτων. 
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2.2.2: Απαιτήσεις πλοίων 
 
Μέρος Α - Σχεδιασμός, κατασκευή, διαχείριση και συντήρηση των πλοίων 
 
Έλεγχος των Επικίνδυνων Υλικών του πλοίου: Σύμφωνα με τις απαιτήσεις που 
ορίζονται στο Παράρτημα I της Συνθήκης κάθε Συμβαλλόμενη Χώρα θα απαγορεύσει 
και/ή θα περιορίσει την εγκατάσταση ή χρήση των Επικίνδυνων Υλικών στα πλοία που 
φέρουν τη σημαία τους ή βρίσκονται κάτω από τη διαχείρισή τους. Επίσης θα 
απαγορεύσει και/ή περιορίσει την εγκατάσταση ή χρήση τέτοιων υλικών στα πλοία της, 
παράλληλα στα λιμάνια, ναυπηγεία, επισκευαστικούς χώρους και παραθαλάσσιους 
τερματικούς σταθμούς της. Παράλληλα θα λάβει όλα τα απαραίτητα μέτρα για να 
επιβεβαιώσει τη συμβατότητα των πλοίων με τους κανονισμούς. 
 
Κατάλογος Επικίνδυνων Υλικών: Κάθε νέο πλοίο θα έχει πάνω του ένα κατάλογο 
Επικίνδυνων Υλικών, επικυρωμένο είτε από την κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη 
σημαία φέρει το πλοίο ή από τη χώρα που διαχειρίζεται το πλοίο, είτε από κάθε άτομο 
ή οργανισμό εξουσιοδοτημένο από την κυβέρνηση. Η επικύρωση πρέπει να γίνει 
λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες, συμπεριλαμβανομένου τα όρια και τις εξαιρέσεις 
που περιέχονται στις οδηγίες του ΙΜΟ. Η πρώτη προσπάθεια καταγραφής των 
Επικίνδυνων Υλικών έγινε το 2001 από το Διεθνές Επιμελητήριο Ναυτιλίας (ICS) και 
τον “Κώδικας βιομηχανικής συμπεριφοράς για την ανακύκλωση πλοίων”. Η 
καταγραφή αυτή ήταν γενική. 
 
Ο Κατάλογος θα είναι συγκεκριμένος για κάθε πλοίο και θα πρέπει να περιλαμβάνει 
τουλάχιστον τα εξής: 1) Αναγνώριση, όπως στο Μέρος Ι, των Επικίνδυνων Υλικών που 
αναγράφονται στα Παραρτήματα 1 και 2 της Συνθήκης και περιέχονται στην 
κατασκευή και τον εξοπλισμό του πλοίου, την τοποθεσία τους και την περίπου 
ποσότητά τους, 2) Διευκρίνιση ότι το πλοίο είναι συμμορφωμένο σύμφωνα με τον 
Κανονισμό 4(Έλεγχος των Επικίνδυνων Υλικών του πλοίου). 
 
Τα υπάρχοντα πλοία θα συμμορφωθούν με τον Κατάλογο όσο είναι πρακτικό μέχρι το 
πέρας των πέντε χρόνων από την εφαρμογή της Συνθήκης ή πριν πάνε για 
ανακύκλωση, ανάλογα με το τι προηγείται. Φυσικά θα ληφθούν υπ’ όψη οι οδηγίες που 
εκδόθηκαν από τον ΙΜΟ και το Εναρμονισμένο Σύστημα Εξέτασης και Πιστοποίησης. 
Τουλάχιστον τα Επικίνδυνα Υλικά, που καταγράφονται στο Παράρτημα 1, πρέπει να 
αναγνωριστούν όταν γίνει ο Κατάλογος. Ακόμα ένα σχέδιο πρέπει να προετοιμαστεί 
που να περιγράφει τον οπτικό/ δειγματοληπτικό έλεγχο, με τον οποίο ο Κατάλογος 
Επικίνδυνων Υλικών αναπτύσσεται, λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες που εκδόθηκαν 
από τον ΙΜΟ. 
   
Το Μέρος I του Καταλόγου πρέπει να συντηρείται κατάλληλα και να ενημερώνεται 
καθ’ όλη τη διάρκειας της λειτουργικής ζωής του πλοίου. Εκεί θα αντανακλώνται νέες 
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εγκαταστάσεις που περιέχουν επικίνδυνα υλικά, τα οποία καταγράφονται στο 
Παράρτημα 2 και παρεμφερής αλλαγές στην κατασκευή και στον εξοπλισμό του 
πλοίου. Πάντα θα λαμβάνονται υπ’ όψη οι οδηγίες που εκδόθηκαν από τον ΙΜΟ.   
 
Πριν από την ανακύκλωση ο Κατάλογος επιπρόσθετα με την συντήρηση και την 
ενημέρωση του Μέρους I,  θα συγχωνεύει το Μέρος II για τα λειτουργικά 
δημιουργημένα απόβλητα και το Μέρος III για τα εφόδια. Η επικύρωση θα γίνεται είτε 
από την κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρουν τα πλοία ή κάτω από τη 
δικαιοδοσία της οποίας λειτουργούν, είτε από εξουσιοδοτημένο από τη χώρα 
οργανισμό/ άτομο, έχοντας υπ’ όψη τις οδηγίες που εκδόθηκαν από τον ΙΜΟ.   
Διαδικασίες για προτεινόμενες τροποποιήσεις στα Παραρτήματα 1 και 2: Κάθε 
Συμμετέχων μπορεί να προτείνει μία τροπολογία στα Παραρτήματα 1 και/ ή το 
Παράρτημα 2 σύμφωνα με τον κανονισμό 6, η οποία θα μελετηθεί εντός του ΙΜΟ. 
Όταν ο ΙΜΟ δεχτεί μία πρόταση, θα πρέπει να τη γνωστοποιήσει και να τη διαθέσει 
στα Ηνωμένα Έθνη και στα Ειδικευμένα Πρακτορεία τους, στις διακυβερνητικές 
οργανώσεις που έχουν συμφωνήσει με τον ΙΜΟ και στις μη κυβερνητικές οργανώσεις 
σε συμβουλευτική ιδιότητα με τον ΙΜΟ.  
 
Η Επιτροπή Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος θα ιδρύσει μία τεχνική ομάδα 
σύμφωνα με τον κανονισμό 7 για να επιθεωρήσει τις υποβαλλόμενες προτάσεις. Η 
ομάδα αυτή θ’ ανασκοπίσει τις προτάσεις μαζί με επιπρόσθετα δεδομένα, 
συμπεριλαμβανομένου υιοθετημένες από άλλα διεθνή σώματα αποφάσεις για τις λίστες 
υλικών ή επικίνδυνων ουσιών, που κατατέθηκαν από κάθε ενδιαφερόμενο. Η τεχνική 
ομάδα θα αξιολογήσει και θα γράψει σε αναφορά εάν τα εν λόγω Επικίνδυνα Υλικά 
μπορούν, σύμφωνα με τη Συνθήκη, να οδηγήσουν σε σοβαρές για την ανθρώπινη υγεία 
και το περιβάλλον επιπτώσεις.  
 
Ο απολογισμός της τεχνικής ομάδας θα πρέπει να συμπεριλαμβάνει:1) Μία αξιολόγηση 
της σχέσης μεταξύ των εν λόγω Επικίνδυνων Υλικών και της πιθανότητας, στο πλαίσιο 
της Συνθήκης, να οδηγήσουν σε σοβαρές για την ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον 
επιπτώσεις, που βασίζονται σε υποβαλλόμενα και άλλα σχετικά στοιχεία που θα 
δοθούν στην τεχνική ομάδα, 2) μία αξιολόγηση της μείωσης του ενδεχόμενου ρίσκου 
που θα αποδοθεί από τα προτεινόμενα και άλλα μέτρα ελέγχου, που θα μελετηθούν από 
την τεχνική ομάδα, 3) μελέτη των διαθέσιμων πληροφοριών για την τεχνική 
εφικτότητα των μέτρων ελέγχου, 4) μελέτη των διαθέσιμων πληροφοριών για άλλες 
επιπτώσεις που προκύπτουν από την εισαγωγή τέτοιων μέτρων ελέγχου όσο αναφορά 
το περιβάλλον, την ανθρώπινη υγεία και ασφάλεια των ναυτικών και των εργατών, το 
κόστος στη διεθνή ναυτιλία και άλλους σχετικούς τομείς, 5) μελέτη διαθεσιμότητας 
κατάλληλων εναλλακτικών για τον έλεγχο των Επικίνδυνων Υλικών, 
συμπεριλαμβανομένης μελέτης ενδεχόμενου ρίσκου των εναλλακτικών, 6) μελέτη των 
ρίσκων που τίθονται από τα Επικίνδυνα Υλικά κατά τη διάρκεια της ανακύκλωσης, 7) 
μελέτη των κατάλληλων ορίων και κάθε χρήσιμες ή απαραίτητες εξαιρέσεις. 
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Αν η τεχνική ομάδα ανακαλύψει ότι τα εν λόγω Επικίνδυνα Υλικά είναι πιθανά, στο 
κείμενο της Συνθήκης, να οδηγήσουν σε σημαντικά σοβαρές επιπτώσεις στην 
ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον, η έλλειψη πλήρους επιστημονικής βεβαιότητας 
δεν θα χρησιμοποιηθεί ως αιτία για να εμποδίσει την ομάδα από την διαδικασία 
αξιολόγησης της πρότασης. 
 
Η έκθεση της τεχνικής ομάδας θα είναι γραπτή και θα λάβει υπ’ όψη κάθε αξιολόγηση 
και μελέτη που αναφέρεται, εκτός και αν η τεχνική ομάδα αξιολογήσει ότι οι προτάσεις 
δεν χρήζουν περαιτέρω μελέτη. Η έκθεση θα περιλαμβάνει, μεταξύ άλλων πραγμάτων, 
μία πρόταση στο αν οι διεθνείς έλεγχοι, που συμμορφώνονται με αυτή τη Συνθήκη, 
εγγυώνται για τα εν λόγω Επικίνδυνα Υλικά, για την καταλληλότητα των 
συγκεκριμένων μέτρων ελέγχου που προτείνονται από την περιεκτική πρόταση, ή για 
άλλα μέτρα ελέγχου που θεωρούνται πιο κατάλληλα. 
 
Η Επιτροπή Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος θα αποφασίσει αν θα εγκρίνει ή 
όχι κάθε πρόταση που θα τροποποιήσει ή διαφοροποιήσει το Παράρτημα 1 ή 2, 
έχοντας υπόψη την έκθεση της τεχνικής ομάδας. Κάθε προτεινόμενη τροπολογία θα 
καθορίζει την εφαρμογή της στα πιστοποιημένα σύμφωνα με τη Συνθήκη πλοία πριν να 
τεθεί σε ισχύ. Αν η έκθεση αναφέρει ότι τα εν λόγω Επικίνδυνα Υλικά μπορούν, στο 
κείμενο της Συνθήκης, να οδηγήσουν σε σημαντικά σοβαρές επιπτώσεις στην 
ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον, η έλλειψη πλήρους επιστημονικής βεβαιότητας 
δεν θα χρησιμοποιηθεί ως αιτία για να εμποδίσει την απόφαση να αποσυρθεί από τη 
λίστα ένα Επικίνδυνο Υλικό από τα Παραρτήματα. Η απόφαση να μην εγκριθεί μία 
πρόταση δεν θα εμποδίζει μελλοντική παράδοση νέας όταν έρθει στο φως καινούρια 
πληροφορία για το συγκεκριμένο επικίνδυνο υλικό. 
 
Τεχνικές Ομάδες: Η Επιτροπή Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος μπορεί να 
ιδρύσει μία ή περισσότερες τεχνικές ομάδες, σύμφωνα με τον 6ο κανονισμό. Η τεχνική 
ομάδα μπορεί να περιλαμβάνει αντιπροσώπους των Συμβαλλόμενων Χωρών, μέλη του 
ΙΜΟ, των Ηνωμένων Εθνών και των ειδικευμένων πρακτορείων τους, 
διακυβερνητικών οργανώσεων που έχουν συμφωνήσει με τον ΙΜΟ και μη 
κυβερνητικών οργανώσεων σε συμβουλευτική ιδιότητα με τον ΙΜΟ, οι οποίοι πρέπει 
κατά προτίμηση να περιέχουν αντιπροσώπους ινστιτούτων και εργαστηρίων με 
ειδικότητα στην περιβαλλοντική μοίρα και τις επιπτώσεις των περιεχομένων, τοξικές 
επιπτώσεις, θαλάσσια βιολογία, ανθρώπινη υγεία, οικονομική ανάλυση, διαχείριση 
ρίσκου, ναυπήγηση πλοίων, διεθνή ναυτιλία, εργατική υγεία και ασφάλεια ή άλλους 
τομείς ειδικότητας ικανές να αναθεωρούν αντικειμενικά τις τεχνικές αξίες μίας 
πρότασης. 
Η δήλωση, οργάνωση, συμμετοχή και διαχείριση των τεχνικών ομάδων θα 
αποφασιστεί από την Επιτροπή Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος. Οι τεχνικές 
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ομάδες θα κάνουν τις απαραίτητες συναντήσεις και θα προσπαθήσουν  να διεξάγουν τη 
δουλειά τους μέσω ηλεκτρονικής ανταπόκρισης ή άλλων κατάλληλων μέσων. 
 
Μόνο οι αντιπρόσωποι των Κρατών Μελών μπορούν να συμμετέχουν στην διατύπωση 
κάθε πρότασης στην Επιτροπή Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος σύμφωνα με 
τον κανονισμό 6. Μία τεχνική ομάδα θα προσπαθήσει να επιτύχει ανωνυμία ανάμεσα 
στους αντιπροσώπους των Κρατών Μελών. Αν η ανωνυμία δεν μπορεί να επιτευχθεί, η 
τεχνική ομάδα θα διαβιβάσει κάθε άποψη μειοψηφίας αυτών των αντιπροσώπων.     
     
Μέρος Β- Προετοιμασία για την ανακύκλωση των πλοίων. 
 
Γενικές Απαιτήσεις: Τα πλοία, που καθορίστηκαν να πάνε για ανακύκλωση θα 
πρέπει:  

 Να ανακυκλώνονται σε εξουσιοδοτημένες, σύμφωνα με τη Συνθήκη, υπηρεσίες 
ανακύκλωσης πλοίων, που ν’ αναλαμβάνουν να διεξάγουν την ανακύκλωση 
σύμφωνα με το Σχέδιο Ανακύκλωσης Πλοίων. 

 Να διεξάγουν εργασίες, την περίοδο πριν την εισαγωγή τους στις υπηρεσίες 
ανακύκλωσης πλοίων, για να μειωθεί ο όγκος των υπολειμμάτων του φορτίου, 
του υπόλοιπου καυσίμου και των αποβλήτων που παρέμειναν στο πλοίο. 

 Στην περίπτωση των δεξαμενοπλοίων, να φτάνουν στην υπηρεσία 
ανακύκλωσης με τα αμπάρια και το αντλιοστάσιο έτοιμα για πιστοποίηση ως 
προς την Ασφαλή-για-είσοδο, ή/ και την Ασφαλή-για-θερμή εργασία  σύμφωνα 
με τους εθνικούς νόμους, κανονισμούς και τακτικές της συμβαλλόμενης χώρας 
κάτω από τη δικαιοδοσία της οποίας βρίσκεται η υπηρεσία ανακύκλωσης 
πλοίων. Τα κριτήρια είναι εθνικά, γιατί πέρα από τις οδηγίες του ΙΜΟ δεν 
υπάρχουν διεθνή κριτήρια. Τα πιστοποιητικά αυτά είναι πολύ σημαντικά καθώς 
η πρώτη αιτία θανάτου είναι από τη διεξαγωγή θερμών εργασιών σε κλειστούς 
χώρους. 

 Να παρέχουν στις υπηρεσίες ανακύκλωσης πλοίων όλες τις απαραίτητες που να 
συσχετίζονται με το πλοίο για την ανάπτυξη του Σχέδιου Ανακύκλωσης 
Πλοίων, που απαιτείται με τον Κανονισμό 9. 

 Να ολοκληρώσει τον Κατάλογο που απαιτείται από τον Κανονισμό 5 
 Να πιστοποιηθούν ως έτοιμα για ανακύκλωση από την κυβέρνηση της χώρας, 
της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής 
της ή τον αναγνωρισμένο από την κυβέρνηση οργανισμό, πριν από την έναρξη 
της ανακύκλωσης. 

 
Σχέδιο Ανακύκλωσης Πλοίου: Το ειδικό για κάθε πλοίο Σχέδιο Ανακύκλωσης 
Πλοίου, θα πρέπει να αναπτυχθεί από τις υπηρεσίες ανακύκλωσης πλοίων πριν από 
κάθε ανακύκλωση, λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες του ΙΜΟ. Η ανάπτυξή του θα 
γίνει λαμβάνοντας υπ’ όψη τις πληροφορίες που παρέχονται από τον πλοιοκτήτη και θα 
γραφτεί σε αποδεχτή γλώσσα από τη Συμβαλλόμενη Χώρα, που έχει την υπηρεσία 
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ανακύκλωσης. Αν η γλώσσα δεν είναι η Αγγλική, Γαλλική, Ισπανική θα πρέπει να 
μεταφραστεί σ’ αυτές τις γλώσσες εκτός και αν η κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη 
σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της δεν είναι το κρίνει 
απαραίτητο. 
 
Το Σχέδιο, μεταξύ άλλων πραγμάτων, θα περιλαμβάνει πληροφορίες για την ίδρυση, 
συντήρηση και παρακολούθηση των Ασφαλή-για-είσοδο και Ασφαλή-για-θερμή 
εργασία συνθηκών, καθώς και την διευθέτηση του πλήθους των Επικίνδυνων Υλικών, 
που αναγράφονται στον Κατάλογο. 
 
Όπως αναφέρεται και στο Άρθρο 16 ένα Σχέδιο Ανακύκλωσης πλοίων μπορεί να 
εγκριθεί αποκλειστικά ή σιωπηρά από τις αρμόδιες αρχές που εξουσιοδοτούν την 
υπηρεσία ανακύκλωσης. Οι αρμόδιες αρχές θα στείλουν γραπτή γνωστοποίηση λήψης 
του Σχεδίου Ανακύκλωσης Πλοίων στην υπηρεσία ανακύκλωσης πλοίων, στον 
πλοιοκτήτη και στην Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή 
που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της εντός τριών ημερών. Στην περίπτωση που 
μία Συμμετέχουσα Χώρα απαιτήσει αποκλειστική έγκριση του Σχεδίου Ανακύκλωσης 
Πλοίου, η Αρμόδια Αρχή θα στείλει γραπτή γνωστοποίηση της απόφασής της για 
αποδοχή ή άρνηση του Σχεδίου Ανακύκλωσης πλοίου στην υπηρεσία ανακύκλωσης 
πλοίων, στον πλοιοκτήτη και στην κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει 
το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της. Στην περίπτωση που απαιτήσει 
σιωπηρή έγκριση του Σχεδίου, η Αρμόδια εξουσία πρέπει να δηλώσει γραπτώς 
οποιαδήποτε διαφωνία με ο Σχέδιο Ανακύκλωσης Πλοίου στην υπηρεσία 
ανακύκλωσης πλοίων, στον πλοιοκτήτη και στην Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη 
σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της εντός 14 ημερών. 
Αν δεν γνωστοποιηθεί γραπτώς καμία αντίρρηση το Σχέδιο θεωρείται πλήρως 
εγκεκριμένο. Αμέσως μετά την έγκριση το Σχέδιο θα είναι εύκαιρο για επιθεώρηση 
από εξειδικεμένους επιθεωρητές ή αναγνωρισμένους οργανισμούς 
.  
Όταν χρησιμοποιηθούν παραπάνω από μία υπηρεσίες ανακύκλωσης πλοίων, θα πρέπει 
να καταγραφούν ποια χρησιμοποιούνται και το είδος των εργασιών που εκτελούν. 
 
Μέρος Γ- Επιθεωρήσεις και πιστοποίηση 
 
Επιθεωρήσεις: Τα πλοία, στα οποία εφαρμόζεται η Συνθήκη θα πρέπει να υπόκεινται 
στις παρακάτω επιθεωρήσεις: 

1) Μία ετήσια επιθεώρηση, πριν να τεθεί το πλοίο σε λειτουργία ή πριν να εκδοθεί 
το Διεθνές Πιστοποιητικό για τον Κατάλογο Επικίνδυνων Υλικών. Ο έλεγχος 
αυτός θα πιστοποιήσει ότι το πρώτο μέρος του Καταλόγου, που απαιτείται 
σύμφωνα με τον Κανονισμό 5, είναι σύμφωνος με τις απαιτήσεις της Συνθήκης. 

2) Μία επαναληπτική επιθεώρηση στο ενδιάμεσο που καθορίζεται από την 
Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται 
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κάτω από τη διαχείρισής της. Η επιθεώρηση αυτή δεν πρέπει να ξεπερνά τα 5 
χρόνια και θα πιστοποιήσει ότι το πρώτο μέρος του Καταλόγου, που απαιτείται 
σύμφωνα με τον Κανονισμό 5, συμμορφώνεται με τις απαιτήσεις της Συνθήκης. 

3) Μία επιπρόσθετη επιθεώρηση, είτε γενική είτε μερική, σύμφωνα με τις 
περιπτώσεις, μπορεί να γίνει κατόπιν ζήτησης του πλοιοκτήτη έπειτα από 
αλλαγή, αντικατάσταση, ή σημαντικής επισκευής της κατασκευής, του 
εξοπλισμού, των συστημάτων, των εξαρτημάτων, των διατάξεων και των 
υλικών. Η επιθεώρηση αυτή γίνεται για να επιβεβαιώσει ότι κάθε αλλαγή, 
αντικατάσταση, ή σημαντικής επισκευής έγινε με τέτοιο τρόπο ώστε το πλοίο 
να συνεχίζει να συμμορφώνεται με τις απαιτήσει της Συνθήκης και το πρώτο 
μέρος του Καταλόγου να τροποποιήθηκε όπως έπρεπε. 

4) Μία τελική επιθεώρηση πριν να βγει το πλοίο εκτός λειτουργίας και να 
ανακυκλωθεί. Η επιθεώρηση αυτή θα επιβεβαιώσει ότι ο Κατάλογος 
Επικίνδυνων Υλικών είναι σύμφωνος με τις απαιτήσεις τις Συνθήκης 
(λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες του ΙΜΟ), το Σχέδιο Ανακύκλωσης Πλοίου 
αντανακλά τις πληροφορίες που περιέχονται στον Κατάλογος Επικίνδυνων 
Υλικών και περιέχει πληροφορίες που αφορούν την ίδρυση, συντήρηση και 
έλεγχο των Ασφαλή-για-είσοδο και Ασφαλή-για-θερμές εργασίας καταστάσεις. 
Τέλος, θα ελέξει αν η υπηρεσία ανακύκλωσης πλοίων, στην οποίο θα διαλυθεί 
το πλοίο έχει έγκυρο πιστοποιητικό από τη Συνθήκη. Το Σχέδιο ανακύκλωσης 
πλοίου είναι ένα καινούρια ιδέα και θα απαιτήσει ένα νέο επίπεδο ελέγχου πριν  
τη διεξαγωγή της τελικής επιθεώρησης. Αυτή η νέα πρόταση δεν ήταν 
αναμενόμενη, αλλά θα πρέπει να είναι καλοδεχούμενη καθώς προσθέτει 
σιγουριά στη διαδικασία. 

 
Επιθεωρήσεις με σκοπό την εφαρμογή της Συνθήκης θα εκτελεστούν από υπαλλήλους 
της Κυβέρνησης της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω 
από τη διαχείρισής της, λαμβάνοντας υπ’όψη τις οδηγίες του ΙΜΟ. Η Κυβέρνηση της 
χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής 
της, πρέπει παρόλο αυτά, να εμπιστεύεται τις επιθεωρήσεις είτε σε επιθεωρητές, που 
διορίζονται για το σκοπό αυτό, είτε σε αναγνωρισμένους οργανισμούς. 
 
 Η Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω 
από τη διαχείρισής της, που διορίζει τους επιθεωρητές ή αναγνωρισμένους 
οργανισμούς, θα πρέπει να τους εξουσιοδοτεί να απαιτούν τη συμμόρφωση του πλοίου 
με τους κανονισμούς της Συνθήκης και να διεξάγουν τους ελέγχους τους από 
κατάλληλες εξουσίες των λιμανιών των Συμβαλλόμενων Χωρών. Σε κάθε περίπτωση η 
Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από 
τη διαχείρισής της, είναι υπεύθυνη για την επιβεβαίωση της πληρότητας και της 
λειτουργικότητας των επιθεωρήσεων και τη λήψη των απαραίτητων διατάξεων να 
ικανοποιήσουν αυτή την υποχρέωση. Οι ετήσιες και επαναληπτικές επιθεωρήσεις 
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πρέπει να εναρμονιστούν με τις επιθεωρήσεις που απαιτούνται από άλλα εφαρμόσιμα 
όργανα του ΙΜΟ. 
 
Έκδοση και επιδοκιμασία πιστοποιητικών: Ένα Διεθνές Πιστοποιητικό Καταλόγου 
Επικίνδυνων Υλικών θα εκδοθεί είτε από την Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη 
σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, ή από κάθε άτομο 
ή αρμόδιο οργανισμό έπειτα από την επιτυχής ολοκλήρωση της ετήσιας και 
επαναλαμβανόμενης επιθεώρησης. Η έκδοση γίνεται για κάθε πλοίο, για το οποίο 
εφαρμόζεται ο κανονισμός 10, εκτός από τα υπάρχοντα πλοία όπου ο ετήσιος και 
τελικός έλεγχος γίνεται ταυτόχρονα, λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες του ΙΜΟ. 
 
Το Διεθνές Πιστοποιητικό Καταλόγου Επικίνδυνων Υλικών, που θα εκδοθεί έπειτα 
από απαίτηση του πλοιοκτήτη, θα επιδοκιμαστεί είτε από την Κυβέρνηση της χώρας, 
της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, ή 
από κάθε άνθρωπο ή αρμόδιο οργανισμό έπειτα από την επιτυχής ολοκλήρωση του 
επιπρόσθετου ελέγχου. 
 
Παρόλο τον Κανονισμό 14 και τις απαιτήσεις του Κανονισμού 10, όταν ολοκληρωθεί η 
επαναληπτική επιθεώρηση εντός τριών μηνών πριν την ημερομηνία λήξης του 
υπάρχοντος πιστοποιητικού, το υπάρχον πιστοποιητικό  θα είναι έγκυρο από την 
ημερομηνία ολοκλήρωσης της επαναληπτικής επιθεώρησης μέχρι την ημερομηνία που 
να μην υπερβαίνει τα πέντε χρόνια από την ημερομηνία λήξης του υπάρχοντος 
πιστοποιητικού.  
 
Αν η επαναληπτική επιθεώρηση ολοκληρωθεί σε περισσότερο από τρεις μήνες πριν την 
ημερομηνία λήξης του υπάρχοντος πιστοποιητικού, το υπάρχον πιστοποιητικό  θα είναι 
έγκυρο από την ημερομηνία ολοκλήρωσης της επαναληπτικής επιθεώρησης μέχρι την 
ημερομηνία που να μην υπερβαίνει τα πέντε χρόνια από την ημερομηνία ολοκλήρωσης 
της επαναληπτικής επιθεώρησης. 
 
Αν το πιστοποιητικό εκδοθεί για μία περίοδο λιγότερη από πέντε χρόνια, η Κυβέρνηση 
της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη 
διαχείρισής της, μπορεί να επεκτείνει την εγκυρότητα του πιστοποιητικού πέρα από την 
ημερομηνία λήξης στη μέγιστη περίοδο που ορίζεται στον κανονισμό 10. (5 χρόνια) 
 
Αν η επαναληπτική επιθεώρηση ολοκληρωθεί και το πιστοποιητικό δεν μπορεί να 
εκδοθεί ή να τοποθετηθεί στο πλοίο πριν την ημερομηνία λήξης του υπάρχοντος 
πιστοποιητικού, το άτομο ή ο οργανισμός που εξουσιοδοτήθηκαν από τη Κυβέρνηση 
της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη 
διαχείρισής της, μπορούν να επικυρώσουν το υπάρχον πιστοποιητικό και αυτό να γίνει 
δεκτό ως έγκυρο για περαιτέρω περίοδο, η οποία δεν θα ξεπερνά τους πέντε μήνες από 
την ημερομηνία λήξης. 
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Αν το πλοίο την ώρα που λήγει το πιστοποιητικό δεν βρίσκεται στο λιμάνι που θα 
επιθεωρηθεί, η Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που 
βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, μπορεί να επεκτείνει την περίοδο εγκυρότητας 
του πιστοποιητικού. Η επέκταση αυτή θα είναι δεδομένη μέχρι την ολοκλήρωση του 
ταξιδιού και την είσοδο του πλοίου στο λιμάνι, όπου θα επιθεωρηθεί. Επέκταση μπορεί 
να γίνει και σε άλλες περιπτώσεις, π.χ. άσχημες καιρικές συνθήκες, που δεν επιτρέπουν 
τη διεξαγωγή επιθεώρησεις, ακατάλληλο μέρος για επιθεώρηση κλπ.. Κανένα 
πιστοποιητικό δεν θα επεκτείνεται για μία περίοδο άνω των τριών μηνών, και στα 
πλοία που δόθηκε μία επέκταση, δεν θα πρέπει στην άφιξή τους στο λιμάνι που θα 
επιθεωρηθούν να είναι κληρούχοι του χαρίσματος της επέκτασης και να φύγουν χωρίς 
το πιστοποιητικό. Όταν ολοκληρωθεί η επαναληπτική επιθεώρηση, το νέο 
πιστοποιητικό θα είναι έγκυρο μέχρι μία ημερομηνία που να μην υπερβαίνει τα πέντε 
χρόνια από την ημερομηνία λήξης του υπάρχοντος πιστοποιητικού πριν να δοθεί η 
επέκταση.  
 
Ένα πιστοποιητικό που εκδόθηκε για ένα πλοίο που εκτελεί κοντινά ταξίδια, τα οποία 
δεν έχουν επεκταθεί κάτω από τις προηγούμενες παροχές τις Συνθήκης, μπορεί να 
επεκταθεί από τη Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που 
βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, για μία περίοδο προνομίων πάνω από ένα μήνα 
από την ημερομηνία λήξης. Όταν ολοκληρωθεί η επαναληπτική επιθεώρηση, το νέο 
πιστοποιητικό θα είναι έγκυρο μέχρι μία ημερομηνία που να μην υπερβαίνει τα πέντε 
χρόνια από την ημερομηνία λήξης του υπάρχοντος πιστοποιητικού πριν να δοθεί η 
επέκταση.  
 
Σε εξαιρετικές περιπτώσεις, όπως καθορίζονται από την Κυβέρνηση της χώρας, της 
οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, ένα νέο 
πιστοποιητικό δεν χρειάζεται να χρονολογείται από την ημερομηνία λήξης του 
υπάρχοντος πιστοποιητικού. Σ’ αυτές τις ειδικές περιπτώσεις, το νέο πιστοποιητικό θα 
είναι έγκυρο μία ημερομηνία που δεν θα ξεπερνά τα πέντε χρόνια από την ολοκλήρωση 
της επαναληπτικής επιθεώρησης. 
 
Ένα Διεθνές Πιστοποιητικό Πλοίου Έτοιμου για Ανακύκλωση θα εκδίδεται είτε από 
την Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω 
από τη διαχείρισής της, ή κάθε εξουσιοδοτημένο από την Κυβέρνηση άτομο/ 
οργανισμό, έπειτα από την επιτυχημένη ολοκλήρωση της Τελικής Επιθεώρησης 
σύμφωνα με τις παροχές του κανονισμού 10, σε κάθε πλοίο στο οποίο εφαρμόζεται ο 
κανονισμός 10, λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες του ΙΜΟ και την έγκριση των 
υπηρεσιών ανακύκλωσης πλοίων. 
 
Ένα πιστοποιητικό που εκδίδεται κάτω από την εξουσία μίας Συμβαλλόμενης Χώρας 
θα γίνεται δεκτό από άλλες Συμβαλλόμενες Χώρες και θα θεωρείται, για όλες τις 
περιπτώσεις, ότι έχει την ίδια εγκυρότητα σαν να είχε εκδοθεί από αυτές. Τα 
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πιστοποιητικά θα εκδοθούν ή επικυρωθούν είτε από την Κυβέρνηση της χώρας, της 
οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, ή κάθε 
εξουσιοδοτημένο από την Κυβέρνηση άτομο/ οργανισμό. Σε κάθε περίπτωση η 
Κυβέρνηση φέρει πλήρη ευθύνη του πιστοποιητικού. 
 
Έκδοση και επιδοκιμασία πιστοποιητικών από άλλο Κράτος Μέλος: Σε αίτηση της 
Κυβέρνησης της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω 
από τη διαχείρισής της, μία άλλη Συμμετέχουσα Χώρα μπορεί να αιτηθεί την 
επιθεώρηση ενός πλοίου. Αν οι παροχές της Συνθήκης ικανοποιούνται, η άλλη χώρα 
μπορεί να εκδόσει ή να εγκρίνει την έκδοση του πιστοποιητικού, κι όπου χρειάζεται, να 
επιδοκιμάσει ή να εγκρίνει την υποστήριξη αυτού του πιστοποιητικού στο πλοίο, 
σύμφωνα με το παράρτημα αυτό. 
 
Ένα αντίγραφο του πιστοποιητικού και της έκθεσης της επιθεώρησης θα μεταφερθούν 
όσο το δυνατόν γρηγορότερα στην Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει 
το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της. 
 
Το πιστοποιητικό, που εκδόθηκε μ’ αυτό τον τρόπο, θα πρέπει να περιέχει μία αναφορά 
στο γεγονός ότι εκδόθηκε έπειτα από αίτημα της Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη 
σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, και θα έχει την 
ίδια δύναμη και αποδοχή όπως το πιστοποιητικό που εκδόθηκε από αυτή. 
Κανένα πιστοποιητικό δεν θα εκδίδεται για πλοίο, που φέρει τη σημαία χώρας, που δεν 
συμμετάσχει στην Συνθήκη. 
 
Μορφή πιστοποιητικών: Τα πιστοποιητικά θα πρέπει να συντάσσονται στην επίσημη 
γλώσσα της Συμβαλλόμενης Χώρας, που το εκδίδει. Αν η γλώσσα που χρησιμοποιείται 
δεν είναι η Αγγλική, Γαλλική ή η Ισπανική, το κείμενο θα πρέπει να περιέχει μία 
μετάφραση σ’ αυτές τις γλώσσες. Η Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει 
το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, παρόλο αυτά, μπορεί να 
εκδόσει το Διεθνές Πιστοποιητικό του Καταλόγου Επικίνδυνων Υλικών γραμμένο 
μόνο στην επίσημη γλώσσα της χώρας, που το εκδίδει. Αυτό γίνεται στην περίπτωση 
πλοίων που δεν εκτελούν ταξίδια σε λιμάνια ή παραθαλλάσιους τερματικούς σταθμούς, 
που βρίσκονται κάτω από τη δικαιοδοσία άλλων συμβαλλόμενων χωρών στην 
Συνθήκη. Κάτι αντίστοιχο μπορεί να γίνει και για το Διεθνές Πιστοποιητικό Πλοίου 
Έτοιμο για Ανακύκλωση, στην περίπτωση που ανακυκλώνονται σε υπηρεσίες 
ανακύκλωσης πλοίων κάτω από τη δικαιοδοσία της χώρας, που εκδίδει το 
πιστοποιητικό. 
 
Διάρκεια και εγκυρότητα πιστοποιητικών: Το Διεθνές Πιστοποιητικό για τον 
Κατάλογο Επικίνδυνων Υλικών που εκδίδεται σύμφωνα με τους Κανονισμούς 11 ή 12 
θα παύει να είναι έγκυρο σε κάθε μία από τις παρακάτω περιπτώσεις:1) Όταν η 
κατάσταση του πλοίου δεν ανταποκρίνεται ουσιωδώς με τις λεπτομέρειες του 
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πιστοποιητικού, συμπεριλαμβανομένου όπου το πρώτο μέρος του Καταλόγου 
Επικίνδυνων Υλικών δεν είναι κατάλληλα συντηρημένο ή ενημερωμένο, 
αντανακλώντας αλλαγές στην κατασκευή του πλοίου και τον εξοπλισμό, σύμφωνα με 
τις οδηγίες του ΙΜΟ, 2) Έπειτα από τη μεταφορά του πλοίου σε σημαία άλλης χώρας, 
ένα νέο πιστοποιητικό θα εκδοθεί μόνο αν η χώρα, που το εκδίδει, είναι πλήρως 
ικανοποιημένη με το πλοίο και την συμμόρφωσή τους με τις απαιτήσεις του 
κανονισμού 10. Αν η μεταφορά γίνει μεταξύ Συμβαλλόμενων Χωρών τότε η Χώρα, της 
οποίας τη σημαία έφερε το πλοίο, μπορεί εντός τριών μηνών μετά τη μεταφορά να 
μεταφέρει αντίγραφα των πιστοποιητικών και των εκθέσεων των επιθεωρήσεων, που 
είχε το πλοίο πριν τη μεταφορά, 3) Αν η επαναληπτική επιθεώρηση δεν ολοκληρωθεί 
εντός της περιόδου, που καθορίζεται από τους κανονισμούς 10 και 11, 4) Αν το 
πιστοποιητικό δεν έχει επικυρωθεί σύμφωνα με τους κανονισμούς 11 ή 12.  
 
Το Διεθνές Πιστοποιητικό για τον Κατάλογο Επικίνδυνων Υλικών θα εκδίδεται για μία 
περίοδο, που θα καθορίζεται από την Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία 
φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, και δεν θα ξεπερνά τα 
πέντε χρόνια.  
 
Το Διεθνές Πιστοποιητικό για το πλοίο Έτοιμο για Ανακύκλωση, θα εκδίδεται για μία 
περίοδο, που θα καθορίζεται από την Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία 
φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, και δεν θα ξεπερνά τους 
τρεις μήνες. 
 
 Το Διεθνές Πιστοποιητικό για το πλοίο Έτοιμο για Ανακύκλωση θα παύει να είναι 
έγκυρο αν η κατάσταση του πλοίου δεν ανταποκρίνεται ουσιαστικά με τις λεπτομέρειες 
του πιστοποιητικού. 
 
Η ισχύς του Διεθνούς Πιστοποιητικού για το πλοίο Έτοιμο για Ανακύκλωση μπορεί να 
επεκταθεί από την Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που 
βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, ή εξουσιοδοτημένο από την Κυβέρνηση άτομο/ 
οργανισμό από ένα συγκεκριμένο σημείο μέχρι το τελικό ταξίδι στην υπηρεσία 
ανακύκλωσης. 

2.2.3 Απαιτήσεις για τις Υπηρεσίες Ανακύκλωσης Πλοίων. 
 
Έλεγχος των Υπηρεσιών Ανακύκλωσης Πλοίων: Κάθε Συμβαλλόμενη Χώρα θα 
πρέπει να θεσπίσει νομοθεσία, κανονισμούς και κριτήρια, που είναι απαραίτητα για να 
επιβεβαιώσει ότι οι υπηρεσίες ανακύκλωσης πλοίων σχεδιάζονται, κατασκευάζονται 
και λειτουργούν με ασφαλή και περιβαλλοντικά υγιή τρόπο σύμφωνα με τους 
κανονισμούς της Συνθήκης. Αυτό αποτελεί το κεντρικό στοιχείο για τις υπηρεσίες, 
καθώς η ερμηνεία και η εφαρμογή αυτής της πρότασης  υπαγορεύει με τι η κάθε 
υπηρεσία ανακύκλωσης πρέπει να μοιάζει. Σε μία χώρα με γερό καθεστώς, αυτό είναι 
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επαρκές για να εξασφαλίσει κατάλληλη συμμόρφωση, ενώ σε μία χώρα με μη γερό 
καθεστώς μπορεί να είναι ανεπαρκές. Δεν δημιουργεί ένα εμπόδιο για την επικύρωση, 
ούτε σταματά τα κράτη από τη βελτίωση των προτύπων. Δεν δίνει καμία ένδειξη του 
πως μια αποδεκτή υπηρεσία ανακύκλωσης πρέπει να μοιάσει και γι’αυτό τα κράτη 
μέλη με τα διαφορετικά κεκτημένα δικαιώματα μπορούν να πάρουν τις διαμετρικά 
αντίθετες απόψεις σχετικά με τη συμμόρφωση. 
 
Κάθε Συμβαλλόμενη Χώρα θα ιδρύσει ένα μηχανισμό για να εξουσιοδοτεί τις 
υπηρεσίες ανακύκλωσης πλοίου με κατάλληλες συνθήκες για να επιβεβαιώσει την 
εναρμόνισή τους με τις απαιτήσεις της Συνθήκης.  
 
Κάθε Συμβαλλόμενη Χώρα θα ιδρύσει, επίσης, ένα μηχανισμό για την αποτελεσματική 
επιθεώρηση, παρακολούθηση και εφαρμογή των παροχών της Συνθήκης, 
συμπεριλαμβανομένου των δυνάμεων εισαγωγής και δειγματοληψίας. Ένας τέτοιος 
μηχανισμός θα πρέπει να περιλαμβάνει ένα ελεγκτικό σχέδιο που θα διεξάγεται από 
την Αρμόδια Αρχή ή από τον αναγνωρισμένο από την Κυβέρνηση της χώρας, της 
οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, 
οργανισμό, λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες του ΙΜΟ. Τα αποτελέσματα των ελέγχων 
θα πρέπει να πηγαίνουν στο ΙΜΟ. Αυτό δεν αποτελεί οποιαδήποτε ρεαλιστική αλλαγή 
από το παρόν καθώς οι έλεχοι δεν είναι συγκεκριμένοι και στηρίζονται στις αρμόδιες 
αρχές του κράτους ανακύκλωσης, 
 
Κάθε Συμμετέχουσα Χώρα θα ορίζει ένα ή περισσότερες Αρμόδιες Αρχές και το 
σημείο επαφής που θα χρησιμοποιείται από τον ΙΜΟ, τις Συμβαλλόμενες Χώρες και 
άλλες ενδιαφέρουσες μεριές για θέματα που αφορούν τις υπηρεσίες ανακύκλωσης 
πλοίων, που λετουργούν εντός της δικαιοδοσίας της Συμβαλλόμενης Χώρας.  
 
Εξουσιοδότηση των Υπηρεσιών Ανακύκλωσης Πλοίων: Η εξουσιοδότηση των 
υπηρεσιών ανακύκλωσης πλοίων, που ανακυκλώνουν πλοία, στα οποία εφαρμόζεται η 
Συνθήκη, θα πραγματοποιείται από τις Συμβαλλόμενες Χώρες λαμβάνοντας υπ’ όψη 
τις οδηγίες του ΙΜΟ. 
 
 Η εξουσιοδότηση θα διεξάγεται από τις Αρμόδιες Αρχές και θα περιλαμβάνει 
επικύρωση των τεκμηρίων, που απαιτείται από τη Συνθήκη, και την επιθεώρηση του 
χώρου. Οι Αρμόδιες Αρχές μπορούν παρόλα αυτά να εμπιστευτούν την εξουσιοδότηση 
των υπηρεσιών ανακύκλωσης πλοίων σε αναγνωρισμένους οργανισμούς. 
 
Η Συμβαλλόμενη Χώρα θα γνωστοποιήσει στον ΙΜΟ τις συγκεκριμένες ευθύνες και 
συνθήκες της εξουσιοδότησης που μεταβίβασε στους αναγνωρισμένους οργανισμούς 
για την κυκλοφόρηση των πληροφοριών στις άλλες Συμβαλλόμενες Χώρες. Σε κάθε 
περίπτωση, οι Αρμόδιες Αρχές φέρουν πλήρη ευθύνη τις εξουσιοδότησης. 
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Η εξουσιοδότηση θα συνταχθεί σύμφωνα με τη φόρμα που υπάρχει στο Παράρτημα 5. 
Αν η γλώσσα που χρησιμοποιείται δεν είναι η Αγγλική, Γαλλική ή η Ισπανική, το 
κείμενο θα πρέπει να περιέχει μία μετάφραση σ’ αυτές τις γλώσσες. 
 
Η εξουσιοδότηση θα διαρκεί για μία περίοδο που καθορίζεται από τη Συμβαλλόμενη 
Χώρα αλλά δεν θα ξεπερνά τα πέντε χρόνια. Η Συμβαλλόμενη Χώρα θα καθορίζει τους 
όρους για τους οποίους θα εκδίδεται, αποσύρεται, αναστέλλεται, τροποποιείται, 
ανανεώνεται η εξουσιοδότηση. Αυτοί οι όροι θα γνωστοποιούνται στις υπηρεσίες 
ανακύκλωσης πλοίων. Αν μία υπηρεσία ανακύκλωσης αρνηθεί την επιθεώρηση από τις 
Αρμόδιες Αρχές ή τους αναγνωρισμένους οργανισμούς, που δρουν εκ μέρους τους, η 
εξουσιοδότηση θα αναστέλλεται ή θα αποσύρεται. 
 
Αν οι περιπτώσεις ή οι κινήσεις που έγιναν είχαν το αποτέλεσμα της μη συμμόρφωσης 
των υπηρεσιών ανακύκλωσης πλοίων με τις συνθήκες εξουσιοδότησης, οι υπηρεσίες 
ανακύκλωσης θα πρέπει να ενημερώσουν τις Αρμόδιες Αρχές, οι οποίες μπορούν 
ανάλογα να αναστείλουν ή να αποσύρουν την εξουσιοδότηση, ή να απαιτήσουν 
διορθωτικές κινήσεις από τις υπηρεσίες ανακύκλωσης. 
 
Γενικές απαιτήσεις: Οι εξουσιοδοτημένες από τη Συμβαλλόμενη Χώρα υπηρεσίες 
ανακύκλωσης πλοίων θα ιδρύσουν διοικητικά συστήματα, διαδικασίες και τεχνικές που 
δεν θα θέτουν σε ρίσκο την υγεία των εργατών ή τον πληθυσμό στο χώρο τους και οι 
οποίοι θα εμποδίζουν, μειώνουν, ελαχιστοποιούν και σε ένα πρακτικό βαθμό 
εξαλείφουν τις σοβαρές επιπτώσεις στο περιβάλλον, που προκαλούνται από την 
ανακύκλωση πλοίων, λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες του ΙΜΟ. Δεν γίνεται καμία 
αναφορά στη διαδικασία προσάραξης και παρατηρείται μία γενική αναφορά. Αυτό 
έγινε προκειμένου να μην μπλοκαριστεί η υπογραφή της Συνθήκης, καθώς αν οι 
υπηρεσίες εφάρμοζαν όλα τα απαιτούμενα μέτρα δεν θα γινόταν η εφαρμόγη της 
συνθήκης ούτε σε 30 χρόνια! Η ανακύκλωση πλοίων αποτελεί μια σημαντική πηγή 
απασχόλησης και εισόδηματος σε χώρες όπως το Μπανγκλαντές και η Ινδία. Στην 
Κίνα, πάνω από 100.000 εργασίες συνδέονται με την ανακύκλωση πλοίων. Με τη 
ρύθμιση, παρά την απαγόρευση, η τρέχουσα συνθήκη καθιστά την είσοδο από τα εν 
λόγω κράτη ευκολότερη. Η Συνθήκη ανακύκλωσης πλοίων περιέχει ένα εύκαμπτο 
ρυθμιστικό καθεστώς, όπου οι υποχρεώσεις των συμβαλλόμενων χωρών μπορούν να 
εξελιχθούν με την πάροδο του χρόνου. Έτσι. μετά την εφαρμογή της Συνθήκης οι 
απαιτήσεις θα γίνουν πιο συγκεκριμένες(έκδοση του ISO 30000 κλπ.). 
 
 Οι εξουσιοδοτημένες από τη Συμβαλλόμενη Χώρα υπηρεσίες ανακύκλωσης θα 
δέχονται μόνο πλοία που θα συμμορφώνονται με τη Συνθήκη ή που συμβιβάζονται με 
τις απαιτήσεις της(έχουν κατάλογο επικίνδυνων υλικών κλπ). Επίσης θα δέχονται 
πλοία που οι ίδιες έχουν εξουσιοδοτήσει να ανακυκλώσουν. Οι υπηρεσίες 
ανακύκλωσης πρέπει να έχουν εύκαιρα τα έγγραφα εξουσιοδότησης, αν ζητηθούν από 
ένα πλοιοκτήτη που σκέφτεται να ανακυκλώσει το πλοίο του σ’ αυτό. 
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Σχέδιο Ανακύκλωσης Πλοίου: Οι εξουσιοδοτημένες από τη Συμβαλλόμενη Χώρα 
υπηρεσίες ανακύκλωσης θα προετοιμάσουν ένα Σχέδιο Ανακύκλωσης του πλοίου. Το 
μέτρο αυτό εισάγεται πρώτη φορά και θα πρέπει να υιοθετείται από το πλοίο ή το 
κυβερνητικό σώμα της Εταιρίας Ανακύκλωσης. Το περιεχόμενό του θα περιλαμβάνει, 
λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες του ΙΜΟ: 

1) Μία πολιτική που να εγγυάται την ασφάλεια των εργατών, την προστασία της 
ανθρώπινης υγείας και του περιβάλλοντος, συμπεριλαμβανομένου την ίδρυση 
αντικειμένων που οδηγούν στην μείωση και σ’ ένα πρακτικό βαθμό εξάλειψη 
των σοβαρών επιπτώσεων στην ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον, που 
προκαλούνται από την ανακύκλωση πλοίων. 

2) Ένα σύστημα επιβεβαίωσης της εφαρμογής των απαιτήσεων, που τέθηκαν από 
τη Συνθήκη, την επίτευξη των σκοπών που τέθηκαν από την εταιρία 
ανακύκλωσης και τη συνεχής καλυτέρευση των διαδικασιών και τακτικών, που 
χρησιμοποιούνται στη διαδικασία ανακύκλωσης πλοίων. 

3) Ταυτοποίηση των ρόλων και των ευθυνών για τους εργοδότες και εργαζόμενους 
κατά τη διεξαγωγή εργασιών ανακύκλωσης πλοίου.  

4) Ένα πρόγραμμα πληροφόρησης και εκπαίδευσης των εργατών για την ασφαλή 
και περιβαλλοντικά υγιή εκμετάλλευση της υπηρεσίας ανακύκλωσης. 

5) Ένα σχέδιο επείγουσας ετοιμότητας και ανταπόκρισης. 
6) Ένα σύστημα παρακολούθησης της επίδοσης ανακύκλωσης πλοίου. 
7) Ένα σύστημα φύλαξης αρχείων, που να δείχνει πως διεξάγεται η ανακύκλωση 

πλοίων. 
8) Ένα σύστημα αναφοράς εκκενώσεων, εκπομπών, περιστατικών και 

ατυχημάτων που προκαλούν ζημιά στην ασφάλεια των εργατών, την ανθρώπινη 
υγεία και το περιβάλλον. 

9) Ένα σύστημα αναφοράς επαγγελματικών ασθενειών, ατυχημάτων, 
τραυματισμών και άλλων σοβαρών επιδράσεων στην ασφάλεια των εργατών 
και την ανθρώπινη υγεία. 

  
Προληπτικά μέτρα για την ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον : Οι 
εξουσιοδοτημένες από τη Συμβαλλόμενη Χώρα υπηρεσίες ανακύκλωσης θα ιδρύσουν 
και υλοποιήσουν διαδικασίες, λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες του ΙΜΟ για να: 

1) Προλάβουν τις εκρήξεις, πυρκαγιές και άλλες ανασφαλής συνθήκες, 
επιβεβαιώνοντας ότι οι συνθήκες και διαδικασίες των ασφαλών θερμών 
εργασιών, δημιουργήθηκαν, συντηρήθηκαν και παρακολούθησαν διεξοδικά 
κατά την ανακύκλωση των πλοίων. 

2) Προλάβουν τη βλάβη από επικίνδυνες ατμόσφαιρες και άλλες ανασφαλής 
συνθήκες επιβεβαιώνοντας την ίδρυση, συντήρηση και παρακολούθηση των 
καταστάσεων και διαδικασιών ασφαλής εισόδου στα κενά των πλοίων, 
συμπεριλαμβανομένου έγκλειστους και κλειστούς χώρους διεξοδικά στην 
ανακύκλωση πλοίων. 
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3) Προλάβουν άλλα ατυχήματα, επαγγελματικές ασθένειες και τραυματισμούς ή 
άλλες βλαβερές επιπτώσεις στην ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον. 

4) Προλάβουν κηλίδες ή εκπομπές κατά την ανακύκλωση πλοίων, που μπορούν 
να προκαλέσουν βλάβη στην ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον. 

 
Ασφαλής και περιβαλλοντικά υγιής διαχείριση των επικίνδυνων υλικών: : Οι 
εξουσιοδοτημένες από τη Συμβαλλόμενη Χώρα υπηρεσίες ανακύκλωσης θα 
επιβεβαιώσουν ασφαλή και περιβαλλοντικά υγιή αφαίρεση των Επικίνδυνων Υλικών 
που περιέχονται στα πλοία, που έχουν πιστοποιηθεί σύμφωνα με τους κανονισμούς 11 
ή 12. Τα υπεύθυνα άτομα για τις εργασίες της ανακύκλωσης και οι εργάτες θα είναι 
συμμορφωμένοι με τις απαιτήσεις της Συνθήκης, που συσχετίζονται με τις εργασίες 
τους και, συγκεκριμένα, να χρησιμοποιούν ενεργά τον κατάλογο επικίνδυνων υλικών 
και το Σχέδιο Ανακύκλωσης Πλοίου, προηγουμένως και κατά τη διάρκεια της 
αφαίρεσης Επικίνδυνων Υλικών. 
 
Οι εξουσιοδοτημένες από τη Συμβαλλόμενη Χώρα υπηρεσίες ανακύκλωσης θα 
επιβεβαιώσουν ότι όλα τα Επικίνδυνα Υλικά, που περιέχονται στον κατάλογο είναι 
αναγνωρισμένα, προσδιορισμένα με ετικέτα, πακεταρισμένα και στο μεγαλύτερο 
βαθμό απομακρυσμένα πριν από την κοπή από κατάλληλα εκπαιδευμένους και 
εξοπλισμένους εργαζόμενους, λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες του ΙΜΟ. 
Συγκεκριμένα: 

1) επικίνδυνα υγρά, υπολείμματα και ιζήματα 
2) ουσίες ή αντικείμενα που περιέχουν βαρέα μέταλλα όπως μόλυβδος, 

υδράργυρος κάδμιο και εξασθενισμένο χρώμιο. 
3) Χρώματα και επιστρώματα, που είναι εύφλεκτα και/ ή προκαλούν 

απελευθέρωση τοξικών. 
4) Αμίαντος και υλικά που περιέχουν αμίαντο. 
5) PCB και υλικά που περιέχουν PCBs, επιβεβαιώνοντας τη μη χρησιμοποίηση 

εξοπλισμού, που περιλαμβάνει θερμότητα. 
6) CFCs και αλογόνα 
7) Άλλα Επικίνδυνα Υλικά που δεν καταγράφονται παραπάνω και δεν αποτελούν 

τμήματα της κατασκευής του πλοίου. 
 
Οι εξουσιοδοτημένες από τη Συμβαλλόμενη Χώρα υπηρεσίες ανακύκλωσης θα 
παρέχουν και επιβεβαιώσουν ασφαλή και περιβαλλοντικά υγιή διαχείριση των 
Επικίνδυνων Υλικών και των αποβλήτων που αφαιρούν από τα πλοία κατά την 
ανακύκλωση. Η διαχείριση των αποβλήτων και οι χώροι εναπόθεσης θα 
αναγνωρίζονται για να παρέχουν περαιτέρω ασφαλή και περιβαλλοντικά υγιή 
διαχείριση των υλικών. 
 
Σχέδιο άμεσης ετοιμότητας και ανταπόκρισης:Οι εξουσιοδοτημένες από τη 
Συμβαλλόμενη Χώρα υπηρεσίες ανακύκλωσης θα ιδρύσουν και θα συντηρούν ένα 
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σχέδιο άμεσης ετοιμότητας και ανταπόκρισης. Το σχέδιο θα φτιαχτεί έχοντας υπ’ όψη 
την τοποθεσία και το περιβάλλον της υπηρεσίας ανακύκλωσης, καθώς και το μέγεθος 
και τη φύση των εργασιών που εκτελούνται. Το σχέδιο επιπρόσθετα θα: 
 

1) Επιβεβαιώνει ότι ακολουθούνται οι απαραίτητες διαδικασίες και ο εξοπλισμός 
σε περίπτωση ανάγκης, και ότι διεξάγονται ασκήσεις σε τακτική βάση. 

2) Επιβεβαιώνει ότι οι απαραίτητες πληροφορίες, η εσωτερική επικοινωνία και ο 
συντονισμός παρέχονται για να προστατεύσουν τους ανθρώπους και το 
περιβάλλον στην περίπτωση επείγουσας ανάγκης. 

3) Παρέχει για επικοινωνία με, και πληροφορίες στις, Αρμόδιες Αρχές, τη γειτονιά 
και τις υπηρεσίες άμεσης ανταπόκρισης. 

4) Παρέχει τις πρώτες βοήθειες και ιατρική βοήθεια, πυρόσβεση και εκκένωση 
όλων των ατόμων στην υπηρεσία ανακύκλωσης, πρόληψη μολύνσεως 

5) Παρέχει τις απαραίτητες πληροφορίες και την εκπαίδευση σε όλους τους 
εργαζόμενους στην υπηρεσία ανακύκλωσης,σε όλα τα επίπεδα σύμφωνα με την 
ικανότητάς τους, συμπεριλαμβανομένου συχνές ασκήσεις σε διαδικασίες 
άμεσης ανάγκης προλήψεις, ετοιμότητας και ανταπόκρισης. 

 
Ασφάλεια και εκπαίδευση των εργαζομένων:Οι εξουσιοδοτημένες από τη 
Συμβαλλόμενη Χώρα υπηρεσίες ανακύκλωσης θα παρέχουν ασφάλεια στους 
εργαζόμενους μέσω μέτρων που περιλαμβάνουν: 

1) Επιβεβαίωση της διαθεσιμότητας, συντήρησης και χρήσης προσωπικού 
προστατευτικού εξοπλισμού και ένδυσης, που χρειάζονται για τις εργασίες της 
υπηρεσίας ανακύκλωσης. 

2) Επιβεβαίωση ότι τα εκπαιδευτικά προγράμματα που παρέχονται στους εργάτες, 
τους καθιστούν ικανούς να αναλάβουν τις εργασίες, που τους αναθέτονται. 

3) Επιβεβαίωση ότι σε όλους τους εργαζόμενους στις υπηρεσίες ανακύκλωσης 
παρέχεται όλη η απαραίτητη εκπαίδευση και εξοικείωση πριν την εκτέλεση 
των εργασιών. 

Οι εξουσιοδοτημένες από τη Συμβαλλόμενη Χώρα υπηρεσίες ανακύκλωσης θα 
παρέχουν και θα επιβεβαιώνουν την χρήση ατομικού προστατευτικού εξοπλισμού για 
τις εργασίες, που απαιτούν την χρησιμοποίησή τους, συμπεριλαμβανομένου: 

1) προστασία κεφαλιού 
2) προστασία προσώπου και ματιών 
3) προστασία χεριών και ποδιών 
4) αναπνευστικός προστατευτικός εξοπλισμός 
5) προστασία ακοής 
6) προστασία ενάντια στην ραδιενεργή μόλυνση 
7) προστασία από τις πτώσεις 
8) κατάλληλη ενδυμασία 
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Όπως βλέπουμε η σύμβαση απαιτεί από τους εργαζομένους στις υπηρεσίες 
ανακύκλωσης να έχουν εξοπλιστεί με ένα ευρύ φάσμα προστατευτικού εξοπλισμού, 
από τα κέντρα να έχουν διαδικασίες διάθεσης για τα επικίνδυνα υλικά και έτοιμα 
σχέδια άμεσης δράσης. Αλλά το σύμφωνο δεν απαιτεί την αφαίρεση των επικίνδυνων 
υλικών από τους ειδικά εκπαιδευμένους εργαζομένους, που ακολουθούν τις δυτικές 
πρακτικές ασφάλειας προτού το υπόλοιπο του πλοίου κοπεί χώρια – πράγμα που είχαν 
επιδιώξει μερικοί οικολόγοι και οι συνήγοροι εργασίας.  

 
Οι εξουσιοδοτημένες από τη Συμβαλλόμενη Χώρα υπηρεσίες ανακύκλωσης μπορούν 
να συνεργαστούν για την εκπαίδευση των εργατών. Λαμβάνοντας υπ’ όψη τις οδηγίες 
του ΙΜΟ, τα εκπαιδευτικά προγράμματα θα: 

1) Καλύπτουν όλους τους εργαζόμενους συμπεριλαμβανομένου του εργολάβου, 
προσωπικού και εργαζομένων στις υπηρεσίες ανακύκλωσης. 

2) Διεξάγονται από αρμόδια άτομα. 
3) Παρέχουν αρχική και ανανεωτική εκπαίδευση σε απαραίτητα διαστήματα 
4) Περιλαμβάνουν την αξιολόγηση των συμμετεχόντων για την κατανόηση και 

διατήρηση της εκπαίδευσης 
5) Κρίνονται και τροποποιούνται όπου είναι απαραίτητο 
6) Αρχειοθετούνται 

 
Αναφορά επεισοδίων, ατυχημάτων, ασθενειών και χρόνιων επιδράσεων: Οι 
εξουσιοδοτημένες από τη Συμβαλλόμενη Χώρα υπηρεσίες ανακύκλωσης θα 
αναφέρουν στις Αρμόδιες Αρχές κάθε περιστατικό, ατύχημα, εργασιακή αρρώστια, ή 
χρόνια επίδραση που μπορεί να προκληθεί, ή με την προοπτική πρόκλησης, ρίσκα στην 
ασφάλεια των εργαζομένων, την ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον. 
Οι αναφορές θα περιέχουν μία περιγραφή του περιστατικού, ατυχήματος, εργασιακής 
αρρώστιας, ή χρόνιας επίδρασης, που προκαλείται, την άμεση ανταπόκριση και των 
επιδράσεών τους καθώς και των διορθωτικών ενεργειών που έλαβαν χώρα.  

2.2.4 Απαιτήσεις Αναφοράς 
 
Αρχική γνωστοποίηση και απαιτήσεις αναφοράς: Ο πλοιοκτήτης θα γνωστοποιήσει 
στην Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται 
κάτω από τη διαχείρισής της, εν ευθέτω χρόνω και γραπτώς την  ανακύκλωση του 
πλοίου, προκειμένου να εξουσιοδοτήσει την Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη 
σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, να προετοιμαστεί 
για την επιθεώρηση και πιστοποίηση, που απαιτούνται από τη Συνθήκη. 
 
Μία υπηρεσία ανακύκλωσης πλοίων όταν ετοιμάζεται να δεχτεί ένα πλοίο για 
ανακύκλωση, θα γνωστοποιήσει στις αρμόδιες αρχές εν ευθέτω χρόνω και γραπτώς το 
σκοπό τους. Η γνωστοποίηση θα περιλαμβάνει τουλάχιστον τις εξής λεπτομέρειες: 

1) Όνομα της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει το πλοίο. 
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2) Ημερομηνία κατά την οποία καταχωρήθηκε το πλοίο στη χώρα αυτή. 
3) Ο αριθμός ταυτοποίησης του πλοίου (IMO number) 
4) Ο αριθμός της γάστρας στην παράδοση της νέας κατασκευής 
5) Το όνομα και ο τύπος του πλοίου 
6) Το λιμάνι, στο οποίο εγγράφτηκε το λοίο. 
7) Το όνομα και η διεύθυνση του πλοιοκτήτη, καθώς επίσης και το νούμερο 

ταυτοποίησης ΙΜΟ του καταχωρημένου πλοιοκτήτη (IMO registered owner 
identification number) 

8) Το όνομα και η διεύθυνση της εταιρίας, καθώς επίσης και το νούμερο 
ταυτοποίησής ΙΜΟ της (IMO company identification number) 

9) Το όνομα του νηογνώμονα, με τον οποίο ταξινομήθηκε το πλοίο. 
10) Τα κύρια χαρακτηριστικά του πλοίου 
11) Ο κατάλογος Επικίνδυνων Υλικών 
12) Το πρόχειρο σχέδιο ανακύκλωσης του πλοίου για έγκριση 

 
Όταν το πλοίο, που προορίζεται για ανακύκλωση, αποκτήσει το Διεθνές Πιστοποιητικό 
πλοίου Έτοιμου για Ανακύκλωση θα αναφέρει στις Αρμόδιες Αρχές το σχεδιασμένο 
ξεκίνημα της ανακύκλωσης. Η αναφορά θα είναι σύμφωνα με την τυποποίηση του 
Παραρτήματος 6, και θα περιλαμβάνει τουλάχιστον ένα αντίγραφο του Διεθνές 
Πιστοποιητικό πλοίου Έτοιμου για Ανακύκλωση. Η ανακύκλωση του πλοίου δεν θα 
ξεκινήσει πριν την παράδοση της αναφοράς. 
 
Αναφορά μετά την ολοκλήρωση: Όταν η μερική ή πλήρης ανακύκλωση του πλοίου 
ολοκληρωθεί σύμφωνα με τις απαιτήσεις της Συνθήκης, οι υπηρεσίες ανακύκλωσης θα 
εκδόσουν μία δήλωση ολοκλήρωσης και θα το αναφέρουν στις αρμόδιες αρχές. Η 
σύνταξη της αναφοράς θα γίνει σύμφωνα με το Παράρτημα 7. Οι αρμόδιες αρχές θα 
στείλουν ένα αντίγραφο της δήλωσης στην Κυβέρνηση της χώρας, της οποίας τη 
σημαία φέρει το πλοίο ή που βρίσκεται κάτω από τη διαχείρισής της, η οποία και 
έκδοσε το Διεθνές Πιστοποιητικό πλοίου έτοιμο για ανακύκλωση. Η δήλωση θα 
εκδοθεί εντός 14 ημερών από την ημερομηνία ολοκλήρωσης της ανακύκλωσης και θα 
περιλαμβάνει μία αναφορά σε τυχόν περιστατικά, ατυχήματα, που προκάλεσαν βλάβες 
στην ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον. 
 
Παράρτημα 1 – Έλεγχος των Επικίνδυνων Υλικών 
 
Το παράρτημα 1 της Συνθήκης (Παράρτημα 1) περιέχει ένα κατάλογο υλικών που 
πρέπει να απαγορευτούν από τις νέες κατασκευές και να καταγραφούν στα υπάρχοντα 
πλοία. Τα υλικά επικεντρώθηκαν μόνο σε 4 κατηγορίες από τις 9, που είχε εκδόσει ο 
ΙΜΟ, για να γίνει πιο εύκολα η συμμόρφωση:Αμίαντος, ουσίες που μειώνουν το όζον, 
PCBs και αντιρρυπαντικές ενώσεις και συστήματα. Πρέπει να σημειωθεί ότι όλα αυτά, 
εκτός από τον αμίαντο, καλύπτονται από άλλες νομοθεσίες έτσι και η καταγραφή δεν 
θ’αργήσει λόγω της ύπαρξης πιστοποιητικών και δεν υπάρχει επιπλέον επιζήμια 
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απαίτηση στις νέες κατασκευές εκτός από την εγκατάσταση συστημάτων. Πιο 
συγκεκριμένα για τις ουσίες που μειώνουν το όζον, που βρίσκονται στα μέσα 
πυρόσβεσης και τα ψυκτικά αέρια, έχουν ήδη εκδοθεί πιστοποιητικά από το Annex VI 
της Marpol. Στα μέσα πυρόσβεσης τα αλογόνα έχουν αποσυρθεί από 31/10/03( Ακόμα 
και η Ελλάδα τα αποσύρει). Για τα PCB’s υπάρχει αναφορά στο Annex VI(Reg.16.4.b) 
της Marpol, όπου απαγορεύεται η αποτέφρωση και για τις αντιρρυπαντικές ενώσεις και 
συστήματα υπάρχει η Διεθνής αντορρυπαντικά Συνθήκη. 
 
Παράρτημα 2 
Το παράρτημα 2της Συνθήκης (Παράρτημα 2) περιέχει τον κατάλογο υλικών, που θα 
περιέχεται μαζί με το παράρτημα 1 στον Κατάλογο, αλλά ισχύει μόνο για τα νέες 
κατασκευές και τις νέες εγκαταστάσεις (για τα υπάρχοντα πλοία είναι προαιρετικό). 
Αυτό έγινε επίσης για την εύκολη καταγραφή. Αυτός ο κατάλογος είναι εξαιρετικά 
μπερδεμένος και ο αντίκτυπός του στα νέα πλοία είναι πολύ δύσκολος να μετρηθεί. 
Διάφορες εργασίες ζητούν τον καλύτερο καθορισμό και τη σαφήνεια του πίνακα και 
κατά συνέπεια έχει υποβληθεί μια μελέτη στην επόμενη σύνοδο της Επιτροπής 
Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος του ΙΜΟ.  
 
Το υπόλοιπο των κειμένων δίνει τα πρότυπα πιστοποιητικά, αν και κατά τρόπο 
ενδιαφέροντα πολλά από τα δεν παραπέμπονται πραγματικά στο κείμενο. 
 
Στα Παραρτηματα 3,4 ακολουθούν οι Κατάλογοι Πράσινων Διαβατηρίων δύο 
κρουαζιερόπλοιων ως παραδείγματα εφαρμογής του κεφαλαίου.  
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3.  Κείμενο Ευρωπαϊκής Διαβούλευσης 

3.1 Εισαγωγή 

Η διάλυση των πλοίων στο τέλος της ζωής τους είναι ένα ζήτημα διεθνούς ανησυχίας: 
πλοία απ’ όλο τον κόσμο διαλύονται στη Νότια Ασία σε δυσμενείς συνθήκες για το 
περιβάλλον και την ασφάλεια. Για να βελτιωθεί η κατάσταση απαιτείται επείγουσα 
δράση, λαμβάνοντας επίσης υπόψη την αναμενόμενη αύξηση του αριθμού των πλοίων 
που πηγαίνουν για αποσυναρμολόγηση.Προβλέπεται ότι το 2010 σχεδόν 800 
μονόγαστρα βυτιοφόρα θα πρέπει να αποσυναρμολογηθούν πολύ προτού τεθεί η νέα 
Συνθήκη του ΙΜΟ σε ισχύ2.  Επιπλέον, λόγω της οικονομικής κρίσης, οι 
εμπειρογνώμονες προβλέπουν ότι πάνω από 1000 πλοία/έτος θα αποσυναρμολογηθούν 
την περίοδο 2009-20113. Η υιοθέτηση δεσμευτικών νομικά μέτρων είναι επομένως 
επείγουσας ανάγκης, δεδομένου ότι οι συμβάσεις του ΙΜΟ παίρνουν κατά μέσον όρο 
έξι έτη για να τεθούν σε ισχύ. 
Συνεπώς, υπάρχει μια ανάγκη για «προσωρινά μέτρα». Η Ευρωπαική Επιτροπή, 
επικαλούμενη την Αρχή της Επικουρηκότητας4, προτείνει διάφορες πολιτικές 
πρωτοβουλίες για να εξετάσει το πρόβλημα κατά έγκαιρο τρόπο. Αυτές οι προτάσεις 
είναι βασισμένες σε μια ανακοίνωση της Επιτροπής που προτείνει μια στρατηγική της 
ΕΕ σχετικά με την καλύτερη αποσυναρμολόγηση του πλοίου, που υιοθετήθηκε τον 
Νοέμβριο του 20085.  Η στρατηγική απεικονίζει το κάλεσμα του Ευρωπαϊκού 
Κοινοβουλίου στην Επιτροπή και στα κράτη μέλη για να δράσουν για την 
αντιμετώπιση του γεγονότος ότι αυτήν την περίοδο στις διάφορες ακτές της νότια Ασία 
και αλλού τεράστια ποντοπόρα πλοία αποσυναρμολογούνται υπό άθλιες συνθήκες 
εργασίας6. 
Ο κυρίαρχος στόχος της στρατηγικής είναι να εξασφαλίσει ότι τα πλοία, που 
συνδέονται με την ΕΕ από άποψη σημαίας ή ιδιοκτησίας διαλύονται μόνο σε ασφαλή 
και περιβαλλοντικά υγιής εγκαταστάσεις παγκοσμίως, σύμφωνα με την Συνθήκη. Η 
στρατηγική καθορίζει τις πιθανές περιοχές και τα εργαλεία δράσης. Συγκεκριμένα, 
προτείνει τα κύρια στοιχεία της Συνθήκης να γίνουν υποχρεωτικά στο επίπεδο της ΕΕ, 
καλύπτοντας τα προσδιοριζόμενα κενά, την προώθηση της εθελοντικής δράσης από τη 
βιομηχανία, και τη δυνατότητα εισαγωγής ενός κεφαλαίου για τη διάλυση των πλοίων7. 
Για να βοηθήσει στην προετοιμασία των πιθανών μέτρων πριν να τεθεί σε ισχύ η 
Συνθήκη, η Επιτροπή προώθησε μια μελέτη που εστιάζει στην αξιολόγηση δύο 

                                                 
2 European Commission, DG Energy and Transport: Oil Tanker Phase Out and the Ship Scrapping Industry, COWI final report, 
June 2004 
3 Lloyd's List: http://www.lloydslist.com/ll/news/ship-scrapping-set-to-surge-over-next-two years/20017620199.htm 
4 Η αρχή της επικουρικότητας είναι μια από τις Βασικές Αρχές του Ευρωπαϊκού Δικαίου, μαζί με την αρχή ειδικής 
εξουσιοδότησης, την αρχή αναλογικότητας και την αρχή κοινοτικής καλής πίστης. Ορίζει ότι η Ένωση πρέπει να δρα σε τομείς 
που δεν αποτελούν αρμοδιότητά της μόνο όταν η δράση της εξασφαλίζει καλύτερο αποτέλεσμα από αυτό των εθνικών 
κυβερνήσεων ή περιφερειακών ολοκληρώσεων 
5 COM (2008) 767 final 
6 European Parliament resolution of 21 May 2008 on the Green Paper on better ship dismantling available at 
http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+TA+P6-TA-2008-0222+0+ 
DOC+XML+V0//EN 
7 SEC(2008) 2846 
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πολιτικών επιλογών που περιγράφονται στη στρατηγική της ΕΕ για την καλύτερη 
διάλυση πλοίων: (ι)μετάθεση των κύριων στοιχείων της Συνθήκης στο κοινοτικό δίκαιο 
και ανάπτυξη σχετικών συμπληρωματικών μέτρων, (ii)δυνατότητα εξασφάλισης ενός 
κεφαλαίου, το οποίο θα χρηματοδοτήσει την ανακύκλωση πλοίων σε ασφαλής και 
περιβαλλοντικά υγιής εγκαταστάσεις. Παράλληλα προωθούνται συγκεκριμένες μελέτες 
για την καθιέρωση και την κανονική ενημέρωση ενός καταλόγου πλοίων «έτοιμων για 
ανακύκλωση» και ενός καταλόγου «πράσινων εγκαταστάσεων ανακύκλωσης». Αυτές 
οι διαβουλεύσεις στοχεύουν στην υποστήριξη της μελέτης των διαφορετικών ιδεών με 
τη συλλογή των απόψεων των συμμετεχόντων σχετικά με τις πολιτικές επιλογές που 
προσδιορίζονται στη στρατηγική και σχετικά με τη δυνατότητα πραγματοποίησης, την 
πιθανή αποδοτικότητα και τις πιθανές θετικές και αρνητικές επιδράσεις τους από 
άποψη οικονομικών, κοινωνικών και περιβαλλοντικών αποτελεσμάτων. Τα 
αποτελέσματα των διαβουλεύσεων θα συμβάλουν στην ανάπτυξη της μελλοντικής 
δράσης και των μέτρων από την Επιτροπή. 
 
Μια διαφανής διαδικασία διαβουλεύσεων είναι ένα αναπόσπαστο τμήμα της πολιτικής 
που διαμορφώνεται, από τη σύλληψη της πρότασης της Επιτροπής στην τελική 
υιοθέτηση ενός νομοθετικού μέτρου και την εφαρμογή της. 
 
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή προωθεί αυτήν την διαδικασία για να ενθαρρύνει και να 
επιτρέψει στους συμμετέχοντες, που εμπλέκονται με την ανακύκλωση πλοίων, να 
παρέχουν τη γνώση και την εμπειρία που χρειάζεται. 

3.2 Ερωτηματολόγιο 

Αυτό που έγινε από τη συντάκτρια ήταν η διανομή των ερωτήσεων της ευρωπαϊκής 
διαβούλευσης σε ελληνικούς φορείς που εμπλέκονται με την ναυτιλία και έχουν σχέση 
με την ανακύκλωση πλοίων με απότερω σκοπό την καταγραφή των απόψεών τους. Οι 
φορείς αυτοί υπήρξαν αντιπροσωπευτικοί από κάθε μέρος. Συγκεκριμένα, έχουμε τη 
συμμετοχή του Ναυτιλιακού Επιχειρησιακού Κέντρου των Hellenic Lloyd’s Register, 
την Έλληνικη Ένωση Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος (HELMEPA), τα 
Ναυπηγεία-Διαλυτήρια Θεόδωρου Μιχ.Μπακόπουλου Α.Ε.Β.Ε. και τη ναυτιλιακή 
εταιρία Core marine limited .  
 
1.Ποίες θα μπορούσαν να είναι οι θετικές και αρνητικές συνέπειες μιας πρόωρης 
μετάθεσης αυτών των μέτρων ειδικότερα από την άποψη των περιβαλλοντικών, 
κοινωνικών και οικονομικών επιδράσεων; Παρακαλώ εν συντομία εξηγήστε. 
 
LR: Θετικές συνέπειες:1)Ελαχιστοποίηση της περαιτέρω περιβαλλοντικής 
υποβάθμισης μέσω του δυναμικού ελέγχου των επικίνδυνων υλικών, που βρίσκονται 
στη δομή του πλοίου ή/και στον εξοπλισμό του, 2)οι κοινωνικές παροχές 
περιλαμβάνουν την βελτίωση της πληροφόρησης του κοινού σχετικά με την 
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αποτελεσματική διαχείριση των υλικών που μπορεί ενδεχομένως να βλάψει το 
περιβάλλον και τις ανθρώπινες υγείες, 3)τα οικονομικά οφέλη αναφέρονται κυρίως 
στους χειριστές πλοίων που θα κερδίσουν ουσιαστικό κόστος της αναδρομικής 
συμμόρφωσης με τα τμήματα νομοθεσίας εξετάζοντας τις συγκεκριμένες κατηγορίες 
επικίνδυνων υλικών. Οι ιδιοκτήτες που θα ασκήσουν μια προσέγγιση επιμέλειας 
μονομαχίας θα απολαύσουν τα οικονομικά οφέλη μακροπρόθεσμα όταν η 
συμμόρφωση με τις συμβατικές απαιτήσεις θα είναι υποχρεωτική. 
Αρνητικές συνέπειες: Κίνδυνος εμφάνισης ενός μειονεκτήματος για τα πλοία, που 
φέρουν ευρωπαική σημαία - τάση των ιδιοκτητών να παρουσιάσουν προτίμηση στις 
αποκαλούμενες «σημαίες ευκαιρίας» προκειμένου να αποφευχθούν τα ακριβέστερα 
καθεστώτα ελέγχου σχετικά με ορισμένες κατηγορίες επικίνδυνων υλικών. Αυτό θα 
ασκήσει συγκεκριμένα αρνητική επίδραση για τον ελληνικό κύριο στόλο, λόγω του 
μεγέθους του στον παγκόσμιο στόλο. 
 
HELMEPA: Μια πρόωρη μετάθεση της σύμβασης του ΙΜΟ θα δώσει μια ορμή σε 
άλλα εκτός της Ευρωπαϊκής Ένωσης κράτη να την επικυρώσουν και έτσι να 
επιταχυνθεί η διαδικασία έναρξης ισχύος. Αναμφισβήτητα, οπουδήποτε υπάρχει μια 
υπηρεσία ανακύκλωσης στην ΕΕ, πρέπει να συμμορφωθεί νωρίς και ενδεχομένως 
αποτελεσματικά με τους κανονισμούς, και μερικοί ιδιοκτήτες μπορεί να εξετάσουν να 
στείλουν τα πλοία τους για ανακύκλωση εντός της ΕΕ. Να υπάρξουν εντούτοις 
ιδιοκτήτες που θα είναι απρόθυμοι να παρακολουθήσουν αυτήν την ανάπτυξη και να 
αποφασίσουν να αλλάξουν τις σημαίες των πλοίων τους για να αποφύγουν το κόστος 
της πιστοποίησης και την πολυπλοκότητα των διαδικασιών. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Η εφαρμογή των κανόνων του ΙΜΟ σε Κοινοτική Νομοθεσία, 
αν και από πλευράς περιβαλλοντικών επιπτώσεων θα είναι καλό, θα έχει δυσμενή 
επίπτωση ως προς το κόστος λειτουργίας των πλοίων και θα αυξήσει σημαντικά την 
γραφειοκρατία και στις ναυτιλιακές εταιρείες και στις εγκαταστάσεις διαλύσεως 
πλοίων που στην χώρα μας είναι μικρές και δεν έχουν περιθώρια να απασχολούν ή να 
πληρώνουν εξωτερικούς περιβαλλοντολόγους μηχανικούς οι οποίοι να κάνουν τις 
απαιτούμενες μελέτες και  μετρήσεις και να εκδίδουν τα σχετικά πιστοποιητικά ότι το 
πλοίο είναι έτοιμο για ανακύκλωση. 
 
Core marine limited: Η υιοθέτηση μέσω κοινοτικής νομοθεσίας προνοιών της 
σύμβασης του ΔΝΟ για την ανακύκλωση των πλοίων νωρίτερα από την ημερομηνία 
που προβλέπεται να ενεργοποιηθεί διεθνώς η σχετική σύμβαση, θα είχε σαν θετική 
συνέπεια την επιτάχυνση της εφαρμογής των σχετικών πρόνοιων και πιθανόν 
υιοθέτηση και ολόκληρης της σύμβασης από τα κράτη μέλη, με συνέπεια τη πιο 
γρήγορη ενεργοποίηση της και διεθνώς με όλες τις θετικές συνέπειες στο περιβάλλον, 
τις συνθήκες εργασίας κλπ. που ο ΔΝΟ προσδοκά να επιφέρει. Θα έδινε έτσι και το 
προβάδισμα στην ΕΕ στην ανάπτυξη της σχετικής βιομηχανίας και τεχνογνωσίας σε 
ένα θέμα «πράσινης τεχνολογίας», που εμπίπτει και στις στρατηγικές επιδιώξεις της ΕΕ 
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αλλά και θα αναβάθμιζε το Διεθνές κύρος της Ένωσης για την συνέπεια της σε σχέση 
με τις εξαγγελίες της. 
 
Ταυτόχρονα όμως μια νωρίτερη εφαρμογή μόνο από τα κράτη μέλη της ΕΕ θα 
συνεπάγετο για τους πλοιοκτήτες  και τις σημαίες των χωρών μελών ότι θα βρίσκονται 
για το διάστημα αυτό – της ενωρίτερης εφαρμογής - σε μειονεκτικότερη θέση σε σχέση 
με πλοιοκτήτες και σημαίες άλλων χωρών. Το ίδιο θα ίσχυε και για τις εγκαταστάσεις 
για διάλυση / ανακύκλωση πλοίων που θα δημιουργούνταν σε κράτη μέλη, αφού 
εφαρμογή των πρόνοιων της σύμβασης θα συνεπάγετο αυξημένες επενδύσεις σε 
υποδομή και λειτουργικά έξοδα σε σύγκριση με αντίστοιχες εγκαταστάσεις σε χώρες 
μη μέλη.  
 
2.Ποιοι παράγοντες θα διαδραματίσουν έναν κρίσιμο ρόλο στην εξασφάλιση 
αποτελεσματικότητας των μηχανισμών ελέγχου και επιβολής. 
 
LR: Η αποτελεσματικότητα των μηχανισμών ελέγχου και επιβολής θα εξαρτηθεί 
κυρίως από τη θέληση και τις πολιτικές προτεραιότητες των κρατών. Η δομή του 
διεθνούς συστήματος είναι βασισμένη σε ελεύθερες και τις ανεξάρτητες πολιτείες που 
εκφράζουν την τήρηση ορισμένες νομοθετικών απαιτήσεων μέσω της διαδικασίας της 
επικύρωσης ή της αποδοχής των διεθνών Συνθηκών, των πρωτοκόλλων και άλλων 
παρόμοιων νομικών κειμένων. Μετά από τη φάση επικύρωσης, ένα σαφές πλαίσιο που 
περιγράφει τους μηχανισμούς υποβολής εκθέσεων και τους ελεγκτικούς οργανισμούς 
πρέπει να είναι αρκετά μια αφετηρία για να εξασφαλίσει αποτελεσματική εφαρμογή. 
 
HELMEPA: Μια ισχυρότερη σύνδεση μεταξύ της Σύμβασης και της Συνθήκης της 
Βασιλείας ή του ισοδύναμου κανονισμού της ΕΕ για την αποστολή αποβλήτων μπορεί 
να εξασφαλίσει μια καλύτερη επιβολή. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Πρέπει αφενός μεν να υπάρχει περιβαλλοντική συνείδηση σε 
όλους τους συμμετέχοντες στις διαδικασίες και επίσης να μην υπάρχουν περιθώρια 
συναλλαγής. 
 
Core marine limited: Η ύπαρξη κινήτρων λόγω ακριβώς του αυξημένου κόστους 
επένδυσης και λειτουργίας θα διαδραμάτιζε καθοριστικό ρόλο στην εφαρμογή από την 
Ε.Ε. των πρόνοιων της σύμβασης νωρίτερα. Τέτοια κίνητρα θα μπορούσαν να είναι :  
 

• Η δημιουργία τέτοιων εγκαταστάσεων εντός ή στο περίγυρο της Ε.Ε (σε 
κράτη μέλη στην Σύμβαση της Βασιλείας) μέσω ελκυστικών 
χρηματοδοτικών διευκολύνσεων από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων. 

• Η κάλυψη του κόστους από Ευρωπαϊκά κονδύλια μέρους ή και ολόκληρου 
του κόστους για την καταγραφή των επικίνδυνων υλικών ( Inventory of 
Hazardous Materials) σε πλοία με κοινοτική σημαία.  
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• Η ενθάρρυνση υιοθέτησης  του ISO 30000 από τις σχετικές εγκαταστάσεις 
τόσο εντός όσο και εκτός ΕΕ με κάλυψη μέρους του σχετικού κόστους.  

 
3.Ποια θα ήταν τα πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματα της επέκτασης, στο επίπεδο της 
ΕΕ, των απαιτήσεων του σχεδίου Συνθήκης στην καθαρή αποσυναρμολόγηση των 
πολεμικών και άλλων κυβερνητικών πλοίων; 
 
LR: Η επέκταση του πεδίου της Συνθήκης θα συνέβαλλε στην προστασία των αρχών 
της προστασίας του περιβάλλοντος και της υγείας & της ασφάλειας. Εντούτοις, οι 
διεθνείς ή Umbrella Συνθήκες πρέπει να λάβουν υπόψη τις διαφορετικές και πόλλες 
φορές αντίθετων συμφερόντων προτεραιότητες των κρατών μελών. Επίσης, σύμφωνα 
με τη διεθνή πρακτική, τα πολεμικά πλοία αποκλείονται από τον τομέα εφαρμογής των 
Συνθηκών. 
 
HELMEPA: Βλέπω μόνο τα σαφή περιβαλλοντικά πλεονεκτήματα. Εξετάζοντας την 
ηλικία του ναυτικού στόλου μερικών χωρών, η εφαρμογή της σύμβασης επίσης σε 
αυτό το είδος πλοίων θα ήταν ευεργετική σε οποιαδήποτε πτυχή. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Εάν περιληφθούν στην σύμβαση και τα πλοία κάτω των 500 
τόνων γκρός καθώς και τα πολεμικά πλοία, τα κρατικά πλοία και τα πλοία πλόων 
εσωτερικού θα δημιουργηθεί μεγάλο πρόβλημα δεδομένου ότι τα σκάφη των ανωτέρω 
κατηγοριών είτε απαγορεύεται να  εξαχθούν στο εξωτερικό για διάλυση (πολεμικά 
πλοία που έχουν παραχωρηθεί με απαγόρευση μεταπωλήσεως ‘’end user certificate’’) ή 
το μέγεθός τους ή η κατάσταση πλοϊμότητας δεν τους επιτρέπει να μεταφερθούν στο 
εξωτερικό π.χ. Πακιστάν, για διάλυση. Τα εν λόγω σκάφη καταλήγουν στα τοπικά 
διαλυτήρια πλοίων και τα τελευταία χρόνια είναι τα μόνα που διαλύονται σε 
εγκαταστάσεις του εσωτερικού και επομένως εάν περιληφθούν και τα ανωτέρω σκάφη 
στους περιορισμούς της συμβάσεως θα αυξηθεί σημαντικά το κόστος διαλύσεως και θα 
γίνει ασύμφορο. Ηδη πολλά πολεμικά χρησιμοποιούνται για πλοία στόχοι και 
βυθίζονται σε βαθιά νερά μετά από βομβαρδισμό τους με πυραύλους κλπ, ή στην 
περίπτωση μερικών χωρών, όπως ΗΠΑ, Αυστραλία κ.α., αφού καθαρισθούν από 
επικίνδυνα υλικά βυθίζονται ως τεχνητοί ύφαλοι. 
 
Core marine limited: Η επέκταση των απαιτήσεων και σε άλλους τύπους πλοίων και 
ειδικά σε πολεμικά πλοία θα επενεργούσε σαν επιπλέον κίνητρο για δημιουργία 
τέτοιων εγκαταστάσεων λόγω των προσδοκώμενων οφελών από την διάλυση πλοίων 
με αυξημένα επιβαρυντικά - για το περιβάλλον - φορτία και άρα δυνατότητα 
μεγαλύτερου όγκου εργασιών και εισοδήματος. 
 
4.Ποια θα ήταν τα πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματα της επέκτασης, στο επίπεδο ΕΕ, 
των απαιτήσεων του σχεδίου Συνθήκης στην καθαρή αποσυναρμολόγηση των πλοίων 
λιγότερο από 500 GT; 
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LR: Πάλι η ΕΕ θα είναι ένα βήμα μπροστά εφαρμόζοντας τα αυστηρότερα καθεστώτα 
ελέγχου σε περιφερειακό επίπεδο, υπερασπιζόμενη την προστασία του περιβάλλοντος. 
Το μειονέκτημα εν τούτοις είναι ότι η συνέπεια δεν επιτυγχάνεται δεδομένου ότι ο 
τομέας εφαρμογής θα διαφέρει από αυτόν στη Συνθήκη. 
 
HELMEPA: Θα ήταν ενδεδειγμένο να ριχτεί μια ματιά σε αυτό που έχει γίνει σε άλλες 
περιπτώσεις στα μικρά πλοία όπως η πιστοποίηση σύμφωνα με το ΙSM ή τον κώδικα 
ISPS. Στα μικρά πλοία δεν δίνεται η προοπτική της ρυμούλκησης σε μια άλλη χώρα για 
να ανακυκλωθεί λόγω των  δαπανών. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Σε μερικές χώρες όπως οι ΗΠΑ   το κράτος πληρώνει τα 
διαλυτήρια για το κόστος του καθαρισμού και της ασφαλούς διαλύσεως των πολεμικών 
και άλλων κρατικής ιδιοκτησίας πλοίων. Εάν αυτό γίνει και για τα λοιπά πλοία κάτω 
των 500 τόνων θα υπάρξει σημαντικό περιβαλλοντικών όφελος και θα διατηρηθούν και 
τα τοπικά διαλυτήρια πλοίων σε λειτουργία. Το θέμα είναι ποιος θα πληρώσει το 
κόστος. 
 
Core marine limited: Κάτι τέτοιο θα μείωνε την επιβάρυνση του περιβάλλοντος από 
τα χιλιάδες μικρά σκάφη που λόγω έλλειψης κινήτρων θα συνεχίσουν να διακινούνται 
και να διαλύονται σε συνθήκες που δεν συνάδουν με τις προσδοκίες του ΔΝΟ  και της 
ΕΕ και θα αποτελούσε επιπλέον επίσης κίνητρο για την λειτουργία περισσότερων 
εγκαταστάσεων που θα πληρούσαν τις πρόνοιες της σύμβασης.  
 
5.Ποίες θα μπορούσαν να είναι οι πιθανές θετικές και αρνητικές επιδράσεις της 
εισαγωγής ενός τέτοιου μέτρου(ένα ενδοεπιχειρησιακό σχέδιο πιστοποίησης και 
λογιστικού ελέγχου για τις εγκαταστάσεις ανακύκλωσης πλοίων ως τρόπο να καθιερωθεί 
περισσότερη διαφάνεια και να εξασφαλιστεί ένα ισότιμο πεδίο συμμετοχής παγκοσμίως.); 
 
LR:Ο θετικός αντίκτυπος θα ήταν ο Level-playing τομέας ν’ αναπτυχθεί βαθμιαία και 
να στηριχθεί για το παγκόσμιο στόλο. Οι προκλήσεις που αυτή η προσπάθεια 
συνεπάγεται εν τούτοις είναι ότι η ανάπτυξη των νομών θα απαιτεί ένα μεγάλο ποσό 
μεταφοράς και τεχνικής υποστήριξης γνώσης. 
 
HELMEPA: Ένα άλλο σχέδιο ελέγχου και πιστοποίησης σε ολόκληρη την ΕΕ θα 
διαστρέβλωνε την παγκόσμια φύση της σύμβασης. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Οπωσδήποτε θα υπάρξει περιβαλλοντικό όφελος από την 
εφαρμογή ενός υποχρεωτικού συστήματος καταγραφής και ελέγχου των 
εγκαταστάσεων διαλύσεως πλοίων, αλλά επαναλαμβάνουμε ότι το κόστος ιδίως για τις 
μικρές εγκαταστάσεις θα είναι δυσβάστακτο και θα αυξηθεί ο αριθμός των πλοίων που 
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θα καταλήγουν σε χώρες με χαμηλό κόστος εργασίας και όχι πολύ αυστηρούς 
περιβαλλοντικούς όρους. 
 
Core marine limited: Η εισαγωγή πρόνοιας για την αδιάβλητη πιστοποίηση και 
επιθεώρηση των εγκαταστάσεων για την ανακύκλωση των πλοίων (μέσω υιοθέτησης 
του σχετικού ISO 30000 προτύπου) θα επέφερε μεγαλύτερη διαφάνεια αλλά και θα 
ενίσχυε τον ανταγωνισμό εξασφαλίζοντας ταυτόχρονα την υιοθεσία της σύμβασης από 
όλα τα κράτη που θα επιθυμούσαν να ανακυκλώνουν πλοία Ευρωπαϊκών 
συμφερόντων.  
 
6.Ποίες οργανώσεις και ποίους φορείς προβλέπετε για τη διαδραμάτιση ενός βασικού 
ρόλου σε τέτοιο σύστημα λογιστικού ελέγχου και πιστοποίησης; 
 
LR: Οι αναγνωρισμένες οργανισμοί θα διαδραματίσουν έναν κρίσιμο ρόλο στα σχέδια 
λογιστικού ελέγχου, δεδομένου ότι έχουν την τεχνογνωσία και την ιδιαίτερη εμπειρία 
στον έλεγχο των σχεδίων. 
 
HELMEPA: Οι εθνικές θαλάσσιες υπηρεσίες και οι νηογνώμονες που ενεργούν εξ 
ονόματος τους. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Επειδή σε πολλές χώρες οι κρατικοί οργανισμοί αυξάνουν την 
γραφειοκρατία και τις ύποπτες συναλλαγές μεταξύ εταιρειών και κρατικών 
αξιωματούχων,  μία ανεξάρτητη ιδιωτική αρχή, όπως αναγνωρισμένοι νηογνώμονες, θα 
μπορούσαν να αναλάβουν το έργο της παρακολούθησης και πιστοποίησης ενός τέτοιου 
συστήματος καταγραφής κλπ. 
 
Core marine limited: Για να εξασφαλίσει τα πιο πάνω η Ε.Ε θα μπορούσε να 
εισηγηθεί ότι η πιστοποίηση / επιθεώρηση θα γίνεται από αναγνωρισμένους από την 
Ε.Ε νηογνώμονες ώστε να εξασφαλιστεί το αδιάβλητο των σχετικών διεργασιών αφού 
οι νηογνώμονες θα μπορούν να ελεγχθούν μέσω των σχετικών κανονισμών από την 
Ε.Ε.  
 
7.Ποια κριτήρια θα θεωρούσατε ως σχετικά και πρακτικά για τον καθορισμό των πλοίων 
ως έτοιμα για ανακύκλωση; Παρακαλώ απαριθμήστε τα πλεονεκτήματα και τα 
μειονεκτήματα  αυτών των κριτηρίων συγκεκριμένα για τη βελτίωση της επιβολής. 
 
LR: Μερικά είναι σαφή και απλά ενώ άλλα όπως η ποιότητα είναι δύσκολο να 
καθοριστεί και να μετρηθεί. 
 
HELMEPA: Ένα πλοίο που για έναν ιδιοκτήτη δεν πραγματοποιεί κέρδος, μπορεί να 
φέρει  κέρδος για έναν άλλο ιδιοκτήτη. Δεν συμφωνώ με εκείνη την προσέγγιση, 
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φαίνεται ότι μια τέτοια λίστα θα είναι επικίνδυνη και να περιλάβει ακατάλληλα πλοία 
για ανακύκλωση και να αποκλείσει άλλα κατάλληλα. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Η δημιουργία λίστας πλοίων με ορισμένα κριτήρια είναι πολύ 
γενικού χαρακτήρα και δεν μπορεί να αποτελέσει υποχρεωτικό κανόνα δεδομένου ότι 
πολλά πλοία που έχουν παρατηρήσεις ή ελλείψεις σε κάποια επιθεώρηση, μπορεί εν 
συνεχεία να έχουν προβεί σε αποκατάσταση αυτών, η ένας καινούργιος πλοιοκτήτης 
ενός παλαιού πλοίου να έχει προβεί σε εκτεταμένες επισκευές. Επίσης η διάκριση 
πλοίων με την σημαία τους (δηλαδή εάν σε πλοία που φέρουν μια σημαία ‘’ευκαιρίας’’ 
παρατηρούνται συνήθως και πολλές ελλείψεις δεν σημαίνει ότι θα καταδικάζονται όλα 
τα πλοία  αυτής της σημαίας. Αυτό μπορεί να αποτελέσει αντικείμενο πολιτικής ή 
άλλης διακρίσεως, δηλαδή να θέλουν ορισμένες χώρες να τιμωρήσουν μια άλλη 
επιβάλλοντας διακρίσεις στα πλοία που φέρουν την σημαία αυτής της χώρας. Μια 
πρόταση που μπορεί να υπάρξει είναι να δημιουργηθεί ένα κεφάλαιο για την απόσυρση 
παλαιών ή ανασφαλών πλοίων έτσι ώστε να επιδοτείται η ανακύκλωση αυτών και η 
ναυπήγηση νέων σε χώρες της κοινότητος. 
 
Core marine limited: Η δημιουργία μιάς τέτοιας λίστας θα ήταν ιδιαίτερα πολύπλοκη 
αφού θα υπήρχαν δεκάδες αμφισβητούμενα κριτήρια για τα κάθε τύπου πλοία που θα 
οδηγούσαν σε καθυστερήσεις ή και σε τελική εγκατάλειψη της προσπάθειας. Επίσης 
νομικές περιπλοκές αλλά και οικονομικές και ασφαλιστικές επιπτώσεις από το 
χαρακτηρισμό ενός πλοίου σαν « υπό διάλυση» δεν θα πρέπει να αποκλείονταν.  
 
8.Ποια μέτρα θεωρείτε αποτελεσματικά να εξασφαλίσουν ότι τα υπάρχοντα πλοία στον 
κατάλογο διαλύονται στις ασφαλείς και περιβαλλοντικά υγιείς εγκαταστάσεις; Παρακαλώ 
παρέχετε τις λεπτομέρειες για τις οικονομικές, κοινωνικές και περιβαλλοντικές 
επιδράσεις τους. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Η ανακύκλωση των πλοίων της ανωτέρω κατηγορίας σε 
ορισμένα πιστοποιημένα διαλυτήρια πλοίων θα αυξήσει σημαντικά το κόστος εάν δεν 
προβλέπεται επιδότηση των εν λόγω εγκαταστάσεων ή του κόστους της διαλύσεως των 
ανωτέρω πλοίων. 
Core marine limited: Εφαρμογή του “Inventory of Hazardous Materials“ για όλα τα 
υπό Ευρωπαϊκή Σημαία  πλοία με κίνητρα από Ε.Ε (ως πιο πάνω) και ταυτόχρονα 
επιτάχυνση της υιοθέτησης από τις σχετικές εγκαταστάσεις του ISO 30000 μέσω 
κινήτρων, αφού η δέσμευση  των σημερινών (ευρωπαίων) πλοιοκτητών δεν θα 
μπορούσε να δεσμεύει τον τελικό - πριν την ανακύκλωση - πλοιοκτήτη.  
 
9.Ποιές από τις τρεις επιλογές ή ο συνδυασμός των τριών επιλογών που περιγράφονται 
ανωτέρω θα ήταν οι πιο κατάλληλες από άποψη των οικονομικών, περιβαλλοντικών και 
κοινωνικών επιδράσεων; 
 



ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ ΠΛΟΙΩΝ: ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ, ΛΗΨΗ ΑΠΟΦΑΣΕΩΝ ΚΑΙ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  
 

69 
 

LR: Η περιβαλλοντική χρέωση για τα νεόκτηστα πλοία (ι) καθώς επίσης και ένας 
ετήσιος φόρος είναι πιθανές λύσεις. Η επιλογή ενός ευρωπαϊκού βασισμένου στο 
λιμένα συστήματος χρηματοδότησης (iii) συνεπάγεται κάποιους κινδύνους για την 
ασυνέπεια στη διαδικασία συμμόρφωσης και μπορεί να αναγκάσει ορισμένες 
ευρωπαϊκές σημαίες να επιδεινωθούν σημαντικά. 
 
HELMEPA: Η χρηματοδότηση εκτός από των περιοχών που συνδέονται με την 
έρευνα και την ανάπτυξη, προς την ανακύκλωση πλοίων στο τέλος της ζωής τους 
πρέπει να ισορροπηθεί, να είναι διαφανής και λογική. Δεν έχει νόημα η χρέωση νέων 
πλοίων με τις περιορισμένες ποσότητες επικίνδυνων ουσιών ή η επιβολή ένα φόρο 
λιμένων διότι θα είναι δύσκολο να συλλέξει και να διαχειριστεί. Θα προτιμούσα ένα 
κεντροθετημένο ΕΕ σύστημα κατανομής και όχι ένα μεμονομένο κράτος. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Νομίζουμε ότι η 2α περίπτωση της πληρωμής ενός τέλους 
αναλόγως των εργασιών και του μεγέθους του πλοίου κατά της διάρκεια των ετών 
εκμετάλλευσής του (όταν δηλαδή παράγει μεταφορικό ή άλλο έργο) θα είναι η 
καλύτερη μορφή πληρωμής περιβαλλοντικού τέλους, και η οποία θα περιλάβει και τα 
υπάρχοντα αλλά και τα νεότευκτα πλοία, αλλά και δεν θα χρεώνετε όταν το πλοίο είναι 
παροπλισμένο λόγω με υπάρξεως εργασιών. Βεβαίως ο έλεγχος και η είσπραξη των 
τελών αποτελεί ένα πρόβλημα που μπορεί να λυθεί είτε μέσω των νηολογίων των 
χωρών της σημαίας του πλοίου, είτε μέσω των νηογνωμόνων είτε των ασφαλιστικών 
εταιρειών. 
 
Core marine limited: Η διαχείριση ταμείων όπως του προτεινόμενου από διάφορες 
αρχές ή κράτη θα δημιουργούσε πιθανώς πολλές επιπλοκές στην τελική διάθεση των 
πόρων αυτών για το σκοπό για τον οποίο θα συλλέγονταν, με διαρροές καθ οδόν σε 
διάφορες άλλες μη παραγωγικές ή αποδοτικές εργασίες ή γραφειοκρατίες. Αντίθετα η 
διάθεση πόρων για ενθάρρυνση της εξασφάλισης από όλες τις σχετικές εγκαταστάσεις 
του ISO 30000, επιθεωρημένου και πιστοποιημένου από αδιάβλητους οργανισμούς, θα 
επέφερε το διεθνή ανταγωνισμό στα σωστά και επιθυμητά επίπεδα με λιγότερο κόστος 
και πολύ πιο άμεσα. Άρα, θα ήταν καλύτερα τα όποια κονδύλια να διοχετευτούν σε 
αυτήν  την κατεύθυνση. Δεδομένου δε και των προβλημάτων των Ευρωπαϊκών 
Ναυπηγείων, αύξηση του κόστους με επιβολή του μέτρου 1 θα είχε επιπλέον αρνητικές 
συνέπειες για την ευρωπαϊκή  ναυπηγική βιομηχανία.   
 
10.Ποια κριτήρια θεωρείτε απαραίτητα να εκπληρωθούν για ένα πλοίο ώστε να είναι 
επιλέξιμο να πάρει τα κεφάλαια για την ανακύκλωση από το κεφάλαιο; Παρακαλώ 
παρέχετε τις λεπτομέρειες για τα πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματα. 
 
LR: Σημαία, τύπος πλοίου, ηλικία 
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HELMEPA: Τα κριτήρια δεν πρέπει να είναι εκτός από εκείνα που περιγράφονται στη 
σύμβαση και ισχύουν για ένα πλοίο που προορίζεται για την ανακύκλωση. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Ολα τα συμμετέχοντα πλοία να δικαιούνται επιδότηση 
διαλύσεως στο τέλος της ωφέλιμης ζωής τους. Το όφελος θα είναι σημαντικό για την 
ασφαλή από πλευράς περιβαλλοντικών όρων διάλυσή τους, βεβαίως θα υπάρξει κάποια 
αύξηση του κόστους των ναύλων η οποία όμως θα κατανέμεται κατά την διάρκεια της 
χρήσης του πλοίου. 
 
Core marine limited: Ίδε προηγούμενη απάντηση 
 
11.Θα έπρεπε η ΕΕ να αναπτύξει έναν κατάλογο «πράσινων εγκαταστάσεων 
ανακύκλωσης πλοίων» και σε ποια τα κριτήρια θα έπρεπε αυτός ο κατάλογος να 
βασιστεί; Παρακαλώ απαριθμήστε τα πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματα αυτών των 
κριτηρίων. 
 
LR: Ένας κατάλογος είναι πάντα ένα ευεργετικό εργαλείο για την καθοδήγηση στους 
ιδιοκτήτες. Το ISO 30000 και το ISO 14001 θα μπορούσαν να χρησιμεύσουν ως 
ελάχιστα κριτήρια. 
 
HELMEPA: Κρίνοντας από τη λειτουργία των Εγκαταστάσεων Υποδοχής για τα 
παραγμένα νερά των πλοίων στην ΕΕ και στο εξωτερικό, δεν είναι απαραίτητο. Εφ' 
όσον έχει εγκριθεί μια υπηρεσία ανακύκλωσης από ένα κράτος, αυτό είναι μια 
σημαντική πίστωση ότι καλύπτει τις απαιτήσεις που τίθονται από τη σύμβαση. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Η καθιέρωση από την Ευρωπαϊκή Ενωση μιας λίστας 
‘’πράσινων’’ εγκαταστάσεων διαλύσεως πλοίων θα έχει όφελος ως προς την ανάπτυξη 
μερικών εγκαταστάσεων που θα τηρούν όλους τους μέχρι σήμερα νομοθετημένους 
περιβαλλοντικούς όρους και στους οποίους θα μπορούν να κατευθύνονται  τα 
επιδοτούμενα για διάλυση πλοία. Βεβαίως οι ‘’πράσινες’’ εγκαταστάσεις δεν θα πρέπει 
να δημιουργηθούν εις βάρος άλλων κριτηρίων όπως η ασφάλεια των εργαζομένων, η 
εκμετάλλευση παράνομων ή λαθραίων εργατών που δεν ασφαλίζονται κ.α. δεδομένου 
ότι παρατηρείται διεθνώς το φαινόμενο να υπάρχουν ανταγωνιστικές εγκαταστάσεις 
διαλύσεως πλοίων που δεν τηρούν αυτά τα κριτήρια. 
 
Core marine limited: Η σχετική θέση θα πρέπει να βασίζεται σε επιθεώρηση / 
πιστοποίηση του προτύπου ISO 30000 από αναγνωρισμένο από Ε.Ε  οργανισμό / 
νηογνώμονα.  
 
12.Κατά την άποψή σας υπάρχουν οποιαδήποτε πρόσθετα μέτρα που πρέπει να 
ρυθμιστούν στο επίπεδο της ΕΕ; Παρακαλώ παρέχετε τις πληροφορίες για τις 
οικονομικές, περιβαλλοντικές και κοινωνικές επιδράσεις τους. 
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LR: Θεωρήστε τα χαρακτηριστικά γνωρίσματα υποβολής εκθέσεων ένα από τα 
ισχυρότερα εργαλεία για να διατηρήσετε μια γενική εικόνα της δραστηριότητας 
ανακύκλωσης πλοίων συνολικά. 
 
HELMEPA: Εάν λαμβάνουμε υπόψη ότι σε ένα ορισμένο βαθμό η επικίνδυνη 
διαχείρηση αποβλήτων έχει εναρμονιστεί στην ΕΕ, αυτό που παραμένει να ρυθμιστεί 
είναι η εισαγωγή και η εξαγωγή των πλοίων στο τέλος της ζωής τους εντός της ΕΕ και 
στο εξωτερικό. Θα  ισχύσουν οι διαδικασίες της συνθήκης της Βασιλείας ή οι πιο 
επιεικής της Σύμβασης; 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Ένα πρόβλημα που παρουσιάζεται είναι να φθάνουν στα 
διαλυτήρια πλοίων ‘΄’καθαρά’’ σκάφη που δεν γνωρίζει κανείς πως καθαρίσθηκαν και 
τι έγιναν τα επικίνδυνα υλικά, τα οποία είτε απορρίφθηκαν στην θάλασσα σε διεθνή 
ύδατα είτε εξήχθησαν σε χώρες που δεν τηρούν ή έχουν ‘’εύκαμπτους’’ 
περιβαλλοντικούς κανονισμούς. 
 
Core marine limited: Δεδομένου ότι οι περισσότερες εγκαταστάσεις αυτού του είδους 
βρίσκονται εκτός ΕΕ και οι τελικοί ιδιοκτήτες ενός πλοίου πιθανόν να μην είναι 
Ευρωπαίοι όταν το πλοίο θα κατευθύνεται προς διάλυση τα πιο αποτελεσματικά μέτρα 
θα ήταν αυτά που θα εξασφάλιζαν την εθελοντική δέσμευση προς την κατεύθυνση 
αυτή. Τόσο από τις ίδιες τις εγκαταστάσεις όσο και από τους πλοιοκτήτες. 
 
13.Ποιο είδος μη-νομοθετικών προσωρινών μέτρων θεωρείτε αυτήν την περίοδο 
αποτελεσματικό στην ενθάρρυνση πρακτικών για την υγιή διάλυση των πλοίων; 
Παρακαλώ παρέχετε τις πληροφορίες για τις οικονομικές, περιβαλλοντικές και 
κοινωνικές επιδράσεις τους. Πώς μπορούν αυτά να επεκταθούν και να προαχθούν.  
 
LR: Οδηγίες έτσι ώστε οι ιδιοκτήτες να μπορούν να προετοιμαστούν. 
 
HELMEPA: Οι εκστρατείες συνειδητοποίησης πρέπει να επεκταθούν για να 
καλύψουν τους κατασκευαστές εξοπλισμών και θαλάσσιων υλικών, για να γνωρίσουν 
τις υποχρεώσεις τους ενάντια στην ελαχιστοποίηση ή την απαγόρευση των επικίνδυνων 
ουσιών. 
 
Μπακόπουλος ΑΕΒΕ: Η περιβαλλοντική συνείδηση αρχίζει σιγά-σιγά να αποκτάται 
από άτομα αλλά και εταιρείες και χώρες που δεν έχουν μέχρι τώρα ασχοληθεί με αυτόν 
τον τομέα. Ενα μέτρο που θα ήταν επιβοηθητικό σε μια προσπάθεια να ενισχυθεί η 
περιβαλλοντική συνείδηση θα ήταν η απαλλαγή από ορισμένα τέλη (π.χ. τέλη χρήσης 
αιγιαλού, δημοτικά τέλη καθαριότητος) σε εγκαταστάσεις που αυτοβούλως 
προστατεύουν το περιβάλλον τηρώντας με προσοχή κανόνες καθαριότητας, 
δημιουργούν χώρους όπου ακόμα και με ισχυρή βροχή θα συγκεντρώνονται τα νερά 
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που παρασύρουν και απόβλητα από διάλυση πλοίων (π.χ. σκουριές, υπόλοιπα 
χρωμάτων, ξύλα κλπ) καθώς και τήρηση με σχολαστικότητα των όρων προστασίας του 
προσωπικού (παροχή καταλλήλων ενδυμασιών, ύπαρξη ασφαλών εγκαταστάσεων 
προσβάσεως στα υπό διάλυση πλοία, συνεχή επίβλεψη από μηχανικούς για πρόληψη 
πυρκαιών, εκρήξεων και άλλων διαδικασιών που πιθανόν να προκαλέσουν 
τραυματισμό ή και θάνατο των εργαζομένων. 
 
Core marine limited:Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή θα μπορούσε μέσω των διαφόρων 
οργανισμών που εκπροσωπούν τους πλοιοκτήτες πχ BIMCO, ECSA, ECC, Intertanko, 
Intercargo, MEPAs (HELMEPA, CYMEPA, TURMEPA κλπ) να ενθαρρύνει τους 
πλοιοκτήτες μέσα και από διάφορες προς τούτο ανακοινώσεις, βραβεύσεις, και άλλα 
κίνητρα περιλαμβανομένων και ειδικών διευκολύνσεων σε λιμάνια, εκπτώσεις σε 
πλοία με την «Απογραφή Επικινδύνων Υλικών» και δέσμευση της πλοιοκτήτριας 
εταιρείας για χρησιμοποίηση «πράσινων» διαλυτηρίων» για τα πλοία της κλπ. ώστε 
εθελοντικά να προχωρήσουν στην κατεύθυνση αυτή. Ανάλογα στην περίπτωση των 
σχετικών εγκαταστάσεων θα μπορούσε να ενθαρρυνθεί η υιοθέτηση του ISO 30000 και 
δημιουργία / δημοσίευση των « πράσινων» εγκαταστάσεων διάλυσης πλοίων και 
διάθεση πόρων προς ενίσχυση / ενθάρρυνση, βραβεία κλπ. 
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4.Στατιστική ανάλυση 

4.1 Περίληψη 

Ο ΙΜΟ το Μάιο του 2009 υπέγραψε τη διεθνή Συνθήκη για την Ασφαλή και 
Περιβαλλοντικά Υγιή Ανακύκλωση των πλοίων. Κατά τη διάρκεια των συζητήσεων 
σχετικά με την ανάπτυξη της νέας Συνθήκης έχει προκύψει η ανάγκη για αναφορά στις 
σχετικές στατιστικές που αναφέρονται σε διάφορες πτυχές της ανακύκλωσης πλοίων. Η 
συντάκτρια έχει εκμεταλλευθεί την ευκαιρία να αντιπαραβάλει και να παρουσιάσει σε 
αυτό το έγγραφο τα στατιστικά στοιχεία που θα είναι ενδεχομένως χρήσιμα στον 
αναγνώστη. 

4.2  Εισαγωγή 

Κατά τη διάρκεια των συζητήσεων σχετικά με την ανάπτυξη της διεθνούς Συνθήκης 
για την Ασφαλής και Περιβαλλοντικά Υγιής Ανακύκλωση των πλοίων έχει προκύψει η 
ανάγκη για  στοιχεία και στατιστικές σχετικά με τις διαφορετικές πτυχές της 
ανακύκλωσης πλοίων. Η συντάκτρια έχει συλλέξει στατιστικές όσον αφορά το μέγεθος 
του ελληνόκτητου στόλου, στον οποίο η νέα Συνθήκη θα εφαρμοστεί, στην 
αναμενόμενη ετήσια απαίτηση για ανακύκλωση πλοίων, που συμμορφώνονται με τη 
Συνθήκη, τη σχετική στατιστική για το μέσο όρο ηλικίας ανακύκλωσης, εάν ο μέσος 
όρος ηλικίας αλλάζει σημαντικά με την πάροδο του χρόνου  και στις στατιστικές όσον 
αφορά τους ανακυκλωμένους όγκους στις σημαντικότερες αγορές ανακύκλωσης 
πλοίων.  
 
Το έγγραφο παρουσιάζει στοιχεία και στατιστικές που ενδεχομένως θα βοηθήσουν τον 
ενδιαφερόμενο αναγνώστη να διαμορφώσει σαφέστερες απόψεις σχετικά με το θέμα. 
Επίσης, το έγγραφο έχει προσδιορίσει και συζητά μερικές από τις δυσκολίες και τις 
πηγές ανακριβειών που συνδέονται με τις δημοσιευμένες στατιστικές πληροφορίες για 
την ανακύκλωση των πλοίων. 

4.3 Το μέγεθος του λειτουργούντος στόλου 

Μία από τις βασικές στατιστικές που απαιτείται συχνά είναι το μέγεθος του στόλου 
που υπόκειται στις απαιτήσεις της Συνθήκης όταν τεθεί σε ισχύ. Ο παγκόσμιος στόλος 
αλλάζει συνεχώς με την προσθήκη νέων κατασκευών, με την ανακύκλωση παλαιών 
πλοίων και με την αφαίρεση των ναυάγιων. Μια έγκυρη πηγή στοιχείων του 
παγκόσμιου στόλου είναι ο κατάλογος Lloyd – Fairplay. Συγκεκριμένες αναφορές 
πρέπει να γίνουν στην ετήσια έκδοσή του, που απεικονίζει την κατάσταση του στόλου 
στα τέλη Δεκεμβρίου κάθε έτους για πλοία>100GT. Ο πίνακας 1 κατωτέρω 
παρουσιάζει τα σχετικά στοιχεία που λαμβάνονται από τον πίνακα 20 των εκδόσεων 
στατιστικών παγκόσμιου στόλου για τo 2008 και το 2009. Αξίζει να σημειωθεί η 
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ουσιαστική αύξηση του παγκόσμιου στόλου από τον περασμένο χρόνο (αύξηση 6.9% 
του DWT  του πλοίου και αύξηση 2.9% του αριθμού πλοίων). 
 
Απαιτείται προσοχή με τα εκτιμώμενα πλοία, που στο μέλλον θα υπόκειται στις 
απαιτήσεις της Συνθήκης, καθώς η ίδια αποκλείει τα μη εμπορικά πλοία, που 
βρίσκονται κάτω από τη δικαιοδοσία της κυβέρνησης των χωρών, ή που συμμετέχονται 
απλώς σε εσωτερικά ταξίδια. Οι στατιστικές που παρουσιάζονται στον πίνακα 1 
περιλαμβάνουν τα αποκλειόμενα από τη Συνθήκη πλοία. Επομένως ο αριθμός 73,716 
πλοίων αντιπροσωπεύει σίγουρα μια υπερεκτίμηση για το στόλο σχετικό με τη 
Συνθήκη και ως εικασία προτείνεται ότι ένας αριθμός για παράδειγμα ότι 60.000 έως 
65.000 πλοία μπορούν να είναι πιο κατάλληλος.  
 
Πίνακας 1: Δεδομένα παγκόσμιου στόλου.  

2008 2009  

n DWT n DWT 

Total World 

Fleet 

73,716 1,128,300,000 75,882 1,206,000,000 

4.4  Βάρος άφορτου πλοίου 

Μια πιο σχετική ποσότητα στην ανακύκλωση πλοίων είναι το βάρος κενού πλοίου. 
Αυτό ορίζεται ως το ακραίο εκτόπισμα του πλοίου όταν εξοπλίζεται πλήρως και είναι 
έτοιμο να προχωρήσει στη θάλασσα χωρίς το πλήρωμα, τους επιβάτες, τα εφόδια, τα 
καύσιμα, το έρμα, το νερό ή το φορτίο. Στον καθορισμό του κενού σκάφους 
περιλαμβάνονται τα λιπαντικά των κυρίων και βοηθητικών μηχανών, το πετρέλαιο των 
υδραυλικών συστημάτων και το νερό, που απαιτείται για να γεμίσει τους λέβητες του 
πλοίου μέχρι το επίπεδο λειτουργίας. Το βάρος άφορτου πλοίου μπορεί επίσης να 
θεωρηθεί ως η μάζα, που αποτελείται από τη μεταλλική κατασκευή, τα μηχανήματα 
προώθησης, ή άλλα μηχανήματα, την εξάρτηση και τις σταθερές. Το βάρος άφορτου 
πλοίου είναι σχετικό για την ανακύκλωση του πλοίου επειδή παρέχει τις εκτιμήσεις 
των ποσοτήτων των υλικών που λαμβάνονται μετά από την αποσυναρμολόγηση του 
πλοίου.  Επιπλέον, σχεδόν όλη η ανακύκλωση και οι συναλλαγές πώλησης & αγορών 
ορίζονται βάση των τιμών ανά τόνο άφορτου πλοίου (Ο μακρύς τόνος είναι μια 
αυτοκρατορική μονάδα μέτρησης εξισώνοντας σε 2.240 λίβρες (λίβρα) ή 1.016 τόνοι). 
 

Μια ερώτηση που συχνά προκύπτει είναι το βάρος κενού πλοίου των διαφορετικών 
τύπων πλοίων και μεγεθών. Τα στοιχεία που παρουσιάζονται στον πίνακα 2 έχουν 
παρασχεθεί από έναν πεπειραμένο μεσίτη και έχουν δημοσιευτεί στη ‘’Στατιστική 
Αναλύση της Ανακύκλωσης Πλοίων’’ του ΙΜΟ (Μικέλης, 2007) και προορίζονται να 
χρησιμοποιηθούν μόνο ως κατά προσέγγιση εκτιμήσεις. 
Πίνακας 2: Κατά προσέγγιση εκτιμήσεις του βάρους κενού πλοίου για διαφορετικούς τύπους πλοίων 
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4.5 Στατιστικές ανακύκλωσης 

Μια ερώτηση που υποβάλλεται συχνά είναι ποιος είναι ο μέσος όρος ηλικίας των 
ανακυκλωμένων πλοίων. Μια τέτοια στατιστική απαιτείται για την παραγωγή των κατά 
προσέγγιση εκτιμήσεων της αναμενόμενης μέσης ζήτησης για ανακύκλωση πλοίων. 
Εάν παραδείγματος χάριν ο μέσος όρος ηλικίας των ανακυκλώμενων πλοίων είναι 30 
έτη και υπάρχουν 95.000 σκάφη άνω των 100 GT στον παγκόσμιο στόλο, μπορόυμε να 
υπολογίσουμε ότι η μέση μελλοντική ζήτηση ανακύκλωσης θα ήταν περίπου 3.100-
3.200 πλοία το χρόνο (=95,000/30). Επιπλέον, εάν ψάχνουμε μια εκτίμηση της μέσης 
ετήσιας ζήτησης για ανακύκλωση σύμφωνα με τη Συνθήκη και το μέγεθος του 
σχετικού στόλου είναι, για παράδειγμα, 44.000 πλοία, ο μέσος όρος ηλικίας του είναι 
τα 28 έτη και το ποσοστό του παγκόσμιου στόλου που φέρει τη σημαία των 
Συμβαλλόμενων στη Συνθήκη Χωρών είναι, για παράδειγμα, 60%,  η ζητούμενη 
εκτίμηση θα ήταν περίπου 940 πλοία το χρόνο (=0.6*44,000/28).  Φυσικά  πρέπει να 
ειπωθεί ότι τέτοιες προσεγγίσεις είναι απλοϊκές δεδομένου ότι δεν μοιράζονται όλοι οι 
τύποι πλοίων, ούτε όλα τα μεγέθη πλοίων, την ίδια δυναμική αγοράς με την πάροδο 
του χρόνου. 
 
Μια σημαντική διαπίστωση που μπορεί να ελεγχθεί από την εξέταση των στατιστικών 
βάσεων δεδομένων για την ανακύκλωση πλοίων είναι ότι τα διαθέσιμα στοιχεία και οι 
βάσεις δεδομένων πάσχουν από αναπόφευκτες αποκλίσεις. Τα πλοία δεν αναφέρονται  
ως ανακυκλώμενα και πολλά αναφέρονται ένα χρόνος αφότου ανακυκλωθούν. 
Αντιθέτως, μερικά πλοία που καταγράφονται ως ανακυκλώμενα βρίσκονται να είναι σε 
λειτουργία. Συνεπώς, τα λανθασμένα αρχεία έχουν επιπτώσεις στις βάσεις δεδομένων 
για το στόλο και πιο πολύ στην ακρίβεια των βάσεων δεδομένων ανακύκλωσης λόγω 
του σχετικά μικρού μεγέθους τους.  
 
Ένα επιπρόσθετο στοιχείο της αβεβαιότητας προκύπτει από διαφορές στις πληροφορίες 
που δημοσιεύονται από διαφορετικούς προμηθευτές των ναυτιλιακών στοιχείων. Ο 
ενδιαφερόμενος αναγνώστης καλείται να συγκρίνει τις στατιστικές όσον αφορά τους 
όγκους ανακυκλώμενων πλοίων όπως δημοσιεύσε, παραδείγματος χάριν, ο κατάλογος 
Lloyd - Fairplay, η Research Clarkson Services Ltd και η EA Gibson Shipbrokers Ltd 
(όλες αυτές αποτελούν έγκυρες πηγές ναυτιλιακών στοιχείων).  Αυτές οι διαφορές 
οφείλονται στα προαναφερθέντα προβλήματα, ενώ διαφορές μπορούν επίσης να 
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προκύψουν λόγω της διαφορετικής ομαδοποίησης των τύπων των πλοίων. Η παρούσα 
ανάλυση χρησιμοποίησε τη βάση δεδομένων του Lloyd Register-Fairplay που λήφθηκε 
από τη συντάκτρια τον Αύγουστο του 2009 και που κάλυπτει τις τότε πιο πρόσφατες 
πληροφορίες για τα συμπεριλαμβανόμενα ελληνόκτητα ανακυκλωμένα πλοία από το 
1999 ως το 2009. Αυτό επομένως είναι η πηγή όλων των στοιχείων που 
χρησιμοποιούνται στην παρούσα μελέτη, εκτός αν δηλώνεται διαφορετικά. Πρέπει 
επίσης να σημειωθεί ότι οι αναλύσεις χρησιμοποιούν το μεικτό βάρος (GT) για την 
παρουσίαση των στατιστικών στο μέγεθος πλοίων. Το μεικτό βάρος είναι  ένα μέτρο 
του εσωτερικού όγκου ενός πλοίου και όχι ένα μέτρο της μάζας του. Ο λόγος για αυτήν 
την επιλογή ήταν ότι ο κατάλογος του Lloyd - Fairplay δεν περιέχει το βάρος άφορτου 
πλοίου για όλα τα πλοία. Από την ανωτέρω γενική συζήτηση αποτελεί φυσικό 
ακόλουθο η ύπαρξη διαφορών σε μερικές από τις στατιστικές, που παρουσιάζονται 
εδώ, εάν η ίδια ανάλυση εκτελεσθεί μια άλλη φορά ή χρησιμοποιώντας μια άλλη βάση 
δεδομένων. 
 
Ο πίνακας 3 παρουσιάζει τις ετήσιες στατιστικές ανακύκλωσης του ελληνόκτητου 
στόλου, που είναι μεγαλύτερος ή ίσος με 500 GT, για τα τελευταία 10 έτη (1999 ως 
2009). Οι στατιστικές περιλαμβάνουν για κάθε έτος της περίοδου των 10 ετών τον 
αριθμό ανακυκλωμένων πλοίων, το συνολικό μεικτό βάρος τους, το μέσο όρο μεικτού 
βάρους, το μέσο όρο ηλικίας (μ) και την τυπική απόκλιση της ηλικίας (σ) των 
ανακυκλωμένων πλοίων.  Η τυπική απόκλιση είναι ένα μέτρο της διακύμανσης της 
ηλικία κάθε πλοίου της ομάδας από το μέσο όρος ηλικίας εκείνης της ομάδας. Σε μια 
κανονική κατανομή (που είναι τι υποθέσαμε εμείς να έχουμε εδώ) το 68% των 
μετρήσεων πέφτει εντός του χώρου που ορίζει μία τυπική απόκλιση του μέσου όρου 
(μισό άνω και μισό κάτω) ενώ 95% πέφτει εντός του χώρου που ορίζουν δύο τυπικές 
αποκλίσεις του μέσου όρου. Παραδείγματος χάριν, εάν η μέση ηλικία ανακύκλωσης 
μιας ομάδας πλοίων ήταν τα 25 έτη και η τυπική απόκλιση ήταν τα 5 έτη το 95% όλων 
των πλοίων θα ανακυκλώνονταν σε μια ηλικία μεταξύ των 15 και 35 ετών. Αντιθέτως 
2.5% των πλοίων θα ανακυκλώνονταν σε ηλικία  μεγαλύτερη των 35 ετών και το 2.5% 
σε νεώτερη των 15 ετών. 
 
Είναι ιδιαίτερα σχετικό να σημειώσουμε από τα στοιχεία του πίνακα 3 τη μείωση του 
αριθμού των πλοίων που ανακυκλώνονται με τις ιδιαίτερα μεγάλες ποσότητες στην 
αρχή της περιόδου και τις μικρές τον τελευταίο καιρό της περιόδου που εξετάζεται. 
Επίσης αξιοσημείωτη είναι η κυκλική  συμπεριφορά (που παρουσιάζεται επίσης στο 
σχήμα 1) στο μέσο όρος ηλικίας των πλοίων που στέλνονται για ανακύκλωση από τα 
32 περίπου έτη στην αρχή (που είναι ο χρόνος πριν από την Ενδιάμεση Επιθεώρηση 
μετά από την 6η Ειδική Έρευνα) στα περίπου 26-27 έτη στη μέση (δηλ. πριν από την 
Ενδιάμεση Επιθεώρηση μετά από την 5η Ειδική Επιθεώρηση) και έπειτα στα 33 
περίπου έτη στο τέλος της περιόδου που εξετάζεται. Ο ενδιαφερόμενος αναγνώστης 
μπορεί να σημειώσει τις μεγάλες τιμές των τυπικών αποκλίσεων κατά τη διάρκεια των 
περιόδων χαμηλής δραστηριότητας ανακύκλωσης, όπως φαίνονται στον πίνακα 3. 
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Τα πλοία στέλνονται για ανακύκλωση όταν το υπαγορεύουν τα οικονομικά της 
λειτουργίας τους, αν και μια σημαντική εξαίρεση σε αυτόν τον κανόνα είναι η 
σταδιακή κατάργηση από τους κανονισμούς του παραρτήματος Ι της MARPOL του 
στόλου μονόγαστρων δεξαμενοπλοίων. 
 
Παρά το ανωτέρω σχόλιο για τη διάλυση των μονόγαστρων δεξαμενοπλοίων, οι μικρές 
ποσότητες και ο ψηλός μέσος όρος ηλικίας των πλοίων που στέλνονται για 
ανακύκλωση τον τελευταίο καιρό εξηγούνται σε μεγάλο μέρος από την ιδιαίτερα 
επιπλέουσα κατάσταση της αγοράς φορτίου στους περισσότερους τομείς της ναυτιλίας 
όπως μπορεί να δει κανείς από το σχήμα 2 που απεικονίζει τις ιστορικές σταθμισμένες 
μέσες αποδοχές των δεξαμενοπλοίων και το σχήμα 3 που απεικονίζει το βαλτικό δείκτη 
φορτίου για τις μεταφορές χύδην φορτίου. 
 
Πίνακας 3: Στατιστικές ανακύκλωσης (πλοία>500GT) 

Έτος 

ανακύκλωσης 

Αριθμός 

πλοίων(n) 

Mέσος 

όρος 

ηλικίας 

(μ) 

Τυπική 

απόκλιση(σ) 

Μεικτό 

βάρος(GT) 

Μέσο μεικτό 

βάρος GT 

1999 145 32,8 7 1540979 10627,44138 

2000 132 27,8 0,9 2377933 18014,64394 

2001 174 26 1,1 6254547 35945,67241 

2002 147 26 1,3 5542145 37701,66667 

2003 141 25,8 1,4 3228540 22897,44681 

2004 82 25,5 1,2 1730605 21104,93902 

2005 48 24,5 1,1 1664462 34676,29167 

2006 51 27,4 7,2 1181573 23168,09804 

2007 39 33,7 8,2 1529725 39223,71795 

2008 53 32,6 3,7 2802038 52868,64151 

2009 38 36,3 7,1 693762 18256,89474 
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Μέσος όρος ηλικίας ανακύκλωσης(>500GT)
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Σχήμα 1: Μέσος όρος ηλικίας ανακύκλωσης (πλοία >500GT) την περίοδο 1999-2009. 
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                                                                                       Πηγή:Moundreas George&Company S.A. and their sources 

Σχήμα 2: Μέσες αποδοχές των δεξαμενοπλοίων ($/μέρα) την περίοδο 1999-2009. 
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Baltic Freight Index
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                                                                   Πηγή:Moundreas George&Company S.A. and their sources 

Σχήμα 3:Baltic Freight Index 

 

Σχ.4:Bangladesh Demolition Scrap Prices - Tankers (Others)
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Σχήμα 4: Τιμές ανακύκλωσης του Μπανγκλαντές για δεξαμενόπλοια($/ldt) 
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Σχ.5:Bangladesh Demolition Scrap Prices - Drycargo
(Cape/Panamax) $/Idt
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Σχήμα 5: Τιμές ανακύκλωσης του Μπανγκλαντές για πλοία ξηρού φορτίου($/ldt) 
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Σχήμα 6: Μέσες τιμές ανακύκλωσης συγκρινόμενες με τις ανακυκλώμενες μονάδες. 
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Τιμές ανακύκλωσης ελληνικών Δ/Ξ σε σχέση με 
τις μέσες αποδοχές τους
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Σχήμα 7: Μέσες αποδοχές των δεξαμενοπλοίων συγκρινόμενες με τις τιμές ανακύκλωσης 

δεξαμενοπλοίων. 

 

 
 
Σχήμα 8: Απεικόνιση της σχέσης μεταξύ της τιμής ανακύκλωσης($/LDT), της τιμής των ναύλων($/day) 

και της τιμής του ανεκτιμένου χάλυβα($/ton). 
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Οι μικρές ποσότητες ανακυκλώμενων πλοίων την περίοδο 2004-2006 συνοδεύονται 
από υψηλές τιμές ανακύκλωσης, όπως παρουσιάζονται στα σχήματα 4, 5 για τα 
δεξαμενόπλοια και τα πλοία ξηρού φορτίου και 6 για τη μέση τιμή τιμών ανακύκλωσης 
που προσφέρθηκαν για την ανακύκλωση ελληνόκτητων πλοίων την περίοδο 1999-
2009. Αυτό μαρτυρά την ύπαρξη ενός άμεσου συσχετισμού μεταξύ των ναύλων και 
των τιμών ανακύκλωσης. Aπό την άλλη στο σχήμα 7 βλέπουμε ότι η τιμή του scrap 
μετά τα μέσα   του 2008 κυμαίνεται αντιστρόφως ανάλογα με την τιμή των ναύλων. 
Επομένως η τιμή του scrap επηρεάζεται και από άλλους παράγοντες όπως τα 
λειτουργικά κόστη, οι περιβαλλοντικές δαπάνες για τα ανακυκλωμένα πλοία αλλά 
κυρίως η τιμή χάλυβα του ανεκτιμένου. Η προσπάθεια εύρεσης της σχέσης της τιμής 
ανακύκλωσης με τους ναύλους και την τιμή του ανεκτιμένου χάλυβα οδήγησαν στην 
εύρεση συνάρτησης μέσω της παλινδρόμισης χρησιμοποιώντας τις ευρωπαϊκές μέσες 
τιμές ανεκτιμένου χάλυβα8 ,τη μέση τιμή των ναύλων9 και τη μέση τιμή των τιμών 
ανακύκλωσης για την περίοδο 1999-2009 (σχήμα 8). Η σχέση που προέκυψε ύστερα 
από πολλές δοκιμές είναι η:  
Scrap price= exp(0.695259*log(Freight rates)+0.406483*log(Steel scrap 
price)+1.301246) 
(Η χρήση του λογάριθμου έγινε για ομαλή κατανομή των στοιχείων)10. 
 
Εντούτοις, θα ήταν λανθασμένο να υποθέσουμε ότι η ναυτιλιακή αγορά οδηγεί μόνη 
της τις τιμές ανακύκλωσης και να μη λάβουμε υπ’όψιν τα αποτελέσματα της τοπικής 
ζήτησης για διάλυση πλοίων. Από αυτή την άποψη, ο πίνακας 4 όχι μόνο παρέχει τις 
πιο πρόσφατες πληροφορίες για τις τιμές ανακύκλωσης την ώρα που πραγματοποιείται 
η ανάλυση αλλά και υπογραμμίζει τις διαφορές τιμών που υπάρχουν σε τέσσερα από τα 
πέντε σημαντικά κράτη ανακύκλωσης (το πέμπτο κράτος ανακύκλωσης, η Τουρκία, 
προσφέρει τιμές που τείνουν να είναι κάτω απο αυτές της Κίνας). Η απόκλιση των 
τιμών απεικονίζει τις διαφορές στην εργασία, τις περιβαλλοντικές δαπάνες για τα 
ανακυκλωμένα πλοία αλλά κυρίως τη διαφορετική εσωτερική ζήτηση και επομένως τις 
διαφορετικές τιμές που λαμβάνονται από τους ανακυκλωτές για το χάλυβα πλοίων σε 
κάθε μια από αυτές τις διαφορετικές οικονομίες. Σημειώνεται για παράδειγμα ότι οι 
υψηλότερες τιμές που διατίθενται από το Μπανγκλαντές υποστηρίζονται από 
υψηλότερη επαναχρησιμοποίηση του χάλυβα πλοίων μετά από επεξεργασία, σε 
σύγκριση με τις άλλες χώρες ανακύκλωσης. Το ψηλό ενεργειακό κόστος για τον 
ανακυκλωμένο χάλυβα οδηγεί στη μείωση της τιμής ανακύκλωσης. Επίσης 
διαπιστώνεται ότι οι χαμηλότερες τιμές που προσφέρονται από την Τουρκία 
προσελκύουν κυρίως μικρότερα ευρωπαϊκά εμπορικά πλοία, των οποίων το μικρό 

                                                 
8 http://www.eurofer.org/index.php/eng/Facts-Figures/Figures/Scrap-price-index 
9 Πηγή: Moundreas George&Company S.A. and their sources 

10 http://udel.edu/~mcdonald/stattransform.html 
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βάρος άφορτου πλοίου δεν καλύπτει τις οικονομικές δαπάνες από τη διέλευση του 
Σουέζ και του μακροχρόνιου ταξιδιού, για παράδειγμα, στην Ινδία. 
 
Πρέπει να αναμένεται ότι δεν θα γίνουν όλες οι κυρίαρχες χώρες ανακύκλωσης, ούτε 
όλα τα κράτη σημαίας, μέλη στη νέα Συνθήκη μόλις τεθεί σε ισχύ. Μετά την έναρξη 
ισχύος της νέας Συνθήκης θα υπάρξουν δύο ευδιάκριτες αγορές ανακύκλωσης: Μία για 
την ανακύκλωση των πλοίων, που υπόκεινται στη Συνθήκη και μία για τα μη-
συμβεβλημένα πλοία. Το σχετικά χαμηλότερο κόστος για την αλλαγή σημαίας ενός 
πλοίου και το επίσης μέτριο κόστος για τη συμμόρφωση ενός υπάρχοντος πλοίου με τις 
απαιτήσεις της Συνθήκης καθιστούν πολύ πιθανό ότι τα πλοία θα είναι σε θέση να 
διασχίσουν το εμπόδιο της Συνθήκης σε καθεμία κατεύθυνση, ανάλογα με την 
επικράτηση οικονομικών παραγόντων και επίσης ανάλογα με τις κοινωνικές και 
περιβαλλοντικές ανησυχίες των πλοιοκτητών. Κάποιος θα μπορούσε να κάνει μερικές 
λογικές υποθέσεις σχετικά με τις οποίες τα κράτη θα γίνονταν Μέλη στη Συνθήκη όταν 
τεθεί σε ισχύ. Μπορεί έπειτα να είναι δυνατή η κατασκευή ενός οικονομικού μοντέλου 
των δύο αγορών που θα προκύψουν και επομένως θα δοκιμάσουν και θα προσδοκούν 
τη δυναμική προσφοράς και ζήτησης της ανακύκλωσης κάτω από το καθεστώς της 
Συνθήκης του ΙΜΟ. 
 
Για τη στατιστική ανάλυση των ανακυκλωμένων πλοίων που παρουσιάζονται  στο 
σχήμα 1 και τον πίνακα 3, όλα τα ανακυκλωμένα πλοία ήταν συγκεντρωμένα 
ανεξάρτητα από το μέγεθος ή τον τύπο τους. Θεωρήθηκε ότι θα ήταν σχετικό να 
αναλυθούν περαιτέρω τα αποτελέσματα των μεγεθών των πλοίων και έπειτα των τύπων 
πλοίων στο μέσο όρος ηλικίας και στην τυπική απόκλισή τους για την περίοδο που 
εξετάζεται. Θεωρήθηκε παραδείγματος χάριν ότι τα μικρότερα πλοία μπορεί να 
παράγουν διαφορετικές στατιστικές συγκρινόμενες με τα μεγαλύτερα πλοία και τα 
ποντοπόρα πλοία μεταφοράς ξηρού φορτίου μπορεί να παρουσιάσουν διακριτικά 
στατιστικά σχέδια. 
 
Ο πίνακας 5 και το σχήμα 9 παρουσιάζουν τα αποτελέσματα της στατιστικής ανάλυσης 
ανά μέγεθος πλοίων. Πρέπει να σημειωθεί ότι οι καμπύλες που παρουσιάζονται στο 
σχήμα 5 δεν περιλαμβάνουν όλες τις ομάδες μεγέθους πλοίων προκειμένου να μειωθεί 
ο σωρός στη γραφική παράσταση. Αυτό που είναι αρκετά σαφές και από τον πίνακα 
και από το σχήμα, η μέση ζωή λειτουργίας των πλοίων πάνω από 5000 GT στο μέσο 
όρο φαίνεται να έχει μια σταθερή απόκλιση περίπου 5 ετών, η οποία συμβαίνει να είναι 
το ενδιάμεσο διάστημα μιας Ειδικής Επιθεώρησης. Από την άλλη τα πλοία μικρού 
μεγέθους έχουν μεγαλύτερη τυπική απόκλιση και επομένως μια μεγαλύτερη διασπορά 
ηλικίας των πλοίων  την ώρα της ανακύκλωσης. Θα πρέπει να αναφερθεί ότι υπήρξαν 
έτη με μηδενική ανακύκλωση πλοίων μικρού μεγέθους, πράγμα που δικαιολογεί τη 
μεγάλη απόκλιση. Για μεγαλύτερη κάλυψη υπολογίστηκε στα πλοία αυτά και η τυπική 
απόκλιση των ενεργών έτων(σ’), η οποία παρουσιάζει ίδια συμπεριφορά με την τυπική 
απόκλιση των μεγαλύτερων πλοίων. 
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Πίνακας 4: Τιμές Ανακύκλωσης στα τέλη Αυγούστου 2009 

Ταξινόμηση Χώρα 
Άποψη 

Αγοράς 

Τιμές Γενικού 

Φορτίου ($/ldt) 

Τιμές 

Δεξαμενοπλοίων($/ldt) 

1 Μπαγκλαντές Σταθερή USD 285/lt ldt USD 340/lt ldt 

2 Ινδία Σταθερή USD 270/lt ldt USD 310/lt ldt 

3 Πακιστάν Σταθερή USD 275/lt ldt USD 285/lt ldt 

4 Κίνα Σταθερή USD 285/lt ldt USD 285/lt ldt 
                       Πηγή: GMS WEEKLY demolition newsletter, vol 88, issue 377 Aύγουστος 21, 2009 

 

 

Πίνακας 5:Στατιστικά ανακύκλωσης για κάθε μέγεθος πλοίου (πλοία>500GT) 

500-1,499 

GT 

1,500-

2,999 GT

3,000-

4,999 GT 

5,000-

9,999 GT 

10,000-

19,999 GT 

20,000 + 

GT 
Έτος 

ανακύκλωσης 
n μ n μ n μ n μ n μ n μ 

1999 31 30,9 22 32,7 10 35,3 18 36,4 44 32,4 20 34,0

2000 2 27,5 6 27,7 11 27,5 23 27,9 52 27,7 38 27,9

2001 0 0,0 1 27,0 1 25,0 19 25,8 60 26,2 93 25,9

2002 0 0,0 2 27,0 1 28,0 9 26,4 60 25,9 75 26,0

2003 0 0,0 0 0,0 3 26,0 18 25,5 64 25,9 56 25,9

2004 0 0,0 0 0,0 1 25,0 9 25,8 46 25,7 26 25,4

2005 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 23,0 10 25,1 37 24,8

2006 1 25,0 5 36,2 2 25,5 3 21,3 20 27,2 20 29,0

2007 1 31,0 1 32,0 1 42,0 2 40,5 9 35,0 25 33,2

2008 0 0,0 1 27,0 1 26,0 5 31,4 10 31,4 36 33,9

2009 4 36,8 3 39,7 3 32,3 8 39,0 10 33,6 10 38,7

Σύνολο 39 13,7 41 22,7 34 26,6 115 29,4 385 28,7 436 29,5

σ  16,0  15,1  10,3  6,5  3,6  4,7 

σ'   4,4   4,9   5,6             
σ':τυπική απόκλιση για τα ενεργά έτη 
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Μέση ηλικία ανακύκλωσης ανά μέγεθος (>500GT)
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Σχήμα 9: Μέση ηλικία ανακύκλωσης ανά μέγεθος (πλοία>500GT). 

 

Ο πίνακας 6 και το σχήμα 10 παρουσιάζουν τα αποτελέσματα της επιπρόσθετης 
στατιστικής ανάλυσης που πραγματοποιήθηκε για τη μέση ηλικία ανά τύπο πλοίων. 
Πρέπει να σημειωθεί ότι προς όφελος χώρου και σαφήνειας, ο πίνακας και το σχήμα 
παρουσιάζουν μόνο τους κύριους τύπους εμπορικών πλοίων. Οι ακόλουθες υποθέσεις 
έχουν χρησιμοποιηθεί για να ομαδοποιήσουν τους τύπους πλοίων εδώ: Πλοία 
μεταφοράς ξηρού φορτίου χύδην = πλοία ξηρού φορτίου, μεταλλεύματος ή 
συνδυασμένης μεταφοράς.  Δεξαμενόπλοια =πλοία μταφοράς ακατέργαστου 
πετρελαίου, προϊόντων πετρελαίου, χημικών , αποθηκών, νερού και κρασιού. 
Αεριοφόρα = πλοία μεταφοράς υγροποιημένου φυσικού αερίου και υγροποιημένων 
προιόντων πετρελαίου.  Πλοία φορτίου = πλοία μεταφοράς γενικού φορτίου, 
κατεψυγμένου φορτίου, εμπορευματοκιβωτίων, τσιμέντου, φορτίο RO-RO και ξυλείας. 
Επιβατηγά πλοία = επιβατηγά, κρουαζιερόπλοια, επιβατηγά/οχηματαγωγά.  
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Πίνακας 6:Στατιστικά ανακύκλωσης για τα περισσότερα είδη πλοίων (πλοία>500GT) 

Bulkers Tankers Gas ships Cargo ships 
Passenger 

ships Έτος 

ανακύκλωσης 
n μ n μ n μ n μ n μ 

1999 66 33,9 31 36,1 0 0,0 46 32,0 2 30,5

2000 46 27,7 37 27,8 0 0,0 43 27,9 4 28,0

2001 73 26,1 31 25,8 2 25,5 64 26,2 4 25,5

2002 49 26,0 40 26,1 3 26,0 50 26,0 4 25,5

2003 31 25,5 59 25,9 5 24,6 31 25,8 12 26,2

2004 2 23,5 38 25,4 2 27,5 16 25,7 18 25,8

2005 2 24,5 29 24,8 2 25,0 2 25,0 10 25,2

2006 12 34,4 18 29,6 0 0,0 7 23,4 10 29,7

2007 4 34,8 22 34,7 3 38,3 7 31,0 2 33,5

2008 16 31,1 15 33,5 4 32,0 12 32,8 6 35,7

2009 27 36,3 5 41,4 0 0,0 5 34,6 1 36,0

Σύνολο 328 29,4 325 30,1 21 18,1 283 28,2 73 29,2

σ  4,7  5,5  14,9  3,7  4,2 

σ'      5,3     

σ':τυπική απόκλιση για τα ενεργά έτη 
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Μέση ηλικία ανακύκλωσης ανά τύπων πλοίων(>500GT)
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Σχήμα 10: Μέση ηλικία ανακύκλωσης ανά τύπο πλοίων (πλοία>500GT) 

 
Τα σχήματα 11, 12 και 13 παρουσιάζουν τις κυρίαρχες χώρες ανακύκλωσης όσο αφορά 
τα πλοία που ανακύκλωσαν κατά την περίοδο 1999 ως 2009. Συγκεκριμένα, το σχήμα 
11 παρουσιάζει τον αριθμό των πλοίων άνω των 500 GT, που ανακυκλώθηκαν ετησίως 
σε κάθε μία από τις πέντε χώρες ενώ το σχήμα 12 παρουσιάζει τους όγκους που 
ανακυκλώθηκαν ετησίως στις χώρες αυτές εκφρασμένες σε GT. Τέλος, το σχήμα 13 
παρουσιάζει το ετήσιο μερίδιο αγοράς από την άποψη του μεικτού βάρους σε κάθε ένα 
από τα πέντε σημαντικά κράτη ανακύκλωσης. 
 
Μερικά θέματα αξίζουν να σχολιαστούν.Τα σχήματα 11 και 12 δείχνουν ότι οι όγκοι 
που ανακυκλώθηκαν από τα κυρίαρχα κράτη ποικίλλουν, με αρκετά δραματικές 
ετήσιες διακυμάνσεις, κυρίως για το Μπαγκλαντές και την Ινδία. Τέλος, το σχήμα 13 
δείχνει ότι διακυμάνσεις στο μερίδιο αγοράς των πέντε κυρίαρχων κρατών είναι επίσης 
πολύ έντονες. Ο ενδιαφερόμενος αναγνώστης μπορεί να παρατηρήσει για παράδειγμα 
ότι οι Έλληνες πλοιοκτήτες από το 2000 μέχρι το 2005 προτιμούσαν την Ινδία για τη 
διάλυση των πλοίων τους, ενώ από το 2006 και έπειτα το Μπανγκλαντές ανέβηκε στις 
προτιμήσεις τους και είναι σε πρώτη θέση έως σήμερα. Η Τουρκία παραμένει χαμηλά 
στις επιλογές, παρόλο που το 2006 είχε τη μεγαλύτερη απόδοση.  
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Κυρίαρχες χώρες ανακύκλωσης σε σχέση με τον αριθμό 
των πλοίων(>500GT)
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Σχήμα 10: Κυρίαρχες χώρες ανακύκλωσης σε σχέση με τον αριθμό των πλοίων (πλοία>500GT) 

Κυρίαρχες χώρες ανακύκλωσης σε σχέση με το συνολικό 
τοναζ των πλοίων(>500GT)
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Σχήμα 11: Κυρίαρχες χώρες ανακύκλωσης σε σχέση με το τονάζ των πλοίων(πλοία>500GT) 

Μοίρασμα της αγοράς από τις κυρίαρχες χώρες σε 
σχέση με το τονάζ (>500GT)
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Σχήμα 12: Μοίρασμα της αγοράς από τις κυρίαρχες χώρες σε σχέση με το τονάζ (πλοία>500GT) 
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5.Πρόγραμμα εξόρυξης πληροφοριών 

5.1Εισαγωγή 

Ο 20ος αιώνας έχει χαρακτηριστεί από πολλούς, ειδικούς και μη, συγκεκριμένα και 
άλλες φορές αυθαίρετα, ως ο αιώνας της πληροφορίας. Εκείνοι οι οποίοι είναι σε θέση 
και έχουν την ικανότητα να συλλέγουν πληροφορίες και δεδομένα, και έπειτα να τα 
αναλύουν και να τα αξιοποιούν, μοιραία είναι σε θέση να πρωταγωνιστήσουν σε όποιο 
πεδίο δραστηριοποιούνται. Η πληροφορία και η αξιοποίησή της, καθώς και η ανάλυση 
διάφορων δεδομένων τα οποία μπορούν να συλλεχθούν δίνουν την δυνατότητα σε κάθε 
ενδιαφερόμενο να αποκτήσει ένα ανταγωνιστικό πλεονέκτημα στον χώρο στον οποίο 
δραστηριοποιείται και να πάρει τις βέλτιστες αποφάσεις σε θέματα και διλήμματα που 
τον αφορούν. Αυτού του είδους οι αναλύσεις, που λαμβάνουν χώρα σε ποιοτικά αλλά 
και αριθμητικά δεδομένα γίνονται, ανάμεσα σε άλλες και με την βοήθεια της 
επιστήμης της Τεχνητής Νοημοσύνης, και πιο συγκεκριμένα με την χρήση των 
τεχνικών Data Mining, οι οποίες δίνουν την δυνατότητα εξαγωγής κανόνων μέσω των 
ηλεκτρονικών υπολογιστών.  
 
Σύμφωνα με το νόμο του Moore περί ανάπτυξης της πληροφορίας, η ταχύτητα 
επεξεργασίας των υπολογιστών διπλασιάζεται κάθε 18 μήνες και τα δεδομένα που 
αποθηκεύονται διπλασιάζονται κάθε 9 μήνες, ενώ ο χρόνος που δαπανάται για την 
κατανάλωση των πληροφοριών παραμένει σταθερός11. Κατα συνέπεια, ο άνθρωπος 
μπορεί να παρακολουθήσει και ν’αναλύσει πολύ λίγα από αυτά τα δεδομένα. Μόνο ένα 
μικρό ποσοτό (της τάξης του 5-10%) των συλλεγόμενων δεδομένων τυγχάνει πλήρους 
ανάλυσης. Αν σκεφτούμε ότι μία τυπική επιχειρισιακή βάση δεδομένων των ημερών 
μας περιέχει μεγάλο αριθμό εγγραφών (108-1012) δεδομένων πολλών διαστάσεων (10-
104), αντιλαμβανόμαστε πόσο χαοτική γίνεται η ανάλυση των δεδομένων από τον 
άνθρωπο. Θα έλεγε κανείς ότι <<πνιγόμαστε στα δεδομένα, αλλά λιμοκτονούμε στη 
γνώση μέσα από αυτά>> (<<We are drowning in data, starving for knowledge>> - John 
Naisbett)12 

                                                 
11 <<Αποθήκες Δεδομένων και εξόρυξης γνώσης, Εισαγωγή>> σελ.1.2, Θεοδωρίδης Γιάννης, Πελέκης Νίκος. 
http://infolab.cs.unipi.gr/courses/dwdm/slides/1-DWDM-intro.pdf, 19/5/2009 
 
12 <<Αλγόριθμοι Εξόρυξης Πληροφορίας, Διάλεξη 1, Εισαγωγή>>, σελ.5, Τζιραλής Γιώργοςhttp://gtziralis.googlepages.com/Lecture01 

Introduction.pdf, 19/5/2009 
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Σχήμα 1: Νόμος του Moore – Η αποθήκευση των δεδομένων (storage) είναι διπλάσια από την ταχύτητα 
επεξεργασίας των υπολογιστών (processing) στον ίδιο χρόνο 1 

 

 
Σχήμα 2: Ο χρόνος που δαπανάται για την κατανάλωση πληροφοριών παραμένει σταθερός, σε αντίθεση 
με τα δεδομένα.2 

 

Πώς είναι δυνατόν να εξερευνηθούν εκατομμύρια εγγραφών από εκατοντάδες 
μεταβλητές, ώστε να ευρεθούν κατάλληλα πότυπα (patterns); Για να γίνει κάτι τέτοιο 
χρειάζεται μία εκ βαθέων μελέτη, η οποία να οδηγεί στην ανακάλυψη της γνώσης μέσα 
από τα δεδομένα ( Knowledge Discovery in Data – KDD), μία γνώση που θα δίνει 
χρησιμότητα και πραγματικό νόημα στα δεδομένα, Η KDD αποτελεί μία μη τετριμένη 
διαδικασία εύρεσης έγκυρων, πρωτότυπων, χρήσιμων και προπαντός κατανοητών 
προτύπων (patterns) μέσα στα δεδομένα13. Χρησιμοποιεί κάποια επιστημονικά πεδία 
συγγενικά, προκειμένου να εξάγει τα κατάλληλα πρότυπα, τα οποία φαίνονται στο 
παρακάτω σχήμα: 

                                                 
13 <<Αποθήκες Δεδομένων και εξόρυξης γνώσης, Εισαγωγή>> σελ.1.3, Θεοδωρίδης Γιάννης, Πελέκης Νίκος. 
http://infolab.cs.unipi.gr/courses/dwdm/slides/1-DWDM-intro.pdf, 19/5/2009 
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Σχήμα 3: Η Ανακάλυψη Γνώσης από Δεδομένα (KDD) και σχετικά με αυτήν επιστημονικά πεδία1. 

 

Η διαδικασία ανακάλυψης γνώσης μέσα από δεδομένα αποτελείται από διαχρονικά 
δομημένα στάδια14: 
• Αποθήκευση δεδομένων (data warehouses). 
• Επιλογή και καθορισμός δεδομένων (target data). 
• Μετασχηματισμός δεδομένων (preprocessed data). 
• Εξόρυξης γνώσης (data mining) από μετασχηματισμένα δεδομένα και εύρεση 

προτύπων (patterns) και κανόνων (rules). 
• Ερμηνεία και αξιολόγηση των προτύπων και των κανόνων. 
• Γνώση και κατανόηση από τον ανθρώπινο παράγοντα. 
 
Τα παραπάνω βήματα φαίνονται σχηματικά κάτω: 

                                                 
14 Βουτσινάς Θέματα Επιχειρηματικής Νοημοσύνης, Θεωρητική Θεμελίωση και Εφαρμογές 
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Σχήμα 4: Η διαδικασία Ανακάλυψης Γνώσης από Δεδομένα.1 

 

Στο συγκεκριμένο κεφάλαιο θα δούμε πως μπορούν οι τεχνικές αυτές να αποδώσουν 
στη διάλυση των πλοίων. Το κεφάλαιο αρχικά θα αναφερθεί συνοπτικά στην επιστήμη 
της Τεχνητής Νοημοσύνης, έπειτα θα εστιάσει στις τεχνικές Data Mining, και στην 
συνέχεια μέσω εφαρμογής με την βοήθεια αλγορίθμου, ο οποίος θα εφαρμοστεί σε 
στοιχεία διαλύσεων που έχουν συλλεχθεί, θα καταλήξουμε στο κατά πόσο είναι ικανές 
αυτές οι τεχνικές στην αντιμετώπιση τέτοιων ζητημάτων. 

5.2Τεχνική Νοημοσύνη 

Το να δοθεί ένας ακριβής ορισμός γύρω από τον όρο Τεχνητή Νοημοσύνη, δεν είναι 
κάτι εύκολο και απλό. Αντίθετα κατά πολλούς είναι πολύπλοκο και σύνθετο καθώς η 
έννοια της λέξης «νοημοσύνη», πραγματικά προσεγγίζεται από πάρα πολλά σημεία. Ο 
Marvin Minsky υποστήριξε πως ΄΄Τεχνητή Νοημοσύνη είναι η επιστήμη του να κάνεις 
τις μηχανές να κάνουν πράγματα που θα απαιτούσαν αν εγένετο από έναν άνθρωπο΄΄.15 
Ένας άλλος ορισμός αναφέρει πως Τεχνητή Νοημοσύνη είναι η μελέτη του πώς να 
κάνουμε τους ηλεκτρονικούς υπολογιστές να κάνουν πράγματα για τα οποία, προς το 
παρόν, οι άνθρωποι είναι καλύτεροι (Elaine Rich 1983)16. Επίσης, διάσταση απόψεων 
υπάρχει και στο εάν η Τεχνητή Νοημοσύνη αποτελεί επιστήμη ξεχωριστή, ή απλά είναι 
ένας κλάδος της επιστήμης των υπολογιστών 5. Εμείς εδώ, θα θεωρήσουμε ότι η 

                                                 
15 Βλέπε Παγουρόπουλος Απόστολος, <<Διπλωματική Εργασία με θέμα: Data Mining στη 
Χρηματοοικονομική Ανάλυση>>, Πάτρα, 17/10/2006, σελ.4 
16 Βλέπε Παγουρόπουλος Απόστολος, <<Διπλωματική Εργασία με θέμα: Data Mining στη 
Χρηματοοικονομική Ανάλυση>>, Πάτρα, 17/10/2006, σελ.4 
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Τεχνητή Νοημοσύνη αποτελεί επιστήμη η οποία έχει σαν μοναδικό μέσο 
πειραματισμού τους ηλεκτρονικούς υπολογιστές. 
 
Η Τεχνητή Νοημοσύνη γεννήθηκε στις αρχές της δεκαετίας του 1940, με το 
ενδιαφέρον να περιστρέφεται στην κατασκευή προγραμμάτων για παίξιμο παιχνιδιών 
και αποδείξεις θεωρημάτων. Η κυρίως έμφαση δόθηκε στην κατασκευή συστημάτων 
τα οποία είχαν κάποιο βαθμό γενικής ευφυΐας ή ικανότητας για την επίλυση 
προβλημάτων από διαφορετικά πεδία και χώρους. Στο σημείο αυτό αξίζει να 
επισημάνουμε ότι ώθηση στην  εξέλιξη της επιστήμης έδωσε η δημιουργία της 
γλώσσας LISP. Η βασική κατεύθυνση της επιστήμης και βασικός της σκοπός ήταν η 
δημιουργία δομών που παριστάνουν τον τρόπο με τον οποίο ο ανθρώπινος εγκέφαλος  
αποθηκεύει  δεδομένα, πληροφορία, γνώση καθώς και τρόπους επεξεργασίας αυτών 
και αντιστοιχία του ανθρώπινου συλλογισμού. Οι προσπάθειες όλες αφιερώθηκαν στην 
κατασκευή συστημάτων με περιορισμένο πεδίο εφαρμογής που κατείχαν σημαντικό 
όγκο γνώσης για το συγκεκριμένο πεδίο (το πεδίο προσδιορίζει το ανάλογο 
αντικείμενο, επιστημονικό χώρο). Στο σημείο αυτό θα αναφερθούμε σύντομα στους 
σπουδαιότερους τομείς της Τεχνητής Νοημοσύνης και θα δώσουμε μία μικρή 
περιγραφή για τον κάθε ένα από αυτούς 5 : 
 
Παίξιμο Παιχνιδιών (Game Playing) 
Αναφέρεται στο παίξιμο των παιχνιδιών που απαιτούν συλλογισμό, όπως το σκάκι, και 
είναι από τους παλαιότερους τομείς. 
 
Αυτοποιημένος Συλλογισμός (Automated Reasoning) 
Θα μπορούσε κανείς να ισχυριστεί πως η αυτόματη απόδειξη θεωρημάτων (automatic 
theorem proving) είναι ο παλαιότερος κλάδος της Τεχνητής Νοημοσύνης που απέδωσε 
πολλούς καρπούς. Στάθηκε αφορμή για την τυποποίηση πολλών αλγορίθμων 
αναζήτησης και την ανάπτυξη του κατηγορηματικού λογισμού πρώτης τάξης (first-
order predicate calculus) καθώς και της γλώσσας PROLOG. 
 
Έμπειρα Συστήματα (Expert Systems) 
Αποτελεί τον πιο επιτυχημένο κλάδο με εμπορεύσιμα αποτελέσματα σε πολλά πεδία 
της καθημερινότητας και επιστημών. Το έμπειρο σύστημα είναι ένα πρόγραμμα το 
οποίο μιμείται έναν εμπειρογνώμονα για την επίλυση προβλημάτων και την λήψη 
αποφάσεων. Στηρίζονται στην σπουδαιότητα της εξειδικευμένης γνώσης, για ένα στενό 
πεδίο, που λαμβάνεται από ένα η περισσότερους εμπειρογνώμονες στο πεδίο αυτό. Η 
γνώση των συστημάτων βασίζεται στην εμπειρία που αποκτήθηκε. Στην ουσία τέτοια 
συστήματα αποτελούν την ΄΄συνέννωση΄΄ πολλών εμπειρογνωμόνων σ’ έναν όσον 
αφορά την γνώση. 
 
Κατανόηση Φυσικής Γλώσσας (Natural Language Understanding) 
Αποτελεί ένα από τα δυσκολότερα προβλήματα της επιστήμης. Υπάρχουν ελάχιστα 



ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ ΠΛΟΙΩΝ: ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ, ΛΗΨΗ ΑΠΟΦΑΣΕΩΝ ΚΑΙ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  
 

94 
 

συστήματα τα οποία κατανοούν την γλώσσα, και αναφέρονται σε περιορισμένου 
μεγέθους λεξιλόγια και σύνολα εννοιών. 
 
Μηχανική Μάθηση (Machine Learning) 
Η αυτοποιημένη μάθηση είναι και αυτή από τα δυσκολότερα προβλήματα. Αναφέρεται 
στο κατά πόσο μπορεί ένα πρόγραμμα να είναι ικανό για αυτομάθηση, είτε μέσω 
εμπειρίας, είτε μέσω παραδειγμάτων αλλά και περιγραφών σε φυσική γλώσσα. Αυτός ο 
τομέας εξελίσσεται δυναμικά, και σε αυτόν βασίζονται και οι τεχνικές Data Mining 
που θα μας απασχολήσουν στην συγκεκριμένη εργασία. Η Μηχανική Μάθηση 
αποσκοπεί στην διερεύνηση των μηχανισμών και των υπολογιστικών διαδικασιών 
μέσω των οποίων είναι δυνατή η εξαγωγή και οργάνωση της γνώσης από την 
υπάρχουσα εμπειρία. Μεταξύ των διαφόρων μορφών συστημάτων μάθησης, η 
επαγωγική μάθηση μέσω παραδειγμάτων (inductive learning) έχει γνωρίσει τη 
μεγαλύτερη διάδοση. Στο συγκεκριμένο πεδίο σημαντικό ρόλο παίζει και η ποιότητα 
των κανόνων που εξάγονται από την υπάρχουσα γνώση καθώς και η βελτίωσή της. 
 
Κατανόηση Εικόνας (Image Understanding) 
Ο τομέας αυτός αναφέρεται στη δυνατότητα ενός ηλεκτρονικού υπολογιστή που είναι 
εφοδιασμένος με κάμερα να κατανοεί. Να αναγνωρίζει δηλαδή αντικείμενα και τις 
σχέσεις τους στο χώρο σε μια εικόνα, όπου η εικόνα μπορεί να u949 είναι σχέδια αλλά 
και φυσική. Αποτελεί έναν από τους δυσκολότερους τομείς της επιστήμης αυτής . 

5.3Η τεχνική Data Mining / Εξόρυξη από Δεδομένα 

Η διαδικασία Data Mining, η ελληνική απόδοση της οποίας είναι ΄΄Εξόρυξη από 
Δεδομένα ή Ανεύρεση Γνώσης από Δεδομένα΄΄, είναι η αναλυτική διαδικασία η οποία 
έχει σχεδιαστεί για να αναλύει και να εξερευνεί δεδομένα σε μεγάλες ποσότητες και 
έπειτα να δημιουργεί κανόνες και σχέσεις μεταξύ των μεταβλητών που ενδιαφέρουν να 
ερευνηθούν. Γενικά ο όρος Data Mining αναφέρεται σε υψηλού επιπέδου εφαρμογές 
και μεθόδους και παρόμοια εργαλεία, που χρησιμοποιούνται για να παρουσιάσουν και 
να αναλύσουν δεδομένα σε πεδία λήψης αποφάσεων.  
 
Η βασική ιδέα πίσω από τον όρο Data Mining είναι η ανεύρεση εκείνης της μη 
μηδενικής λύσης η οποία δίνει την δυνατότητα εξαγωγής χρήσιμων και ουσιαστικών 
κανόνων σε δεδομένα 6. Η όλη διαδικασία βασίζεται στην χρησιμοποίηση αλγορίθμων 
οι οποίοι αναζητούν κανόνες μεταξύ των μεταβλητών των δεδομένων, και έπειτα 
καταχωρούν τα δεδομένα σε νέες βάσεις δεδομένων. Τεχνικώς οι αλγόριθμοι αυτοί 
είναι τα συστατικά της διαδικασίας η οποία βρίσκει συσχετισμούς ή κανόνες μέσα από 
τεράστιες βάσεις αποθηκευμένων δεδομένων / πληροφοριών. Επίσης η διαδικασία Data 
Mining αναφέρεται συχνά και ως Computerized Technology (Πληροφοριακή 
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Τεχνολογία)17 η οποία χρησιμοποιεί πολύπλοκους αλγόριθμους που δημιουργούν 
κανόνες και σχέσεις μέσα σε τεράστιες βάσεις δεδομένων, αναλύοντάς τες, με σκοπό 
την λήψη στρατηγικών αποφάσεων. 
 
Η τεχνική Data Mining, DM , ενδιαφέρει ερευνητές από διάφορα πεδία επιστημών 
όπως εκείνα της Μηχανικής Μάθησης (Machine Learning), Αναγνώρισης Κανόνων 
(Pattern Recognition), των Βάσεων Δεδομένων (Databases), την Στατιστική 
(Statistics), την Τεχνητή Νοημοσύνη (Artificial Intelligence ΑΙ), και τα Έμπειρα 
Συστήματα (Expert Systems). Οι περισσότεροι αλγόριθμοι και τεχνικές προέρχονται 
από αυτά τα πεδία. Η βάση όλων των παραπάνω είναι η απόσπαση κανόνων που 
περιέχουν γνώση, μέσα από πλήθος δεδομένων. 
 
Οι κυριότεροι στόχοι των τεχνικών DM είναι η Πρόβλεψη (Prediction) και η 
Περιγραφή (Description) [6]. Η Πρόβλεψη, που αποτελεί και το σημαντικότερο είδος 
DM, χρησιμοποιεί υπάρχουσες μεταβλητές στις βάσεις δεδομένων ώστε να προβλέπει 
άγνωστες ή μελλοντικές αξίες ενδιαφέροντος. Από την άλλη μεριά, η Περιγραφή 
επικεντρώνεται στο να βρίσκει κανόνες περιγράφοντας δεδομένα. Οι αλγόριθμοι της 
κάθε τεχνικής DM αποτελούνται από τρία συστατικά στοιχεία 6: 
i. Model Representation (Αναπαράσταση Μοντέλου): Είναι η γλώσσα L η οποία 

περιγράφει ανακαλυφθήσες μεθόδους. Εάν η αναπαράσταση είναι μικρή και 
περιορισμένη αρκετά τότε τίποτε από παραδείγματα ή από χρόνο εκπαίδευσης δεν 
θα παράγει ένα μοντέλο για τα δεδομένα. 

ii. Model Evaluation (Αποτίμηση Μοντέλου): Υπολογίζει πόσο καλά μια 
συγκεκριμένη μέθοδος, ένα μοντέλο με τις παραμέτρους του, συνιστούν τα 
κριτήρια της διαδικασίας Knowledge Discovery Databases (Ανεύρεση γνώσης σε 
βάσεις δεδομένων). 

iii. Search Method (Μέθοδος Αναζήτησης) : Αποτελείται από δύο στοιχεία. Το πρώτο 
είναι η parameter search όπου ο αλγόριθμος πρέπει να ψάχνει για παραμέτρους 
που συνοψίζουν τα μοντέλα αποτίμησης που έλαβαν δεδομένα και έτοιμη 
αναπαράσταση του μοντέλου. Δεύτερον έχουμε την model research. 

Συνοπτικά, το μοντέλο της τεχνικής που θα χρησιμοποιηθεί πρέπει να αναπαριστά 
καθαρές υποθέσεις και συμπεράσματα, ώστε να αποσπώνται οι κανόνες που 
ενδιαφέρουν. Επιπρόσθετα το μοντέλο θα πρέπει να έχει έγκυρη πρόβλεψη η οποία θα 
μπορεί να βασιστεί στην μέθοδο Cross Validation και η αναζήτηση να συνοψίζει τα 
κριτήρια αποτίμησης του μοντέλου σχετικά με την αναπαράσταση των δεδομένων. Τα 
εργαλεία εξόρυξης (Mining Tools or Search Engines) είναι συνήθως «έξυπνα» από το 
πεδίο της Τεχνητής Νοημοσύνης σχετικά με βάσεις δεδομένων. Ποικίλα είναι τα είδη / 
τύποι των εργαλείων που χρησιμοποιούνται στην τεχνική Data Mining. Στο σημείο 
αυτό θα αναφέρουμε ονομαστικά τα κυριότερα αυτών: 

                                                 
17 Βλέπε Παγουρόπουλος Απόστολος, <<Διπλωματική Εργασία με θέμα: Data Mining στη 
Χρηματοοικονομική Ανάλυση>>, Πάτρα, 17/10/2006, σελ.4 
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 Neural Networks, (Νευρωνικό δίκτυο)  
Ένα νευρωνικό δίκτυο είναι ένα απλό μοντέλο βασισμένο στον τρόπο λειτουργίας των 
νευρώνων του εγκεφάλου. Μαθηματικά μπορεί να περιγραφεί ως ένας κατευθυνόμενος 
γράφος με βάρη χωρίς κύκλους. Οι κόμβοι του, οι οποίοι είναι και οι μονάδες 
επεξεργασίας, ονομάζονται νευρώνες και μπορεί να είναι 3 ειδών: εισόδου, εξόδου και 
κρυφοί, ενώ κάθε ακμή συνδέει δύο κόμβους μεταξύ τους συσχετίζοντάς τους με ένα 
βάρος (η ακμή αντιπροσωπεύει το βάρος) και η κατεύθυνσή της υποδεικνύει την ροή 
των δεδομένων κατά την διαδικασία της πρόβλεψης . Στην ακόλουθη εικόνα φαίνεται η 
γενική μορφή ενός νεωρωνικού δικτύου και ενός νευρώνα18 .  
 

               
Σχήμα 5:Νευρωνικό δίκτυο (αριστερά προς τα δεξιά): Γενική μορφή νευρωνικού δικτύου και νευρώνα. 

 

Οι κόμβοι εισόδου ανήκουν στο πρώτο επίπεδο του δικτύου και κάθε ένας από αυτούς 
αντιπροσωπεύει και μία μεταβλητή εισόδου. Στα επόμενα επίπεδα ανήκουν οι κρυφοί 
κόμβοι οι οποίοι μεταφέρουν τα δεδομένα από το επίπεδο εισόδου ή κάποιο 
προηγούμενο επίπεδο στο επόμενο, αφού πολλαπλασιάσουν κάθε τιμή που λαμβανουν 
με το βάρος της αντίστοιχης ακμής και εκτελέσουν συμπληρωματικούς υπολογισμούς. 
Οι εν λόγω κόμβοι είναι ιδιαίτερης σημασίας διότι καθιστούν το δίκτυο ικανό να 
εκπαιδευτεί σε μη γραμμικές σχέσεις. Οι κομβοι του επιπέδου εξόδου αντιστοιχούν στα 
χαρακτηριστικά τα οποία είναι τα ζητούμενα για να προβλεφθούν. Στην έξοδο κάθε 
κόμβου ενεργοποιείται η τιμή εξόδου μέσω κατάλληλης συνάρτησης. Η συνάρτηση 
ενεργοποίησης η οποία χρησιμοποιείται συνήθως είναι η σιγμοειδής και η υπερβολική 
εφαπτομένη tanh και δίνοται από τις παρακάτω εξισώσεις: 

1: ,
1 exp( )

exp( ) exp( ): ,
exp( ) exp( )

Sigmoid Output a input
a

a aTanh Output a input
a a

= =
+
− −

= =
+ −

 

Η δομή του δικτύου που περιγράφουμε αναφέρεται στο δίκτυο ευθείας 
ανατροφοδότησης στο οποίο η ροή των δεδομένων ακολουθεί μια συγκεκριμένη 
κατεύθυνση. Η διαδικασία της εκπαίδευσης ενός δικτύου συνίσταται στην εύρεση του 
βέλτιστου συνόλου βαρών για τις ακμές του δικτύου και μπορούν να γίνουν πολλές 
επαναλήψεις του αλγορίθμου μέχρι να βρεθεί το βέλτιστο σύνολο. Η διαδικασία 

                                                 
18 Zhao Hui Tang, Jamie MacLennan, “Data mining with SQL Server 2005”, Wiley Publishing 2005 
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σταματά όταν πληρείται μια συνθήκη τερματισμού ή όταν ο αλγόριθμος εκτελέσει έναν 
μέγιστο αριθμό επαναλήψεων. Για κάθε μια επανάληψη υπολογίζονται ανάλογα με τις 
τιμές του συνόλου εκπαίδευσης που δόθηκαν, τα βάρη για τις ακμές και στην συνέχεια 
υπολογίζεται το σφάλμα πρόβεψης το οποίο χρειάζεται για την επόμενη επανάληψη 
ώστε να γίνει καλύτερα η προσαρμογή των τιμών των βαρών στους επόμενους 
υπολογισμούς και να αυξηθεί η ικανότητα πρόβλεψης με ακρίβεια του δικτύου. Επειδή 
το σφάλμα ανατροφοδοτεί την επόμενη επανάληψη, η μέθοδος εκπαίδευσης 
χαρακτηρίζεται μέθοδος με οπισθοδιάδοση του σφάλματος (back propagation of error).  
 

 Decision Tree (Δέντρα Απόφασης) 
Τα δέντρα απόφασης συνιστούν μοντέλα τα οπoία δίνουν την δυνατότητα της 
ανάπτυξης συστημάτων κατηγοριοποίησης τα οποία μπορούν να προβλέπουν και να 
κατηγοριοποιούν μελλοντικές καταστάσεις βασιζόμενα σε ένα σύνολο κανόνων 
απόφασης (decision rules). Η βασική ιδέα των δέντρων απόφασης είναι ο διαχωρισμός 
των δεδομένων αναδρομικά σε υποσύνολα ώστε κάθε ένα από αυτά να περιέχει 
ομοειδείς καταστάσεις της μεταβλητής της οποίας την τιμή θελουμε να προβλέψουμε. 
Σε κάθε σημείο στο οποίο το δέντρο διαχωρίζεται σε κλάδους, όλα τα χαρακτηριστικά 
εισόδου εκτιμώνται για να βρεθεί η επίδρασή τους στην μεταβλητή εξόδου, έτσι κάθε 
ένα μονοπάτι του δέντρου συνιστά και έναν κανόνα απόφασης. Στην ακόλουθη εικόνα 
φαίνεται η γενική μορφή ενός δέντρου απόφασης19. 

 
Βασικά πλεονεκτήματα της μεθόδου αυτής είναι η ταχύτητα με την οποία 
κατασκευάζεται το δέντρο και η ευκολία στον τρόπο ερμηνείας τους καθώς η λογική 
με την οποία έχει κατασκευαστεί το δέντρο είναι εμφανής στο τελικό διάγραμμα. Ένα 
ακόμη σημαντικό πλεονέκτημα είναι ότι ο αλγόριθμος εκπαίδευσης λαμβάνει υπόψη 
του μόνο εκείνες τις μεταβλητές εισόδου οι οποίες είναι οι πιο βασικές και 
καθοριστικές για την εξαγωγή ακριβούς διάγνωσης, ενώ όλες οι υπόλοιπες αγνοούνται. 
Για την κατηγοριοποίηση και την κατάτμηση των δεδομένων του συνόλου εκπαιδευσης 
μπορούν να χρησιμοποιθούν πολλοί διαφορετικοί αλγόριθμοι οι οποίοι σε γενικές 
γραμμές βασίζονται στην ίδια ιδέα της εύρεσης εκείνης της μεταβλητής εισόδου που 
δίνει το βέλτιστο αποτέλεσμα πρόβλεψης ή κατάταξης αν θεωρηθεί ότι το σύνολο 
δεδομένων χωρίζεται σε υποσύνολα. Όπως και στην προηγούμενη έτσι και για αυτή 
την περίπτωση η διαδικασία εκπαίδευσης είναι αναδρομική και διαχωρίζει το αρχικό 
σύνολο σε υποσύνολα, ενώ σταματά όταν πλέον έχει κατασκευαστεί όλο το δέντρο 
απόφασης κάτι το οποίο καθορίζεται από κατάλληλα κριτήρια τερματισμού 9. Ο 
αλγόριθμος βάση του οποίου γίνεται η κατασκευή του δέντρου που θα χρησιμοποιηθεί 
είναι ο ακόλουθος: 
• See5/C5.0: Ο αλγόριθμος κατασκευάζει είτε ένα σύνολο κανόνων ή ένα δέντρο 

απόφασης. Η διαμέριση των συνόλων σε κάθε επανάληψη γίνεται βάσει εκείνης 

                                                 
19 (http:gtziralis.googlepages.com/Lecture02 Data Components Visualization Exploration.pdf) 
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της μεταβλητής εισόδου η οποία έχει το μεγαλύτερο κέρδος ως προς την 
πληροφορία την οποία παρέχει. Η μεταβλητή εξόδου την οποία θα προβλέψουμε με 
το μοντέλο πρέπει για τον αλγόριθμο αυτό να παίρνει διακριτές τιμές. Το δέντρο το 
οποίο προκύπτει δεν είναι απαραίτητα δυαδικό, αφού μπορεί σε κάθε επανάληψη 
να προκύψουν περισσότερες των δύο διαμερίσεις 9.  

 Rule Induction, (Εισαγωγή Κανόνων) 
Είναι η χρησιμοποίηση if-then κανόνων σε σύνολα από δεδομένα, τα οποία βασίζονται 
κυρίως σε στατιστικά μοντέλα. Στο παρακάτω σχήμα βλέπουμε ένα παράδειγμα if-then 
κανόνα, όπου ο ενδιαφερόμενος για τένις, προτρέπεται από τον κανόνα να μην παίξει 
το εν λόγω παιχνίδι, εφόσον ο καιρός είναι ηλιόλουστος και η υγρασία ψηλή20. 

 
Σχήμα 6: Παράδειγμα Κανόνα if-then 
 

 Data Visualization, (Απεικόνιση Δεδομένων) 

Αποτελεί την εικονική αναπαράσταση σχέσεων μεταξύ δεδομένων. 

 Genetic Algorithms, (Γενετικοί Αλγόριθμοι) 

Οι Γενετικοί Αλγόριθμοι είναι μία τεχνική η οποία βασίζεται σε στοιχεία / συστατικά 

natural evolution χρησιμοποιώντας γενετικούς συνδυασμούς. 

 Nearest Neighbor Method, (Μέθοδος Γειτνίασης) 

Είναι μία τεχνική ταξινόμησης δεδομένων που βασίζεται σε ομοειδείς εγγραφές μέσα 

από προηγούμενες (historical) βάσεις δεδομένων. 

                                                 
20 Maimon Oded, Rokach Lior, The Data Mining and Knowledge Discovery Handbook, εκδ. Springer, 2005/ 
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5.3.1Τα στάδια της διαδικασίας του data mining 
 
Η διαδικασία Εξόρυξης από δεδομένα αποτελείται από τρία στάδια [6] : 
• Το στάδιο της «εξερεύνησης» των δεδομένων (initial exploration): Αυτό το 

στάδιο συνήθως ξεκινάει με την προετοιμασία των δεδομένων (data preparation), 
που περιλαμβάνει καθαρισμό από πιθανούς θορύβους που υπάρχουν μέσα στα 
δεδομένα, μετασχηματισμούς δεδομένων και επιλογή των κατάλληλων 
υποσυνόλων εγγραφών και καθορισμό ομάδων δεδομένων με μεγάλους αριθμούς 
μεταβλητών και πεδίων (fields) διεξάγοντας μία επιλογή χαρακτηριστικών (feature 
selections). Έπειτα, ανάλογα με την φύση του προβλήματος αυτό το στάδιο της 
διαδικασίας μπορεί να περιλαμβάνει μία απλή επιλογή από μεθόδους πρόβλεψης 
για ένα μοντέλο ανάλυσης, ώστε να βγάλει κάποια συμπεράσματα 
χρησιμοποιώντας μία μεγάλη ποικιλία από στατιστικές μεθόδους (EDA – 
Exploratory Data Analysis) για να αναγνωρίσει τις πιο σχετικές μεταβλητές και να 
εξαλείψει την πολυπλοκότητα από το επόμενο στάδιο υλοποίησης της διαδικασίας. 

• Το στάδιο δημιουργίας και κατασκευής του κατάλληλου μοντέλου πρόβλεψης 
(model building and validation): Tο συγκεκριμένο στάδιο περιλαμβάνει την 
επεξεργασία πολλών και ποικίλων μοντέλων και την επιλογή εκείνου που βασίζεται 
στην άριστη / βέλτιστη απόδοση της πρόβλεψης. Αυτό ίσως ακούγεται σαν μια 
απλή διαδικασία, αλλά είναι γεγονός ότι μερικές φορές αποτελεί μία πολύπλοκη 
και δύσκολη διαδικασία. Είναι μία μεγάλη γκάμα τεχνικών που αναπτύχθηκαν για 
να επιτύχουν το στόχο αυτού του σταδίου και έχουν την προσωνυμία ‘Competitive 
Evaluation Models’.Ο σκοπός είναι να απευθυνόμαστε σε διαφορετικά μοντέλα με 
το ίδιο σύνολο δεδομένων και συγκρίνοντας την απόδοση της μεθόδου να 
επιλέγουμε την καλύτερη. Αυτές οι τεχνικές οι οποίες αποτελούν την «αφρόκρεμα» 
του ‘Predictive Data Mining’ είναι οι εξής: Bagging (Voting,Averaging), Boosting, 
Stacking (Stacked Generalizations), και τέλος η τεχνική Meta-Learning. 

• Το στάδιο της περαιτέρω ανάπτυξης της διαδικασίας (deployment): Στο τελικό 
στάδιο χρησιμοποιούμε το μοντέλο που επιλέχθηκε σαν το καλύτερο από το στάδιο 
της δημιουργίας του μοντέλου της κάθε διαδικασίας και το εφαρμόζουμε σε νέα 
δεδομένα, ώστε να παράγει προβλέψεις ή να εκτιμήσει το νέο αποτέλεσμα. Να 
εξάγει δηλαδή νέους κανόνες. 

5.3.2Μέθοδοι της τεχνικής Data Mining 
 

Οι διαφορετικές κατηγορίες εξόρυξης γνώσης είναι οι ακόλουθες 7: 
• Κατηγοριοποίηση (Classification): Η κατηγοριοποίηση αφορά την ανάθεση 

μιας εξεταζόμενης περίπτωσης σε ένα σύνολο βάσει ενός χαρακτηριστικού το 
οποίο πρέπει να προβλεφθεί. 

• Συσταδοποίηση (Clustering): Είναι γνωστή και ως κατάτμηση (segmentation). 
Χρησιμοποιείται για την ανίχνευση όμοιων ομάδων βάσει ενός συνόλου 
χαρακτηριστικών τα οποία είναι κοινά μεταξύ των στοιχείων κάθε ομάδας. 
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• Συσχέτιση (Association): Περιλαμβάνει κυρίως την εξαγωγή κανόνων της 
μορφής Α,Β⇒Γ στους οποίους η τιμή Γ προβλέπεται με κάποια πιθανότητα 
(εμπιστοσύνη). 

• Οπισθοδρόμηση (Regression): Είναι παρόμοια με την κατηγοριοποίηση αλλά 
διαφοροποιείται στο ότι το χαρακτηριστικό το οποίο πρέπει να προβλεφθεί 
είναι συνεχής αριθμός και όχι μια τιμή της μορφής  Ναι/Όχι. 

• Πρόβλεψη (Forecasting): Λαμβάνει ως είσοδο ένα σύνολο χρονοσειρών, 
δηλαδή ακολουθίες τιμών που εξελίσσονται χρονικά, οι οποίες περιέχουν 
κάποιο χρονοεξαρτώμενο συμπέρασμα ή παρατήρηση για γειτονικά στοιχεία 
της ακολουθίας. Μέσω των παρατηρήσεων αυτών εξάγονται συμπεράσματα για 
τις τιμές της ακολουθίας οι οποίες θα προκύψουν μελλοντικά. 

• Ακολουθιακή ανάλυση (Sequence Analysis): Χρησιμοποιείται για την εύρεση 
επαναλαμβανόμενων μοτίβων σε διακριτές σειρές τιμών. Κάθε ακολουθία 
αποτελείται από σειρές διακριτών τιμών (καταστάσεις). Είναι παρόμοια με την 
συσχέτιση με την διαφορά ότι στην συσχέτιση αναζητούμε κανόνες που 
συσχετίζουν μεταξύ τους διαφορετικές καταστάσεις, ενώ στην ακολουθιακή 
ανάλυση εξετάζονται οι μεταβάσεις από την μια κατάσταση στην άλλη. 

• Ανάλυση αποκλίσεων (Deviation Analysis): Η κατηγορία αυτή ανάλυσης 
δεδομένων χρησιμοποιείται για την εύρεση εκείνων των σπάνιων περιπτώσεων 
οι οποίες συμπεριφέρονται πολύ διαφορετικά από άλλες ή απότομων 
μεταβάσεων και αποκλίσεων από μια συνηθισμένη συμπεριφορά. 

 
Οι κυριότερες μέθοδοι της τεχνικής Εξόρυξης από Δεδομένα οι οποίες χρησιμοποιούν 
κανόνες Μηχανικής Μάθησης είναι 10 οι :α)Κανόνες Ταξινόμησης, β) Κανόνες 
Ομαδοποίησης, γ) Κανόνες Συσχέτισης. Στην συνέχεια θα παρουσιάσουμε αναλυτικά 
τον τρόπο λειτουργίας και δομής των κανόνων ταξινόμησης,ομαδοποίησης και 
συσχέτισης. 
 

5.3.2.α. Ταξινόμηση (Classification) 
Ίσως η πιο δημοφιλής και αποτελεσματική τεχνική (είναι και αυτή που 
χρησιμοποιήθηκε στην παρούσα διπλωματική). Οι αλγόριθμοι ταξινόμησης 
εφαρμόζονται σε δεδομένα τα οποία έχουν προταξινομηθεί σε συγκεκριμένες κλάσεις 
με στόχο την εξαγωγή κανόνων οι οποίοι μπορεί μετέπειτα να χρησιμοποιηθούν για 
ταξινόμηση νέων δεδομένων στις ίδιες κλάσεις. Ένα σύνολο εξαγόμενων κανόνων 
ονομάζεται ταξινομητής (classifier). Η λειτουργία των αλγορίθμων ταξινόμησης έχει 
ως εξής [10]: 
(1) Δίνουμε ένα σύνολο από δεδομένα σαν είσοδο σε έναν αλγόριθμο ταξινόμησης. 
(2) Ο αλγόριθμος έπειτα με την σειρά του «μαθαίνει» από το πώς αυτά τα δεδομένα 
έχουν ταξινομηθεί. Δηλαδή κατανοεί τους κανόνες βάσει των οποίων ταξινομήθηκαν 
τα δεδομένα. 
(3) Έπειτα βάσει των συγκεκριμένων κανόνων έχει την ικανότητα να ταξινομήσει 
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νέα δεδομένα. 
 
Υπάρχουν δύο βασικοί τύποι αλγόριθμων ταξινόμησης ανάλογα με το είδος του 
ταξινομητή που παράγουν: 
(a) Οι αλγόριθμοι που παράγουν λίστες αποφάσεων [πχ Clark] 
(b) Οι αλγόριθμοι που παράγουν δένδρα αποφάσεων [πχ Quinlan] 
Οι κανόνες που παράγουν λίστες αποφάσεων έχουν την μορφή λογικών κανόνων που 
βγάζουν ανάλογα συμπεράσματα και είναι μία σχετικά νέα μορφή αλγόριθμων. Από 
την άλλη μεριά οι αλγόριθμοι που παράγουν δένδρα αποφάσεων είναι εκείνοι που 
αποτελούν ίσως την πιο παλιά μορφή και έκφραση της τεχνικής Data Mining. Οι 
αλγόριθμοι που παράγουν δένδρα αποφάσεων έχουν στην ρίζα τους και στους 
ενδιάμεσους κόμβους τιμές των διάφορων πεδίων και στα φύλλα τους τιμές του πεδίου 
κλάσης. Ο κάθε κόμβος διακλαδώνεται προς τα κάτω έχοντας ένα κλαδί για κάθε 
διακριτή τιμή του πεδίου. Σε περίπτωση συνεχούς αριθμητικού πεδίου, χωρίζεται το 
εύρος του πεδίου σε διαστήματα και ο κόμβος διακλαδώνεται με βάση αυτά. Τέλος 
ένας αλγόριθμος που παράγει δένδρα αποφάσεων ακολουθεί συνήθως αναλυτική 
προσέγγιση (top-down), δημιουργεί δηλαδή το δένδρο από την ρίζα και προχωράει 
προς τα κάτω. 

5.3.2.β Ομαδοποίηση (Clustering) 
Οι κανόνες Ομαδοποίησης επίσης είναι αρκετά διαδεδομένοι. Διαφέρουν από εκείνους 
της ταξινόμησης στο ότι τα δεδομένα που χρησιμοποιούνται για μάθηση δεν είναι 
προταξινομημένα, λείπει δηλαδή η κλάση του πεδίου. Η τεχνική ομαδοποίησης χωρίζει 
ουσιαστικά ένα σύνολο εγγραφών σε ομάδες έτσι ώστε οι εγγραφές που βρίσκονται 
στην ίδια ομάδα να έχουν περισσότερες ομοιότητες μεταξύ τους, με βάση ορισμένα 
προκαθορισμένα κριτήρια, απ’ότι με εγγραφές άλλων ομάδων 10. Σήμερα είναι 
ιδιαίτερα σημαντικό για της επιχειρήσεις να μπορούν να ομαδοποιούν τους πελάτες 
τους σε συγκεκριμένες κατηγορίες. Με βάση αυτές τις κατηγορίες μπορούν να 
αξιολογούν έναν νέο πελάτη με βάση την ομάδα στην οποία κατατάσσεται ή ακόμα να 
προσδιορίσουν τα χαρακτηριστικά των πελατών που αποφέρουν μεγάλα κέρδη στην 
εταιρεία. Με βάση αυτόν τον διαχωρισμό των πελατών μπορούν να προσανατολίσουν 
την στρατηγική της εταιρείας στην εξειδικευμένη εξυπηρέτηση ορισμένων 
πελατειακών ομάδων. Για παράδειγμα, από την ανάλυση ενός πολύ μεγάλου συνόλου 
πελατών, μπορεί να μειωθεί το κόστος μίας διαφημιστικής εκστρατείας που βασίζεται 
στην αποστολή διαφημιστικών φυλλαδίων. Αυτό γίνεται περιορίζοντας το πλήθος των 
πελατών στους οποίους απευθύνεται, επιλέγοντας αυτούς με μεγαλύτερη πιθανότητα 
να αντιδράσουν θετικά. Για να μπορέσει να γίνει η επιλογή του κατάλληλου 
αλγορίθμου απαραίτητη προϋπόθεση είναι η μελέτη των δεδομένων που θα 
χρησιμοποιηθούν για τον προσδιορισμό κυρίως του κριτηρίου ομοιότητας των 
εγγραφών μίας ομάδας. Γενικά η τεχνική της ομαδοποίησης μπορείνα είναι: 
• Στατιστική ή Αριθμητική (statistical/numerical clustering) 
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Σε αυτήν την περίπτωση χρησιμοποιούνται διάφορα αριθμητικά κριτήρια ομοιότητας. 
Έτσι οι ομάδες που προκύπτουν περιγράφονται από αριθμητικές τιμές 
•Εννοιολογική (conceptual clustering) 
Σε αυτήν την περίπτωση ο προσδιορισμός των ομάδων βασίζεται στο νόημα και στις 
έννοιες που τα διάφορα αριθμητικά στοιχεία αντιπροσωπεύουνε. Έτσι οι τιμές που 
έχουμε είναι κατηγορικές και όχι αριθμητικές. Πολλοί από τους αλγόριθμους 
ομαδοποίησης απαιτούν τo σύνολο εκπαίδευσης που επεξεργάζονται να είναι 
αριθμητικό (πχ kmeans) είτε κατηγορικό (πχ k-modes).Υπάρχουν και αλγόριθμοι 
βέβαια που επιτρέπουν μικτό σύνολο εκπαίδευσης (πχ ο k-prototypes). 

5.3.2.γ Συσχέτιση (Dependency Modeling) 
Μία από τις σημαντικότερες τεχνικές Εξόρυξης από Δεδομένα είναι η προτυποποίηση 
αλληλεξαρτήσεων, αλλιώς Συσχέτιση (Dependency Modeling) 10. Σκοπός της είναι η 
εύρεση των σημαντικών αλληλεξαρτήσεων μεταξύ των διαφόρων πεδίων / 
χαρακτηριστικών του συνόλου εκπαίδευσης. Η πιο συνηθισμένη εφαρμογή της 
μεθόδου της Συσχέτισης είναι «η ανάλυση του καλαθιού της νοικοκυράς». Σκοπός 
είναι να αναγνωρισθούν τα αγαθά που αγοράζονται μαζί. 

5.4 Ο αλγόριθμος C5.0/See5 

5.4.1 Τι είναι ο αλγόριθμος C5.0/See5 

Το C5.0 και See5 (C5.0 για τη Unix/Linux, See5 για τα Windows) είναι ένας 
αλγόριθμος που χρησιμοποιείται για να παράγει ένα δέντρο απόφασης και 
αναπτύχθηκε από τον Ross Quinlan21 .Το C5.0 είναι μια επέκταση του προηγούμενου 
C4.5 αλγορίθμου του Quinlan. Τα δέντρα απόφασης που παράγονται από το C4.5 
μπορούν να χρησιμοποιηθούν για ταξινόμηση, και για αυτόν τον λόγο, το C4.5 
αναφέρεται συχνά ως στατιστικός ταξινομητής. 

Το C5.0 χτίζει τα δέντρα απόφασης από ένα σύνολο στοιχείων εκπαίδευσης με τον ίδιο 
τρόπο όπως το ID3(προηγούμενο αλγόριθμο), χρησιμοποιώντας την έννοια της 
εντροπίας πληροφοριών. Τα στοιχεία εκπαίδευσης είναι καθορισμένα S = s1, s2,… των 
ήδη ταξινομημένων δειγμάτων. Κάθε δείγμα Si = x1, x2,… είναι ένα διάνυσμα όπου τα 
x1, x2,… αντιπροσωπεύουν τις ιδιότητες ή τα χαρακτηριστικά γνωρίσματα του 
δείγματος. Τα στοιχεία εκπαίδευσης αυξάνονται με ένα διάνυσμα Γ = c1, c2,… όπου τα 
c1, c2,… αντιπροσωπεύουν την κατηγορία στην οποία κάθε δείγμα ανήκει. 

Σε κάθε κόμβο του δέντρου, το C5.0 επιλέγει μια ιδιότητα του στοιχείου που χωρίζει 
αποτελεσματικότερα το σύνολο των δειγμάτων του στα υποσύνολα που εμπλουτίζονται 
σε κάποια κατηγορία. Το κριτήριό του είναι το ομαλοποιημένο κέρδος πληροφοριών 
(διαφορά στην εντροπία) που προκύπτει από την επιλογή μιας ιδιότητας για το 

                                                 
21 Quinlan, J. R. C4.5: Programs for Machine Learning. Morgan Kaufmann Publishers, 1993. 
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διαχωρισμό των στοιχείων. Η ιδιότητα με το υψηλότερο ομαλοποιημένο κέρδος 
πληροφοριών επιλέγεται για να λάβει την απόφαση. Ο C5.0 αλγόριθμος 
επαναλαμβάνεται έπειτα σε μικρότερους υποκαταλόγους. 

Αυτός ο αλγόριθμος έχει μερικές περιπτώσεις βάσεων: 

• Όλα τα δείγματα στον κατάλογο ανήκουν στην ίδια κατηγορία. Όταν αυτό 
συμβαίνει, δημιουργεί απλά έναν κόμβο φύλλων για το δέντρο απόφασης λέγοντας να 
επιλέξει εκείνη την κατηγορία.  

• Κανένα από τα χαρακτηριστικά γνωρίσματα δεν παρέχει οποιοδήποτε κέρδος 
πληροφοριών. Σε αυτήν την περίπτωση, το C5.0 δημιουργεί έναν κόμβο απόφασης 
υψηλότερο πάνω από το δέντρο χρησιμοποιώντας την αναμενόμενη αξία της 
κατηγορίας.  

• Περίπτωση προηγούμενης κατηγορίας, που δεν έχει παρατηρηθεί, 
αντιμετωπίζεται. Πάλι, το C5.0 δημιουργεί έναν κόμβο απόφασης υψηλότερο επάνω το 
δέντρο χρησιμοποιώντας την αναμενόμενη αξία. 

Στον ψευδοκώδικα ο αλγόριθμος 22: 

1. Ελέγχει για περιπτώσεις βάσεων.  

2. Για κάθε ιδιότητα α βρίσκει το ομαλοποιημένο κέρδος πληροφοριών από το 
διαχωρισμό στο α. 

3. Αφήνει το a_best ν’αποτελέσει την ιδιότητα με το υψηλότερο ομαλοποιημένο 
κέρδος πληροφοριών. 

4. Δημιουργεί έναν κόμβο απόφασης που χωρίζει από το a_best  

5. Επαναλαμβάνεται στους υποκαταλόγους που λαμβάνονται με το διαχωρισμό 
του a_best, και προσθέτει εκείνους τους κόμβους ως παιδιά του κόμβου. 

Το J48 είναι μια ανοικτή πηγή εφαρμογής της Java του C4.5 αλγορίθμου στο εργαλείο 
ανάσυρσης δεδομένων weka. 

Βελτιώσεις C5.0/See5 αλγόριθμος 

                                                 

22 S.B. Kotsiantis, Supervised Machine Learning: A Review of Classification Techniques, Informatica 31(2007) 
249-268, 2007  
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Το C5.0 προσφέρει διάφορες βελτιώσεις του C4.5. Μερικές από αυτές είναι [14]: 

• Ταχύτητα – Το C5.0 είναι σημαντικά γρηγορότερο από το C4.5. 

• Χρήση μνήμης – Το C5.0 έχει αποδοτικότερη μνήμη από το C4.5.  

• Μικρότερα δέντρα απόφασης -Το C5.0 βγάζει παρόμοια αποτελέσματα με το 
C4.5 με σημαντικά μικρότερα δέντρα απόφασης.  

• Υποστήριξη για την επιλογή ωθήσεως (boosting) – η επιλογή ωθήσεως 
(boosting) βελτιώνει τα δέντρα και τους δίνει περισσότερη ακρίβεια.  

• Στάθμιση - To C5.0 επιτρέπει τη στάθμιση διαφορετικών ιδιοτήτων και τύπους 
λάθος ταξινόμησης.  

• Επιλογή – Το C5.0 επιλέγει αυτόματα τα στοιχεία για να βοηθήσει στη μειώση 
του θορύβου.  

Το C5.0/See5 είναι ένα εμπορικό προϊόν κλειστής πηγής, αν και ο ελεύθερος κωδικός 
πηγής είναι διαθέσιμος για ερμηνεία και χρησιμοποίηση των δέντρων απόφασης. 

5.4.2 Περιγραφή μεθοδολογίας 
Έχοντας στα χέρια μας ένα σημαντικό αρχείο (8544 πλοίων) απο τον κατάλογο fairplay 
των Lloyd’s Register που περιείχε στοιχεία από τις παγκόσμιες ανακυκλώσεις πλοίων 
της δεκαετίας 1999-2009, θελήσαμε μέσω χρησιμοποίησης εργαλείων της τεχνικής 
εξόρυξης πληροφοριών και συγκεκριμένα με τη δημιουργία δέντρου απόφασης να 
αναπτύξουμε ένα μοντέλο που να μας δίνει τη δυνατότητα να προβλέπουμε σε ποια 
χώρα θα πρέπει να διαλυθεί το πλοίο ανάλογα με τα  χαρακτηριστικά του(ταξινόμηση). 
Για το λόγο αυτό χρησιμοποιήσαμε τον αλγόριθμο See5, του οποίου η μεταβλητή 
εξόδου παίρνει διακριτές τιμές. 
 

Το πρώτο πράγμα που έγινε ήταν να ορίσουμε τις ιδιότητες των πλοίων, οι οποίες  
καθορίζουν τον προορισμό διάλυσής τους. Έτσι επιλέχθηκαν το νεκρό βάρος 
(DWT)23, η ηλικία, η σημαία, το είδος και η τιμή ανακύκλωσης (scrap price) του 
πλοίου. Για τις διακριτές ιδιότητες χρειάστηκε να βρεθεί ένας τρόπος ομαδοποίησης 
για να έχουμε καλύτερα αποτελέσματα. Γι’αυτό η σημαία των χωρών που είχαν τα 
πλοία όταν πήγαν για διάλυση χωρίστηκε σε White,Grey,Black,N/A24 σύμφωνα με την 
ετήσια έκθεση του Paris Memoratum of Understanding (MoU) του 2008 (η οποία 
βρίσκεται σε ισχύ από 1/7/2009).  

                                                 
23 Σαν μέτρηση βάρους χρησιμοποιήθηκε το DWT, καθώς δεν είχαμε το GT ή το Lightweight όλων των πλοίων. 
24 Στην κατηγορία αυτή ανηκούν οι χώρες, για τις οποίες δεν εφαρμόζεται η φόρμουλα του Paris ΜΟU, απαίτηση 
της οποίας είναι ένα δείγμα μεγέθους 30 ή περισσότερων επιθεωρήσεων κατά τη διάρκεια 3 χρόνων. 
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Tα είδη των πλοίων με τη σειρά τους χωρίστηκαν ως εξής:  
• Tanker= asphalt, bitumen, chemical, crude oil, product, replenishment, wine 

tanker, tanker, FPSO 
• Bulker=bulk cement carrier, bulk vehicle carrier, bulk wood chip carrier, 

bulker, ore carrier, OBO, ore/oil carrier 
• Cargo= containerssip, general cargo, livestock carrier, multi-purpose, reefer, 

refrigerated fish carrier, ro-lo, vehicle carrier. 
• Passenger=cruise ship, ro-ro, ro-ro /cellular, ro-ro/ heavylift. 
• Gas ship= LNG, LPG. 
• Other= Barge carrier, Offshore contruction vessel, heavy lift ship, drillship, 

fishing vessel, floating storage offtake, pipelay, tank cleaning vessel. 

Μ’αυτό τον τρόπο το δείγμα εκπαίδευσης μειώθηκε στα 2827 πλοία, καθώς δεν είχαμε 
όλες αυτές τις πληροφορίες για όλα τα πλοία. Στη συνέχεια κατασκευάστηκαν τα 
βασικά για το See5 αρχεία final.names και final.data, των οποίων η περιγραφή γίνεται 
πιο κάτω. Έπειτα εγκαταστήσαμε τα αρχείο final.data  με τη χρήση του κουμπιού 
Locate Data στη ράβδο εργαλείων και επιλέξαμε τον κατάλληλο ταξινομητή. Εδώ 
χρησιμοποιήσαμε την επιλογή 80% pruning CF, γιατί μειώνοντας το ‘‘κλάδεμα’’ του 
προγράμματος έχουμε μικρότερο ποσοστό λάθους στην πρόβλεψη. 

Τα αποτελέσματα που προέκυψαν μας οδηγούν στα εξής συμπεράσματα: 

 Η Ινδία και το Μπανγκλαντές αποτελούν τις κυρίαρχες χώρες στη διάλυση 
πλοίων. Η Ινδία ειδικεύεται στη διάλυση πολύπλοκων πλοίων (π.χ. 
κρουαζιερόπλοια) και το Μπανγκλαντές στα δεξαμενόπλοια. Αιτίες του 
φαινουμένου αυτού αποτελούν:α) Η μέθοδος διάλυσης που χρησιμοποιούν 
(beaching) επιτρέπει τη διάλυση πλοίων οποιουδήποτε μεγέθους και είδους ,β) 
το χαμηλό λειτουργικό κόστος, γ) το σχεδόν ανύπαρκτο νομοθετικό πλαίσιο (Η 
Ινδία τα τελευταία χρόνια κάνει προσπάθειες για βελτίωση των μεθόδων,(LR 
Fairplay 2008) , δ) η ανάπτυξη αγοράς επαναχρησιμοποιημένων προϊόντων, ε) 
η μεγάλη ζήτηση χάλυβα.  

 Η Κίνα εμφανίζεται στην αγορά για ενδιάμεσες τιμές ανακύκλωσης και για 
πλοία λευκής σημαίας. Αυτό συμβάνει κυριώς γιατί στην Κίνα τα πλοία 
διαλύονται σε προβλήτες. Τα περισσότερα πλοία που διαλύονται εκεί είναι τα 
δεξαμενόπλοια, καθώς η διάλυση τους είναι πιο εύκολη. Σύμφωνα με την GMS 
Weekly(2004), η Κίνα τα τελευταία χρόνια έχει αναδειχτεί σε κυρίαρχη χώρα 
για τη διάλυση δεξαμενοπλοίων, κυρίως των VLCC και ULCC. 

 Η Τουρκία  επιδίδεται στη διάλυση πλοίων λευκής σημαίας για χαμηλές τιμές 
των ναύλων, διότι επιδίδεται σε περιβαλλοντικά φιλικές μεθόδους. Τα 
ναυπηγεία στην Τουρκία εφαρμόζουν τα πιστοποιητικά ISO 001, ISO 14 001 
και 18 000OSHAS. Οι χαμηλότερες τιμές που προσφέρονται από την Τουρκία 
προσελκύουν κυρίως μικρότερα ευρωπαϊκά εμπορικά πλοία, των οποίων το 
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μικρό βάρος άφορτου πλοίου δεν καλύπτει τις οικονομικές δαπάνες από τη 
διέλευση του Σουέζ και του μακροχρόνιου ταξιδιού, για παράδειγμα, στην 
Ινδία. 

 Στο Πακιστάν διαλύονται κυρίως για δεξαμενόπλοια και μικρού μεγέθους 

πλοία. 

5.4.3 Αρχεία εφαρμογής 
 
Κάθε εφαρμογή του See5 έχει ένα σύντομο όνομα.  Στην συγκεκριμένη απεικόνιση  το 
όνομα που χρησιμοποιήθηκε ήταν το final. Όλα τα αρχεία που διαβάζονται ή που 
γράφονται από το See5 για μια εφαρμογή έχουν τη μορφή όνομα.extension, όπου το 
όνομα προσδιορίζει την εφαρμογή και η επέκταση περιγράφει το περιεχόμενο του 
αρχείου.  
Εδώ είναι ένας συνοπτικός πίνακας των επεκτάσεων που χρησιμοποιούνται από το 
See5:  
 

names  περιγραφή ονομάτων των ιδιοτήτων της εφαρμογής [υποχρεωτικά] .  
data     περιπτώσεις στοιχείων που χρησιμοποιούνται για να παράγουν έναν ταξινομητή 
[υποχρεωτικά].  
test      δοκιμαστικές περιπτώσεις που χρησιμοποιούνται για να εξετάσουν έναν 
ταξινομητή [προαιρετικά].   
cases  περιπτώσεις που ταξινομούνται στη συνέχεια [προαιρετικά].   
costs  κόστη λανθασμένων ταξινομήσεων [προαιρετικά].   
tree    ταξινομητής δέντρων απόφασης που παράγεται από το See5 [αποτέλεσμα].   
rules  μία σειρά κανονισμών που παράγεται από το See5 [αποτέλεσμα].   
out     η παραγόμενη έκθεση από τον δημιουργημένο ταξινομητή [αποτέλεσμα].   
set     οι τοποθετήσεις που χρησιμοποιούνται για τον τελευταίο ταξινομητή 
[αποτέλεσμα]. 
Η περίπτωση των γραμμάτων στο όνομα και στην επέκταση είναι σημαντική. Τα 
ονόματα αρχείων APP.DATA, app.data, και App.Data, είναι όλα διαφορετικά. Οι 
επεκτάσεις πρέπει να γράφονται με μικρά γράμματα όπως παρουσιάζονται ανωτέρω, 
διαφορετικά το See5 δεν θα αναγνωρίσει τα αρχεία για την αίτησή σας. 
 
 
Αρχείο ονομάτων 
 
Δύο αρχεία είναι ουσιαστικά για όλες τις εφαρμογές του See5 και υπάρχουν άλλα τρία 
προαιρετικά, κάθε ένα προσδιορίζεται απ' την επέκτασή του. Το πρώτο ουσιαστικό 
αρχείο είναι το αρχείο ονομάτων (π.χ. final.names) που περιγράφει τις ιδιότητες και τις 
κατηγορίες. Υπάρχουν δύο σημαντικές υποομάδες ιδιοτήτων:  
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• Η τιμή μιας ρητά-καθορισμένης ιδιότητας δίνεται άμεσα στα στοιχεία. Μια 
διακριτή ιδιότητα έχει μια τιμή από ένα σύνολο ονομαστικών τιμών, μια συνεχής 
ιδιότητα έχει μια αριθμητική τιμή, μια ιδιότητα ημερομηνίας κρατά μια 
ημερολογιακή ημερομηνία, μια χρονική ιδιότητα κρατά την ώρα, μια timestamp 
ιδιότητα κρατά ημερομηνία και ώρα, και μια ιδιότητα ετικετών χρησιμεύει μόνο να 
προσδιορίσει μια ειδική περίπτωση.  

• Η αξία μιας σιωπηρά-καθορισμένης ιδιότητας διευκρινίζεται από έναν τύπο. (Οι 
περισσότερες ιδιότητες καθορίζονται ρητά, έτσι δεν χρησιμοποιούνται συχνά οι 
σιωπηρά-καθορισμένες ιδιότητες.)  
 

Το αρχείο final.names, που χρησιμοποιήσαμε είναι αυτό: 
| Comment: final names file 
 
country.     |country of demolition 
 
ship ID: label.    |identifes this ship 
dwt:  continuous.   
age:  continuous.   
scrap price: continuous. 
flag:  White Flag, Grey Flag, Black Flag, Nonmember25. |According to 2008    
annual report of the Paris MOU-Effective from 1/7/2009  
type:  Tanker, Bulker, Cargo, Passenger, Gas ship, Other. 26 |type of the ship 
country: America27, Bangladesh, China, Europe, India, Pakistan, Turkey. 
Αρχείο στοιχείων 
Το δεύτερο ουσιαστικό αρχείο, το αρχείο στοιχείων της εφαρμογής (final.data) παρέχει 
τις πληροφορίες για τις περιπτώσεις κατάρτισης από τις οποίες το See5 θα εξάγει τα 
σχέδια. Η είσοδος για κάθε περίπτωση αποτελείται από μια ή περισσότερες γραμμές 
που δίνουν τις τιμές για όλες τις ρητά-καθορισμένες ιδιότητες. Οι τιμές των ιδιοτήτων 
ακολουθούν τη σειρά των κατηγοριών που παρατίθονται στο αρχείο ονομάτων. Οι 
τιμές χωρίζονται με κόμματα και η είσοδος ολοκληρώνεται προαιρετικά με μία τελεία. 
Οτιδήποτε γράφεται μετά από έναν κάθετο φραγμό «|» αγνοείται.  
 
Παραδείγματος χάριν, οι πρώτες τρεις περιπτώσεις από το αρχείο final.data είναι:  
 
5137391,8908,39,90,white flag,Passenger,India 
5145348,6588,39,154,black flag,Cargo,India 

                                                 
25 Στην κατηγορία αυτή ανηκούν οι χώρες, για τις οποίες δεν εφαρμόζεται η φόρμουλα του Paris ΜΟU, απαίτηση 
της οποίας είναι ένα δείγμα μεγέθους 30 ή περισσότερων επιθεωρήσεων κατά τη διάρκεια 3 χρόνων. 
26 Tanker= asphalt, bitumen, chemical, crude oil, product, replenishment, wine tanker, tanker, FPSO 
  Bulker=bulk cement carrier, bulk vehicle carrier, bulk wood chip carrier, bulker, ore carrier, OBO, ore/oil carrier 
  Cargo= containerssip, general cargo, livestock carrier, multi-purpose, reefer, refrigerated fish carrier, ro-lo, vehicle 
carrier. 
 Passenger=cruise ship, ro-ro, ro-ro/cellular, ro-ro/heanylift. 
 Gas ship= LNG, LPG. 
 Other= Barge carrier, Offshore contruction vessel, heavy lift ship, drillship, fishing vessel, floating storage offtake, 
pipelay, tank cleaning vessel. 
27 Κέντρικη Αμερική (όχι ΗΠΑ). 
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5171115,6284,51,520,black flag,Passenger,India 
 
Σημαντικό ρόλο παίζουν τα κόμματα, καθώς αν παραληφθούν το See5 δεν θα είναι σε 
θέση να επεξεργαστεί τα στοιχεία. 
  
Στην περίπτωση που έχουμε ένα άγνωστο δεδομένο χρησιμοποιούμε ερωτηματικό  «?» 
ή την ένδειξη Ν/Α στη θέση του. 
 
Αρχεία δοκιμής και περιπτώσεων (προαιρετικά) 
Φυσικά, η αξία των ταξινομητών βρίσκεται στη δυνατότητά τους να κάνουν τις 
ακριβείς προβλέψεις! Είναι δύσκολο να κρίνεται η ακρίβεια ενός ταξινομητή 
μετρώντας την απόδοση του στις περιπτώσεις που χρησιμοποιούνται για την 
κατασκευή του. Αντιθέτως  η απόδοση του ταξινομητή στις καινούργιες περιπτώσεις 
είναι πιο πληροφοριακή.  
 
Το τρίτο είδος αρχείου που χρησιμοποιείται από το See5 αποτελείται από νέες 
περιπτώσεις δοκιμής (π.χ. final.test) στις οποίες ο ταξινομητής μπορεί να αξιολογηθεί. 
Αυτό το αρχείο είναι προαιρετικό και, εάν χρησιμοποιείται, έχει ακριβώς την ίδια 
μορφή με το αρχείο στοιχείων.  
 
Ένα άλλο προαιρετικό αρχείο, το αρχείο περιπτώσεων (π.χ. final.cases), διαφέρει από 
ένα αρχείο δοκιμής μόνο στο ότι δεν αναφέρει την κατηγοριοποίηση των περιπτώσεων. 
Το αρχείο περιπτώσεων χρησιμοποιείται πρώτιστα με τη διαδικασία παραπομπής και 
το δημόσιο κωδικό πηγής. 

5.4.4 Περιβάλλον προγράμματος 

 
Είναι δύσκολο να παρακολουθήσει κανείς τη συνέχεια χωρίς πραγματικά να 
χρησιμοποιήσει τον αλγόριθμο. Σαν απλή απεικόνιση, είναι εδώ το κύριο παράθυρο 
See5 αφότου έχει επιλεχτεί η  εφαρμογή final. 
 



ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ ΠΛΟΙΩΝ: ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ, ΛΗΨΗ ΑΠΟΦΑΣΕΩΝ ΚΑΙ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  
 

109 
 

 
 
Το κύριο παράθυρο του See5 έχει έξι κουμπιά στη ράβδο εργαλείων του. Από αριστερά 
στα δεξιά, είναι:  
Εγκατάσταση στοιχείων: Επικαλείται μια μηχανή αναζήτησης για να βρει τα αρχεία 
για την αίτησή σας, ή για να αλλάξει την τρέχουσα εφαρμογή.  
Κατασκευή ταξινομητή: Επιλέγει τον τύπο ταξινομητή που κατασκευάζεται και θέτει 
άλλες επιλογές.  
Διακοπή:  Διακόπτει την διαδικασία παραγωγής ταξινομητή.  
Παραγωγή αναθεώρησης: Επανεκθέτει την παραγωγή από την τελευταία κατασκευή 
ταξινομητών (ενδεχομένως)   
Ταξινομητής χρήσης: Αμφίδρομα εφαρμόζει τον τρέχοντα ταξινομητή σε μια ή 
περισσότερες περιπτώσεις  Παραπομπή: Επιδεικνύει πώς οι περιπτώσεις στα στοιχεία 
κατάρτισης ή δοκιμής αφορούν (μέρη) έναν ταξινομητή και αντίστροφα.  
 
Αυτές οι λειτουργίες μπορούν επίσης να αρχίσουν από τις επιλογές αρχείων. Οι edit 
αλλαγές εγκαταστάσεων επιλογών στα ονόματα και τα αρχεία δαπανών μετά από τα 
αρχεία μιας εφαρμογής έχουν βρεθεί. Η σε απευθείας σύνδεση βοήθεια είναι διαθέσιμη 
μέσω των επιλογών βοήθειας. 

Κατασκευή των ταξινομητών 

Όταν τα ονόματα, τα στοιχεία, και τα προαιρετικά αρχεία δημιουργηθούν, μπορούμε να 
χρησιμοποιήσουμε το See5. Το πρώτο βήμα είναι να εγκατασταθούν τα αρχείο 
final.data  με τη χρήση του κουμπιού Locate Data στη ράβδο εργαλείων (ή την 
αντίστοιχη επιλογή από τις επιλογές αρχείων). Υπάρχουν διάφορες επιλογές που έχουν 
επιπτώσεις στον τύπο ταξινομητή που παράγει το See5 και ο τρόπος με τον οποίο 
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κατασκευάζεται. Το κουμπί ταξινομητών στη ράβδο εργαλείων (ή επιλογή από τις 
επιλογές αρχείων) επιδεικνύει ένα πλαίσιο διαλόγου που καθορίζει αυτές τις επιλογές 
κατασκευής ταξινομητών.Πολλές από τις επιλογές έχουν τις προκαθορισμένες τιμές 
που πρέπει να είναι ικανοποιητικές για τις περισσότερες εφαρμογές. Εδώ 
χρησιμοποιήσαμε την επιλογή 80% pruning CF, γιατί μειώνοντας το ‘‘κλάδεμα’’ του 
προγράμματος έχουμε μικρότερο ποσοστό λάθους στην πρόβλεψη. 

 

Δέντρα απόφασης 
Όταν το See5 επικαλείται τις προκαθορισμένες τιμές όλων των επιλογών και 
κατασκευάζει ένα δέντρο απόφασης που το βλέπουμε στο Παράρτημα 5 

Η πρώτη γραμμή προσδιορίζει την έκδοση See5 και της ημερομηνίας τρεξίματος. Το 
See5 κατασκευάζει ένα δέντρο απόφασης από τις 2827 περιπτώσεις εκπαίδευσης στο 
αρχείο final.data, και αυτό εμφανίζεται επόμενο. Αν και δεν μοιάζει τόσο με δέντρο, 
αυτή η παραγωγή μπορεί να παραφραστεί ως: 

Αν το πλοίο έχει DWT<=28765  
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  αν το προτεινόμενο scrap price>262 

      αν ο τύπος πλοίου είναι Other τότε πάει για διάλυση στην Ινδία 

       διαφορετικά 

       αν είναι επιβατηγό  

        αν έχει σημαία μη κράτους μέλους στο ΜοU πάει στο Μπανγκλαντές 

          διαφορετικά 

          αν είναι επιβατηγό και με όλες τις άλλες σημαίες πάει στην Ινδία 

Το δέντρο υιοθετεί τις τιμές των ιδιοτήτων μιας περίπτωσης για να το χαρτογραφήσει 
σε ένα φύλλο που υποδεικνύει μια από τις κατηγορίες. Κάθε φύλλο του δέντρου 
ακολουθείται από ένα αριθμό (n) ή (n/m). Για παράδειγμα, το τελευταίο φύλλο του 
δέντρου απόφασης εμφανίζει το (4/1), για το οποίο το n είναι 4 και το m είναι 1. Η αξία 
του n είναι ο αριθμός περιπτώσεων στο αρχείο final.data που χαρτογραφούνται σε αυτό 
το φύλλο, και το m (εάν εμφανίζεται) είναι ο αριθμός των περιπτώσεων που 
ταξινομούνται λάθος. (Ο μη ολοκληρωμένος αριθμός περιπτώσεων μπορεί να 
προκύψει επειδή, όταν δεν είναι γνωστή η αξία μιας ιδιότητας στο δέντρο, το See5 
χωρίζει την περίπτωση και στέλνει ένα μέρος κάτω από κάθε κλάδο.) 

Το επόμενο τμήμα καλύπτει την αξιολόγηση αυτού του δέντρου απόφασης που 
παρουσιάζεται στο δεύτερο μέρος της παραγωγής. Προτού να αφήσουμε αυτήν την 
παραγωγή, εν τούτοις, η τελική γραμμή δηλώνει την παρερχόμενη περίοδο για το 
τρέξιμο. (Αυτό διαφέρει από τις πρόωρες απελευθερώσεις See5 που έδωσαν το χρόνο 
κεντρικής μονάδας επεξεργασίας.) Η κατασκευή ενός δέντρου απόφασης 
ολοκληρώνεται συνήθως γρήγορα, ακόμα και όταν υπάρχουν πολλές χιλιάδες 
περιπτώσεις.  

Αξιολόγηση     
Οι ταξινομητές που κατασκευάζονται από το See5 αξιολογούνται στα στοιχεία 
εκπαίδευσης από τα οποία παρήχθησαν, και επίσης σε ένα χωριστό αρχείο των μη 
εμφανίσημων περιπτώσεων δοκιμής εάν είναι διαθέσιμο.  

Τα αποτελέσματα του δέντρου απόφασης στις περιπτώσεις του final.data είναι: 

         Decision Tree    
   ----------------   
   Size      Errors   

    347  566(20.0%)   << 
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Το size είναι ο αριθμός μη κενών φύλλων στο δέντρο και τα errors παρουσιάζουν τον 
αριθμό και το ποσοστό των λανθασμένων περιπτώσεων. Το δέντρο, με 347 φύλλα, 
καταχωρεί λάθος 566 των 2827 δεδομένων περιπτώσεων, ένα ποσοστό λάθους 20%. 
Αυτό μπορεί να φανεί ασυμβίβαστο με τα λάθη που καταγράφηκαν στα φύλλα. Η 
απόκλιση προκύπτει επειδή τα μέρη μιας περίπτωσης χωρίζονται ως αποτέλεσμα 
άγνωστων τιμών των ιδιοτήτων της και μπορούν να καταχωρηθούν λάθος και όμως, 
όταν αθροίζονται οι ψηφοφορίες από όλα τα μέρη, η σωστή κατηγορία μπορεί ακόμα 
να επιλεχτεί. 

Όταν δεν υπάρχουν περισσότερες από είκοσι κατηγορίες, η απόδοση στις περιπτώσεις 
κατάρτισης αναλύεται περαιτέρω σε μια μήτρα σύγχυσης που επισημαίνει τα είδη 
λαθών που γίνονται.28 

 

    (a)   (b)   (c)   (d)   (e)   (f)   (g)    <-classified as 

   ----  ----  ----  ----  ----  ----  ---- 

   1409    17     5    70     3              (a): class 
India    133   252     2    26     1              (b): class 
China     36    13    85    34                    (c): class 
Pakistan    167    29    17   497     1            (d): class 
Bangladesh      5     1           2    14                (e): 
class Turkey      2     1                       3         
(f): class America                  1                       
1    (g): class Europe 

Όταν ο αριθμός κατηγοριών είναι μεγαλύτερος από είκοσι, μια περίληψη της απόδοσης 
που αναλύει από την κατηγορία παρουσιάζεται αντ' αυτού. Η είσοδος για κάθε 
κατηγορία παρουσιάζει τον αριθμό περιπτώσεων για εκείνη την κατηγορία και τους 
αριθμούς ψεύτικων θετικών και ψεύτικων αρνητικών. Ένας ψευδοθετικός για την 
κατηγορία Γ είναι μια περίπτωση μιας άλλης κατηγορίας που είναι ταξινομημένη ως Γ, 
ενώ ψευδοαρνητικός για το Γ είναι μια περίπτωση της κατηγορίας Γ που είναι 
ταξινομημένη ως κάποια άλλη κατηγορία. Φυσικά, ο συνολικός αριθμός των λαθών 
πρέπει να έρθει στο μισό ποσό των ψεύτικων θετικών και ψεύτικων αρνητικών 
αριθμών, δεδομένου ότι κάθε λάθος μετριέται δύο φορές--σαν ψεύτικο αρνητικό για 
την αληθινή κατηγορία του, και ως ψευδοθετικό για την προβλεφθείσα κατηγορία.  

Για μερικές εφαρμογές, ειδικά εκείνες με τις πολλές ιδιότητες, μπορεί να είναι χρήσιμη 
η γνώση πώς οι μεμονωμένες ιδιότητες συμβάλλουν στον ταξινομητή. Αυτό 
παρουσιάζεται στο επόμενο τμήμα: 

                                                 

28 Οι αριθμοί σε μπλε χρώμα είναι οι περιπτώσεις που έχουν ταξινομηθεί λάθος. 
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 Attribute usage: 

 

     100%  DWT 

     100%  scrap price 

      95%  type 

      63%  Flag 

      60%  Age 

Ο αριθμός πριν από κάθε ιδιότητα είναι το ποσοστό των περιπτώσεων κατάρτισης στο 
final.data για το οποίο η αξία εκείνης της ιδιότητας είναι γνωστή και χρησιμοποιείται 
στην πρόβλεψη μιας κατηγορίας. Η δεύτερη είσοδος, για παράδειγμα, δείχνει ότι το 
δέντρο απόφασης χρησιμοποιεί την τιμή ανακύκλωσης κατά την ταξινόμηση 100% των 
περιπτώσεων κατάρτισης. Οι ιδιότητες για τις οποίες η αξία είναι λιγότερο από 1% δεν 
παρουσιάζονται. Δύο σημεία αξίζουν να σχολιαστούν εδώ:  

• Αυτές οι τιμές υπολογίζονται για τις ιδιαίτερες περιπτώσεις ταξινομητών και  
κατάρτισης. Η αλλαγή καθενός θα έδινε τις διαφορετικές τιμές.  

• Όταν μια περίπτωση ταξινομείται με τη χρήση μιας ιδιότητας π.χ. από έναν 
τύπο, μετρά επίσης ως χρησιμοποίηση οποιωνδήποτε ιδιοτήτων που 
περιλαμβάνονται στον καθορισμό της. 

5.5 Παράδειγμα εφαρμογής 

5.5.1.Εισαγωγή 
 
Έπειτα από τη δημιουργία του δέντρου απόφασης θεωρήθηκε σκόπιμη η χρήση 
παραδείγματος εφαρμογής. Για το λόγο αυτό χρησιμοποιήθηκαν τα πετρελαιοφόρα 
μονού τοιχώματος του καταλόγου της ΕMSA, προκειμένου να βρεθούν οι τελικοί 
μελλοντικοί προορισμοί διάλυσής τους με βάση το πρόγραμμα. Συγκεκριμένα 
χρησιμοποιήθηκαν τα πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος των κατηγοριών 2,3 που 
παραδόθηκαν μετά το 1984 και σύμφωνα με το σχέδιο διάλυσης της ΕMSA πρέπει να 
διαλυθούν μέχρι το 2010. Πριν προχωρήσουμε στην περιγραφή της διαδικασίας ας 
δούμε τον τρόπο δημιουργίας και το περιεχόμενο του καταλόγου.  
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5.5.1.1 ΝΟΜΙΚΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ 
 
MARPOL 73/78 (όπως τροποποιείται) 
 
Σύμφωνα με τις παροχές της MARPOL, υπάρχουν τρεις κατηγορίες δεξαμενόπλοιων 
μονού τοιχώματος όπως υποδεικνύονται στο συνημμένο παράρτημα Ι. Υπάρχει ένα  
σύνθετο σύνολο κανονισμών και προκειμένου να συνταχθεί ένας κατάλογος 
δεξαμενόπλοιων μονού τοιχώματος πρέπει να συλλεχθούν περισσότερες πληροφορίες 
που δεν είναι εύκολα – διαθέσιμες (π.χ. η ημερομηνία της παράδοσης και η έγκυρη 
δήλωση της συμμόρφωσης (CAS)). 
 
Επιπλέον υπάρχουν εξαιρέσεις στους κανονισμούς, όπως οι περιπτώσεις κατηγοριών 2 
και 3, που τα πλοία μπορούν να συνεχίσουν τις εμπορικές συναλλαγές πέρα από την 
ημερομηνία σταδιακής κατάργησής τους, υπό τον όρο ότι η αξιολόγηση της 
κατάστασής τους ικανοποιεί τη σημαία του κράτους. Εντούτοις αυτή η εξαίρεση δεν 
μπορεί να υπερβαίνει το 2015 ή την πάροδο των 25 ετών. 
 
Η παράγραφος 4 του κανονισμού 13H αναφέρει: 
«Υπό τον όρο των διατάξεων των παραγράφων (5), (6) και (7) του παρόντος 
κανονισμού, ένα πετρελαιοφόρο για το οποίο ο παρών κανονισμός ισχύει θα πρέπει: 
4(α) να συμμορφωθεί με τις απαιτήσεις του κανονισμού 13F αυτού του παραρτήματος 
το αργότερο έως στις 5 Απριλίου 2005 εάν έχει νεκρό βάρος>= 5.000 τόνων.» 
 
Ο κανονισμός 13F προβλέπει τη σταδιακή κατάργηση των δεξαμενόπλοιων μονού 
τοιχώματος. 
 
Σύμφωνα με εκείνες τις παροχές ένα πετρελαιοφόρο δεν μπορεί να φέρει βαρύ 
πετρέλαιο μετά από τις 5 Απριλίου 2005 εάν δεν είναι διπλού τοιχώματος και αν δεν 
έχει DWT >=5000 εκτός αν ισχύουν οι παράγραφοι (5), (6) ή (7), οι οποίες είναι οι 
ακόλουθες: 
• Η παράγραφος 5 επιτρέπει στις Αρχές να δώσουν την άδεια για τη συνεχή λειτουργία 
των πλοίων μονού τοιχώματος, εάν εκπληρώνουν ορισμένα κριτήρια με τα διπύθμενα ή 
τα διπλές πλευρές υπό τον όρο ότι: 
� Το πλοίο ήταν στην υπηρεσία στις 4 Δεκεμβρίου 2003. 
� Η Αρχή ικανοποιείται από την επαλήθευση των επίσημων αρχείων ότι το πλοίο 
συμμορφώθηκε με τους όρους που διευκρινίστηκαν ανωτέρω.  
� Η κατάσταση του πλοίου, όπως διευκρινίστηκε ανωτέρω, παραμένει αμετάβλητη. 
� Το πλοίο είναι μικρότερο από 25 χρονών. 
• Η παράγραφος 6 επιτρέπει στην Αρχή να χορηγήσει άδεια συνεχιζόμενης λειτουργία 
σε ένα πλοίο που έχει αναλάβει ικανοποιητικά το Σχέδιο Αξιολόγησης Κατάστασης 
(CAS) υπό τον όρο ότι το πλοίο είναι μικρότερο από 25 χρονών. 
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• Η παράγραφος 7 επιτρέπει στην Αρχή  να απαλλάξει τα πετρελαιοφόρα νεκρού 
βάρους >=600 τόνων να φέρουν βαρύ πετρέλαιο κάτω από ορισμένους όρους που 
συμμετέχουν σε ταξίδια εντός της αρμοδιότητας του συμβαλλόμενου μέρους ή ενός 
άλλου συμβαλλόμενου μέρους που συμφωνεί σχετικά με αυτό, ή τα πετρελαιοφόρα 
που χρησιμοποιούνται όπως επιπλέουσες μονάδες αποθήκευσης βαρύ πετρελαίου. 
 
Διακήρυξη της Κοπεγχάγης. 
 
Μια υπουργική συνάντηση της HELCOM υιοθέτησε τη Διακήρυξη της Κοπεγχάγης 
στις 10 Σεπτεμβρίου του 2001, η οποία περιέλαβε διάφορα μέτρα για να αυξηθεί η 
ασφάλεια των θαλάσσιων μεταφορών. Ένα από αυτά αφορούσε την ενισχυμένη χρήση 
του AIS στη Βαλτική. Μέχρι την 1η Ιουλίου 2005 υπήρχαν εθνικά συστήματα 
παρακολούθησης AIS που καθιερώθηκαν σε κάθε κράτος της Βαλτικής. Επιπλέον 
καθιερώθηκε ένα κοινό σύστημα παρακολούθησης της θάλασσας της Βαλτικής που 
συνδέει αυτά τα εθνικά συστήματα. Αυτός ο κεντρικός υπολογιστής φιλοξενείται στην 
Κοπεγχάγη και λειτουργεί από τον Ιούλιου του 2005, επιτρέποντας το μοίρασμα 
πληροφοριών σε όλα τα κράτη της Βαλτικής συν τη Νορβηγία. 
 
Όλα τα πετρελαιοφόρα άνω των 300 DWT πρόκειται να εξοπλιστούν με το AIS και 
λαμβάνοντας υπόψη τη δημιουργία του βαλτικού συστήματος AIS, η περιοχή αυτή θα 
παράσχει μια άριστη ευκαιρία να εξεταστεί και να ελεγχθεί η συμμόρφωση με τη 
MARPOL, όπως τροποποιείται. 

5.5.1.2. ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΕΝΙΑΙΩΝ ΒΥΤΙΟΦΟΡΩΝ ΤΟΥ HULL (SHT) 
 
Η μόνη σωστή πηγή πληροφορίας είναι τα ίδια τα κράτη. Πλήρεις πληροφορίες δεν 
μπορούν να προέλθουν από τους εξωτερικούς εμπορικούς προμηθευτές στοιχείων. 
 
Η EMSA προετοίμασε έναν πρώτο κατάλογο πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος 
κατόπιν διαβουλεύσεων με την INTERTANKO και την διασταύρωση με άλλο 
κατάλογο. Ο κατάλογος αυτός αποτελείται από 323 πλοία και με βάση αυτόν ένα 
πιλοτικό έργο έχει προωθηθεί από το Μάιο του 2005 στην περιοχή της Βαλτικής με το 
κράτος μέλος Helcom. Οι συμμετέχοντες παρέδωσαν μια εβδομαδιαία έκθεση σχετικά 
με την κατάσταση των πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος, έπειτα από τον έλεγχο του 
φορτίου τους για ύπαρξη βαρύ πετρελαίου. 
 
Η EMSA προετοίμασε έναν δεύτερο κατάλογο με πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος με 
την αποστολή επιστολών σε 11 νηογνώμονες που ζητούσαν τον έλεγχο και την 
ολοκλήρωση πληροφοριών. Ο νέος κατάλογος αυξήθηκε σε 346 πλοία. 
 
Κατόπιν αιτήσεως της Επιτροπής, η EMSA προώθησε ένα πιλοτικό έργο τον Ιούνιο 
του 2005, αρχικά με τη συμμετοχή της Φινλανδίας και της Νορβηγίας και αργότερα 
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της HELCOM, που στοχεύει στην ανίχνευση οποιοδήποτε πετρελαιοφόρων μονού 
τοιχώματος που φέρνουν βαρύ πετρέλαιο βαθμού που πλέει κατά μήκος των ακτών 
τους. Στόχος του προγράμματος είναι να ελεγχθεί η συμμόρφωση με τις διατάξεις του 
τροποποιημένου παραρτήματος Ι της Συνθήκης της MARPOL και του κανονισμού (ec) 
αριθ. 1726/2003, σχετικά με την απαγόρευση της μεταφοράς βαρέος πετρελαίου στα 
πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος , τα οποία τέθηκαν σε ισχύ από στις τις 5 Απριλίου 
2005. 
 
Μέχρι τώρα περίπου διακόσια πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος έχουν ανιχνευθεί 
αλλά μετά από τη περαιτέρω έρευνα κανένα από αυτα δεν έφερνε βαρύ πετρέλαιο. 
 
Η ναυπηγική βιομηχανία γνωρίζει (μέσω των δελτίων τύπου) ότι η EMSA και η 
HELCOM ελέγχουν αν τα  πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος φέρνουν βαρύ πετρέλαιο. 
Αυτές οι γνωστοποιήσεις επιδρούν αποτρεπτικά για πιθανούς παραβάτες. 

5.5.1.3. ΝΕΟΣ ΚΑΤΑΛΟΓΟΣ ΤΗΣ EMSA ΓΙΑ ΤΑ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΦΟΡΑ ΜΟΝΟΥ 
ΤΟΙΧΩΜΑΤΟΣ 
 
Η EMSA καθιέρωσε ένα τρίτο κατάλογο πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος που 
ονομάζεται  (EMSA Single Hull Tanker List) μετά από την ακόλουθη μεθοδολογία: 

a. Συντάχθηκαν στοιχεία από διάφορες πηγές και έτσι δημιουργήθηκε ένας 
κατάλογος με περίπου 15.500 δεξαμενόπλοια, ο οποίος μειώθηκε σε 6.364 
έπειτα από την εφαρμογή του περιορισμού μεγέθους (δεξαμενόπλοια>=5.000 
DWT). 

b. Μετά από διαβουλεύσεις με αναγνωρισμένους από την ΕΕ νηογνώμονες για την 
αντίστοιχη κατηγορία πετρελειοφόρου και επαλήθευσης μερικών από τα γενικά 
χαρακτηριστικά των πλοίων με το EQUASIS, τα στοιχεία του κατάλογου 
Fairplay των Lloyd και της υπηρεσίας ανταλλαγής πληροφοριών της 
ακτοφυλακής των ΗΠΑ ο κατάλογος μειώθηκε σε 488 πλοία29 (εκ των οποίων 
τα 115 ακόμα δεν έχουν μπει σε κάποια κατηγορία (1.2.3)). Ο μειωμένος 
κατάλογος βρίσκεται στο παράρτημα ΙΙ. 
 

c. Ο κατάλογος ενισχύθηκε περαιτέρω μέσω των στοιχείων που παραλήφθηκαν 
από την ενότητα CAS της GISIS (ΙΜΟ) που συγχωνεύθηκε με τον κατάλογο 
πετρελαιοφόρων της ΕΕ. Η GISIS σε αυτό το κράτος είναι η μόνη επίσημη 
πηγή των πληροφοριών και περιέχει αρχεία συμμόρφωσης στο CAS 
συμπεριλαμβανομένων των υποβαλλόμενων εκθέσεων της κυβέρνησης, της 
ημερομηνίας έκδοσης και της ημερομηνίας της ισχύος της δήλωσης 
συμμόρφωσης. Περιέχει περαιτέρω πληροφορίες για τις αντίστοιχες κατηγορίες 

                                                 
29 Only Chemical/Oil Products Tanker, Chemical Tanker, Crude Oil Tanker, Oil Products Tanker, 5000 dwt 
or more, with the status; “On Service” or “Laid up” confirmed by recognised sources (eg. Class, Equasis, 
GISIS, US Coast Guard Maritime Information exchange)  
 



ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ ΠΛΟΙΩΝ: ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ, ΛΗΨΗ ΑΠΟΦΑΣΕΩΝ ΚΑΙ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  
 

117 
 

πετρελαιοφόρων που απαιτούνται για την εργασία. Έτσι 260 αρχεία 
ενσωματώθηκαν στο ESHTL. 

 

5.5.1.3.1 Πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος ανά σημαία 

Τα περισσότερα πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος στον κόσμο (βλ. τον αριθμό 
κατωτέρω) υπολογίζονται να είναι εγγεγραμμένα στο νηολόγιο του Παναμά (80). 
Έπειτα ακολουθεί η Λιβερία (58), η Σιγκαπούρη (38) και η Ινδία (33). 
 
 

 
Πηγή: Βάση δεδομένων πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος της EMSA. 
Σχήμα 1: Διαμέριση του επιβεβαιωμένου στόλου πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος ανά χώρα 
εγγραφής (Φεβρουάριος 2007) 

5.5.1.3.2 Πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος ανά χώρα εγγραφής της ΕΕ 

 
Στην ΕΕ η μεγαλύτερη ελεγχόμενη χώρα εγγραφής των πετρελαιοφόρων μονού 
τοιχώματος είναι η Μάλτα (43) και έπειτα η Νορβηγία (26) και η Ελλάδα (16). 
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Πίνακας 1: Στόλος πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος στην ΕΕ. 

 
Πηγή: Βάση δεδομένων πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος της EMSA 
 
Τελικά κατά τη διάρκεια του έτους 2005, 214 πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος 
παρουσίασαν μετακινήσεις στους λιμένες της ΕΕ και 274 δεν παρουσιάζουν 
οποιαδήποτε μετακίνηση. 

5.5.1.3.3 Πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος ανά τύπο φορτίου 

Ο εκτεταμένος κατάλογος ESHTL δίνει μια εικόνα των φορτίων που μεταφέρουν τα 
πετρελαιοφόρα στον κόσμο. Η τεράστια πλειοψηφία (56%) των πετρελαιοφόρων 
χρησιμοποιείται για να μεταφέρει προϊόντα πετρελαίου συμπεριλαμβανομένων 16% 
που φέρνουν αργό πετρέλαιο. 
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                                                                                                                                                Πηγή: EMSΑ  
Σχήμα 3: Δομή πετρελαιοφόρων ανά τύπο φορτίου  

5.5.1.3.4 Πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος ανά μετακίνηση και σημαία 

 
Η ανάλυση χωρίστηκε σε δύο μέρη: Σημαίες που έγγυται στο πεδίο εφαρμογής του 
κανονισμού (ΕΕ ,συν τη Νορβηγία, τo NIS και τα ανεξάρτητα ληξιαρχεία του 
Ηνωμένου Βασίλειου) και στις άλλες σημαίες και στις μετακινήσεις τους στους λιμένες 
της ΕΕ. Αυτό που δίνεται στα αποτελέσματα είναι η αρίθμηση των μετακινήσεων 
στους λιμένες (αποκλείοντας τις διελεύσεις, το αγκυροβόλιο και τις παράκτιες 
εγκαταστάσεις) του επιβεβαιωμένου καταλόγου πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος 
488 σκαφών μόνο για το έτος 2005. 

Από τον κατάλογο 488 πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος, τα 214 παρουσιάζουν 
μετακινήσεις στους λιμένες της ΕΕ κατά τη διάρκεια του έτους 2005 και 274 δεν 
παρουσιάζουν οποιαδήποτε μετακίνηση. Μια περίληψη δίνεται στην ακολουθία του 
πίνακα και για τις δύο ομάδες σημαιών. 

 Πίνακας 2: Περίληψη των μετακινήσεων των πετρελαιοφόρων ανά κατηγορία 2005. 

 

Πηγή: Θαλάσσια μονάδα υπηρεσίας πληροφοριών Lloyd 
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Για τις εφαρμόσιμες σημαίες, οι περισσότερες μετακινήσεις συνδέονται με την 
κατηγορία 3 (49%) ενώ η κατηγορία 2 αποτελεί το 19.9% και το 31.1% αποτελείται 
από τα πλοία που δεν εντάσσονται σε κάποια κατηγορία. Δεν υπάρχει καμία κατηγορία 
1 όπως παρουσιάστηκε προηγουμένως. Για όλες τις άλλες σημαίες, η περισσότερη 
μετακίνηση πραγματοποιήθηκε από πετρελαιοφόρα της κατηγορίας 2 (49.5%) και 
ακολουθούν  τα πετρελαιοφόρα της κατηγορίας 3 (38.2%) και τα πετρελαιοφόρα που 
δεν εντάσσονται σε κάποια κατηγορία (12.2%). Ένα πλοίο της κατηγορίας 1 (ΙΜΟ 
7508659,  ληξιαρχείο Παναμά) βρέθηκε σε δύο λιμένες της ΕΕ το 2005. Αυτό το 
σκάφος υπολογίζεται να ήταν 24 ετών το 2005. Από το Μάρτιο του 2007, το πλοίο δεν 
κρατά μια έγκυρη δήλωση συμμόρφωσης της CAS.  

5.5.1.4. ΠΡΟΤΑΣΗ ΤΗΣ EMSA 
 
Καλούνται όλοι οι παράγοντες να επικυρώσουν το νέο ενημερωμένο κατάλογο 
πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος και για να ενημερώσουν την EMSA για 
οποιεσδήποτε ανακριβείς πληροφορίες. Επιπλέον η EMSA προσκαλεί τα κράτη μέλη 
να χρησιμοποιήσουν τον κατάλογο στις εθνικές υποδομές ελέγχου κυκλοφορίας τους 
(κυρίως AIS) ως κατάλογο αναφοράς για την ανίχνευση οποιουδήποτε πετρελαιοφόρου 
μονού τοιχώματος. 
 
Διαπιστώνεται ότι ο κατάλογος δεν είναι ένας κατάλογος απαγόρευσης, αλλά ένας 
κατάλογος πλοίων «στόχων» που πρέπει να ελεγχθούν με προσοχή και  να εξεταστούν 
για τη συμμόρφωσή τους με τις διατάξεις της Συνθήκης της MARPOL. Ο κατάλογος 
EMSA είναι ο πλήρης κατάλογος όλων των πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος που 
πρέπει να καταργηθούν σταδιακά μέχρι το 2015. 

5.5.1.5 Εφαρμογή 
 
Όπως αναφέρθηκε και στην εισαγωγή στο παράδειγμα εφαρμογής χρησιμοποιήθηκαν 
τα πετρελαιοφόρα μονού τοιχώματος των κατηγοριών 2,3 που παραδόθηκαν μετά το 
1984. Τα παραπάνω στοιχεία που χρειάζεται το πρόγραμμα (π.χ. DWT) βρέθηκαν με 
τη βοήθεια του καταλόγου fairplay των LR . Η ταξινόμηση των σημαιών έγινε 
σύμφωνα με την ετήσια αναφορά του Paris MoU 2008, που τέθηκε σε εφαρμογή από 
1/7/2009. Τέλος για την τιμή του scrap, χρησιμοποιήθηκαν αρχικά έξι διαφορετικές 
τιμές εκ των οποίων: 

i. H τελευταία επικρατούσα τιμή scrap του 2009. 
ii. Η μέση τιμή των τελευταίων χρόνων (2006-2009). 

iii. Η τιμή της διαμέσου του scrap της δεκαετίας (1999-2009). 
iv. Η τιμή της διαμέσου του scrap των τελευταίων χρόνων (2006-2009). 
v. Η τιμή scrap της χρονιάς με τον ίδιο σημερινό ναύλο. 

vi. Η μέση τιμή scrap της δεκαετίας (1999-2009). 
Έπειδη όμως τα αποτελέσματα που προέκυπταν ήταν χαοτικά χωρίς σαφή ποιοτική 
σημασία (βλ.σχήμα 4), επιλέχθηκαν δύο μόνο τιμές με την εξής διαδικασία: Στη βάση 
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δεδομένων του fairplay των LR τρέξαμε στο πρόγραμμα πλοία με χρήση των 
διαφορετικών τιμών scrap και καταγράφθηκαν οι 2 πρώτες τιμές, οι οποίες προέβλεπαν 
ως προορισμό διάλυσης το μέρος που στην πραγματικότητα διαλύθηκαν τα εν λόγω 
πλοία. Όπως είναι εμφανές και στο σχήμα 6 οι επικρατέστερες τιμές scrap είναι η τιμή 
της διαμέσου του scrap της δεκαετίας (1999-2009) :199$ με ποσοστό 66,7% και 
ακολουθούν με ποσοστό 58,3% η τιμή scrap της χρονιάς με τον ίδιο σημερινό 
ναύλο:262$ και η  μέση τιμή scrap της δεκαετίας (1999-2009) :274$. Παρόλο αυτά 
χρησιμοποιήσαμε και τη μέση τιμή των τελευταίων χρόνων(2006-2009):484$, καθώς 
σαν ακραία τιμή  scrap μαζί τε τη διάμεσο τιμή της δεκαετίας μας οδηγεί σε 
ενδιαφέροντα συμπεράσματα.Τα αποτελέσματα του προγράμματος βρίσκονται στο 
παράρτημα 8. 
 

 
Σχήμα 4: Συνολικό DWT των πετρελαιοφόρων μονού τοιχώματος (κατ.2,3 της EMSA) ανά μελλοντικές 
χώρες διάλυσης για διαφορετικές τιμές του scrap. 
Σημείωση: Η μαύρη γραμμή υποδεικνύει το ιστορικό στοιχειο, δηλαδή το συνολικό DWT 
πετρελαιοφόρων πλοίων που έχουν διαλύσει οι συγκεκριμένες χώρες από το 1999-2009. 
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Ποσοστά επιτυχίας πρόβλεψης ίδιων με την πραγματικότητα τελικών 
προορισμών σε δείγμα πλοίων για τις διαφορετικές τιμές scrap με 

χρήση του προγράμματος.

1)2009 price:315

2)Average (2006-2009):484

3)Median(1999-2009):199

4)Median(2006-2009):449,5

5)Same freight:262

6)Average(1999-2009):274

 
Σχήμα 5: Ποσοστά επιτυχίας πρόβλεψης ίδιων με των πραγματικών τελικών προορισμών δείγματος 
πλοίων από τον κατάλογο fairplay των LR για διαφορετικές τιμές scrap με χρήση του προγράμματος. 
 
Έτσι για να έχουμε μια πιο ξεκάθαρη εικόνα, για κάθε κυρίαρχη διαλυτήρια χώρα 
υπολογίστηκε το συνολικό DWT πετρελαιοφόρων που θα δεχτεί σύμφωνα με τις 
προβλέψεις του προγράμματος  για τις τρεις αυτές τιμές του scrap που κρίθηκαν 
αξιόλογες, καθώς επίσης και τα ποσοστό αυτών σε σχέση με το συνολικό DWT. Τα 
αποτελέσματα απεικονίζονται στον πίνακα 3 και τα σχήματα 6,7,8,9. Αυτό που 
παρατηρείται από τα παρακάτω σχήματα είναι ότι η Κίνα γίνεται ανταγωνιστική για 
μεσαίες τιμές scrap και αυτό συμβάνει για τους εξής λόγους: α) Στη χώρα αυτή η 
διάλυση πλοίων δεν αποτελεί κύρια πηγή χάλυβα, β) δεν έχουν αναπτυχθεί σε μεγάλο 
βαθμό βιομηχανίες ανακύκλωσης και επαναχρησιμοποίησης του εσωτερικού 
εξοπλισμού των πλοίων, γ) η Κίνα δεν δέχεται όλα τα είδη σημαιών προς διάλυση, 
καθώς μετά την επανεμφάνισή της στο χώρο της διάλυσης έχει στραφεί σε 
περισσότερο φιλικές μεθόδους προς το περιβάλλον. Από την άλλη μεριά η επικράτηση 
του Μπανγκλαντές και της Ινδίας υποδηλώνει έμμεσα ότι οι χώρες αυτές δέχονται για 
διάλυση όλα τα πλοία, καθώς αποτελούν κύρια πηγή εισοδήματος τόσο για την παροχή 
εργασίας όσο και για την εκμετάλλευση των ανακτημένων προϊόντων. 
 
Πίνακας 3: Κατανομή DWT κάθε χώρας ανά τιμή ανακύκλωσης 

Scrap 
Price($/t) Bangladesh % India % Pakistan % China % Total 

484 10216727 68,9 4552426 30,7 53167 0,4   0 14822320
199 9097845 61,4 5671308 38,3 53167 0,4   0 14822320
262 3076737 20,8 6081530 41 53167 0,4 5610886 37,9 14822320
274 3076737 20,8 6565142 44,3 53167 0,4 5127274 34,6 14822320
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Κατανομή DWT των προς διάλυσης πετρελαιοφόρων
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Σχήμα 6: Κατανομή DWT των προς διάλυση πετρελαιοφόρων που θα δεχτούν οι προβλεπόμενες από το 
πρόγραμμα διαλυτήριες χώρες με έλεγχο την τιμή scrap ίση με τη μέση τιμή των τελευταίων χρόνων 
(2006-2009). 
 
 

Kατανομή  DWT των προς διάλυση πετρελαιοφόρων
 Τιμή scrap=199$/t
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Σχήμα 7: Κατανομή DWT των προς διάλυση πετρελαιοφόρων που θα δεχτούν οι προβλεπόμενες από το 
πρόγραμμα διαλυτήριες χώρες με έλεγχο την τιμή scrap ίση με τη τιμή της διαμέσου της 
δεκαετίας(1999-2009). 
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Σχήμα 8: Κατανομή DWT των προς διάλυση πετρελαιοφόρων που θα δεχτούν οι προβλεπόμενες από το 
πρόγραμμα διαλυτήριες χώρες με έλεγχο την τιμή scrap ίση με την τιμή της χρονιάς που είχε τον ίδιο 
ναύλο με σήμερα. 
 
 

Κατανομή DWT των προς διάλυση πετρελαιοφόρων
 Τιμή scrap=274$/t
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Σχήμα 9: Ποσοστά DWT των προς διάλυση πετρελαιοφόρων που θα δεχτούν οι προβλεπόμενες 
διαλυτήριες χώρες με έλεγχο την τιμή scrap ίση με τη μέση τιμή της δεκαετίας (1999-2009). 
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Στη συνέχεια καταγράφηκαν για τις 4 αυτές τιμές του scrap ο μέσος όρος ηλικίας και οι 
σημαίες των πετρελαιοφόρων για κάθε χώρα διάλυσης. Πάλι και εδώ στις ακραίες 
τιμές η Κίνα είναι μία ανταγωνιστική ακόμα και για τα πλοία λευκής σημαίας. Για τις 
μεσαίες τιμές η Κίνα θα δεχτεί τα πλοία που φέρουν άσπρη σημαιά, γεγονός που 
αποδεικνύει ότι εφαρμόζει περιβαλλοντικά φιλικές και ασφαλείς τεχνικές, καθώς η 
μέθοδος διάλυσης που χρησιμοποιείται εκεί είναι το dock recycling. Από την άλλη 
παρατηρούμε την διεύλευση πλοίων όλων των σημαιών από το Μπανγκλαντές και την 
Ινδία, πράγμα που μαρτυρά το χαλαρό νομικό τους πλαίσιο. Τέλος, πλοία που φέρουν 
γκρι σημαία θα κατευθυνθούν προς το Πακιστάν καθώς θα λέγαμε ότι δέχεται τα πλοία 
που απορρίπτουν το Μπανγκλαντές και η Ινδία. 
 
Τέλος παρατηρούμε ότι τα δεξαμενόπλοια μεγάλου DWT διαλύονται στο 
Μπανγκλαντές, ενώ τα μικρού στην Κίνα. Με χρήση την παραμετρική στατιστική 
διαδικασία (πίνακας 4) και συγκεκριμένα το t-test συμπεραίνουμε ότι ο μέσος όρος του 
πληθυσμού που πηγαίνει στην Κίνα διαφέρει στατιστικά από το μέσο όρο του 
πληθυσμού των πλοίων που ελκύει το Μπανγκλαντές.  
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Σχήμα 10: Διαλυτήριες χώρες ανά ηλικία και σημαία των προς διάλυση πλοίων. Έλεγχος για τιμή scrap 
ίση με τη μέση τιμή των τελευταίων χρόνων 2006-2009. 
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Σχήμα 11: Διαλυτήριες χώρες ανά ηλικία και σημαία των προς διάλυση πλοίων. Έλεγχος για τιμή scrap 
ίση με τη τιμή της διαμέσου της δεκαετίας 1999-2009. 
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Σχήμα 12: Διαλυτήριες χώρες ανά ηλικία και σημαία των προς διάλυση πλοίων. Έλεγχος για τιμή scrap 
ίση με τη τιμή της χώρας με τον ίδιο ναύλο με σήμερα. 
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Σχήμα 13: Διαλυτήριες χώρες ανά ηλικία και σημαία των προς διάλυση πλοίων. Έλεγχος για τιμή scrap 
ίση με τη μέση τιμή της δεκαετίας 1999-2009. 
 
 
Πίνακας 4: Αποτελέσματα t-test 

  
Variable 
1 

Variable 
2 

Mean 250059,4 49023,1 
Variance 2,4E+09 2,08E+08
Observations 40 40 
Pearson Correlation 0,147175   
Hypothesized Mean Difference 100000   
df 39   
t Stat 13,05375   
P(T<=t) one-tail 4,09E-16   
t Critical one-tail 1,684875   
P(T<=t) two-tail 8,18E-16   
t Critical two-tail 2,022689   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ ΠΛΟΙΩΝ: ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ, ΛΗΨΗ ΑΠΟΦΑΣΕΩΝ ΚΑΙ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ  
 

128 
 

6. Συμπεράσματα 

6.1 Νέα Σύμβαση 

Τα σημαντικά τμήματα της Νέας Σύμβασης, που αξίζει να αναφερθούν είναι τα εξής: 
1) Παρόλο που δεν καλύπτει όλο το φάσμα της ανακύκλωσης και της σωστής 

κάλυψης των υλικών, τα οποία παράγονται από την ανακύκλωση, πρέπει να 
γίνει μία αρχή. 

2) Για πρώτη φορά ο ΙΜΟ δημιουργεί μία Σύμβαση , η οποία καλύπτει και το 
χώρο της ξηράς, όχι μόνο της θάλασσας. Θα μπορούσαμε να πούμε ότι ο ISPS 
ήταν ο πρώτος που έκανε κάτι τέτοιο, αλλά αυτό αφορούσε μόνο το τμήμα του 
λιμανιού. Η Σύμβαση διεισδύει πιο βαθιά και καλύπτει και τη βιομηχανία της 
ξηράς. 

3) Ένα σημαντικό κομμάτι, που αποτέλεσε θέμα συζήτησης και αντιπαράθεσης 
ήταν: α) Η νέα Σύμβαση θα πρέπει να έχει τον ίδιο έλεγχο πάνω στο θέμα της 
διαδικασίας που θα είχε αν λειτουργούσε η BC πάνω στο ίδιο αντικείμενο 
(equivalent level of control), β) η εγκατάσταση που θα παραλάμβανε ένα πλοίο 
για ανακύκλωση δεν θα δημιουργούσε προβλήματα στο περιβάλλον που θα 
γινόταν η ανακύκλωση (environmental sound management of waste), γ) αυτός ο 
οποίος θ’ αναλάβει αυτό το πλοίο, το οποίο θα επηρεάσει το περιβάλλον, θα 
πρέπει να γνωρίζει τι παραλαμβάνει και θα πρέπει να συμφωνήσει να το πάρει 
(prior informed concern).  

4) Μοναδικό και σημαντικό στοιχείο της Νέας σύμβασης είναι η συνδυασμένη 
μέγιστη ετήσια ποσότητα ανακυκλωμένων πλοίων των κρατών μελών κατά τη 
διάρκεια των προηγούμενων 10 χρόνων πρέπει να είναι μεγαλύτερη ή ίση του 
μεικτού τονάζ της συνδυασμένης εμπορικής ναυτιλίας των ίδιων χωρών. Για το 
στοιχείο αυτό δόθηκε μάχη να συμπεριληφθεί στις απαιτήσεις εφαρμογής. Θα 
ήταν αποτυχία αν από τη μία μεριά υπήρχε η υποχρέωση στα πλοία που πάνε 
για ανακύκλωση από κράτη-μέλη της Σύμβασης και από την άλλη δεν υπήρχαν 
εξουσιοδοτημένα διαλυτήρια. 

5) Όλα τα πλοία (κρατών μελών και μη) μπορούν να ανακυκλωθούν από 
ανακυκλωτές, που είναι  μέλη της Σύμβασης. Από ην άλλη όμως τα πλοία 
κρατών μελών της Σύμβασης δεν μπορούν να ανακυκλωθούν σε μη 
εξουσιοδοτημένα διαλυτήρια.  

6) Ο cash buyer θεωρείται πλοιοκτήτης του πλοίου, πράγμα που δεν τον 
απαλλάσσει από τις υποχρεώσεις της Συνθήκης. 
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6.2 Στατιστική ανάλυση 

Ένα πρώτο συμπέρασμα από τη στατιστική ανάλυση είναι ότι οι κύριες βιομηχανίες 
της ναυτιλίας(scrapping, chartering) είναι άρρηκτα συνδεδεμένες μεταξύ τους και 
κινούνται σύμφωνα με το συμφέρον των πλοιοκτητών. Στις αρχές της δεκαετίας, όπου 
οι ναύλοι ήταν χαμηλοί, έχουμε αύξηση του αριθμού των πλοίων που πάνε για 
ανακύκλωση με μέσο όρο ηλικίας τα 26-27 χρόνια (δηλ. πριν από την Ενδιάμεση 
Επιθεώρηση μετά από την 5η Ειδική Επιθεώρηση) με μικρή διακύμανση. Πράγμα που 
μας οδηγεί στο συμπέρασμα ότι τα πλοία στάλθηκαν για διάλυση αφού τα έσοδα από 
τη ναύλωση δεν αντισταθμούσαν τα λειτουργικά έξοδα των πλοίων. Αντιθέτως σε 
χρονιές όπως το 2008, που οι ναύλοι βρίσκονταν σε υψηλά επίπεδα έχουμε τόσο 
αύξηση του μέσου όρου ηλικίας, όσο και της τυπικής απόκλισης. Ο μέσος όρος των 
πλοίων αυτών παρατηρούμε να βρίσκεται στο χρόνο πριν από την Ενδιάμεση 
Επιθεώρηση μετά από την 6η Ειδική Έρευνα, καθώς οι απαιτήσεις της επιθεώρησης 
για τη συντήρηση του πλοίου θα κόστιζαν αρκετά στον πλοιοκτήτη. 
 
Το δεύτερο συμπέρασμα είναι η σχέση μεταξύ ανακυκλώμενων μονάδων και τιμών 
scrap. Σε περιόδους όπου περισσότερα πλοία πήγαιναν για ανακύκλωση, οι τιμές scrap 
παρέμεναν σε χαμηλά επίπεδα (π.χ.2001-2003). Ένω αντίθετα όταν λόγω ψηλών 
ναύλων δεν ανακυκλώνονταν πλοία, οι διαλυτήριες χώρες προσέφεραν ψηλές τιμές 
scrap με αποκορύφωμα τα τέλη του 2006, όπου λόγω μηδενικής αποστολής πλοίων η 
προσφορά έφτασε κοντά στα 700($/t). Αυτό έμμεσα μας δείχνει ότι στις διαλυτήριες 
χώρες η ανακύκλωση αποτελεί κύρια πηγή χάλυβα. 
 
Οι διαφορές τιμών scrap που υπάρχουν στα σημαντικά κράτη ανακύκλωσης 
απεικονίζουν τις διαφορές στην εργασία, τις περιβαλλοντικές δαπάνες για τα 
ανακυκλωμένα πλοία αλλά κυρίως τη διαφορετική εσωτερική ζήτηση χάλυβα. 
Σημειώνεται για παράδειγμα ότι οι υψηλότερες τιμές που διατίθενται από το 
Μπανγκλαντές υποστηρίζονται από υψηλότερη επαναχρησιμοποίηση του χάλυβα 
πλοίων μετά από επεξεργασία  και άλλων υλικών(π.χ. γεννήτριες, είδη εξοπλισμού 
κλπ.), σε σύγκριση με τις άλλες. χώρες ανακύκλωσης. Το ψηλό ενεργειακό κόστος για 
το χάλυβα απορρίματος οδηγεί στη μείωση της τιμής ανακύκλωσης. Επίσης 
διαπιστώνεται ότι οι χαμηλότερες τιμές που προσφέρονται από την Τουρκία 
προσελκύουν κυρίως μικρότερα ευρωπαϊκά εμπορικά πλοία, των οποίων το μικρό 
βάρος άφορτου πλοίου δεν καλύπτει τις οικονομικές δαπάνες από τη διέλευση του 
Σουέζ και του μακροχρόνιου ταξιδιού, για παράδειγμα, στην Ινδία. 
 
Πρέπει να αναμένεται ότι δεν θα γίνουν όλες οι κυρίαρχες χώρες ανακύκλωσης, ούτε 
όλα τα κράτη σημαίας, μέλη στη νέα Συνθήκη μόλις τεθεί σε ισχύ. Μετά την έναρξη 
ισχύος της νέας Συνθήκης θα υπάρξουν δύο ευδιάκριτες αγορές ανακύκλωσης: Μία για 
την ανακύκλωση των πλοίων, που υπόκεινται στη Συνθήκη και μία για τα μη-
συμβεβλημένα πλοία. Το σχετικά χαμηλότερο κόστος για την αλλαγή σημαίας ενός 
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πλοίου και το επίσης μέτριο κόστος για τη συμμόρφωση ενός υπάρχοντος πλοίου με τις 
απαιτήσεις της Συνθήκης καθιστούν πολύ πιθανό ότι τα πλοία θα είναι σε θέση να 
διασχίσουν το εμπόδιο της Συνθήκης σε καθεμία κατεύθυνση, ανάλογα με την 
επικράτηση οικονομικών παραγόντων και επίσης ανάλογα με τις κοινωνικές και 
περιβαλλοντικές ανησυχίες των πλοιοκτητών. 
 
Οι Έλληνες πλοιοκτήτες από το 2000 μέχρι το 2005 προτιμούσαν την Ινδία για τη 
διάλυση των πλοίων τους, ενώ από το 2006 και έπειτα το Μπαγκλαντές ανέβηκε στις 
προτιμήσεις τους και είναι σε πρώτη θέση έως σήμερα. Αυτό μαρτυρά την προσφορά 
υψηλότερων τιμών ανακύκλωσης από τη μεριά του Μπανγκλαντές και το χαλαρό 
θεσμικό πλαίσιο. Η Τουρκία παραμένει χαμηλά στις επιλογές, παρόλο που το 2006 είχε 
τη μεγαλύτερη απόδοση. Η Κίνα από την άλλη βρίσκεται στις τελευταίες θέσεις, καθώς 
το νομικό πλαίσιό της κατευθύνεται σε πιο καθαρές διαλύσεις. 
 
Όσο αφορά το μέγεθος των πλοίων, σε περιόδους με χαμηλούς ναύλους, πιο πολλά 
μεγάλα πλοία στέλνονται για ανακύκλωση, καθώς τα λειτουργικά τους έξοδα είναι 
μεγαλύτερα σε σχέση με τα μικρά. Συγκεκριμένα όσο μεγαλύτερο είναι το μεικτό 
βάρος του πλοίου, τόσο μεγαλύτερα είναι τα λιμενικά τέλη και τα κόμιστρα νηολογίου. 
Παραδείγματος χάριν το 2002, ανακυκλώθηκαν 135 πλοία μεικτού βάρους>10000GT 
και 29 πλοία>=3000GT. 
 

6.3 Μοντέλο εξόρυξης δεδομένων 

Τα αποτελέσματα που προέκυψαν μας οδηγούν στα εξής συμπεράσματα: 

 Η Ινδία και το Μπανγκλαντές αποτελούν τις κυρίαρχες χώρες στη διάλυση 
πλοίων. Η Ινδία ειδικεύεται στη διάλυση πολύπλοκων πλοίων (π.χ. 
κρουαζιερόπλοια) και το Μπανγκλαντές στα δεξαμενόπλοια. Αιτίες του 
φαινουμένου αυτού αποτελούν:α) Η μέθοδος διάλυσης που χρησιμοποιούν 
(beaching) επιτρέπει τη διάλυση πλοίων οποιουδήποτε μεγέθους και είδους ,β) 
το χαμηλό λειτουργικό κόστος, γ) το σχεδόν ανύπαρκτο νομοθετικό πλαίσιο (Η 
Ινδία τα τελευταία χρόνια κάνει προσπάθειες για βελτίωση των μεθόδων,(LR 
Fairplay 2008) , δ) η ανάπτυξη αγοράς επαναχρησιμοποιημένων προϊόντων, ε) 
η μεγάλη ζήτηση χάλυβα.  

 Η Κίνα εμφανίζεται στην αγορά για ενδιάμεσες τιμές ανακύκλωσης και για 
πλοία λευκής σημαίας. Αυτό συμβάνει κυριώς γιατί στην Κίνα τα πλοία 
διαλύονται σε προβλήτες. Τα περισσότερα πλοία που διαλύονται εκεί είναι τα 
δεξαμενόπλοια, καθώς η διάλυση τους είναι πιο εύκολη. Σύμφωνα με την GMS 
Weekly(2008), η Κίνα τα τελευταία χρόνια μπορεί να αναδειχτεί σε κυρίαρχη 
χώρα για τη διάλυση δεξαμενοπλοίων, κυρίως των VLCC και ULCC. 
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 Η Τουρκία  επιδίδεται στη διάλυση πλοίων λευκής σημαίας για χαμηλές τιμές 
των ναύλων, διότι επιδίδεται σε περιβαλλοντικά φιλικές μεθόδους. Τα 
ναυπηγεία στην Τουρκία εφαρμόζουν τα πιστοποιητικά ISO 001, ISO 14 001 
και 18 000OSHAS. Οι χαμηλότερες τιμές που προσφέρονται από την Τουρκία 
προσελκύουν κυρίως μικρότερα ευρωπαϊκά εμπορικά πλοία, των οποίων το 
μικρό βάρος άφορτου πλοίου δεν καλύπτει τις οικονομικές δαπάνες από τη 
διέλευση του Σουέζ και του μακροχρόνιου ταξιδιού, για παράδειγμα, στην 
Ινδία. 

 Στο Πακιστάν διαλύονται κυρίως για δεξαμενόπλοια και μικρού μεγέθους 
πλοία. 
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A. Development of “A”30 cruise ship’s Green Passport. 
 
 
A.1 Introduction 
 
The aim of the development of a Green Passport for the cruise ship “SEA DIAMOND” is to 
provide information with regard to materials known to be potentially hazardous, found in the 
construction elements of the ship, its equipment and systems.  

A.2 Methodology of work 
 
The work is accomplished in two stages, as follows: 
 

 A preparatory stage, during which, a number of relevent drawings and plans of the 
ship, manuals and technical specifications are studied to assist in locating areas and 
equipment where hazardous materials are likely to be found. Usually an onboard 
survey is carried out to perform sampling, laboratory testing and chemical analysis, 
when necessary, and to validate the survey findings. In the present case this 
inapplicability was overcome by chemical analysis of materials similar to those used 
on the vessel but found and bought on the market. 

 
 The characterization of hazardous materials and wastes identified onboard and the 

final production of the Environmental Report for Conformance Assessment taking 
into account the definition of the Basel Convention for the respective wastes and 
the IMDG Code that applies to shipping. 

 
The methodology of work is illustrated in the following diagram: 
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Only key elements of the international legislation are referred to the respective Inventory of 
potentially hazardous materials, however, it was considered as appropriate, to provide some 
necessary information on the hazard classification system used, the codification of the 
identified hazardous materials and the definition of hazardous wastes and materials.   
 
A.3 Definition & characterization of hazardous materials  
 
Hazardous materials, in accordance with the IMO/MEPC Guidelines on Ship Recycling, are 
those materials that pose harm to human health, or the environment identified in the IMDG 
Code, the Basel Convention or other international instruments or authorities. Similarly, 
hazardous wastes can be broadly considered as those wastes causing the same effects to human 
health or the environment.  
 
In accordance with the Basel Convention, wastes that belong to any category contained in its 
Annex I are considered as hazardous provided that they possess one or more of the   
characteristics referred in the Annex III.  
 
In principle, for a material or a waste to be considered as hazardous, an evaluation should be 
normally made, of the hazards related to: 
 
 Its physico-chemical properties (explosive, oxidizing, flammable properties, etc.) 

 
 Its properties affecting health (such as toxicological properties, etc.)  

 
 Its properties for the environment. 

 
It is therefore sufficient for a material or waste found onboard for which its available identity 
and properties documentation, its origin or its constituents are known, to be characterized as 
hazardous by referring to the existing, international hazardous materials and hazardous wastes 
classification systems.  For materials in a packaged form, their hazardous nature is identified by 
examining their labels and the indications of their nature of danger, if any.  In the absence of 
such an indication, the technical name of the packaged item is taken to ascertain any potential 
hazardous nature through the applicable, classification system of the IMDG Code or other 
instruments. Also, sampling, laboratory testing and analysis, when necessary, is performed to 
enable the identification of certain materials and wastes found onboard. 

 
Wastes produced from the routine operations of a ship, the discharge of which is covered by 
MARPOL 73/78, are excluded from the scope of the Basel Convention.  Due to the 
abovementioned fact and taking also into account that wastes not contained in the Annex I or 
covered under the Annex III of the Basel Convention might be considered as hazardous wastes 
by other legislation, it was deemed as necessary to refer to the E.C. coherent, respective 
legislative framework for hazardous wastes.  

A.4      Hazard classification 
 
Hazard classification used for the scope of the following Inventory is based on the 
Basel Convention, Annex III which in turn is based on the classification system of 
hazardous characteristics used by the coding system of transport of dangerous goods as 
contained in the United Nations Orange Book and the IMDG Code that applies to 
shipping. 

The following table provides the hazard classes, the definition of the Basel Convention 
for the respective wastes, the U.N. classification and a short description.  
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B        INVENTORY  OF POTENTIALLY  HAZARDOUS  MATERIALS  &  WASTES 

Cruise Ship Α  Details  
 
Flag State of the vessel 
 
 

Greece 

Date on which the ship was 
registered with that State 
 

 
28/04/06 

 
Date on which the ship ceased to 
be registered with that State 

 
 

 
IMO Ship’s Identification Number  
 
 

84ΧΧΧΧΧ31 

Hull number on new building 
delivery 

NB ΧΧΧ 

 
Type of the ship 
 

Cruise Ship 

Port of  Registry  
 
 

PIRAEUS ΧΧΧΧΧ 

 
Shipowner name and address 
 

- 

Name of all Classification 
Societies with which the ship is 
classed 

DNV 

Main Particulars 
 
 

LOA  (m)  143,ΧΧ M 
 
Breadth moulded (m)  2Χ,ΧΧ M 
 
Depth moulded (m)  6,00 M 
 
Lightweight  (t)  2ΧΧΧ T 

 
 

Shipbuilder name and address VALMET HELSINKI SHIPYARD 
LAIVANRAKENTAJANTIE 2 

00980 HELSINKI 98 
FINLAND 

Ship’s plans, drawings, manuals, 
technical  specifications, stores 
manifests and all relevant 
documents to its construction, 
equipment and stores 

 
All documentation is available on copies on company’s 

offices 

 
 
 

                                                 
31 Δεν καταγράφονται τα χαρακτηριστικά του πλοίου για προστασία δεδομένων. 
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PART  1         POTENTIALLY   HAZARDOUS MATERIALS IN THE SHIP’S STRUCTURE AND EQUIPMENT 
 

Shipboard location Identity & Quantity  

Potentially 
Hazardous 
Materials 

Area / Deck Equipment/System Location Physical state Hazard class Quantity/volume 

Basel 
Convention 

Code 
(Annex  VIII) 

 
Remarks 

 
Heavy Fuel Oil 
(H.F.O. 380 cst) 

 

  

 
Tanks 

No 24S 
No 24P 
No 23S 
No 23P 
No 36 

 

liquid H 3, H 12 437 tn A 3020 
A 4060 

Quantities according to the tanks’ 
content on the 5/4/2007 

 
Marine Gas Oil 

(M.G.O.) 
 

  

 
Tanks 
T28 
T5 
Tc 

 

Liquid H 3, H 12 68 tn A 3020 
A 4060 

Quantities according to the tanks’ 
content on the 5/4/2007 liq

ui
ds

 

 
Lubricating oils   

 
 

Engine room 
 

 
 
 
 
 

Tank T30 
 Liquid H3, H12 

 

 
26.000 Lts 

 
 
 

 
A 4060 

 
Quantities according to the tanks’ 

content on the 5/4/2007 
 

Lubricating oils either within tanks 
associated with the equipment of the 
ship or  within gearboxes and  cases. 

 

 

 
Polyvinyl 
chloride 

 
 
 

 
Decks 2-10 

 
 

 
panels 

 
 

Solid (film as 
finish to the 

surface 
material) 

 
 

H 11, H 13 

 

 

35.088 m2 * 

 
 

A 3170 

 
Polyvinyl chloride materials were given 

H 13 class hazard because of the 
documented release from land-filled 

organochlorine compounds of phthalates 
and metals and also H 11 class because 
of the potential release of dioxins from 
burning or/and incomplete incineration 

 
* The panels have a very thin layer of 

PVC(<1mm) 
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Shipboard location Identity & Quantity  

Potentially 
Hazardous 
Materials 

Area / Deck Equipment/System Location Physical state Hazard class Quantity/volume 

Basel 
Convention 

Code 
(Annex  VIII) 

 
Remarks 

 
Rock wool Deck 2-11   Solid H 11 1.309 m3 Not relevant  

 
Glass wool 

 
Deck 2-11   Solid H 11 1.273 m3 Not relevant  

in
su

la
tio

n 

 
Asbestos 

 

- 
 - - - 

 - - - No asbestos on the ship 

Primer and tie 
coat(epoxy)   outside shell 

area Solid H 11 1.375 lt A 3050  

 
Cuprous oxide 
Zinc pyrithione 

 

  
 

outside shell 
area 

solid 
 

H 11 
 

1.740 lt A 4070 

No Organotin compounds are found as a 
TBT free anti fouling system was 

applied to the outside shell area of the 
ship 

 

ca
th

od
ic

 p
ro

te
ct

io
n 

 
Anodes 

 
 

  

 
Stern(12) 
rudder(12) 
sea chest(8) 

bow thruster(6) 
 

solid H 12 406 kg A 1080 

Anodes contain the following metals in 
the below mentioned weight 

percentages: 
Pb 0,006% 
Fe 0,005% 

Cd 0,025-0,07% 
Cu 0,005% 
Al 0,1-0.5% 

Zn (remaining) 
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Shipboard location Identity & Quantity  

Potentially 
Hazardous 
Materials 

Area / Deck Equipment/System Location Physical state Hazard class Quantity/volume 

Basel 
Convention 

Code 
(Annex  VIII) 

 
Remarks 

 
Carbon dioxide 

(CO2) 
 

 
 
 

• For exhaust 
galley duct (1pcx 

63kg/pc) 
• For engines 

exhaust lines 
(7pcx 47kg/pc) 

• Portable fire 
extinguisher 

(27pcx 6kg/pc) 
• Wheeled fire 
extinguisher (1pcx 

16kg/pc) 

 
Compressed 

gas 

 
 

H11 
570 kg  

not relevant  

 
Oxygen 

(O2) 
 

 
 

Cylinders 
 

 
 
 

 
Compressed 

gas 
H 2.2 3 cylinders 

(150 lt) not relevant  

 
 

CHF2Cl 
(R22) 

 
 
 
 

• Refrigeration 
machinery for  
airconditioning 

plant of 
accommodation 
• Provision 

refrigeration 
plant 

• Refrigeration 
plant in fore part 

of ship 
zers , refrigerators and 

chilled rooms in 
galley 

 

 
 
 

Gas 

 
 
 

H12     * 

Quantity for 10 
compressors and 
2 water chilling 

units 

 
 

not relevant 

 
*  CHF2Cl refrigerant has been 
identified as a potentially ozone 

depleting substance under the Vienna 
Convention and its Montreal Protocol as 
well as  the E.C. Regulation 2037/2000 

ga
se

s 

 
C2H2 (Acetylene) 
 

 
 

 
Cylinders 

 

 
 
 

 
Compressed 

gas 

 
H2.1 

 
3 cylinders 

(150 lt) 

 
not relevant  
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Shipboard location Identity & Quantity  

Potentially 
Hazardous 
Materials 

Area / Deck Equipment/System Location Physical state Hazard class Quantity/volume 

Basel 
Convention 

Code 
(Annex  VIII) 

 
Remarks 

 
cables 

 
   solid H12 - H13 17.000 meters A 1180 

 
Copper is used as conductor and as 

insulation is used XLPE or HERP or 
mica-tape or PVC, while halogen free 

polymer as sheath 
 

 
Digital Monitors 

& Indicators 
 

Navigational 
Bridge 

(Deck 9) 
 
 

Engine control 
room 

(Deck 2) 

Radar, ECDIS, 
Wings, 

INMARSAT C., 
Chat room, GPS’s 

display, display 
for water tanks 

 
Monitors for 

cameras 

 
 
 

Solid 

 
 

H 12 – H 13 

 
 

17 items * 

 
A 1180 

* These items were recorded in this 
Inventory because of the average,   15% 

w/w existence of hazardous materials 
per item such as mercury, flame 

retardants, etc. 
 

 
TVs  

 
  

Lobbies, suites, 
officers cabins, 

etc. 
solid H12 - H13 92items A 1180  

 
 

Smoke detectors 

 
In 

accommodation 
areas and 

storerooms 
 

  
 

 
Solid 

 
H 11 

 
1050 items 

 
A1180 

 

 
Smoke detectors contain s radioactive 
isotope with a long half life, but its’ 

radiation is contained within the 
detector and is not spread in the 

surrounding area. 
 

el
ec

tri
ca

ls
 

 
Electrical 
equipment 

 

 

 
Switchboards 

(main & 
emergency) 
Distribution 

boards (lighting, 
heating, air 

condition power, 
machinery power) 

 

 solid H12 - H13 137 items A 1180  
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Shipboard location Identity & Quantity  

Potentially 
Hazardous 
Materials 

Area / Deck Equipment/System Location Physical state Hazard class Quantity/volume 

Basel 
Convention 

Code 
(Annex  VIII) 

 
Remarks 

Fluorescent lamps 
(Type 1x58) Decks 1-10  

  Solid H 11 – H12 28 pcs 
 

A1180 
 

Fluorescent lamps 
(Type 2x36) Decks 1-10   Solid H 11– H12 449 Pcs A1180 

 
Fluorescent lamps 

(Type 2x18) Decks 1-10   Solid H 11– H12 904 Pcs A1180 
 

Fluorescent lamps 
(Type 2x9) Decks 1-10   Solid H 11– H12 29 Pcs A1180 

 
Fluorescent lamps 

(Type 1x18) Decks 1-10   Solid H 11– H12 2802 Pcs A1180 
 

Fluorescent lamps 
(Type 1x11) Decks 1-10   Solid H 11– H12 1402 Pcs A1180 

 

 
Fluorescent lamps contain mercury 

which produces a vapour or liquid in 
ambient temperatures if broken.  The 

quantity of mercury in fluorescent lamps 
was considered to be at least 10 mg per 

lamp. 

Fluorescent tubes Decks 1-10   Solid H 11– H12 887 Pcs A1180  

la
m

ps
 

Halogen lamps Decks 1-10   Solid H 11– H12 585  pcs A1180  

 

 
Fire extinguisher 

 
- - - - - - - 

1.252 kg of non toxic powder 
and 816lt of non-toxic hot foam that 

replaced the halon system 

 Batteries   Battery room liquid H 8,  H 6.1 288 lt of 
electrolyte 

A 1160 
A 1020 

Use for emergency lightening, fire 
alarm, radio use. 

  
Batteries 

 
   

Engine room 
 

liquid 
 

H 8,  H 6.1 

 
48lt of 

electrolyte 

 
A 1160 
A 1020 

Use for engine automation  
Batteries incorporated in the Inventory 

were assigned H8 class of hazard due to 
the presence of the corrosive potassium 
hydroxide and H6.1 due to Cadmium. 
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PART  2         OPERATIONALLY GENERATED WASTES  
 

Shipboard location 

Identity & Quantity 
Potentially 
Hazardous 

Wastes 
Area / Deck Equipment/System Location  Physical state Hazard class Quantity/volume 

Basel 
Convention 

Code  
(Annex  VIII) 

 
Remarks 

 
Oil residues 
(sludge)   

   
F.O. sludge tank 
(No 8) 

Viscous 
liquid 

H3, H12 1.0 m3  

  
A 4060 
A 3020 
 

Quantities according to the tanks’ 
content on the 5/4/2007 

Oil residues 
(sludge)  

   
L.O. sludge tank 
(No 10) 

Viscous 
liquid 

H3, H12 10 m3 A 4060 
A 3020 

Quantities according to the tanks’ 
content on the 5/4/2007 

Oily water 
mixtures 

   
Bilge Holding 
tank (No 25) 

 
Liquid 

 
H12 

 
15 m3 

 

 
A 4060 
A 3020 

Oil water mixtures collected in the bilge 
holding tank of the ships are treated through 
the oil water filtering equipment that enables 
the discharge of water  with less than 15 ppm 
oil, at sea in accordance with MARPOL 
73/78, Annex I criteria.  
 
The volume indicated here is according to 
the tanks’ content on the 5/4/2007 

 
Sewage  

    
Semi liquid 

 
H6.2 

 
280 m3 

 
not relevant 
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PART  3         STORES  
 

Shipboard location 

Identity & Quantity 
Potentially 
Hazardous 
Materials  

Area / Deck Equipment/System Location Physical state Hazard class Quantity/volume 

Basel 
Convention 

Code  
(Annex  VIII) 

 
Remarks 

 
Paints, coatings 

and thinners 

 
 
 
 
 
 

  
Paint store room 

 
Liquid, semi-

liquid 
materials in 
packaged 

form 

 
 

H8 , H12  

 
 

100 lt  

 
 

A 4070  

 
 
 
 

 
Lubricating oils 

 

 
Engine room 
store room 

 

 
 

 
 

 
Liquid 

materials in 
packaged 

form 

 
H3, H12 

 
36.000 Lts 

 

 
A 4060  

 
Boiler and 
evaporator water 
treatment 
chemicals 

 
 

  
Deck & Engine 
room store 
rooms & safety 
lockers 

 
Liquid 

materials in 
packaged 

form 

 
 

H 11 

 
 

165 lt 

 
 

A 4130 
 

 
 
 
 
 

 
Rust 
inhibitors/Paint 
stabilisers 

 
 

  
Deck & Engine 
room store 
rooms & 
Lockers 

 
Semi -liquid 
materials in 
packaged 

form 

 
 

H 11 

 
 

165  lt 

 
 

A 4130 

 
 
 
 
 

 
Chemical liquids 
in packaged form 

 
 

  
Deck & Engine 
room store 
rooms & 
Lockers 

 
Liquid 

materials in 
packaged 

form 

 
 

H 11 

 
 

< 7 m3 

 
 

A 4130 

 
 
 
 
 

 
Photographic 

materials 
 

    
liquid 

 
H 11 

 
31 lt 

 
B1180 
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A. Development of “B”32 Cruise Vessel’s Green Passport 
 
A.1. Introduction 
 
The aim of the development of a Green Passport for the cruise vessel B is to provide information 
with regard to materials known to be potentially hazardous, found in the construction elements of 
the ship, its equipment and systems. This information has been incorporated in the form of a clear 
and simplified document that will accompany the ship throughout its operating life, illustrating 
any changes either to the ship’s particulars or to the identity, location and quantity of hazardous 
materials. This document consists of a description of the methodology used to develop the Green 
Passport and the Green Passport itself, which in turn, comprises a summary of the details of the 
ship and the Inventory of potentially hazardous materials. 
 
A.2. Methodology of work 
 
The development of the Green Passport for the cruise vessel B was accomplished in three stages, 
as follows: 

• A preparatory stage, during which, the ship’s particulars, a number of relevant drawings 
and plans of the ship, manuals and technical specifications were studied to facilitate the 
subsequent onboard survey and to assist in locating areas and equipment where hazardous 
materials was likely to be found. Reference was made to the Industry Code of Practice on 
Ship Recycling, and in particular to its model inventory of potentially hazardous 
materials as well as to the Basel Convention guidance on the identification of potentially 
hazardous wastes inherent in a ship’s structure and equipment. 

• A 15-day onboard survey and the follow up work, carried out between 16/02/09 and 
06/03/09 in Piraeus cruise terminal, during which the ship was anchored for maintenance. 
The aim of the survey and the subsequent work was to identify, locate and quantify the 
potentially hazardous materials and wastes on the ship, to perform sampling, laboratory 
testing and chemical analyses, wherever necessary, and to validate the survey findings. 

• The characterization of hazardous materials and wastes identified onboard and the final 
production of the Green Passport taking into account the recommended codification 
system of the Basel Convention and the IMDG Code. Mainly, what was performed at this 
stage was the compilation and analysis of the survey results and the data collected during 
the first two stages. 

 
It should be noted that the set up of an inventory of potentially hazardous materials for an 
industrial activity such as an ocean-going ship in service, is time dependent and its content should 
be periodically updated. Only key elements of the international legislation are mentioned in the 
respective Inventory of potentially hazardous materials. However, it was considered appropriate 
to provide some necessary information on the hazard classification system used, the codification 
of the identified hazardous materials and the definition of hazardous wastes and materials. 
 
The methodology of work is illustrated in the following diagram: 
 
 
 
Prepared for xxx ldt. Page 1 
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A.3. Definition & characterization of hazardous materials 
Hazardous materials, in accordance with the IMO/MEPC Guidelines on Ship Recycling, are those 
materials that pose harm to human health, or the environment identified in the IMDG Code, the 
Basel Convention or other international instruments or authorities. Similarly, hazardous wastes 
can be broadly considered as those wastes causing the same effects to human health or the 
environment. In accordance with the Basel Convention, wastes that belong to any category 
contained in Annex I are considered as hazardous provided that they possess one or more of the 
characteristics presented in Annex III. However, wastes from a ship at the end of its life cycle 
(before recycling) that are not covered by the previous characterization and listing may be 
considered as hazardous by national legislation of the country of import, export or transit (for the 
scope of transboundary movements). In principle, in order for materials or wastes to be 
considered as hazardous, an evaluation of the hazards should be undertaken, in relation to: 

• Their physicochemical properties (explosive, oxidizing, flammable properties, etc.) 
• Their properties affecting health (such as toxicological properties, etc.) 
• Their properties in relation to the environment. 

It is therefore sufficient for materials or wastes found onboard, for which their identity, 
properties, origin or constituents are known, to be characterized as hazardous by referring to the 
existing international hazardous materials and hazardous wastes classification systems. For 
materials found onboard in a packaged form, properly and durably marked as to remain 
identifiable (in particular during the survey on the ship), it was attempted to identify their 
hazardous nature by examining their labels and the indications of their nature of danger, if any. 
 
 
 
Prepared for xxx ldt. Page 2 
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 In the absence of such an indication, the technical name of the packaged item was used to 
ascertain any potential hazardous nature through the applicable classification system of the IMDG 
Code or other instruments. 
 
Sampling, laboratory testing and analysis was performed to enable the identification of certain 
materials and wastes found onboard, whenever necessary. 
 
Wastes produced from routine operations of the ship, the discharge of which is covered by 
MARPOL 73/78, are excluded from the scope of the Basel Convention. Due to the 
aforementioned fact and taking into account that wastes not contained in Annex I or covered 
under Annex III of the Basel Convention might be considered as hazardous wastes by other 
legislation, it was deemed necessary to refer to the E.C. coherent respective legislative framework 
for hazardous wastes since the Flag of the ship B is a European Community one. 
 
Regarding wastes produced from the routine operation of the ship, a more pragmatic approach 
was followed by describing the wastes in a qualitative way indicating type, origin, MARPOL 
73/78 classification and the quantity generated during an average sea passage. That means that, 
for example, consolidated slops that are normally retained in the designated slop tanks of the 
tanker, following a permissible discharge of oily mixtures at sea, were identified as hazardous 
wastes because of their anticipated oil content as well as their origin from crude oil storage and 
handling operations. It was considered that this kind of wastes display one or more of the 
properties that invariably hazardous wastes display or alternatively, that the presence of certain 
hazardous components beyond a defined concentration, makes them hazardous. 
 
A.4. Hazard classification 
Hazard classification used for the scope of the following Inventory was based on the Basel 
Convention, Annex III which in turn is based on the classification system of hazardous 
characteristics used by the coding system of transport of dangerous goods as contained in the 
United Nations Orange Book and the IMDG Code that applies to shipping. The following table 
provides the hazard classes, the definition of the Basel Convention for the respective wastes, the 
U.N. classification number and a short description of their properties. 
 
The following table provides the hazard classes, the definition of the Basel Convention for the 
respective wastes, the U.N. classification number and a short description of their properties. 
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Hazard 
Class 

Basel Convention definition U.N. 
classification 

Description 

H1 Explosives 1 An explosive substance or waste is a solid or liquid substance 
or waste which is in itself capable by chemical reaction of 
producing gas at such a temperature and pressure and at such a 
speed as to cause damage to the surroundings 

H2 Gases 
 
 

2 This class includes flammable gases (Class 2.1), non-
flammable, non poisonous gases (Class 2.2) and poisonous 
gases (Class 2.3) carried onboard in different states such as 
compressed, liquified at ambient temperature under high 
pressure, dissolved under pressure in a solvent, etc. 

H3 Flammable liquids 3 Liquids that give off a flammable vapour at temperatures of not 
more than 60.5 C0 

 
H4.1 Flammable solids 4.1 Solids other than those classed as explosives, which under 

conditions encountered in transport are readily combustible or 
may cause or contribute to fire through friction 

H4.2 Substances or wastes liable 
to spontaneus combustion 

4.2 Substances or wastes which are liable to spontaneous heating 
under normal transport conditions, or to heating up on contact 
with air and being then liable to catch fire 

H4.3 Substances which, in 
contact with water emit 

flammable gases 

4.3 Substances or wastes which, in contact with water emit 
flammable gases 

H5.1 Oxidizing substances 5.1 Substances or wastes which are not necessarily combustible, 
may , generally by yielding oxygen, cause or contribute to the 
combustion of other materials 

H5.2 Organic peroxides 5.2 Substances or wastes which contain the bivalent -O-O 
structure, thermally unstable substances which may undergo 
exothermic self-accelerating decomposition 

H6.1 Poisonous substances 6.1 Sunstances or wastes liable either to cause death or serious 
injury or to harm human health if swallowed or inhaled or by 
skin contact 

H6.2 Infectious substances 6.2 Substances or wastes containing viable microorganisms or their 
toxins which are known or suspected to cause disease in 
animals or humans 

 
H7 

 

 
Radioactive substances 

 
7 

 
Radioactive substances 

H8 Corrosives 8 Substances  or wastes which, by chemical action, will cause 
severe damage when in contact with living tissue 

H10 Substances or wastes which 
by interaction with air or 

water are liable to give off 
toxic gases 

9 Substances or wastes which by interaction with air or water are 
liable to give off toxic gases 

H11 Toxic substances 9 Substnaces or wastes which, if they are inhaled or ingested or if 
they penetrate the skin, may involve delayed or chronic effects 

H12 Ecotoxic substances 9 Substances or wastes which, if released presentor may present 
immediate or delayed adverse impacts to the environment by 
means of bioaccumulation and/or toxic effects upon biotic 
systems 

H13 Substances capable of 
yielding another material 

which possesses any of the 
characteristics listed above 

9 Wastes capable, by any means, after disposal, of yielding 
another material, which possesses any of the characteristics 
listed above 
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B  INVENTORY  OF POTENTIALLY  HAZARDOUS MATERIALS  & 
WASTES 
 
Cruise Ship B  Details  
 
Flag State of the vessel Greece 

Date on which the ship was registered with 
that State 

 
                                                05/10/07 
 

 
Date on which the ship ceased to be 
registered with that State 

 
                            29/11/07 FROM BAHAMAS 
 

 
IMO Ship’s Identification Number  
 

ΧΧΧΧΧΧΧ33 

Hull number on new building delivery ΧΧΧΧ/ΧΧΧ 
 
Type of the ship 

Cruise Ship 

Port of  Registry  
 

PIRAEUS  

 
Shipowner name and address 

ΧΧΧ 

Name of all Classification Societies with 
which the ship is classed 

DNV 

Main Particulars LOA  (m)  16Χ,ΧΧ M 
 
Breadth moulded (m)  2Χ,ΧΧ M 
 
Depth moulded (m)  7,ΧΧ M 
 
Lightweight  (t)  1ΧΧΧ T 

 
Shipbuilder name and address Keel 

OY WARTSILA AB TURKU YARD No1247, 06/1980, 
FINLAND 
Rebuilding 
FINNYARDS LTD-RAUMO YARD No 309, 03/1992, 
FINLAND 
Converted 
INMA SPA –LA SPEZIA-YARD No 2244, 09/1995, ITALY 

 
Ship’s plans, drawings, manuals, technical  
specifications, stores manifests and all 
relevant documents to its construction, 
equipment and stores 

 
All documentation is available on board 
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B.2. Documentation used 
 
1. GENERAL ARRANGEMENT PLAN 
2. INSULATION PLANS 
3. FIRE PLAN 
4. SPECIFICATION FOR CRUISE VESSEL M/S SALLY ALBATROS 
(FINNYARDS / 23 March 1992) 
5. TANK CAPACITY LIST 
6. LIST OF PAINT DELIVERIES FOR THE 2008 DRY DOCKING 
7. CERTIFICATE FROM INTERNATIONAL MARINE COATING FOR THE 
ANTIFOULING COATING 
8. CERTIFICATE FOR INTERNATIONAL ANTIFOULING SYSTEM FROM 
GREEK MINISTRY OF MERCANTILE MARINE 
9. LIST OF QUANTITY AND TYPE OF THE ANODES 
10. LIST OF THE PLANTS THAT REFRIGERANTS ARE USED AND THEIR TYPES 
11. LIST OF FIXED CO2 SYSTEMS 
12. INVENTORY LIST FOR EXTINGUISHERS 
13. INVENTORY LIST FOR PORTABLE FOAM APPLICATORS 
14. INVENTORY LIST FOR PYROTECHNICS 
15. SPECIFICATIONS FOR PARA RED MK8 
16. PLAN WITH THE LOCATIONS OF ELECTRICAL PANELS 
17. MONTHLY CHEMICALS INVENTORY 
18. LIGHTS SPECIFICATIONS 
 
B.3. Inventory 
The inventory of potentially hazardous materials and wastes is presented in the following 
tables. 
An asbestos survey was undertaken in February 2009 by Plinios Independent Environmental 
Consultants, the most skilled and specialized consultants in the identification of asbestos 
materials in Greece. The complete survey report is presented in Appendix I. 
The analysis of the asbestos samples taken from several parts of Cruise Ship “Cristal”, as well 
as the Technical Specifications of the constructional materials used for the rebuilding of the 
Ship, showed that no asbestos materials were used in the construction of the Ship. The only 
asbestos materials found were three sheets of material from which gaskets are cut stored at the 
Incinerator Room. 
Additionally, 6 different cable types were analyzed for PCBs at the ISO 170025 accredited 
laboratory of Polyeco S.A. The results, which are analytically presented in Appendix II, 
showed that no significant quantities of PCBs are present in the cables. 
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APPENDIX I: ASBESTOS SURVEY REPORT 
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1. INTRODUCTION 
 

In February 6th 2009, Environmental Protection Engineering S.A. assigned to PLINIOS 

S.A. an asbestos study of “B” Cruise Ship, moored at Piraeus, Attica, in order to 

determine the presence/absence of asbestos materials in the Ship. 

The study carried out in two Phases. Phase One includes the detailed study of the 

Technical Specifications of the constructional materials used for the rebuilding of the 

ship at FINNYARDS. Phase Two includes indicative asbestos survey at the most critical 

parts of the Ship in order to verify the findings of Phase One. 

This Report includes: 

a) The detailed study of the Technical Specifications document: «SPECIFICATION 

FOR CRUISE VESSEL M/S C» (previous 

name of B) by FINNYARDS, P. Hoikkala/mar on 23 March 1992, provided 

by E.P.E. S.A. 

b) The indicative asbestos Survey’s results from “B” Cruise Ship. 

 

The survey was conducted on February 12th and 26th 2009 by A. KXXXX, Electrical 

Engineer and D. KXXXXX, Chemical Engineer. 

 

In the appendix are attached the certificates of bulk samples analysis. 
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2. METHODOLOGY OF BULK SAMPLING – ANALYSIS 
 
2.1 Bulk Sampling Strategy 
 
The asbestos bulk sampling was carried out according to the method of Health and 

Safety Executive: MDHS 100 (Methods for the Determination of Hazardous 

 

All sampling was conducted in a manner designed to minimise nuisance and health risks 

to occupants of the ship. 

 

A strategy has been established to keep to a minimum the number of bulk samples taken 

for analysis and therefore minimise the cost of the survey. The strategy employed is a 

combination of a visual inspection and sampling of bulk materials. During the survey 

where a material was suspected to contain asbestos, a bulk sample was taken for analysis. 

In areas where there were substantial quantities of visually uniform materials, a small 

number of samples were taken as being representative of the whole area. Therefore, 

visually similar materials in the same area must be assumed to contain asbestos. 

 

Where there are large numbers of identical items distributed throughout the site (e.g. fuse 

boxes with asbestos flash pads) a single sample will be taken for analysis and therefore 

the client must assume that identical items will have the same composition as the one 

specified. 
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2.2 Bulk Sample Analysis 
 
All techniques used were in strict accordance with the method of Health and Safety 

Executive: HSG 248 Asbestos: The analysts' guide for sampling, analysis and clearance 

procedures, using Electron Microscopy Methods. Identification of asbestos fibres was 

based on the following analytical procedure: 

A) A preliminary visual examination of the whole of the bulk sample was made to assess 

the sample type and the required sample treatment (if any): where possible a 

representative sub-sample treatment was taken at this stage. 

B) Sample treatment was undertaken (if required) to release or isolate fibres. 

C) A detailed and thorough search under the microscope was made to classify the fibre 

types present. 

D) Representative fibres were mounted in appropriate RI liquids on microscope slides. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Asbestos Survey Report Reference No. 
M209/002 “B” Cruise Ship 

Page 4 
 



 

174 
 

3. RESULTS 
 
3.1 Technical Specifications Study 
 
The Technical Specifications document of the constructional materials of the Ship 

«SPECIFICATION FOR CRUISE VESSEL C» (previous name of B) by FINNYARDS, 

P. Hoikkala/mar on 23 March 1992, was provided by Environmental Protection 

Engineering S.A. 

 

The detailed study of the above document showed that: 

• The Outside Bulkheads are insulated with mineral wool or panels filled with 

rock wool, coated with PVC or painted 

• The Divisional Bulkheads between cabins and cabins and corridors are made 

with prefabricated wall panels. In public spaces the partition bulkheads are 

covered with PVC coating, laminate surface, textile, aluminium, stainless steel 

etc. 

• Ceilings are generally insulated with mineral wool or similar. 

• Engine Room’s Items are insulated with rock wool or glass-fibre mats 

covered where it is necessary with steel sheets. 

• Other Spaces such as store rooms, engine casing, boiler rooms etc, where 

insulation is necessary are insulated with mineral wool covered with steel 

sheets or glass-fibre mats. 

According to these reported specifications no asbestos materials have been used for 

the rebuilding of the Cruise Ship “C”. 

 
3.2 Survey Results 
 
In order to verify the above findings of the Technical Specifications study, an 

indicative asbestos survey was conducted at the most critical parts of the ship (such as 

cabins, corridors, public spaces, Engine room, Boiler room, Incinerator Room etc). 

The Survey’s results are presented in Table 1. 
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4. CONCLUSIONS 
 
The detailed study of the Technical Specifications of the constructional materials used 

for 

the rebuilding of Cruise Ship “B” showed that no asbestos materials have been used in 

the Ship. 

 

The insulation materials which are mostly used are: rock wool, mineral wool and 

glassfibre mats. The above materials were verified by the inspectors during the survey 

of the Ship. 

 

The analysis of samples taken from several parts of Cruise Ship “B” showed that no 

asbestos materials are used as constructional materials in agreement with the Technical 

Specifications. 

 

The only asbestos materials found were three sheets of material from which gaskets 

are cut stored at the Incinerator Room. 
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5. RESTRICTIONS AND LIMITATIONS 

 

• Plinios S.A. assures that with its well training personnel, the reliable laboratory 

analysis and the selection of appropriate methods has done its duty according to law as 

far as this is reasonably practicable. It is important to point out that the clients' duty of 

care under criminal and civil law still exists. 

 
 
 
 
 
 
Οn behalf of Plinios S.A., 
 
 
The Inspectors       The Technical Manager 
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Green passport 
Cruise vessel B 

                  ENVIRONMENTAL PROTECTION ENGINEERING S.A. 

 
 
 
APPENDIX II: PCBs LABORATORY RESULTS 
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ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟ ΠΟΙΟΤΙΚΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
ΕΚΘΕΣΗ ΔΟΚΙΜΩΝ 
      Α.Π.:09/0390 
 

ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΠΕΛΑΤΗ 
Εταιρεία: Τεχνική Προστασίας Περιβάλλοντος Τηλ: 210-4093039 
Υπεύθυνος: X.XXXXXXX Fax: 210-4617423 
Διεύθυνση:Βιομηχανικό Πάρκο Σχιστού, Block 13, 18863 Πέραμα e-mail:XXX@epe.gr 
 

 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΕΣ 
Δειγματοληψίας: - Ώρα: - 
Εισόδου στο Χημείο: 09.03.2009 Ώρα: 09.00 
Αναλύσεων: 26.03.2009-16.04.2009 Ώρα: 09.00 
Έκδοσης Αποτελεσμάτων: 16.04.2009 Ώρα: 16.00 
 
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΔΕΙΓΜΑΤΟΣ 
Κωδικός: XX/XXXX 
Είδος δείγματος: Μόνωση καλωδίων 
Χαρακτηρισμός δείγματος από πελάτη: - 
Δειγματοληψία από: Πελάτη 
Τόπος δειγματοληψίας: - 
Σημείο δειγματοληψίας: - 
Συσκευασία δειγματοληψίας: Πλαστική σακούλα 
Σφραγίδα (Ναι /Όχι /Seal (Y/N) : Όχι 
Συνθήκες Συλλογής /Αποθήκευσης (θ0, κα): Καμία 
Μέσα Συλλογής /Αποθήκευσης: - 
Άλλες Παρατηρήσεις /Notes: - 
 

ΠΙΝΑΚΑΣ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 
 

α/α 
 

ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΣ ΜΟΝΑΔΑ ΑΠΟΤΕ
ΛΕΣΜΑ 
 

ΟΡΙΟ 
ΠΟΣΟΤΙΚΟΠΟΙΗΣΗΣ 

ΜΕΘΟΔΟΣ 
 

1 pcb 153 (L20.04) mg / kg ουσίας 2,10 0,05 
2 pcb 138 (L20.04) mg / kg ουσίας 1,25 0,05 
3 pcb 180 (L20.04) mg / kg ουσίας 3,33 0,05 

Εσωτερική 
μέθοδος 
 

 
ΥΠΟΓΡΑΦΗ         ΥΠΟΓΡΑΦΗ 
ANAΛΥΤΩΝ        ΥΠΕΥΘΥΝΟΥ ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟY 
 
 
 
 
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ 
H δειγματοληψία έγινε με ευθύνη του πελάτη. 
Ημερομηνία 16.04.2009 
Υπογραφή XXXXXXXX 
 
• Τα ανωτέρω αποτελέσματα αφορούν μόνο το παρόν δείγμα. 

• Απαγορεύεται η μερική αναπαραγωγή της παρούσας έκθεσης δίχως τη γραπτή έγκριση της POLYECO εκτός και αν 
αναπαραχθεί συνολικά. 
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ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟ ΠΟΙΟΤΙΚΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
ΕΚΘΕΣΗ ΔΟΚΙΜΩΝ 
      Α.Π.:09/0391 
 

ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΠΕΛΑΤΗ 
Εταιρεία: Τεχνική Προστασίας Περιβάλλοντος Τηλ: 210-4093039 
Υπεύθυνος: X.XXXXXXX Fax: 210-4617423 
Διεύθυνση:Βιομηχανικό Πάρκο Σχιστού, Block 13, 18863 Πέραμα e-mail:XXX@epe.gr 
 

 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΕΣ 
Δειγματοληψίας: - Ώρα: - 
Εισόδου στο Χημείο: 09.03.2009 Ώρα: 09.00 
Αναλύσεων: 26.03.2009-16.04.2009 Ώρα: 09.00 
Έκδοσης Αποτελεσμάτων: 16.04.2009 Ώρα: 16.00 
 
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΔΕΙΓΜΑΤΟΣ 
Κωδικός: XX/XXXX 
Είδος δείγματος: Μόνωση καλωδίων 
Χαρακτηρισμός δείγματος από πελάτη: - 
Δειγματοληψία από: Πελάτη 
Τόπος δειγματοληψίας: - 
Σημείο δειγματοληψίας: - 
Συσκευασία δειγματοληψίας: Πλαστική σακούλα 
Σφραγίδα (Ναι /Όχι /Seal (Y/N) : Όχι 
Συνθήκες Συλλογής /Αποθήκευσης (θ0, κα): Καμία 
Μέσα Συλλογής /Αποθήκευσης: - 
Άλλες Παρατηρήσεις /Notes: - 
 

ΠΙΝΑΚΑΣ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 
 

α/α 
 

ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΣ ΜΟΝΑΔΑ ΑΠΟΤΕ
ΛΕΣΜΑ 
 

ΟΡΙΟ 
ΠΟΣΟΤΙΚΟΠΟΙΗΣΗΣ 

ΜΕΘΟΔΟΣ 
 

1 pcb 101 (L20.04) mg / kg ουσίας 0,10 0,05 
2 pcb 138 (L20.04) mg / kg ουσίας 8,02 0,05 
3 pcb 180 (L20.04) mg / kg ουσίας 33,7 0,05 

Εσωτερική 
μέθοδος 
 

 
ΥΠΟΓΡΑΦΗ         ΥΠΟΓΡΑΦΗ 
ANAΛΥΤΩΝ        ΥΠΕΥΘΥΝΟΥ ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟY 
 
 
 
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ 
H δειγματοληψία έγινε με ευθύνη του πελάτη. 
Ημερομηνία 16.04.2009 
Υπογραφή XXXXXXXX 
 
• Τα ανωτέρω αποτελέσματα αφορούν μόνο το παρόν δείγμα. 

• Απαγορεύεται η μερική αναπαραγωγή της παρούσας έκθεσης δίχως τη γραπτή έγκριση της POLYECO εκτός και αν 
αναπαραχθεί συνολικά. 
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ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟ ΠΟΙΟΤΙΚΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
ΕΚΘΕΣΗ ΔΟΚΙΜΩΝ 
      Α.Π.:09/0393 
 

ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΠΕΛΑΤΗ 
Εταιρεία: Τεχνική Προστασίας Περιβάλλοντος Τηλ: 210-4093039 
Υπεύθυνος: X.XXXXXXX Fax: 210-4617423 
Διεύθυνση:Βιομηχανικό Πάρκο Σχιστού, Block 13, 18863 Πέραμα e-mail:XXX@epe.gr 
 

 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΕΣ 
Δειγματοληψίας: - Ώρα: - 
Εισόδου στο Χημείο: 09.03.2009 Ώρα: 09.00 
Αναλύσεων: 26.03.2009-16.04.2009 Ώρα: 09.00 
Έκδοσης Αποτελεσμάτων: 16.04.2009 Ώρα: 16.00 
 
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΔΕΙΓΜΑΤΟΣ 
Κωδικός: XX/XXXX 
Είδος δείγματος: Μόνωση καλωδίων 
Χαρακτηρισμός δείγματος από πελάτη: - 
Δειγματοληψία από: Πελάτη 
Τόπος δειγματοληψίας: - 
Σημείο δειγματοληψίας: - 
Συσκευασία δειγματοληψίας: Πλαστική σακούλα 
Σφραγίδα (Ναι /Όχι /Seal (Y/N) : Όχι 
Συνθήκες Συλλογής /Αποθήκευσης (θ0, κα): Καμία 
Μέσα Συλλογής /Αποθήκευσης: - 
Άλλες Παρατηρήσεις /Notes: - 
 

ΠΙΝΑΚΑΣ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 
 

α/α 
 

ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΣ ΜΟΝΑΔΑ ΑΠΟΤΕΛ
ΕΣΜΑ 
 

ΟΡΙΟ 
ΠΟΣΟΤΙΚΟΠΟΙΗΣΗΣ 

ΜΕΘΟΔΟΣ 
 

1 pcb 101 (L20.04) mg / kg ουσίας 0,78 0,05 
2 pcb 118 (L20.04) mg / kg ουσίας 2,59 0,05 
3 pcb 153 (L20.04) mg / kg ουσίας 5,47 0,05 
4 pcb 138 (L20.04) mg / kg ουσίας 5,43 0,05 
5 pcb 180 (L20.04) mg / kg ουσίας 9,42 0,05 

Εσωτερική 
μέθοδος 
 

 
ΥΠΟΓΡΑΦΗ         ΥΠΟΓΡΑΦΗ 
ANAΛΥΤΩΝ        ΥΠΕΥΘΥΝΟΥ ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟY 
 
 
 
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ 
H δειγματοληψία έγινε με ευθύνη του πελάτη. 
Ημερομηνία 16.04.2009 
Υπογραφή XXXXXXXX 
 
• Τα ανωτέρω αποτελέσματα αφορούν μόνο το παρόν δείγμα. 

• Απαγορεύεται η μερική αναπαραγωγή της παρούσας έκθεσης δίχως τη γραπτή έγκριση της POLYECO εκτός και αν 
αναπαραχθεί συνολικά. 
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ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟ ΠΟΙΟΤΙΚΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
ΕΚΘΕΣΗ ΔΟΚΙΜΩΝ 
      Α.Π.:09/0394 
 

ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΠΕΛΑΤΗ 
Εταιρεία: Τεχνική Προστασίας Περιβάλλοντος Τηλ: 210-4093039 
Υπεύθυνος: X.XXXXXXX Fax: 210-4617423 
Διεύθυνση:Βιομηχανικό Πάρκο Σχιστού, Block 13, 18863 Πέραμα e-mail:XXX@epe.gr 
 

 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΕΣ 
Δειγματοληψίας: - Ώρα: - 
Εισόδου στο Χημείο: 09.03.2009 Ώρα: 09.00 
Αναλύσεων: 26.03.2009-16.04.2009 Ώρα: 09.00 
Έκδοσης Αποτελεσμάτων: 16.04.2009 Ώρα: 16.00 
 
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΔΕΙΓΜΑΤΟΣ 
Κωδικός: XX/XXXX 
Είδος δείγματος: Μόνωση καλωδίων 
Χαρακτηρισμός δείγματος από πελάτη: - 
Δειγματοληψία από: Πελάτη 
Τόπος δειγματοληψίας: - 
Σημείο δειγματοληψίας: - 
Συσκευασία δειγματοληψίας: Πλαστική σακούλα 
Σφραγίδα (Ναι /Όχι /Seal (Y/N) : Όχι 
Συνθήκες Συλλογής /Αποθήκευσης (θ0, κα): Καμία 
Μέσα Συλλογής /Αποθήκευσης: - 
Άλλες Παρατηρήσεις /Notes: - 
 

ΠΙΝΑΚΑΣ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 
 

α/α 
 

ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΣ ΜΟΝΑΔΑ ΑΠΟΤΕΛ
ΕΣΜΑ 
 

ΟΡΙΟ 
ΠΟΣΟΤΙΚΟΠΟΙΗΣΗΣ 

ΜΕΘΟΔΟΣ 
 

1 pcb 101 (L20.04) mg / kg ουσίας 0,46 0,05 
2 pcb 118 (L20.04) mg / kg ουσίας 0,07 0,05 
3 pcb 153 (L20.04) mg / kg ουσίας 2,22 0,05 
4 pcb 138 (L20.04) mg / kg ουσίας 1,37 0,05 
5 pcb 180 (L20.04) mg / kg ουσίας 3,87 0,05 

Εσωτερική 
μέθοδος 
 

 
ΥΠΟΓΡΑΦΗ         ΥΠΟΓΡΑΦΗ 
ANAΛΥΤΩΝ        ΥΠΕΥΘΥΝΟΥ ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟY 
 
 
 
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ 
H δειγματοληψία έγινε με ευθύνη του πελάτη. 
Ημερομηνία 16.04.2009 
Υπογραφή XXXXXXXX 
 
• Τα ανωτέρω αποτελέσματα αφορούν μόνο το παρόν δείγμα. 

• Απαγορεύεται η μερική αναπαραγωγή της παρούσας έκθεσης δίχως τη γραπτή έγκριση της POLYECO εκτός και αν 
αναπαραχθεί συνολικά. 
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ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟ ΠΟΙΟΤΙΚΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
ΕΚΘΕΣΗ ΔΟΚΙΜΩΝ 
      Α.Π.:09/0395 
 

ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΠΕΛΑΤΗ 
Εταιρεία: Τεχνική Προστασίας Περιβάλλοντος Τηλ: 210-4093039 
Υπεύθυνος: X.XXXXXXX Fax: 210-4617423 
Διεύθυνση:Βιομηχανικό Πάρκο Σχιστού, Block 13, 18863 Πέραμα e-mail:XXX@epe.gr 
 

 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΕΣ 
Δειγματοληψίας: - Ώρα: - 
Εισόδου στο Χημείο: 09.03.2009 Ώρα: 09.00 
Αναλύσεων: 26.03.2009-16.04.2009 Ώρα: 09.00 
Έκδοσης Αποτελεσμάτων: 16.04.2009 Ώρα: 16.00 
 
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΔΕΙΓΜΑΤΟΣ 
Κωδικός: XX/XXXX 
Είδος δείγματος: Μόνωση καλωδίων 
Χαρακτηρισμός δείγματος από πελάτη: - 
Δειγματοληψία από: Πελάτη 
Τόπος δειγματοληψίας: - 
Σημείο δειγματοληψίας: - 
Συσκευασία δειγματοληψίας: Πλαστική σακούλα 
Σφραγίδα (Ναι /Όχι /Seal (Y/N) : Όχι 
Συνθήκες Συλλογής /Αποθήκευσης (θ0, κα): Καμία 
Μέσα Συλλογής /Αποθήκευσης: - 
Άλλες Παρατηρήσεις /Notes: - 
 

ΠΙΝΑΚΑΣ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 
 

α/α 
 

ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΣ ΜΟΝΑΔΑ ΑΠΟΤΕΛ
ΕΣΜΑ 
 

ΟΡΙΟ 
ΠΟΣΟΤΙΚΟΠΟΙΗΣΗΣ 

ΜΕΘΟΔΟΣ 
 

1 pcb 101 (L20.04) mg / kg ουσίας 1,35 0,05 
2 pcb 118 (L20.04) mg / kg ουσίας 1,55 0,05 
3 pcb 153 (L20.04) mg / kg ουσίας 3,45 0,05 
4 pcb 138 (L20.04) mg / kg ουσίας 2,58 0,05 
5 pcb 180 (L20.04) mg / kg ουσίας 4,62 0,05 

Εσωτερική 
μέθοδος 
 

 
ΥΠΟΓΡΑΦΗ         ΥΠΟΓΡΑΦΗ 
ANAΛΥΤΩΝ        ΥΠΕΥΘΥΝΟΥ ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟY 
 
 
 
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ 
H δειγματοληψία έγινε με ευθύνη του πελάτη. 
Ημερομηνία 16.04.2009 
Υπογραφή XXXXXXXX 
 
• Τα ανωτέρω αποτελέσματα αφορούν μόνο το παρόν δείγμα. 

• Απαγορεύεται η μερική αναπαραγωγή της παρούσας έκθεσης δίχως τη γραπτή έγκριση της POLYECO εκτός και αν 
αναπαραχθεί συνολικά. 
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ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟ ΠΟΙΟΤΙΚΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ 

 
ΕΚΘΕΣΗ ΔΟΚΙΜΩΝ 
      Α.Π.:09/0396 
 

ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΠΕΛΑΤΗ 
Εταιρεία: Τεχνική Προστασίας Περιβάλλοντος Τηλ: 210-4093039 
Υπεύθυνος: X.XXXXXXX Fax: 210-4617423 
Διεύθυνση:Βιομηχανικό Πάρκο Σχιστού, Block 13, 18863 Πέραμα e-mail:XXX@epe.gr 
 

 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΕΣ 
Δειγματοληψίας: - Ώρα: - 
Εισόδου στο Χημείο: 09.03.2009 Ώρα: 09.00 
Αναλύσεων: 26.03.2009-16.04.2009 Ώρα: 09.00 
Έκδοσης Αποτελεσμάτων: 16.04.2009 Ώρα: 16.00 
 
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΔΕΙΓΜΑΤΟΣ 
Κωδικός: XX/XXXX 
Είδος δείγματος: Μόνωση καλωδίων 
Χαρακτηρισμός δείγματος από πελάτη: - 
Δειγματοληψία από: Πελάτη 
Τόπος δειγματοληψίας: - 
Σημείο δειγματοληψίας: - 
Συσκευασία δειγματοληψίας: Πλαστική σακούλα 
Σφραγίδα (Ναι /Όχι /Seal (Y/N) : Όχι 
Συνθήκες Συλλογής /Αποθήκευσης (θ0, κα): Καμία 
Μέσα Συλλογής /Αποθήκευσης: - 
Άλλες Παρατηρήσεις /Notes: - 
 

ΠΙΝΑΚΑΣ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 
 

α/α 
 

ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΣ ΜΟΝΑΔΑ ΑΠΟΤΕΛ
ΕΣΜΑ 
 

ΟΡΙΟ 
ΠΟΣΟΤΙΚΟΠΟΙΗΣΗΣ 

ΜΕΘΟΔΟΣ 
 

1 pcb 101 (L20.04) mg / kg ουσίας 0,24 0,05 
3 pcb 153 (L20.04) mg / kg ουσίας 0,48 0,05 
4 pcb 138 (L20.04) mg / kg ουσίας 0,50 0,05 
5 pcb 180 (L20.04) mg / kg ουσίας 1,02 0,05 

Εσωτερική 
μέθοδος 
 

 
ΥΠΟΓΡΑΦΗ         ΥΠΟΓΡΑΦΗ 
ANAΛΥΤΩΝ        ΥΠΕΥΘΥΝΟΥ ΕΡΓΑΣΤΗΡΙΟY 
 
 
 
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ 
H δειγματοληψία έγινε με ευθύνη του πελάτη. 
Ημερομηνία 16.04.2009 
Υπογραφή XXXXXXXX 
 
• Τα ανωτέρω αποτελέσματα αφορούν μόνο το παρόν δείγμα. 

• Απαγορεύεται η μερική αναπαραγωγή της παρούσας έκθεσης δίχως τη γραπτή έγκριση της POLYECO εκτός και αν 
αναπαραχθεί συνολικά. 
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Παράρτημα 5 

See5 [Release 2.06]   Tue Nov 10 21:33:27 2009 

------------------- 

    Options: Pruning confidence level 80% 

Class specified by attribute `country' 

Read 2827 cases (7 attributes) from SN5.data 

Decision tree: 

DWT <= 28765: 

:...scrap price > 262: 

:   :...type = Other: India (5/1) 

:   :   type = Passenger: 

:   :   :...Flag in {black flag,grey flag,white flag}: India (40/5) 

:   :   :   Flag = Nonmember: Bangladesh (2) 

:   :   type = Gas ship: 

:   :   :...Flag = grey flag: India (0) 

:   :   :   Flag in {white flag,Nonmember}: India (11/2) 

:   :   :   Flag = black flag: 

:   :   :   :...DWT <= 22140: India (8) 

:   :   :       DWT > 22140: Bangladesh (2) 

:   :   type = Bulker: 

:   :   :...Age <= 28: 

:   :   :   :...scrap price <= 320: Pakistan (5) 

:   :   :   :   scrap price > 320: Bangladesh (2) 

:   :   :   Age > 28: 

:   :   :   :...Flag in {grey flag,white flag}: India (6) 

:   :   :       Flag = Nonmember: Bangladesh (2) 

:   :   :       Flag = black flag: 
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:   :   :       :...DWT <= 26843: India (23/9) 

:   :   :           DWT > 26843: 

:   :   :           :...DWT <= 27087: China (2/1) 

:   :   :               DWT > 27087: Bangladesh (3/1) 

:   :   type = Cargo: 

:   :   :...scrap price <= 303: 

:   :   :   :...Flag = black flag: India (40/9) 

:   :   :   :   Flag = grey flag: 

:   :   :   :   :...DWT <= 21916: Bangladesh (3/1) 

:   :   :   :   :   DWT > 21916: India (3) 

:   :   :   :   Flag = Nonmember: 

:   :   :   :   :...scrap price <= 270: India (2) 

:   :   :   :   :   scrap price > 270: Pakistan (4/1) 

:   :   :   :   Flag = white flag: 

:   :   :   :   :...Age <= 29: 

:   :   :   :       :...DWT <= 22742: India (4) 

:   :   :   :       :   DWT > 22742: China (2) 

:   :   :   :       Age > 29: 

:   :   :   :       :...DWT <= 14463: India (3) 

:   :   :   :           DWT > 14463: 

:   :   :   :           :...DWT <= 20828: Pakistan (4) 

:   :   :   :               DWT > 20828: India (4/1) 

:   :   :   scrap price > 303: 

:   :   :   :...Age <= 24: 

:   :   :       :...Flag = grey flag: Bangladesh (0) 

:   :   :       :   Flag = white flag: India (9/4) 

:   :   :       :   Flag = Nonmember: Bangladesh (1) 
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:   :   :       :   Flag = black flag: 

:   :   :       :   :...scrap price <= 385: Bangladesh (4/2) 

:   :   :       :       scrap price > 385: China (3/1) 

:   :   :       Age > 24: 

:   :   :       :...Flag in {grey flag,white flag,Nonmember}:India 
(61/23) 

:   :   :           Flag = black flag: 

:   :   :           :...DWT <= 11765: 

:   :   :               :...Age > 27: India (35/8) 

:   :   :               :   Age <= 27: 

:   :   :               :   :...Age <= 26: Bangladesh (4/1) 

:   :   :               :       Age > 26: India (3/1) 

:   :   :               DWT > 11765: 

:   :   :               :...DWT <= 16953: Bangladesh (15) 

:   :   :                   DWT > 16953: 

:   :   :                   :...DWT <= 22375: India (7/1) 

:   :   :                       DWT > 22375: Bangladesh (2) 

:   :   type = Tanker: 

:   :   :...scrap price > 545: 

:   :       :...Flag in {black flag,grey flag,Nonmember}: India 
(18/2) 

:   :       :   Flag = white flag: 

:   :       :   :...scrap price > 755: India (5/1) 

:   :       :       scrap price <= 755: 

:   :       :       :...scrap price <= 575: India (2) 

:   :       :           scrap price > 575: Bangladesh (10/2) 

:   :       scrap price <= 545: 

:   :       :...Flag = grey flag: Pakistan (3/1) 

:   :           Flag = Nonmember: 
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:   :           :...Age <= 32: 

:   :           :   :...DWT <= 4145: China (3/1) 

:   :           :   :   DWT > 4145: Bangladesh (3) 

:   :           :   Age > 32: 

:   :           :   :...Age <= 34: India (3/1) 

:   :           :       Age > 34: Bangladesh (3/1) 

:   :           Flag = black flag: 

:   :           :...Age > 35: 

:   :           :   :...DWT <= 10208: Pakistan (3) 

:   :           :   :   DWT > 10208: Bangladesh (2) 

:   :           :   Age <= 35: 

:   :           :   :...Age <= 26: India (4) 

:   :           :       Age > 26: 

:   :           :       :...Age <= 30: Bangladesh (3/1) 

:   :           :           Age > 30: India (9/3) 

:   :           Flag = white flag: 

:   :           :...scrap price <= 292: 

:   :               :...scrap price <= 277: India (4) 

:   :               :   scrap price > 277: China (5/1) 

:   :               scrap price > 292: 

:   :               :...scrap price > 510: Bangladesh (3/1) 

:   :                   scrap price <= 510: 

:   :                   :...scrap price > 347: Bangladesh (17/7) 

:   :                       scrap price <= 347: 

:   :                       :...Age <= 31: China (2) 

:   :                           Age > 31: Bangladesh (4/1) 

:   scrap price <= 262: 
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:   :...scrap price <= 83: 

:       :...Flag = grey flag: India (1) 

:       :   Flag = Nonmember: 

:       :   :...Age <= 26: India (2) 

:       :   :   Age > 26: China (3/1) 

:       :   Flag = black flag: 

:       :   :...Age > 24: India (8) 

:       :   :   Age <= 24: 

:       :   :   :...DWT <= 16932: Turkey (3/1) 

:       :   :       DWT > 16932: Pakistan (2/1) 

:       :   Flag = white flag: 

:       :   :...type in {Passenger,Other}: Turkey (0) 

:       :       type = Tanker: India (2/1) 

:       :       type = Bulker: Europe (1) 

:       :       type = Gas ship: Turkey (1) 

:       :       type = Cargo: 

:       :       :...Age <= 22: Turkey (2) 

:       :           Age > 22: 

:       :           :...DWT <= 17297: India (3/1) 

:       :               DWT > 17297: America (3) 

:       scrap price > 83: 

:       :...type in {Bulker,Other}: India (237/75) 

:           type = Gas ship: 

:           :...Age <= 25: Turkey (5/2) 

:           :   Age > 25: India (21/6) 

:           type = Passenger: 

:           :...scrap price > 118: India (57/3) 
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:           :   scrap price <= 118: 

:           :   :...scrap price <= 114: India (10) 

:           :       scrap price > 114: China (5) 

:           type = Tanker: 

:           :...DWT <= 4145: Turkey (4/1) 

:           :   DWT > 4145: 

:           :   :...scrap price <= 191: 

:           :       :...scrap price <= 130: India (13/3) 

:           :       :   scrap price > 130: 

:           :       :   :...Flag in {black flag,grey flag, 

:           :       :       :        Nonmember}: India (21) 

:           :       :       Flag = white flag: 

:           :       :       :...scrap price <= 141: Bangladesh (4) 

:           :       :           scrap price > 141: India (19/2) 

:           :       scrap price > 191: 

:           :       :...Flag = Nonmember: India (0) 

:           :           Flag = grey flag: Pakistan (2) 

:           :           Flag = black flag: 

:           :           :...scrap price <= 223: Bangladesh (2) 

:           :           :   scrap price > 223: India (5/1) 

:           :           Flag = white flag: 

:           :           :...Age > 31: China (6/2) 

:           :               Age <= 31: 

:           :               :...DWT <= 7818: China (3/2) 

:           :                   DWT > 7818: 

:           :                   :...scrap price > 230: India (4) 

:           :                       scrap price <= 230: 
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:           :                       :...DWT <= 21916: India (2) 

:           :                           DWT > 21916: Bangladesh (2) 

:           type = Cargo: 

:           :...Age > 29: 

:               :...DWT <= 3257: 

:               :   :...Flag = grey flag: India (0) 

:               :   :   Flag = white flag: India (2) 

:               :   :   Flag = Nonmember: Pakistan (1) 

:               :   :   Flag = black flag: 

:               :   :   :...scrap price <= 204: Turkey (4/1) 

:               :   :       scrap price > 204: 

:               :   :       :...DWT <= 2344: China (2/1) 

:               :   :           DWT > 2344: India (2) 

:               :   DWT > 3257: 

:               :   :...DWT <= 14720: India (61/6) 

:               :       DWT > 14720: 

:               :       :...Age > 32: India (8/3) 

:               :           Age <= 32: 

:               :           :...scrap price > 198: 

:               :               :...DWT <= 16583: Pakistan (3) 

:               :               :   DWT > 16583: India (4/1) 

:               :               scrap price <= 198: 

:               :               :...scrap price <= 132: India (6) 

:               :                   scrap price > 132: 

:               :                   :...scrap price <= 150: China 
(6/2) 

:               :                       scrap price > 150: India 
(12/1) 

:               Age <= 29: 
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:               :...scrap price <= 167: 

:                   :...Age > 25: India (109/9) 

:                   :   Age <= 25: 

:                   :   :...Flag = grey flag: India (14/3) 

:                   :       Flag = Nonmember: 

:                   :       :...scrap price <= 141: China (2) 

:                   :       :   scrap price > 141: India (11) 

:                   :       Flag = white flag: 

:                   :       :...scrap price <= 111: China (3) 

:                   :       :   scrap price > 111: 

:                   :       :   :...Age <= 19: China (4/1) 

:                   :       :       Age > 19: India (61/5) 

:                   :       Flag = black flag: 

:                   :       :...DWT <= 12147: 

:                   :           :...scrap price <= 149: China (5) 

:                   :           :   scrap price > 149: 

:                   :           :   :...Age <= 24: India (7/1) 

:                   :           :       Age > 24: China (2) 

:                   :           DWT > 12147: 

:                   :           :...scrap price <= 158: India (60/9) 

:                   :               scrap price > 158: 

:                   :               :...DWT > 15356: India (9) 

:                   :                   DWT <= 15356: 

:                   :                   :...DWT <= 14935: India (2/1) 

:                   :                       DWT > 14935: Pakistan (2) 

:                   scrap price > 167: 

:                   :...DWT > 25404: China (3) 
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:                       DWT <= 25404: 

:                       :...Age <= 24: 

:                           :...Flag = Nonmember: India (0) 

:                           :   Flag = grey flag: India (3/1) 

:                           :   Flag = black flag: 

:                           :   :...DWT <= 22375: India (28/7) 

:                           :   :   DWT > 22375: Bangladesh (3) 

:                           :   Flag = white flag: 

:                           :   :...scrap price <= 179: India (11/1) 

:                           :       scrap price > 179: 

:                           :       :...DWT > 18462: India (7) 

:                           :           DWT <= 18462: 

:                           :           :...DWT <= 14814: India (3) 

:                           :               DWT > 14814: 

:                           :               :...DWT 
<=16436:Bangladesh (4) 

:                           :                   DWT > 16436: India 
(4/1) 

:                           Age > 24: 

:                           :...Flag in {grey flag,Nonmember}: India 
(21/2) 

:                               Flag = black flag: 

:                               :...scrap price <= 226: India (26/1) 

:                               :   scrap price > 226: 

:                               :   :...scrap price <= 241: China 
(4/1) 

:                               :       scrap price > 241: India 
(7/1) 

:                               Flag = white flag: 

:                               :...DWT > 23757: Bangladesh (2) 
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:                                   DWT <= 23757: 

:                                   :...Age > 26: India (12) 

:                                       Age <= 26: 

:                                       :...Age <= 25: 

:                                           :...scrap price <= 228: 
India (16/3) 

:                                           :   scrap price > 228: 
China (2) 

:                                           Age > 25: 

:                                           :...DWT <= 7460: China 
(2/1) 

:                                               DWT > 7460: India 
(6/1) 

DWT > 28765: 

:...scrap price > 285: 

    :...scrap price <= 400: 

    :   :...type = Passenger: Bangladesh (0) 

    :   :   type in {Bulker,Other}: Bangladesh (48/11) 

    :   :   type = Gas ship: 

    :   :   :...DWT <= 54270: China (4/1) 

    :   :   :   DWT > 54270: India (2/1) 

    :   :   type = Cargo: 

    :   :   :...Age > 31: China (2) 

    :   :   :   Age <= 31: 

    :   :   :   :...DWT <= 33670: Bangladesh (3) 

    :   :   :       DWT > 33670: India (5/2) 

    :   :   type = Tanker: 

    :   :   :...Flag in {grey flag,Nonmember}: Bangladesh (6/1) 

    :   :       Flag = white flag: 

    :   :       :...Age <= 22: China (3) 
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    :   :       :   Age > 22: Bangladesh (54/15) 

    :   :       Flag = black flag: 

    :   :       :...scrap price > 371: Bangladesh (12/1) 

    :   :           scrap price <= 371: 

    :   :           :...Age > 28: Bangladesh (5/2) 

    :   :               Age <= 28: 

    :   :               :...Age <= 23: Bangladesh (3/1) 

    :   :                   Age > 23: 

    :   :                   :...Age <= 27: China (3) 

    :   :                       Age > 27: India (3/1) 

    :   scrap price > 400: 

    :   :...type = Passenger: Bangladesh (0) 

    :       type in {Bulker,Gas ship}: Bangladesh (24/7) 

    :       type = Other: 

    :       :...scrap price <= 455: India (2) 

    :       :   scrap price > 455: Bangladesh (5/1) 

    :       type = Cargo: 

    :       :...Flag = Nonmember: Bangladesh (0) 

    :       :   Flag = grey flag: India (1) 

    :       :   Flag = white flag: China (2/1) 

    :       :   Flag = black flag: 

    :       :   :...Age <= 31: Bangladesh (5) 

    :       :       Age > 31: India (2) 

    :       type = Tanker: 

    :       :...DWT > 49149: Bangladesh (84/12) 

    :           DWT <= 49149: 

    :           :...Flag = grey flag: India (2) 
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    :               Flag = Nonmember: Bangladesh (1) 

    :               Flag = black flag: 

    :               :...DWT <= 35416: 

    :               :   :...scrap price <= 450: India (3) 

    :               :   :   scrap price > 450: Bangladesh (4/1) 

    :               :   DWT > 35416: 

    :               :   :...DWT <= 38598: Pakistan (3) 

    :               :       DWT > 38598: Bangladesh (2) 

    :               Flag = white flag: 

    :               :...Age > 26: 

    :                   :...scrap price <= 541: Bangladesh (21/7) 

    :                   :   scrap price > 541: India (4) 

    :                   Age <= 26: 

    :                   :...scrap price > 665: 

    :                       :...scrap price <= 725: India (2) 

    :                       :   scrap price > 725: Bangladesh (2) 

    :                       scrap price <= 665: 

    :                       :...Age <= 24: India (2/1) 

    :                           Age > 24: 

    :                           :...Age <= 25: Bangladesh (8/1) 

    :                               Age > 25: 

    :                               :...DWT <= 37517: Bangladesh (2) 

    :                                   DWT > 37517: Pakistan (3) 

    scrap price <= 285: 

    :...DWT <= 81131: 

        :...type = Passenger: India (2) 

        :   type = Gas ship: 
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        :   :...DWT <= 49593: India (11/2) 

        :   :   DWT > 49593: China (6) 

        :   type = Other: 

        :   :...Age <= 24: China (2/1) 

        :   :   Age > 24: 

        :   :   :...scrap price <= 189: India (10/1) 

        :   :       scrap price > 189: Bangladesh (2) 

        :   type = Cargo: 

        :   :...scrap price > 241: 

        :   :   :...Flag = grey flag: India (0) 

        :   :   :   Flag = black flag: India (6) 

        :   :   :   Flag = Nonmember: Bangladesh (3/1) 

        :   :   :   Flag = white flag: 

        :   :   :   :...Age <= 28: India (4) 

        :   :   :       Age > 28: 

        :   :   :       :...DWT <= 33026: India (2/1) 

        :   :   :           DWT > 33026: Pakistan (2) 

        :   :   scrap price <= 241: 

        :   :   :...Flag = Nonmember: China (0) 

        :   :       Flag = grey flag: India (2) 

        :   :       Flag = black flag: 

        :   :       :...scrap price > 174: China (5/1) 

        :   :       :   scrap price <= 174: 

        :   :       :   :...DWT <= 40030: India (4) 

        :   :       :       DWT > 40030: 

        :   :       :       :...DWT <= 46624: China (2) 

        :   :       :           DWT > 46624: India (3/1) 
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        :   :       Flag = white flag: 

        :   :       :...scrap price > 232: China (10) 

        :   :           scrap price <= 232: 

        :   :           :...scrap price > 164: India (3/1) 

        :   :               scrap price <= 164: 

        :   :               :...scrap price > 135: China (10/1) 

        :   :                   scrap price <= 135: 

        :   :                   :...scrap price > 126: India (3) 

        :   :                       scrap price <= 126: 

        :   :                       :...DWT > 33524: China (4) 

        :   :                           DWT <= 33524: 

        :   :                           :...DWT <= 28962: China (2) 

        :   :                               DWT > 28962: India (2) 

        :   type = Tanker: 

        :   :...Flag = grey flag: India (3) 

        :   :   Flag = Nonmember: 

        :   :   :...Age <= 29: China (2/1) 

        :   :   :   Age > 29: Pakistan (2) 

        :   :   Flag = black flag: 

        :   :   :...scrap price <= 201: India (29/7) 

        :   :   :   scrap price > 201: 

        :   :   :   :...scrap price <= 212: Bangladesh (2) 

        :   :   :       scrap price > 212: India (8/1) 

        :   :   Flag = white flag: 

        :   :   :...scrap price > 252: China (11/3) 

        :   :       scrap price <= 252: 

        :   :       :...scrap price <= 141: 
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        :   :           :...Age > 26: 

        :   :           :   :...scrap price <= 130: India (4) 

        :   :           :   :   scrap price > 130: Bangladesh (5/1) 

        :   :           :   Age <= 26: 

        :   :           :   :...Age > 25: Pakistan (3/1) 

        :   :           :       Age <= 25: 

        :   :           :       :...DWT <= 56188: 

        :   :           :           :...DWT <= 38406: Bangladesh (4) 

        :   :           :           :   DWT > 38406: India (3) 

        :   :           :           DWT > 56188: 

        :   :           :           :...scrap price <=120:Pakistan 
(3/1) 

        :   :           :               scrap price > 120: Bangladesh 
(2) 

        :   :           scrap price > 141: 

        :   :           :...scrap price <= 157: India (23/3) 

        :   :               scrap price > 157: 

        :   :               :...Age > 24: India (51/23) 

        :   :                   Age <= 24: 

        :   :                   :...Age > 23: 

        :   :                       :...DWT <= 42180: Bangladesh (2) 

        :   :                       :   DWT > 42180: China (4/1) 

        :   :                       Age <= 23: 

        :   :                       :...Age <= 22: 

        :   :                           :...scrap price <=175:China 
(2) 

        :   :                           :   scrap price > 175:India 
(2) 

        :   :                           Age > 22: 
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        :   :                           :...DWT <= 53740: India (3) 

        :   :                               DWT > 53740:Bangladesh 
(2) 

        :   type = Bulker: 

        :   :...scrap price <= 166: 

        :       :...scrap price > 109: India (163/47) 

        :       :   scrap price <= 109: 

        :       :   :...scrap price <= 71: India (2) 

        :       :       scrap price > 71: 

        :       :       :...Flag = grey flag: China (0) 

        :       :           Flag = Nonmember: China (2) 

        :       :           Flag = black flag: 

        :       :           :...scrap price <= 103: China (8) 

        :       :           :   scrap price > 103: 

        :       :           :   :...DWT <= 50317: India (4/1) 

        :       :           :       DWT > 50317: China (7/2) 

        :       :           Flag = white flag: 

        :       :           :...DWT <= 47995: China (4) 

        :       :               DWT > 47995: 

        :       :               :...DWT <= 70731: India (2) 

        :       :                   DWT > 70731: China (3/1) 

        :       scrap price > 166: 

        :       :...Age > 32: 

        :           :...DWT <= 29690: Pakistan (2) 

        :           :   DWT > 29690: India (11/1) 

        :           Age <= 32: 

        :           :...scrap price <= 259: 

        :               :...Flag = grey flag: India (4/1) 
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        :               :   Flag = Nonmember: Bangladesh (3/1) 

        :               :   Flag = white flag: 

        :               :   :...scrap price <= 195: 

        :               :   :   :...DWT <= 62537: India (16/2) 

        :               :   :   :   DWT > 62537: Bangladesh (2) 

        :               :   :   scrap price > 195: 

        :               :   :   :...Age <= 26: China (6/2) 

        :               :   :       Age > 26: 

        :               :   :       :...Age <= 27: Bangladesh (3) 

        :               :   :           Age > 27: Pakistan (3/1) 

        :               :   Flag = black flag: 

        :               :   :...Age > 27: 

        :               :       :...Age <= 29: 

        :               :       :   :...scrap price <= 252: India 
(10/3) 

        :               :       :   :   scrap price > 252: Pakistan 
(2/1) 

        :               :       :   Age > 29: 

        :               :       :   :...Age <= 31: China (6/2) 

        :               :       :       Age > 31: India (6/1) 

        :               :       Age <= 27: 

        :               :       :...scrap price > 208: 

        :               :           :...Age <= 26: China (7/1) 

        :               :           :   Age > 26: Bangladesh (3/1) 

        :               :           scrap price <= 208: 

        :               :           :...scrap price <=173:Bangladesh 
(5/1) 

        :               :               scrap price > 173: 

        :               :               :...scrap price <= 177:India 
(4/1) 
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        :               :                   scrap price >177:Bangladesh 
(7/1) 

        :               scrap price > 259: 

        :               :...DWT > 66769: Bangladesh (4) 

        :                   DWT <= 66769: 

        :                   :...Age <= 25: Bangladesh (3/1) 

        :                       Age > 25: 

        :                       :...Age <= 27: 

        :                           :...DWT <= 57375: Pakistan (3/1) 

        :                           :   DWT > 57375: India (2) 

        :                           Age > 27: 

        :                           :...Flag in {grey flag, 

        :                               :        Nonmember}: India 
(0) 

        :                               Flag = white flag: India 
(10/3) 

        :                               Flag = black flag: 

        :                               :...scrap price <= 263: India 
(5) 

        :                                   scrap price > 263: 

        :                                   :...DWT >37880:Bangladesh 
(11/4) 

        :                                       DWT <= 37880: 

        :                                       :...DWT > 35064: 
India (4) 

        :                                           DWT <= 35064: 
[S1] 

        DWT > 81131: 

        :...Age > 30: 

            :...scrap price > 209: Bangladesh (2/1) 

            :   scrap price <= 209: 
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            :   :...scrap price <= 132: Pakistan (4/1) 

            :       scrap price > 132: China (6) 

            Age <= 30: 

            :...scrap price > 155: 

                :...Age <= 23: 

                :   :...DWT > 103307: Bangladesh (6) 

                :   :   DWT <= 103307: 

                :   :   :...DWT > 89759: India (6/1) 

                :   :       DWT <= 89759: 

                :   :       :...scrap price <= 220: Bangladesh (5/1) 

                :   :           scrap price > 220: 

                :   :           :...Age <= 22: China (2) 

                :   :               Age > 22: Bangladesh (3/1) 

                :   Age > 23: 

                :   :...Age <= 24: 

                :       :...Flag = grey flag: China (0) 

                :       :   Flag = Nonmember: China (1) 

                :       :   Flag = black flag: 

                :       :   :...DWT <= 123686: India (2/1) 

                :       :   :   DWT > 123686: Bangladesh (2) 

                :       :   Flag = white flag: 

                :       :   :...DWT <= 271048: China (14/5) 

                :       :       DWT > 271048: Pakistan (3/1) 

                :       Age > 24: 

                :       :...DWT <= 246000: 

                :           :...Flag = grey flag: India (2/1) 

                :           :   Flag = Nonmember: China (2/1) 
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                :           :   Flag = black flag: 

                :           :   :...type in {Cargo,Gas ship, 

                :           :   :   :        Passenger}: Bangladesh 
(0) 

                :           :   :   type = Other: China (1) 

                :           :   :   type = Tanker: 

                :           :   :   :...DWT <= 88850: India (2) 

                :           :   :   :   DWT > 88850: Bangladesh (8/3) 

                :           :   :   type = Bulker: 

                :           :   :   :...scrap price <= 238: China 
(6/1) 

                :           :   :       scrap price > 238: Bangladesh 
(2) 

                :           :   Flag = white flag: 

                :           :   :...Age > 26: 

                :           :       :...Age <= 28: Bangladesh (16/4) 

                :           :       :   Age > 28: India (2/1) 

                :           :       Age <= 26: 

                :           :       :...scrap price > 219: [S2] 

                :           :           scrap price <= 219: 

                :           :           :...scrap price 
>181:Bangladesh (10) 

                :           :               scrap price <= 181: 

                :           :               :...DWT <= 
105684:Bangladesh (2) 

                :           :                   DWT > 105684: China 
(5/1) 

                :           DWT > 246000: 

                :           :...Flag = Nonmember: China (0) 

                :               Flag = black flag: 

                :               :...Age <= 27: Bangladesh (3/1) 
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                :               :   Age > 27: China (4/1) 

                :               Flag = grey flag: 

                :               :...scrap price <= 180: Bangladesh 
(2) 

                :               :   scrap price > 180: China (3) 

                :               Flag = white flag: 

                :               :...scrap price > 201: 

                :                   :...scrap price <= 221:Bangladesh 
(2) 

                :                   :   scrap price > 221: 

                :                   :   :...scrap price <= 238:India 
(3/1) 

                :                   :       scrap price > 238: China 
(4/2) 

                :                   scrap price <= 201: 

                :                   :...Age > 26: China (9) 

                :                       Age <= 26: 

                :                       :...DWT <= 272495: China (3) 

                :                           DWT > 272495: [S3] 

                scrap price <= 155: 

                :...type in {Cargo,Gas ship,Passenger}: Bangladesh 
(0) 

                    type = Other: India (2/1) 

                    type = Bulker: 

                    :...Flag = grey flag: Bangladesh (1) 

                    :   Flag = Nonmember: India (3/1) 

                    :   Flag = black flag: 

                    :   :...Age > 23: India (10/2) 

                    :   :   Age <= 23: 

                    :   :   :...Age > 22: China (4/1) 
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                    :   :       Age <= 22: 

                    :   :       :...DWT <= 139527: India (5/1) 

                    :   :           DWT > 139527: China (2) 

                    :   Flag = white flag: 

                    :   :...scrap price <= 109: China (7/1) 

                    :       scrap price > 109: 

                    :       :...DWT > 132207: China (4/2) 

                    :           DWT <= 132207: 

                    :           :...scrap price <= 121: India (8/1) 

                    :               scrap price > 121: 

                    :               :...DWT <= 119500: Bangladesh 
(8/2) 

                    :                   DWT > 119500: India (2) 

                    type = Tanker: 

                    :...scrap price > 132: 

                        :...Flag = grey flag: Pakistan (2/1) 

                        :   Flag = Nonmember: India (1) 

                        :   Flag = black flag: 

                        :   :...Age <= 21: India (2) 

                        :   :   Age > 21: Bangladesh (20/9) 

                        :   Flag = white flag: 

                        :   :...Age > 26: 

                        :       :...DWT > 232750: 

                        :       :   :...scrap price > 138: China (2) 

                        :       :   :   scrap price <= 138: 

                        :       :   :   :...DWT <= 271048: India (2) 

                        :       :   :       DWT > 271048: Bangladesh 
(3/1) 

                        :       :   DWT <= 232750: 
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                        :       :   :...DWT > 177455: Bangladesh (2) 

                        :       :       DWT <= 177455: 

                        :       :       :...Age <= 27: Bangladesh 
(9/2) 

                        :       :           Age > 27: 

                        :       :           :...DWT <= 
122272:Bangladesh (2) 

                        :       :               DWT > 122272: India 
(3) 

                        :       Age <= 26: 

                        :       :...Age <= 24: 

                        :           :...Age <= 23: 

                        :           :   :...DWT <= 130286: China 
(2/1) 

                        :           :   :   DWT > 130286: India (2/1) 

                        :           :   Age > 23: 

                        :           :   :...DWT > 138367: Bangladesh 
(6/1) 

                        :           :       DWT <= 138367: 

                        :           :       :...DWT <= 107245: India 
(2/1) 

                        :           :           DWT > 107245: China 
(4/1) 

                        :           Age > 24: 

                        :           :...Age <= 25: Bangladesh (22/11) 

                        :               Age > 25: 

                        :               :...DWT > 264703: 

                        :                   :...DWT <= 294739: China 
(2) 

                        :                   :   DWT 
>294739:Bangladesh (3/1) 

                        :                   DWT <= 264703: 



 

226 
 

                        :                   :...DWT <= 92828: 
Pakistan (4/2) 

                        :                       DWT > 92828: 

                        :                       :...DWT > 123686: 
India (2) 

                        :                           DWT <= 123686: 
[S4] 

                        scrap price <= 132: 

                        :...DWT > 284632: 

                            :...Flag = grey flag: Pakistan (0) 

                            :   Flag = black flag: India (4/2) 

                            :   Flag = Nonmember: Pakistan (1) 

                            :   Flag = white flag: 

                            :   :...scrap price <= 130: Pakistan 
(12/4) 

                            :       scrap price > 130: India (3/1) 

                            DWT <= 284632: 

                            :...DWT <= 93070: 

                                :...Age <= 24: Bangladesh (12/2) 

                                :   Age > 24: 

                                :   :...Age <= 25: Pakistan (7/2) 

                                :       Age > 25: Bangladesh (2) 

                                DWT > 93070: 

                                :...Flag in {grey flag, 

                                    :        Nonmember}: Pakistan 
(3/1) 

                                    Flag = black flag: 

                                    :...DWT <= 119500: India (2) 

                                    :   DWT > 119500: 

                                    :   :...scrap price <= 115: China 
(2) 
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                                    :       scrap price > 115: [S5] 

                                    Flag = white flag: 

                                    :...DWT > 141754: 

                                        :...scrap price <= 128: China 
(25/8) 

                                        :   scrap price > 128: [S6] 

                                        DWT <= 141754: 

                                        :...Age <= 23: Pakistan (4/1) 

                                            Age > 23: 

                                            :...DWT <= 123511: 

                                                :...DWT <= 97839: 
China (2) 

                                                :   DWT > 
97839:Pakistan (3) 

                                                DWT > 123511: 

                                                :...Age <= 24: [S7] 

                                                    Age > 24: [S8] 

SubTree [S1] 

DWT <= 29656: India (2) 

DWT > 29656: Pakistan (3/1) 

SubTree [S2] 

type in {Cargo,Gas ship,Passenger,Other}: Bangladesh (0) 

type = Tanker: India (2/1) 

type = Bulker: Bangladesh (2) 

SubTree [S3] 

scrap price <= 163: Bangladesh (3) 

scrap price > 163: China (5/2) 

SubTree [S4] 

DWT <= 113957: India (3/1) 
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DWT > 113957: Bangladesh (2) 

SubTree [S5] 

scrap price <= 124: Bangladesh (2) 

scrap price > 124: 

:...scrap price <= 129: Pakistan (2) 

    scrap price > 129: China (2/1) 

SubTree [S6] 

scrap price > 131: Bangladesh (3/1) 

scrap price <= 131: 

:...DWT <= 250079: Pakistan (3/1) 

    DWT > 250079: Bangladesh (4/2) 

SubTree [S7] 

DWT > 132007: Bangladesh (4) 

DWT <= 132007: 

:...DWT <= 125180: Pakistan (2/1) 

    DWT > 125180: China (2) 

SubTree [S8] 

DWT <= 133752: Bangladesh (2) 

DWT > 133752: 

:...DWT <= 135160: China (2) 

    DWT > 135160: Pakistan (2/1) 

Evaluation on training data (2827 cases): 

     Decision Tree    

   ----------------   

   Size      Errors   

    347  566(20.0%)   << 

    (a)   (b)   (c)   (d)   (e)   (f)   (g)    <-classified as 
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   ----  ----  ----  ----  ----  ----  ---- 

   1409    17     5    70     3              (a): class India
    133   252     2    26     1                       (b): class 
China     36    13    85    34                              (c): 
class Pakistan    167    29    17   497     1                       
(d): class Bangladesh      5     1           2    14                         
(e): class Turkey      2     1                       3                   
(f): class America                  1                       1                  
(g): class Europe 

Attribute usage: 

     100%  DWT 

     100%  scrap price 

      95%  type 

      63%  Flag 

      60%  Age 

 

 

Time: 0.2 secs 
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Παράρτημα 8 

 
Α) Τιμή scrap ίση με την τιμή της διαμέσου του scrap της δεκαετίας (1999-2009). 
 

IMO Deadweight Age Scrap 
price Flag Predicted 

Class P     

8400438 6815 25 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8405701 7340 25 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8405438 6721 25 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8413978 6756 25 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8313611 28280 24 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8207056 17654 24 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8313635 28280 24 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8510489 7158 24 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8517566 6720 23 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8412962 19995 23 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8500135 12152 23 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8026593 6375 22 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8517059 17060 21 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8705321 14371 21 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8914764 8236 18 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8914776 8224 18 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

9016882 5797 13 449,5 White flag Bangladesh [0.59] 
0.29 

I 
0.12 

C 

8802911 97172 21 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8706131 275341 20 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8618839 276210 20 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8618217 265316 20 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8808642 248050 19 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8907539 96121 18 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8906913 284497 18 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8920921 284317 18 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9006710 95844 18 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9001368 261155 18 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9007520 281018 17 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9038438 264512 16 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9035450 274743 16 449,5 Black flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8109682 58646 25 449,5 Grey flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 
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8319914 64000 23 449,5 Grey flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8414532 214862 22 449,5 Grey flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8321383 50600 25 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8224157 67169 25 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8224169 67227 25 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8316613 67153 24 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8321400 50600 24 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8318996 89636 24 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8316625 67153 24 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

7826207 99334 23 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8407670 60489 23 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8611960 97300 22 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8420127 64139 22 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8613281 50600 22 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8700436 98214 22 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8500472 264631 22 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8613293 50600 22 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8613516 254601 22 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8702147 70894 21 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8612287 78655 21 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8705759 260039 21 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8705979 250192 21 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8617201 151445 21 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8716746 91717 20 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8710065 62326 20 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8802222 93823 20 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8818946 96759 19 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8900490 96668 19 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8716772 285715 19 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8819146 155547 19 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8908753 96922 19 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8906793 275993 19 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8503113 94540 19 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8916188 100202 19 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9002192 68536 18 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8919336 264892 18 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8906901 284497 18 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 0.11 0.04 
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I P 

9003172 100486 18 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8920086 96114 18 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8809919 147143 18 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9004803 284533 18 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9006708 93716 18 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9012238 280491 18 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8902668 155127 17 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8907553 96136 17 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9016868 284533 17 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8906987 147273 17 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9005273 284480 17 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9018476 144100 17 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8904472 145242 17 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9005261 284890 17 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9013311 285117 17 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9030204 93622 17 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9041588 269065 17 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9046019 284480 16 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9012824 275546 16 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9053579 260995 16 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9042063 285998 14 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9083964 275616 14 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9078359 269141 14 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

9110224 261031 14 449,5 White flag Bangladesh [0.86] 
0.11 

I 
0.04 

P 

8001270 39724 25 449,5 White flag Bangladesh [0.88] 
0.12 

P   

8307985 37243 25 449,5 White flag Bangladesh [0.88] 
0.12 

P   

8316194 48238 25 449,5 White flag Bangladesh [0.88] 
0.12 

P   

8311170 45473 25 449,5 White flag Bangladesh [0.88] 
0.12 

P   

8313374 40890 25 449,5 Black flag Bangladesh [1.00]     

8316209 48225 24 449,5 Black flag Bangladesh [1.00]     

8419025 39016 24 449,5 Black flag Bangladesh [1.00]     

8805470 40392 19 449,5 Black flag Bangladesh [1.00]     

8808501 40395 18 449,5 Black flag Bangladesh [1.00]     

9037056 39350 14 449,5 Black flag Bangladesh [1.00]     

9037068 39350 13 449,5 Black flag Bangladesh [1.00]     

8311182 45473 24 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8311194 45473 24 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   
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8311209 45473 24 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8416322 33000 23 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8412572 41470 23 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8412584 41483 23 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8412596 41483 23 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8312368 37623 22 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8518883 39729 22 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8704365 29998 22 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8705981 29998 22 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8619417 40264 21 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8613970 44803 21 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8609527 46100 21 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8711095 39982 20 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8706208 39710 20 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8819196 29998 19 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8617988 29736 19 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8800511 40538 19 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8817643 41100 19 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8817655 41035 19 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

9009138 41465 18 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8810920 29755 18 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8919116 29999 18 449,5 White flag India [0.50] 
0.5 
B   

8501634 19991 24 449,5 Black flag India [1.00]     

8128195 23169 25 449,5 Black flag India [1.00]     

8203452 22717 25 449,5 Black flag India [1.00]     

8323575 6733 25 449,5 Black flag India [1.00]     

8203464 22700 24 449,5 Black flag India [1.00]     

8007224 29999 24 449,5 Black flag India [1.00]     

8511110 9431 23 449,5 Black flag India [1.00]     

8517554 6733 23 449,5 Black flag India [1.00]     

8517803 24090 23 449,5 Black flag India [1.00]     

8411982 12733 23 449,5 Black flag India [1.00]     

8007248 29988 23 449,5 Black flag India [1.00]     

8406638 6237 23 449,5 Black flag India [1.00]     

8808329 19997 20 449,5 Black flag India [1.00]     

8800779 8192 20 449,5 Black flag India [1.00]     

8907292 7109 20 449,5 Black flag India [1.00]     

8819184 29998 20 449,5 Black flag India [1.00]     

8903557 5958 19 449,5 Black flag India [1.00]     

9020522 13946 18 449,5 Black flag India [1.00]     

9041837 13946 18 449,5 Black flag India [1.00]     
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9046629 9304 17 449,5 Black flag India [1.00]     

8800729 29998 21 449,5 Grey flag India [1.00]     

8601848 39768 17 449,5 Grey flag India [1.00]     

8612067 5848 22 449,5 Grey Flag Pakistan [0.67] 
0.33 

B   

8914192 6330 18 449,5 Grey flag Pakistan [0.67] 
0.33 

B   

 
 
 
Β) Τιμή scrap ίση με την τιμή scrap της χρονιάς με τον ίδιο σημερινό ναύλο. 
 

IMO Deadweight Age Scrap 
price Flag Predicted 

Class P Predicted 
Class P Predicted 

Class P 

8400438 6815 25 262 
White 
flag China [0.33] Pakistan [0.33] Bangladesh [0.33] 

8405701 7340 25 262 
White 
flag China [0.33] Pakistan [0.33] Bangladesh [0.33] 

8405438 6721 25 262 
White 
flag China [0.33] Pakistan [0.33] Bangladesh [0.33] 

8413978 6756 25 262 
White 
flag China [0.33] Pakistan [0.33] Bangladesh [0.33] 

8510489 7158 24 262 
White 
flag China [0.33] Pakistan [0.33] Bangladesh [0.33] 

8517566 6720 23 262 
White 
flag China [0.33] Pakistan [0.33] Bangladesh [0.33] 

8026593 6375 22 262 
White 
flag China [0.33] Pakistan [0.33] Bangladesh [0.33] 

9016882 5797 13 262 
White 
flag China [0.33] Pakistan [0.33] Bangladesh [0.33] 

8318996 89636 24 262 
White 
flag China [0.64] India [0.18] Bangladesh [0.18] 

8001270 39724 25 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8321383 50600 25 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8224157 67169 25 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8307985 37243 25 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8224169 67227 25 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8316194 48238 25 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8311170 45473 25 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8311182 45473 24 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8311194 45473 24 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8316613 67153 24 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8311209 45473 24 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8321400 50600 24 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8316625 67153 24 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8416322 33000 23 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8412572 41470 23 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8407670 60489 23 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8412584 41483 23 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8412596 41483 23 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 
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8420127 64139 22 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8312368 37623 22 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8518883 39729 22 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8613281 50600 22 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8613293 50600 22 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8704365 29998 22 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8705981 29998 22 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8702147 70894 21 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8612287 78655 21 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8619417 40264 21 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8613970 44803 21 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8609527 46100 21 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8710065 62326 20 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8711095 39982 20 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8706208 39710 20 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8819196 29998 19 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8617988 29736 19 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8800511 40538 19 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8817643 41100 19 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8817655 41035 19 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

9002192 68536 18 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

9009138 41465 18 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8810920 29755 18 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8919116 29999 18 262 
White 
flag China [0.73] India [0.18] Turkey [0.09] 

8501634 19991 24 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8128195 23169 25 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8203452 22717 25 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8323575 6733 25 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8203464 22700 24 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8511110 9431 23 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8517554 6733 23 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8517803 24090 23 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8411982 12733 23 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8406638 6237 23 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8808329 19997 20 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8800779 8192 20 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

8907292 7109 20 262 Black India [0.80] Bangladesh [0.20]     
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flag 

8903557 5958 19 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

9020522 13946 18 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

9041837 13946 18 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

9046629 9304 17 262 
Black 
flag India [0.80] Bangladesh [0.20]     

7826207 99334 23 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8611960 97300 22 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8700436 98214 22 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8802911 97172 21 262 
Black 
flag India [0.83] China [0.17]     

8716746 91717 20 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8802222 93823 20 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8818946 96759 19 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8900490 96668 19 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8908753 96922 19 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8503113 94540 19 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8916188 100202 19 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8907539 96121 18 262 
Black 
flag India [0.83] China [0.17]     

9003172 100486 18 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8920086 96114 18 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

9006710 95844 18 262 
Black 
flag India [0.83] China [0.17]     

9006708 93716 18 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8907553 96136 17 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

9030204 93622 17 262 
White 
flag India [0.83] China [0.17]     

8313374 40890 25 262 
Black 
flag India [0.88] Pakistan [0.12]     

8007224 29999 24 262 
Black 
flag India [0.88] Pakistan [0.12]     

8316209 48225 24 262 
Black 
flag India [0.88] Pakistan [0.12]     

8419025 39016 24 262 
Black 
flag India [0.88] Pakistan [0.12]     

8007248 29988 23 262 
Black 
flag India [0.88] Pakistan [0.12]     

8819184 29998 20 262 
Black 
flag India [0.88] Pakistan [0.12]     

8805470 40392 19 262 
Black 
flag India [0.88] Pakistan [0.12]     

8808501 40395 18 262 
Black 
flag India [0.88] Pakistan [0.12]     

9037056 39350 14 262 
Black 
flag India [0.88] Pakistan [0.12]     

9037068 39350 13 262 
Black 
flag India [0.88] Pakistan [0.12]     

8414532 214862 22 262 
Grey 
flag Bangladesh [1.00]         

8500472 264631 22 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8613516 254601 22 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8705759 260039 21 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         
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8705979 250192 21 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8617201 151445 21 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8706131 275341 20 262 
Black 
flag Bangladesh [1.00]         

8618839 276210 20 262 
Black 
flag Bangladesh [1.00]         

8618217 265316 20 262 
Black 
flag Bangladesh [1.00]         

8716772 285715 19 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8808642 248050 19 262 
Black 
flag Bangladesh [1.00]         

8819146 155547 19 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8906793 275993 19 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8919336 264892 18 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8906901 284497 18 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8906913 284497 18 262 
Black 
flag Bangladesh [1.00]         

8920921 284317 18 262 
Black 
flag Bangladesh [1.00]         

9001368 261155 18 262 
Black 
flag Bangladesh [1.00]         

8809919 147143 18 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9004803 284533 18 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9012238 280491 18 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8902668 155127 17 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9007520 281018 17 262 
Black 
flag Bangladesh [1.00]         

9016868 284533 17 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8906987 147273 17 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9005273 284480 17 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9018476 144100 17 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8904472 145242 17 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9005261 284890 17 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9013311 285117 17 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9041588 269065 17 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9038438 264512 16 262 
Black 
flag Bangladesh [1.00]         

9046019 284480 16 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9035450 274743 16 262 
Black 
flag Bangladesh [1.00]         

9012824 275546 16 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9053579 260995 16 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9042063 285998 14 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9083964 275616 14 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9078359 269141 14 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

9110224 261031 14 262 
White 
flag Bangladesh [1.00]         

8109682 58646 25 262 Grey India [1.00]         
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flag 

8313611 28280 24 262 
White 
flag India [1.00]         

8207056 17654 24 262 
White 
flag India [1.00]         

8313635 28280 24 262 
White 
flag India [1.00]         

8412962 19995 23 262 
White 
flag India [1.00]         

8319914 64000 23 262 
Grey 
flag India [1.00]         

8500135 12152 23 262 
White 
flag India [1.00]         

8517059 17060 21 262 
White 
flag India [1.00]         

8705321 14371 21 262 
White 
flag India [1.00]         

8800729 29998 21 262 
Grey 
flag India [1.00]         

8914764 8236 18 262 
White 
flag India [1.00]         

8914776 8224 18 262 
White 
flag India [1.00]         

8601848 39768 17 262 
Grey 
flag India [1.00]         

8612067 5848 22 262 
Grey 
Flag Pakistan [1.00]         

8914192 6330 18 262 
Grey 
flag Pakistan [1.00]         

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Γ) Για τιμή scrap ίση με τη μέση τιμή scrap της δεκαετίας (1999-2009). 
 

IMO Deadweight Age Scrap 
price Flag Predicted 

Class P 
    

8706131 275341 20 274,2 
Black 
flag Bangladesh [1.00]     

8618839 276210 20 274,2 
Black 
flag Bangladesh [1.00]     

8618217 265316 20 274,2 
Black 
flag Bangladesh [1.00]     

8808642 248050 19 274,2 
Black 
flag Bangladesh [1.00]     

8906913 284497 18 274,2 
Black 
flag Bangladesh [1.00]     
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8920921 284317 18 274,2 
Black 
flag Bangladesh [1.00]     

9001368 261155 18 274,2 
Black 
flag Bangladesh [1.00]     

9007520 281018 17 274,2 
Black 
flag Bangladesh [1.00]     

9038438 264512 16 274,2 
Black 
flag Bangladesh [1.00]     

9035450 274743 16 274,2 
Black 
flag Bangladesh [1.00]     

8414532 214862 22 274,2 Grey flag Bangladesh [1.00]     

8500472 264631 22 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8613516 254601 22 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8705759 260039 21 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8705979 250192 21 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8617201 151445 21 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8716772 285715 19 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8819146 155547 19 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8906793 275993 19 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8919336 264892 18 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8906901 284497 18 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8809919 147143 18 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9004803 284533 18 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9012238 280491 18 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8902668 155127 17 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9016868 284533 17 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8906987 147273 17 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9005273 284480 17 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9018476 144100 17 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8904472 145242 17 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9005261 284890 17 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9013311 285117 17 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9041588 269065 17 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9046019 284480 16 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9012824 275546 16 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9053579 260995 16 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9042063 285998 14 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9083964 275616 14 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9078359 269141 14 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

9110224 261031 14 274,2 
White 
flag Bangladesh [1.00]     

8318996 89636 24 274,2 
White 
flag China [0.64] 

0.18 
I 

0.18 
B 

8001270 39724 25 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 
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8321383 50600 25 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8224157 67169 25 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8307985 37243 25 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8224169 67227 25 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8316194 48238 25 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8311170 45473 25 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8311182 45473 24 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8311194 45473 24 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8316613 67153 24 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8311209 45473 24 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8321400 50600 24 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8316625 67153 24 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8416322 33000 23 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8412572 41470 23 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8407670 60489 23 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8412584 41483 23 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8412596 41483 23 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8420127 64139 22 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8312368 37623 22 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8518883 39729 22 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8613281 50600 22 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8613293 50600 22 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8704365 29998 22 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8705981 29998 22 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8702147 70894 21 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8612287 78655 21 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8619417 40264 21 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8613970 44803 21 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8609527 46100 21 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8710065 62326 20 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8711095 39982 20 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8706208 39710 20 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8819196 29998 19 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8617988 29736 19 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8800511 40538 19 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8817643 41100 19 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8817655 41035 19 274,2 White China [0.73] 0.18 0.09 
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flag I T 

9002192 68536 18 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

9009138 41465 18 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8810920 29755 18 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8919116 29999 18 274,2 
White 
flag China [0.73] 

0.18 
I 

0.09 
T 

8802911 97172 21 274,2 
Black 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8907539 96121 18 274,2 
Black 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

9006710 95844 18 274,2 
Black 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

7826207 99334 23 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8611960 97300 22 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8700436 98214 22 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8716746 91717 20 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8802222 93823 20 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8818946 96759 19 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8900490 96668 19 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8908753 96922 19 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8503113 94540 19 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8916188 100202 19 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

9003172 100486 18 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8920086 96114 18 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

9006708 93716 18 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8907553 96136 17 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

9030204 93622 17 274,2 
White 
flag India [0.83] 

0.17 
C   

8313374 40890 25 274,2 
Black 
flag India [0.88] 

0.12 
P   

8007224 29999 24 274,2 
Black 
flag India [0.88] 

0.12 
P   

8316209 48225 24 274,2 
Black 
flag India [0.88] 

0.12 
P   

8419025 39016 24 274,2 
Black 
flag India [0.88] 

0.12 
P   

8007248 29988 23 274,2 
Black 
flag India [0.88] 

0.12 
P   

8819184 29998 20 274,2 
Black 
flag India [0.88] 

0.12 
P   

8805470 40392 19 274,2 
Black 
flag India [0.88] 

0.12 
P   

8808501 40395 18 274,2 
Black 
flag India [0.88] 

0.12 
P   

9037056 39350 14 274,2 
Black 
flag India [0.88] 

0.12 
P   

9037068 39350 13 274,2 
Black 
flag India [0.88] 

0.12 
P   

8501634 19991 24 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8128195 23169 25 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8203452 22717 25 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8323575 6733 25 274,2 
Black 
flag India [1.00]     
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8203464 22700 24 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8511110 9431 23 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8517554 6733 23 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8517803 24090 23 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8411982 12733 23 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8406638 6237 23 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8808329 19997 20 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8800779 8192 20 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8907292 7109 20 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8903557 5958 19 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

9020522 13946 18 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

9041837 13946 18 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

9046629 9304 17 274,2 
Black 
flag India [1.00]     

8109682 58646 25 274,2 Grey flag India [1.00]     
8319914 64000 23 274,2 Grey flag India [1.00]     
8800729 29998 21 274,2 Grey flag India [1.00]     
8601848 39768 17 274,2 Grey flag India [1.00]     

8400438 6815 25 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8405701 7340 25 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8405438 6721 25 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8413978 6756 25 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8313611 28280 24 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8207056 17654 24 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8313635 28280 24 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8510489 7158 24 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8517566 6720 23 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8412962 19995 23 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8500135 12152 23 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8026593 6375 22 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8517059 17060 21 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8705321 14371 21 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8914764 8236 18 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8914776 8224 18 274,2 
White 
flag India [1.00]     

9016882 5797 13 274,2 
White 
flag India [1.00]     

8612067 5848 22 274,2 
Grey 
Flag Pakistan [0.67] 

0.33 
B   

8914192 6330 18 274,2 Grey flag Pakistan [0.67] 
0.33 
B   

 


