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ΠΡΟΛΟΓΟ 

 

Η παροφςα διπλωματικι εργαςία εκπονικθκε υπό τθν επίβλεψθ του Αναπλθρωτι 

Κακθγθτι ΕΜΠ κ. Ζαραφωνίτθ Γ. και αφορά ςτθν εξζταςθ διαδικαςιϊν και 

ενεργειϊν για τθ διάςωςθ εμπορικϊν πλοίων ςε καταςτάςεισ εκτάκτου ανάγκθσ.  

Με τθν ολοκλιρωςι τθσ κα ικελα να εκφράςω τισ ευχαριςτίεσ μου ςτον κφριο 

Ζαραφωνίτθ για τθν ανάκεςθ τθσ εργαςίασ και τθ βοικειά του κακϊσ επίςθσ και 

ςτουσ εξισ οργανιςμοφσ και πρόςωπα:  

ςτον ABS για τθν παροχι χριςιμων πλθροφοριϊν και ζντυπου υλικοφ (brochures, 

forms κλπ),  

ςτθν εταιρεία Helintec και ςυγκεκριμζνα ςτον ναυπθγό κ. Παπαδόπουλο Α. για τθν 

κακοδιγθςθ του ςχετικά με τθν αντιμετϊπιςθ μιασ κρίςιμθσ κατάςταςθσ και 

ςχετικά με τα κριτιρια που κα πρζπει να πλθροφνται,  

ςτθν εταιρεία Svitzer Wijsmuller Salvage, και ιδιαίτερα ςτον ναυπθγό κ. Θεοδϊρου 

Δ. για τθν παροχι πλθροφοριϊν ςχετικά με τθ διαδικαςία του salvage,  

ςτθ ναυτιλιακι εταιρεία Technomar Shipping και ιδιαίτερα ςτον κφριο Βαρελτηι Σ. , 

Τεχνικό Διευκυντι  για τθ ςυνδρομι του όςον αφορά ςε ειδικά κζματα ζκτακτθσ 

φορτοεκφόρτωςθσ containerships,  

αλλά και ςτθ ναυτιλιακι εταιρεία Dynacom Tankers, και ιδιαίτερα ςτον κφριο 

Καλφβα Ν. , αρχιμθχανικό τθσ εταιρείασ, για τθν κακοδιγθςθ του όςον αφορά ςε 

ηθτιματα ζκτακτθσ ανάγκθσ και φορτοεκφόρτωςθσ ςε tankers .  

Τζλοσ, κα ικελα να ευχαριςτιςω τουσ κυρίουσ Χατηθκωςταντι Γ. και Σακελάρθ Γ. 

ναυπθγοφσ μθχανικοφσ από τθν εταιρεία Kappa Marine Consultants για τθν 

κακοδιγθςι τουσ ςτθν καταςκευι του μοντζλου, τθν υλικοτεχνικι τουσ υποςτιριξθ 

ςτο κομμάτι τθσ εκτζλεςθσ των drills, και για τθν παροχι υλικοφ από τθν 

αντιμετϊπιςθ ενόσ πραγματικοφ γεγονότοσ. 
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ΠΕΡΙΛΗΨΗ  
 

 

Σκοπόσ τθσ διπλωματικισ αυτισ εργαςίασ είναι θ διερεφνθςθ και ανάλυςθ των 

διαδικαςιϊν για τθ διάςωςθ εμπορικϊν πλοίων ςε καταςτάςεισ εκτάκτου ανάγκθσ.  

Αρχικά, ζγινε μία ιςτορικι αναδρομι των ατυχθμάτων εμπορικϊν πλοίων που 

οδιγθςαν ςτθν εφαρμογι κανονιςμϊν για τθ διαςφάλιςθ τθσ ευςτάκειασ μετά από 

βλάβθ, αλλά και ςτθν υποχρεωτικι «εγγραφι» κάκε πλοίου ςε υπθρεςία E.R.S. για 

τον υπολογιςμό τθσ υπολειπόμενθσ αντοχισ και ευςτάκειασ μετά από βλάβθ.  

Στθ ςυνζχεια προςδιορίςτθκαν οι απαραίτθτεσ πλθροφορίεσ που οφείλει να 

παρζχει το πλοίο ςτο οποίο ςυνζβθ το ατφχθμα, ςτον φορζα που αναλαμβάνει να 

αναλφςει τθν κατάςταςθ και να προτείνει διορκωτικζσ ενζργειεσ ϊςτε να διαςωκεί 

το πλοίο.  

Κατόπιν, μελετικθκαν οι ενζργειεσ που προτείνουν οι μεγαλφτερεσ υπθρεςίεσ E.R.S. 

ανάλογα με τθν περίςταςθ και το είδοσ του ατυχιματοσ και ορίςκθκαν οι βαςικοί 

άξονεσ γφρω από τουσ οποίουσ κα πρζπει να κινείται μια υπθρεςία E.R.S. για τθν 

αντιμετϊπιςθ του ατυχιματοσ.  

Η εργαςία προχϊρθςε και ζνα βιμα παρακάτω, με τθ μελζτθ τθσ διαδικαςίασ του 

Salvage, και των διαδικαςιϊν που ακολουκοφνται ςτο ςυγκεκριμζνο ςτάδιο, τόςο 

από τεχνικισ όςο και από νομικισ πλευράσ.   

Τζλοσ, πραγματοποιικθκε θ εκτζλεςθ drills, δθλαδι ςεναρίων βλάβθσ για 

οριςμζνουσ τφπουσ πλοίων, τα οποία αντιμετωπίςτθκαν με βάςθ τισ διαδικαςίεσ 

που αναλφκθκαν προθγουμζνωσ, ενϊ περιγράφθκε και θ διαδικαςία αντιμετϊπιςθσ 

ενόσ πραγματικοφ γεγονότοσ.  

Για τθν πλθρότθτα τθσ εργαςίασ, παρατίκεται ςτο παράρτθμα Ι θ διαδικαςία  

καταςκευισ του ειδικοφ μοντζλου που είναι απαραίτθτο για τθν προςομοίωςθ τθσ 

πραγματικισ κατάςταςθσ, προκειμζνου να μελετθκεί θ υπολειπόμενθ ευςτάκεια 

μετά από βλάβθ, οι διατμθτικζσ δυνάμεισ και καμπτικζσ ροπζσ, κακϊσ και για τθν 

εξζταςθ ικανοποίθςθσ οριςμζνων λειτουργικϊν κριτθρίων.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ Ι  

 

1.1. Ειςαγωγι 

Αποτελεί αδιαμφιςβιτθτο γεγονόσ θ τάςθ του ανκρϊπου να ευαιςκθτοποιείται και 

να αναπτφςςει δράςθ για να εξαςφαλίηει μεγαλφτερθ αςφάλεια και 

αποτελεςματικότερθ προςταςία του περιβάλλοντοσ, μόνο μετά από καταςτροφζσ 

που προκαλοφν αίςκθςθ ςτθν κοινι γνϊμθ με τθν ζκταςθ και τισ δυςμενείσ 

ςυνζπειεσ τουσ. Δυςτυχϊσ θ ςυγκεκριμζνθ τάςθ δε κα μποροφςε παρά να ιςχφςει 

και ςτθν περίπτωςθ τθσ ναυτιλίασ, όπου αποφάςεισ που αφοροφν ςτθν αςφάλεια 

ςτθ ναυςιπλοΐα και ςτθν προςταςία του περιβάλλοντοσ εξαιτίασ των καλαςςίων 

μεταφορϊν πάρκθκαν μόνο αφοφ ςυνζβθςαν τραγικά ατυχιματα. 

 τισ πρϊτεσ δεκαετίεσ του περαςμζνου αιϊνα όποιοι κανονιςμοί ευςτάκειασ 

πλοίου μετά από βλάβθ κεςπίηονταν, αφοροφςαν αποκλειςτικά και μόνο επιβατθγά 

πλοία. Αυτό οφειλόταν ςτθν ζλλειψθ γνϊςεων για τισ επιπτϊςεισ τθσ διάχυςθσ 

φορτίου από εμπορικά πλοία ςτθ κάλαςςα, αλλά και ςτισ τραγωδίεσ όπωσ αυτι του 

Σιτανικοφ το 1912 που ςυγκλόνιςαν τθν παγκόςμια κοινι γνϊμθ. Θ απϊλεια του  

μικροφ ςε αρικμό πλθρϊματοσ των εμπορικϊν πλοίων δεν μποροφςε να 

προκαλζςει αίςκθςθ, οπότε θ αςφάλεια των εμπορικϊν πλοίων πζραςε ςε δεφτερθ 

μοίρα, με τθ δικαιολογία ότι το πλιρωμα τουσ ιταν εκπαιδευμζνο να αντιμετωπίηει 

ζκτακτα περιςτατικά ςε αντίκεςθ με τουσ επιβάτεσ επιβατθγϊν πλοίων. Επιπλζον, 

λόγω του ότι δεν υπιρχαν ακόμα θλεκτρονικοί υπολογιςτζσ, θ εφαρμογι 

υπολογιςμϊν ευςτάκειασ ςτα πλοία δεν ιταν εφικτι λόγω του όγκου των 

υπολογιςμϊν. 

Μετά το πρϊτο μιςό του περαςμζνου αιϊνα και τθ ςυνειδθτοποίθςθ των 

επιπτϊςεων των ατυχθμάτων των εμπορικϊν πλοίων ςτο περιβάλλον, κυρίωσ 

εξαιτίασ διαρροϊν πετρελαίου, ειςιχκθςαν επιπρόςκετοι κανονιςμοί για όλουσ 

τουσ τφπουσ πλοίων, με ςκοπό τθν προςταςία του περιβάλλοντοσ και τθσ 

ανκρϊπινθσ ηωισ ςτθ κάλαςςα. Αργότερα, και με αφορμι τθ ρφπανςθ του 

καλάςςιου περιβάλλοντοσ από πετρζλαιο λόγω ατυχθμάτων δεξαμενοπλοίων, όλα 

τα δεξαμενόπλοια υποχρεϊκθκαν από τθ ςφμβαςθ MARPOL να διακζτουν βάςθ 

δεδομζνων για τθ διενζργεια υπολογιςμϊν ευςτάκειασ και αντοχισ ςε περίπτωςθ 

ζκτακτθσ ανάγκθσ. Ζτςι δθμιουργικθκε θ ανάγκθ για τθν παροχι υπθρεςιϊν 

ανταπόκριςθσ ςε ζκτακτθ ανάγκθ (Emergency Response Services), θ οποία είναι μεν 

υποχρεωτικι μόνο για τα δεξαμενόπλοια, αλλά ςτθν ουςία προςφζρεται για όλουσ 

τουσ τφπουσ πλοίων λόγω τθσ αποτελεςματικότθτασ τθσ. 

  

6



1.2. Ιςτορικι αναδρομι κζςπιςθσ κανονιςμϊν ευςτάκειασ 

Ιςτορικά οι πρϊτοι γνωςτοί κανονιςμοί για τθ ςτεγανι υποδιαίρεςθ του πλοίου 

εφαρμόςτθκαν το 1854 ςτθν Αγγλία. Βζβαια δεν είχαν καμία αντιςτοιχία με τουσ 

ςθμερινοφσ κανονιςμοφσ, απλϊσ αναφζρονταν ςτθν ανάγκθ φπαρξθσ ακραίων 

ςτεγανϊν διαφραγμάτων και το διαχωριςμό με ςτεγανά διαφράγματα του 

μθχανοςταςίου και του λεβθτοςταςίου από τουσ υπόλοιπουσ χϊρουσ. 

Σο 1890 άρχιςε να εφαρμόηεται θ ςτεγανι υποδιαίρεςθ του πλοίου βαςιηόμενθ 

ςτον κανόνα, όςο μεγαλφτερο το μικοσ του πλοίου τόςο περιςςότερα ςτεγανά 

διαφράγματα πρζπει να ζχει το πλοίο. Όπωσ φάνθκε πολφ ςφντομα θ ςυγκεκριμζνθ 

μζκοδοσ ιταν ανεπαρκισ για τθν αςφάλεια των πλοίων και ζτςι το 1913, μετά τθν 

τραγικι βφκιςθ του «Σιτανικοφ», ςυγκαλείται θ πρϊτθ Διεκνισ Διάςκεψθ για 

κζματα αςφάλειασ τθσ ανκρϊπινθσ ηωισ ςτθ κάλαςςα (Safety Of Life At Sea-SOLAS 

1913). Κατά τθ ςυγκεκριμζνθ διάςκεψθ αποφαςίςτθκε ότι θ ςτεγανι υποδιαίρεςθ 

κα κακορίηεται από ζνα ςυντελεςτι ο οποίοσ υπολογίηεται ςυναρτιςει του μικουσ 

του πλοίου και του αρικμοφ των επιβατϊν.(1) 

Σο 1948 για πρϊτθ φορά ζχουμε απαιτιςεισ πλευςτότθτασ και ευςτάκειασ μετά 

από βλάβθ. Ουςιαςτικά θ ρφπανςθ τθσ κάλαςςασ από πετρζλαιο, αναγνωρίςτθκε 

ωσ πρόβλθμα το πρϊτο μιςό του 20ου αιϊνα με τθν ειςαγωγι από διάφορεσ χϊρεσ 

διεκνϊν κανονιςμϊν για τον ζλεγχο αποβολισ πετρελαίου ςτα χωρικά τουσ φδατα.  

Σο 1954 το Θνωμζνο Βαςίλειο διοργάνωςε ζνα ςυνζδριο ςχετικά με τθ ρφπανςθ τθσ 

κάλαςςασ από πετρζλαιο, το οποίο κατζλθξε ςτθν υιοκζτθςθ τθσ «Διεκνοφσ 

φμβαςθσ για τθν αποτροπι τθσ ρφπανςθσ τθσ κάλαςςασ από πετρζλαιο» 

(International Convention for the Prevention of Pollution of the Sea by Oil, OILPOL, 

1954). Θ υνκικθ OILPOL αρχικά αναφερόταν ςτθ μόλυνςθ του καλαςςίου 

περιβάλλοντοσ ωσ αποτζλεςμα των επιχειριςεων ρουτίνασ των δεξαμενοπλοίων και 

τθσ αποβολισ πετρελαϊκϊν αποβλιτων από μθχανολογικζσ εγκαταςτάςεισ που 

κεωροφνταν ωσ οι κφριεσ αιτίεσ μόλυνςθσ τθσ κάλαςςασ από πλοία. Θ υνκικθ 

OILPOL του 1954, θ οποία τζκθκε ςε ιςχφ ςτισ 26 Ιουλίου 1958, προςπάκθςε να 

εμποδίςει το πρόβλθμα τθσ ρφπανςθσ τθσ κάλαςςασ από πετρζλαιο, (το οποίο 

ορίςτθκε ωσ crude oil, fuel oil, heavy diesel oil και lubricating oil), με 2 τρόπουσ(2):  

Αφενόσ, εγκατζςτθςε απαγορευμζνεσ ηϊνεσ που εκτείνονταν τουλάχιςτον 50 μίλια 

από τθν κοντινότερθ ακτι, ςτισ οποίεσ θ αποβολι πετρελαίου ι προςμίξεων του 

που περιζχουν περιςςότερο από 100 μζρθ πετρελαίου ανά εκατομμφριο 

απαγορεφτθκε. 

(1) Υδροςτατική και ευςτάθεια πλοίου ΙΙ,  Ευςτάθεια μετά από βλάβη/ Ιςτορικό Εξέλιξησ Κανονιςμών Ευςτάθειασ Μετά 

από Βλάβη 

(2) http://www.imo.org/OurWork/Environment/PollutionPrevention/OilPollution/Pages/Background.aspx 
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Επιπλζον, απαιτοφςε από τα ςυμβαλλόμενα μζρθ να προνοιςουν και να λάβουν 

όλα τα απαιτοφμενα μζτρα και να προβοφν ςτισ απαραίτθτεσ ενζργειεσ 

προκειμζνου να δθμιουργθκοφν εγκαταςτάςεισ για τθν υποδοχι των πετρελαϊκϊν 

αποβλιτων και καταλοίπων.  

  Μετά τθν ίδρυςθ του IMO το 1958, οι ευκφνεσ για τθν εφαρμογι των προνοιϊν τθσ 

OILPOL, μετατζκθκαν από τθν κυβζρνθςθ του Θνωμζνου Βαςιλείου ςτον 

νεοςφςτατο οργανιςμό. Tο 1962, ο ΙΜΟ υιοκζτθςε προςκικεσ και τροποποιιςεισ 

ςτθ ςυνκικθ, οι οποίεσ και επζκτειναν τθν εφαρμογι τθσ ςε πλοία μικρότερθσ 

χωρθτικότθτασ και παράλλθλα επζκτεινε τισ απαγορευμζνεσ ηϊνεσ. Προςκικεσ και 

τροποποιιςεισ που υιοκετικθκαν το 1969 περιελάμβαναν κανονιςμοφσ που 

απαγόρευαν τθν αποβολι πετρελαίου από πετρελαιοφόρα πλοία και από 

μθχανολογικζσ εγκαταςτάςεισ απ’όλα τα πλοία.  

Σο 1967 το δεξαμενόπλοιο Torrey Canyon προςάραξε κακϊσ ειςερχόταν ςτο English 

Channel με αποτζλεςμα ολόκλθρο το φορτίο του, 120 000 τόνοι αργοφ πετρελαίου, 

να διαρρεφςει ςτθ κάλαςςα. Αυτό είχε ωσ αποτζλεςμα τθν μεγαλφτερθσ ζκταςθσ 

ρφπανςθ του καλάςςιου περιβάλλοντοσ από πετρζλαιο, που είχε ωσ τότε 

καταγραφεί. Σο περιςτατικό ιγειρε ερωτιματα για τα μζτρα που κα ζπρεπε να 

λθφκοφν προκειμζνου να αποτραπεί ρφπανςθ τθσ κάλαςςασ από πετρζλαιο αλλά 

και πυροδότθςε ςυηιτθςθ και κατζδειξε αδυναμίεσ και ανεπάρκειεσ ςτο τότε 

υφιςτάμενο ςφςτθμα παροχισ αποηθμιϊςεων. 

Αρχικά ο IMO ςυγκάλεςε μια ζκτακτθ ςυνζλευςθ του ςυμβουλίου του, το οποίο και 

χάραξε ζνα ςχζδιο δράςθσ βαςιςμζνο ςε τεχνικζσ και νομικζσ πτυχζσ του 

περιςτατικοφ του Torrey Canyon. Ζπειτα θ υνζλευςθ του IMO αποφάςιςε να 

ςυγκαλζςει ζνα διεκνζσ ςυνζδριο το 1973 για να προετοιμάςει μια πρζπουςα 

διεκνι ςυμφωνία προκειμζνου να κζςει όρια και περιοριςμοφσ ςτθ ρφπανςθ τθσ 

κάλαςςασ, τθσ ξθράσ και του αζρα από πλοία. το μεςοδιάςτθμα, το 1971, ο IMO 

υιοκζτθςε επιπλζον προςκικεσ και τροποποιιςεισ ςτθν OILPOL 1954 για να 

επιτευχκεί πρόςκετθ προςταςία ςτο Great Barrier Reef τθσ Αυςτραλίασ. Κάποιεσ 

από τισ προςκικεσ αναφζρονταν ςτθν οριοκζτθςθ του μεγζκουσ των δεξαμενϊν ςε 

πετρελαιοφόρα πλοία, μειϊνοντασ ζτςι το ποςό πετρελαίου που πικανόν να 

διζρρεε ςτθ κάλαςςα ςε περίπτωςθ ςφγκρουςθσ ι προςάραξθσ.  

Σελικά το Διεκνζσ υνζδριο του 1973 υιοκζτθςε τθ Διεκνι φμβαςθ για τθν 

αποτροπι τθσ ρφπανςθσ από πλοία (International Convention for the prevention of 

pollution from ships). Παρ’ όλο που αναγνωριηόταν το γεγονόσ ότι θ ρφπανςθ από 

ατυχιματα ιταν κεαματικι, το υνζδριο κεϊρθςε ότι θ επιχειρθςιακι μόλυνςθ 

ιταν ακόμθ θ μεγαλφτερθ απειλι. Ωσ αποτζλεςμα, θ υνκικθ του 1973 

ςυμπεριζλαβε πολλά από τθν OILPOL 1954 και τισ ωσ τότε υιοκετθμζνεσ 

τροποποιιςεισ και προςκικεσ τθσ ςτο Παράρτθμα I, που αφοροφςε το πετρζλαιο.  
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Όμωσ θ υνκικθ προοριηόταν επίςθσ για να απευκφνεται και ςε άλλεσ μορφζσ 

ρφπανςθσ από πλοία, επομζνωσ άλλα παραρτιματα κάλυψαν χθμικά, επιβλαβείσ 

ουςίεσ που μεταφζρονταν ςυςκευαςμζνεσ, αποχζτευςθ και απορρίματα.  

Θ υνκικθ του 1973 χρειαηόταν επικφρωςθ από 15 κράτθ με ζνα ςυνδυαςμζνο 

εμπορικό ςτόλο όχι λιγότερο από 50 % τθσ μικτισ χωρθτικότθτασ τθσ παγκόςμιασ 

ναυτιλίασ, προκειμζνου να τεκεί ςε εφαρμογι. Παρά τθ ςπουδαιότθτα τθσ, μζχρι το 

1976 είχε λάβει μόνο 3 επικυρϊςεισ από Ιορδανία, Συνθςία και Κζνυα, οι οποίεσ 

ακροιςτικά εκπροςωποφςαν λιγότερο από το 1 % του παγκόςμιου εμπορικοφ 

ςτόλου. Και όλα αυτά παρά το γεγονόσ ότι ζνα κράτοσ για να αποτελεί μζροσ τθσ 

υνκικθσ αρκοφςε να επικυρϊςει τα Παραρτιματα I και II που αφοροφςαν 

πετρζλαιο και χθμικά αντίςτοιχα (τα Παραρτιματα III, IV,V που κάλυπταν 

επιβλαβείσ ουςίεσ που μεταφζρονταν ςυςκευαςμζνεσ, αποχζτευςθ και απορρίματα 

ιταν προαιρετικά). 

Σο 1978, ωσ αποτζλεςμα μιάσ ςειράσ ατυχθμάτων δεξαμενοπλοίων το 1976-1977, ο 

ΙΜΟ κζςπιςε μια ςφμβαςθ (convention) αναφορικά με τθν αςφάλεια των 

δεξαμενοπλοίων και τθν αποτροπι τθσ ρφπανςθσ. Θ ςφμβαςθ περιείχε μζτρα που 

επθρζαηαν τον ςχεδιαςμό και τθν επιχειρθςιακι λειτουργία των δεξαμενοπλοίων, 

τα οποία περιλαμβάνονταν ςτο πρωτόκολλο του 1978 που αφοροφςε τθ υνκικθ 

για τθν Αςφάλεια και Προςταςία τθσ Ηωισ ςτθ Θάλαςςα (Convention on the Safety 

Of Life At Sea του 1974) και το πρωτόκολλο του 1978 που ςχετιηόταν με τθ Διεκνι 

υνκικθ για τθν Αποτροπι τθσ Ρφπανςθσ από πλοία (International Convention for 

the Prevention of Pollution from Ships (1978 MARPOL protocol) που υιοκετικθκαν 

ςτισ 17 Φεβρουαρίου 1978.  Κυρίωσ όμωσ, το ςτοιχείο που ενίςχυςε τθ κζςθ τθσ 

MARPOL, ιταν ότι το πρωτόκολλο του 1978 επζτρεπε ςτα κράτθ να κακίςτανται 

μζρθ τθσ ςφμβαςθσ με τθν εφαρμογι του Παραρτιματοσ I που αφοροφςε το 

πετρζλαιο, κακϊσ αποφαςίςτθκε ότι το Παράρτθμα II που αφοροφςε τα χθμικά, δεν 

κα κακίςτατο δεςμευτικό μζχρι και 3 χρόνια μετά τθν κζςθ του πρωτοκόλλου ςε 

ιςχφ (3). Αυτό ζδωςε ςτα κράτθ χρόνο για να υπερπθδιςουν τεχνικά προβλιματα 

ςτο Παράρτθμα II, το οποίο είχε ςτακεί μεγάλο εμπόδιο ςτθν ζγκριςθ τθσ 

ςφμβαςθσ.  

Κακϊσ θ ςφμβαςθ του 1973 δεν είχε ακόμα τεκεί ςε ιςχφ, το πρωτόκολλο MARPOL 

1978, ενςωμάτωςε τθν πατρικι ςυνκικθ. Σο ςυνδυαςμζνο ζγγραφο: (The 

International Convention For the Prevention of Marine Pollution from Ships, 1973 as 

modified by the Protocol of 1978 relating thereto MARPOL (73/78)) τζκθκε ςε ιςχφ 

ςτισ 2 Οκτωβρίου 1983 για το Παράρτθμα I και Παράρτθμα II. Σο Παράρτθμα V 

ζλαβε επαρκείσ επικυρϊςεισ για να τεκεί ςε ιςχφ ςτισ 31 Δεκεμβρίου 1988, ενϊ το 

Παράρτθμα III τζκθκε ςε ιςχφ ςτισ 1 Ιουλίου 1992.  

(3) http://www.imo.org/OurWork/Environment/PollutionPrevention/OilPollution/Pages/Background.aspx  
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Σο Παράρτθμα IV τζκθκε ςε ιςχφ ςτισ 27 επτεμβρίου 2003. Σο Παράρτθμα VI που 

καλφπτει τθν ρφπανςθ του αζρα υιοκετικθκε τον επτζμβριο του 1997 και τζκθκε 

ςε ιςχφ ςτισ 19 Μαίου 2005. 

Μετά το ατφχθμα του Exxon Valdez, θ υπθρεςία Άμεςθσ Ανταπόκριςθσ ςε Επείγοντα 

Περιςτατικά ζγινε υποχρεωτικι για πετρελαιοφόρα πλοία που ζπλεαν ςτα νερά των 

ΘΠΑ (4). Θ υπθρεςία αυτι αργότερα υιοκετικθκε προαιρετικά για διαφόρουσ 

τφπουσ ςκαφϊν. Οι διαφορετικοί τφποι ςκαφϊν περιλάμβαναν Tankers for oil and 

chemicals, FPSO, GasCarriers, Oil/Ore Carriers, Bulk Carriers,Passenger ships, Pipe 

Layer/Crane Vessel, Barge, RoRo ships, Ice Breakers, Research ships, Container Ships, 

Heavy Lift Vessels, Patrol Vessels. 

H υπθρεςία άμεςθσ ανταπόκριςθσ ςε επείγοντα περιςτατικά, αφορά ςτον 

υπολογιςμό τθσ ευςτάκειασ μετά από βλάβθ και τθσ διαμικουσ αντοχισ του πλοίου 

ςε περιπτϊςεισ που χρίηουν επείγουςασ αντιμετϊπιςθσ. Μια περίπτωςθ 

επείγουςασ ανταπόκριςθσ εξ’ οριςμοφ υφίςταται όταν το πλοίο υποςτεί ηθμιά που 

προκλικθκε από ςφγκρουςθ, προςάραξθ, αςτοχία καταςκευισ, φωτιά, ζκρθξθ, ι 

άλλεσ παρόμοιεσ περιπτϊςεισ, οι οποίεσ ζχουν δυςμενείσ ςυνζπειεσ  ςτθν 

ευςτάκεια του πλοίου, τθν αντοχι και τθν αξιοπλοΐα του ι όπου ςοβαρζσ 

περιπτϊςεισ διαρροισ πετρελαίου είναι πικανζσ. Θ γεωμετρία του πλοίου και 

τυπικζσ καταςτάςεισ φόρτωςθσ μαηί με άλλα ςχετικά δεδομζνα διατθροφνται και 

ενθμερϊνονται διαρκϊσ ςε μια βάςθ δεδομζνων τθσ υπθρεςίασ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(4) OPA 90 / 33 CFR 155.240 regulations for oil tankers and offshore oil barges.
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1.3 τατιςτικι Ανάλυςθ Ατυχθμάτων ςτθ κάλαςςα 

 

Είναι ςκόπιμο, προκειμζνου να αντιλθφκοφμε πλιρωσ τισ αιτίεσ που οδιγθςαν 

ιςτορικά ςτθ κζςπιςθ και εφαρμογι των ςφγχρονων κανονιςμϊν για τθν ευςτάκεια 

πλοίου μετά από βλάβθ αλλά και τα αποτελζςματα των κανονιςμϊν αυτϊν ςτον 

περιοριςμό των απωλειϊν (φορτίου – ανκρωπίνων ηωϊν) λόγω ναυτικϊν 

ατυχθμάτων, να μελετιςουμε και να αναλφςουμε ςχετικά διακζςιμα ςτατιςτικά 

ςτοιχεία. Εξάλλου, όπωσ προαναφζρκθκε, οι υπθρεςίεσ ERS είναι υποχρεωτικζσ 

προσ το παρόν μόνο για τα δεξαμενόπλοια, ακριβϊσ λόγω των τεράςτιων 

επιπτϊςεων που ζχει ςτο φυςικό περιβάλλον μια πικανι διαρροι πετρελαίου.  

 

Μία από τισ μεγαλφτερεσ και πλθρζςτερεσ διακζςιμεσ βάςεισ δεδομζνων 

αναφορικά με ατυχιματα ςτθ κάλαςςα, είναι θ βάςθ δεδομζνων που διατθρεί από 

το 1974 θ ITOPF (International Tanker Owners Pollution Federation Ltd) θ οποία 

καλφπτει όλα τα περιςτατικά διαρροϊν πετρελαίου ςτθ κάλαςςα από ατυχιματα 

(tankers, combined carriers, barges) εκτόσ από αυτά που προζκυψαν ωσ 

αποτζλεςμα πολεμικϊν ενεργειϊν. Θ βάςθ δεδομζνων αυτι, θ οποία 

δθμιουργικθκε, ςυμπλθρϊνεται και ανανεϊνεται διαρκϊσ με τθ ςυλλογι 

πλθροφοριϊν από δθμοςιευμζνεσ πθγζσ όπωσ ο ναυτιλιακόσ τφποσ και άλλεσ 

εξειδικευμζνεσ εκδόςεισ, αλλά και από πλοιοκτιτεσ και τουσ αςφαλιςτζσ τουσ, 

περιλαμβάνει πλθροφορίεσ και για τθν ίδια τθ διαρροι (ποςότθτα και τφποσ τθσ 

διαρροισ πετρελαίου, αιτία και τοποκεςία που ζλαβε χϊρα) και το πλοίο που 

αφορά. 

 

Αξίηει να ςθμειωκεί ότι οι αρικμοί για τισ ποςότθτεσ των διαρροϊν πετρελαίου ανά 

περιςτατικό αφοροφν όλθ τθν απϊλεια πετρελαίου ςτο περιβάλλον, 

ςυμπεριλαμβανομζνθσ και αυτισ θ οποία καίγεται ι παραμζνει ςτο βυκιςμζνο 

ςκάφοσ. Για λόγουσ ςτατιςτικισ μελζτθσ οι διαρροζσ κατανζμονται ςε κατθγορίεσ 

ανάλογα με το μζγεκοσ τουσ (μικρότερεσ των 7 τόνων, 7-700 τόνων, μεγαλφτερεσ 

των 700 τόνων) παρόλο που το ακριβζσ ποςό κάκε διαρροισ καταγράφεται επίςθσ. 

τουσ παρακάτω πίνακεσ και διαγράμματα περιζχονται ςυγκριτικά ςτατιςτικά 

ςτοιχεία για μεςαίου και μεγάλου μεγζκουσ πετρελαιοκθλίδεσ, οι οποίεσ είναι και 

αυτζσ που προκαλοφν βλάβθ του καλάςςιου περιβάλλοντοσ. 
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ε αυτό το ςθμείο αξίηει να ςθμειϊςουμε ότι ςτισ περιπτϊςεισ που ςθμειϊνεται 

διαρροι πετρελαίου ςτα ανοιχτά και όχι κοντά ςε ακτογραμμζσ, θ επίδραςθ ςτο 

καλάςςιο περιβάλλον είναι από ελάχιςτθ εϊσ ανφπαρκτθ (5). Αυτό ςυμβαίνει διότι 

το κυρίωσ πρόβλθμα ρφπανςθσ τθσ κάλαςςασ από πετρζλαιο προκφπτει από τθν 

επαφι του πετρελαίου με το ίηθμα του βυκοφ. υνεπϊσ, ςτα ανοιχτά, το όλο 

πρόβλθμα προκφπτει από τα μερίδια πετρελαίου που κατακάκονται τελικά ςτον 

πυκμζνα.  Ζνα μεγάλο μζροσ τθσ διαρρεφςαςασ ποςότθτασ πετρελαίου εξατμίηεται, 

ενϊ ζνα άλλο ποςοςτό διαςπάται. Οι ποςότθτεσ πετρελαίου που απομζνουν, 

κατακάκονται και ςυςςωρεφονται, προκαλϊντασ ηθμιά ςτο καλάςςιο περιβάλλον. 

Είναι προφανζσ λοιπόν, πωσ μικρζσ ποςότθτεσ πετρελαίου διαςκορπιςμζνεσ, είναι 

δυνατόν να απορροφθκοφν από το ςφςτθμα χωρίσ ιδιαίτερεσ ςυνζπειεσ.(6) Ωςτόςο, 

ςε περιπτϊςεισ διαρροισ μεγάλθσ ποςότθτασ πετρελαίου ςε μεμονωμζνα ςθμεία, 

οι ςυνζπειεσ είναι καταςτροφικζσ. Αυτόσ είναι και ο ουςιαςτικότεροσ λόγοσ που 

εξ’αρχισ οι κανονιςμοί που κεςπίςτθκαν για τθν αντιμετϊπιςθ τθσ ρφπανςθσ τθσ 

κάλαςςασ από πετρζλαιο προνοοφςαν για τθν απαγόρευςθ και τθσ λειτουργικισ 

αποβολισ πετρελαίου από πλοία ςε ελάχιςτθ απόςταςθ από ακτογραμμζσ. Βζβαια, 

ςτθ λιψθ των ςυγκεκριμζνων μζτρων ςυνζβαλαν αποφαςιςτικά επιπλζον λόγοι 

(κυρίωσ οικονομικισ πτυχισ), αφοφ τυχόν ρφπανςθ τθσ κάλαςςασ από πετρζλαιο 

κοντά ςε ακτογραμμζσ ζχει άμεςθ επίδραςθ ςε ανκρϊπουσ και περιουςίεσ, ενϊ 

παράλλθλα αποτελεί και ιςχυρό πλιγμα για τον τουριςμό τθσ περιοχισ. τθν ουςία, 

οι ποςότθτεσ πετρελαίου που καταλιγουν κάκε χρόνο ςτθ κάλαςςα, εξαιτίασ 

επιχειρθςιακϊν λειτουργιϊν των πλοίων, είναι γενικϊσ πολφ μεγαλφτερεσ από  

αυτζσ που προκφπτουν από περιςτατικά διαρροισ πετρελαίου. Παρ’όλα αυτά, τα 

περιςτατικά διαρροϊν πετρελαίου ςτθ κάλαςςα ζχουν πολφ πιο καταςτροφικζσ 

ςυνζπειεσ για το περιβάλλον, λόγω τθσ τοπικότθτασ τουσ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

(5) http://www.itopf.com/information-services/data-and-statistics/statistics/ Numbers and Amounts of Spills  

(6) http://www.greenlivingtips.com/blogs/164/Effects-of-oil-spills.html  
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Όςον αφορά ςτθ ςτατιςτικι μελζτθ των διαρροϊν πετρελαίου, θ πικανότθτα 

εμφάνιςθσ μεγάλων κθλίδων πετρελαίου είναι ςχετικά μικρι και ζτςι δεν μπορεί να 

γίνει λεπτομερισ ςτατιςτικι ανάλυςθ, ςυνεπϊσ δίνεται ζμφαςθ ςτθν αναγνϊριςθ 

τθσ «τάςθσ» αυξομείωςθσ των κθλίδων. Από τον παρακάτω πίνακα είναι προφανζσ 

πωσ ο αρικμόσ των μεγάλων κθλίδων (>700 τόνων) ζχει μειωκεί δραςτικά τα 

τελευταία 40 χρόνια, τόςο που ο μζςοσ όροσ των μεγάλων κθλίδων πετρελαίου ςτθ 

δεκαετία 2000 με 2009 είναι περίπου 3. Ακόμθ πιο αξιοςθμείωτο είναι το γεγονόσ 

πωσ από τότε που θ ITOPF άρχιςε να μαηεφει ςτατιςτικά, ο αρικμόσ των μεγάλων 

κθλίδων πετρελαίου, για πρϊτθ φορά ζφταςε το μθδζν το 2009.   

Ο μζςοσ όροσ των μεγάλων πετρελαιοκθλίδων για τθσ δεκαετίασ του ‘00 είναι 

μικρότεροσ από το μιςό του μζςου όρου του ’90 και μόλισ το ζνα όγδοο του μζςου 

όρου τθσ δεκαετίασ του ’70. Αυτό αλθκεφει και για μεςαίου μεγζκουσ 

πετρελαιοκθλίδεσ, όπου ο μζςοσ όροσ τθσ τελευταίασ δεκαετίασ ιταν 14, μιςόσ από 

το μζςο όρο προθγοφμενων δεκαετιϊν.   

 

Year 7-700 Tonnes > 700 Tonnes 

1970 7 29 

1971 18 14 

1972 48 27 

1973 28 32 

1974 89 28 

1975 96 23 

1976 67 27 

1977 68 17 

1978 59 21 

1979 60 35 

1980 52 13 

1981 54 7 

1982 45 4 

1983 52 13 

1984 26 8 

1985 31 8 

1986 28 7 

1987 27 10 

1988 11 10 

1989 33 13 
 

Πίνακασ 1 Αριθμόσ κηλίδων πετρελαίου λόγω ατυχήματοσ ςτο χρονικό διάςτημα 1970-1989 (Πηγή: ITOPF(7)) 

 

 

(7) http://www.itopf.com/information-services/data-and-statistics/statistics/ 
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Year 7-700 Tonnes > 700 Tonnes 

1990 50 14 

1991 30 7 

1992 31 10 

1993 31 11 

1994 26 9 

1995 20 3 

1996 20 3 

1997 28 10 

1998 26 6 

1999 20 6 

2000 20 4 

2001 17 3 

2002 13 3 

2003 15 4 

2004 16 5 

2005 22 4 

2006 13 5 

2007 13 4 

2008 8 1 

2009 3 0 

 

Πίνακασ 2 Αριθμόσ κηλίδων πετρελαίου λόγω ατυχήματοσ ςτο χρονικό διάςτημα 1990-2009 (Πηγή: ITOPF) 

 

 

 

Εικόνα 1: NUMBER OF MEDIUM (7-700 TONNES) AND LARGE (> 700 TONNES) SPILLS PER 
DECADE FROM 1970 TO 2009 (Πηγή: ITOPF) 

14



 

 

Εικόνα 2: NUMBER OF LARGE SPILLS (OVR 700 TONNES), FROM 1970 TO 2009 (Πηγή: ITOPF) 

15



 

Θ ςυντριπτικι πλειοψθφία των διαρροϊν πετρελαίου είναι κάτω των 7 τόνων και 

δεν υπάρχουν ακριβι δεδομζνα για αρικμοφσ περιςτατικϊν και ποςότθτεσ. 

Παρ’όλα αυτά, τα περιςτατικά αυτά ςυνειςφζρουν ελάχιςτα ςτθν ολικι ποςότθτα 

πετρελαίου που διζρρευςε ςτο καλάςςιο περιβάλλον ωσ αποτζλεςμα ατυχθμάτων 

δεξαμενοπλοίων. Αξιόπιςτα δεδομζνα για διαρροζσ πετρελαίου άνω των 7 τόνων 

τθροφνται αυςτθρά και οι ποςότθτεσ πετρελαίου που διζρρευςαν ςε αυτά τα 

περιςτατικά ζχουν ακροιςτεί για να δϊςουν μια ςειρά από ετιςιουσ υπολογιςμοφσ 

τθσ ολικισ ποςότθτασ διαρροισ πετρελαίου ςτθ κάλαςςα από το 1970-2009.  

Αξίηει να ςθμειωκεί ότι λίγεσ μεγάλεσ διαρροζσ πετρελαίου είναι υπεφκυνεσ για 

υψθλό ποςοςτό του ςυνόλου τθσ ποςότθτασ πετρελαίου που διζρρευςε. Για 

παράδειγμα από το 1990-1999 είχαμε 346 περιςτατικά διαρροισ πετρελαίου άνω 

των 7 τόνων που αντιςτοιχοφν ςε 1096 χιλιάδεσ τόνουσ, αλλά 830 χιλιάδεσ εξ’αυτϊν 

(75%) χάκθκαν ςε 10 μόνο περιςτατικά (λίγο πάνω από 1%) Οι αρικμοί για ζνα 

ςυγκεκριμζνο χρόνο, μποροφν με τθ λογικι αυτι να αλλοιϊνονται από ζνα και μόνο 

μεγάλο περιςτατικό. 

 

 

Εικόνα 3: PERCENTAGE OF TOTAL OIL SPILT PER DECADE FROM 1970 – 2009 (Πηγή: ITOPF)
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Εικόνα 4: QUANTITIES OF OIL SPILT (OVER 7 TONNES) FROM 1970 TO 2009 (Πηγή: ITOPF)
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Εκτόσ από μία μεγάλθ πτϊςθ ςτισ αρχζσ τθσ δεκαετίασ του ’80 κατά τθ διάρκεια τθσ 

διεκνοφσ οικονομικισ κρίςθσ, θ μεταφορά πετρελαίου από τθ κάλαςςα αυξάνεται 

ςτακερά από το 1970 μζχρι ςιμερα. Παρότι ο μεγαλφτεροσ όγκοσ μεταφορϊν είναι 

εφλογο να οδθγεί και ςε αφξθςθ του κινδφνου ατυχιματοσ, άρα και διαρροϊν, είναι 

ενκαρρυντικό το γεγονόσ ότι θ πτωτικι τάςθ ςτθ διαρροι πετρελαίου ςυνεχίηεται 

παρά τθν αφξθςθ του εμπορίου πετρελαίου τθν ίδια περίοδο, όπωσ αποδεικνφεται 

και από το παρακάτω διάγραμμα: 

 

 

Εικόνα 5: SEABORNE OIL TRADE AND NUMBER OF TANKER SPILLS OVER 7 TONNES, 
1970 TO 2008 (Πηγή: INTERTANKO) 
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Αυτό που είναι όμωσ πιο ενδιαφζρον και που ςυνδζει αυτζσ τισ ςτατιςτικζσ με τθν 

παροφςα διπλωματικι εργαςία είναι θ αιτίεσ που προκάλεςαν τισ μεγαλφτερεσ 

διαρροζσ πετρελαίου ςτθ κάλαςςα. τον παρακάτω πίνακα φαίνεται ο αρικμόσ των 

ατυχθμάτων που προκάλεςαν διαρροι πετρελαίου ςτθ κάλαςςα λόγω διαφόρων 

αιτιϊν. 

 

 <7 tons 7-700 tons >700 tons Total 

OPERATIONS     
Loading / 

Discharging 
3155 383 36 3574 

Bunkering 560 32 0 593 

Other 
Operations 

1221 62 5 1305 

ACCIDENTS     

Collisions 176 334 129 640 

Groundings 236 265 161 662 

Hull Failures 205 57 55 316 

Equipment 
Failures 

206 39 4 249 

Fire & 
Explosions 

87 33 32 152 

Other/Unknown 1983 44 22 2049 

TOTAL 7829 1249 444 9522 
 

Πίνακασ 3:  INCIDENCE OF SPILLS BY CAUSE (<7 TONNES 1974 -2009, 7-700 & >700 TONNES 
1970- 2009) (Πηγή: ITOPF:http://www.itopf.com/information-services/data-and-statistics/statistics/causes 

of spills) 

 

Είναι ενδιαφζρον να παρατθριςει κανείσ ότι οι περιςςότερεσ κθλίδεσ που ζχουν 

προκλθκεί από δεξαμενόπλοια οφείλονται ςε λειτουργίεσ ρουτίνασ των πλοίων 

όπωσ θ φορτο-εκφόρτωςθ και ο ανεφοδιαςμόσ ςε καφςιμα που γίνονται ςτο λιμάνι 

ι ςε τερματικά πετρελαίου. Επίςθσ είναι ςθμαντικό να προςζξουμε πωσ το 90% των 

διαρροϊν είναι μικρότερεσ των 7 τόνων. Από τθν άλλθ μεριά, φαίνεται πωσ 

ατυχιματα όπωσ ςυγκροφςεισ ι προςαράξεισ ευκφνονται περιςςότερο για τθ 

δθμιουργία μεγαλφτερων κθλίδων, με τουλάχιςτον το 84% αυτϊν των ατυχθμάτων 

να περιλαμβάνουν ποςότθτεσ μεγαλφτερεσ των 700 τόνων πετρελαίου.  
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Εικόνα 6: INCIDENCE OF SPILLS < 7 TONNES BY CAUSE, FROM 1974 TO 2009  

(Πηγή ITOPF) 

 

 

Εικόνα 7: INCIDENCE OF SPILLS 7-700 TONNES BY CAUSE, FROM 1970 TO 2009 

(Πηγή ITOPF) 
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Εικόνα 8: INCIDENCE OF SPILLS >700 TONNES BY CAUSE, FROM 1970 TO 2009 

(Πηγή ITOPF) 
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Είναι λοιπόν φανερζσ οι επιπτϊςεισ των ατυχθμάτων ςτθ διαρροι πετρελαίου ςτθ 

κάλαςςα, κυρίωσ για πλοία μεγαλφτερθσ χωρθτικότθτασ. υνεπϊσ είναι επιτακτικι 

θ ανάγκθ περιοριςμοφ κατά το δυνατόν των διαρροϊν πετρελαίου ςτθ κάλαςςα με 

τθν πρόλθψθ ατυχθμάτων μζςω τθσ υιοκζτθςθσ ςυγκεκριμζνων διαδικαςιϊν και 

κανονιςμϊν αςφαλείασ. Παρόλαυτά επειδι πολφ μεγάλθ ςθμαςία ζχουν και οι 

αςτάκμθτοι παράγοντεσ, όπωσ το ανκρϊπινο λάκοσ και οι επικίνδυνεσ καιρικζσ 

ςυνκικεσ, κα πρζπει να λαμβάνεται πρόνεία και για τισ περιπτϊςεισ όπου τελικά κα 

ςυμβεί κάποιο ατφχθμα. Χρειάηεται δθλαδι θ εφαρμογι διαδικαςιϊν και ενεργειϊν 

που κα μειϊςουν ι κα ελαχιςτοποιιςουν τισ ςυνζπειεσ που προκαλοφνται από 

κάποιο ατφχθμα. Αυτό το ςκοπό εξυπθρετεί θ φπαρξθ των υπθρεςιϊν ζκτακτθσ 

ανάγκθσ, τθν επιβίωςθ δθλαδι του πλοίου μετά από ζνα απρόςμενο ατφχθμα, και 

τθν αποτροπι κατ’ αυτό τον τρόπο τθσ απϊλειασ ηωϊν αλλά και τθσ μόλυνςθσ του 

περιβάλλοντοσ.  

Με βάςθ τθ διάταξθ MEPC.117(52) Regulation 37.4, MARPOL 73/78 Annex I, «όλα τα 

δεξαμενόπλοια  5,000 τόνων κακαροφ φορτίου ι μεγαλφτερα, οφείλουν να ζχουν 

άμεςθ πρόςβαςθ ςε λογιςμικά προγράμματα υπολογιςμοφ αντοχισ μετά από 

βλάβθ και υπολειπόμενθσ ευςτάκειασ, τα οποία κα βρίςκονται ςτθ ςτεριά».(8) 

(«According to resolution MEPC.117(52) Regulation 37.4, MARPOL 73/78 Annex I 

requires that all oil tankers of 5,000 tons deadweight or more have prompt access to 

computerized, shore-based damage stability and residual structural strength 

calculation programs.»)   

Επιπλζον, θ ακτοφυλακι των Θνωμζνων Πολιτειϊν (US Coast Guard), απαιτεί τα 

πετρελαιοφόρα να ζχουν εικοςιτετράωρθ κάλυψθ ςε περίπτωςθ ανάγκθσ από 

υπθρεςία που αναλαμβάνει υπολογιςμοφσ ευςτάκειασ ςε περίπτωςθ βλάβθσ (OPA 

90 in 33 CFR 155.240). (9) 

 
Παρόλο που για τα υπόλοιπα εμπορικά πλοία δεν υπάρχει ςαφισ απαίτθςθ 

κανονιςμοφ να υπάγονται ςε κάποια υπθρεςία εκτάκτου ανάγκθσ, πολλοί 

πλοιοκτιτεσ πλοίων bulk carriers, containerships κλπ απευκφνονται ςε φορείσ 

ανάλογων υπθρεςιϊν κακϊσ αντιλαμβάνονται τα οφζλθ των ςυγκεκριμζνων 

υπθρεςιϊν. Παρακάτω γίνεται περιγραφι των υπθρεςιϊν εκτάκτου ανάγκθσ, και 

των μεκόδων και διαδικαςιϊν που ακολουκοφν, ενϊ αναλυτικότερα περιγράφεται 

θ λειτουργία μιασ τζτοιασ υπθρεςίασ ςτο κεφάλαιο 2.  

 

 

(8), (9) ABS Rapid Response Damage Assessment Guide 
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1.4       Γενικά για τισ υπθρεςίεσ ανταπόκριςθσ ςε βλάβθ (ERS)        

Αρκετοί νθογνϊμονεσ αλλά και πολλά μελετθτικά γραφεία, παρζχουν επί 

εικοςιτετραϊρου βάςεωσ υπθρεςίεσ «Άμεςθσ ανταπόκριςθσ ςε ζκτακτθ ανάγκθ» 

(Emergency Response Service) ι αλλιϊσ «Άμεςθσ ανταπόκριςθσ ςε κατάςταςθ 

βλάβθσ» (Rapid Response Damage Assessment), οι οποίεσ ενεργοποιοφνται όταν ςε 

ζνα πλοίο ςυμβεί κάποιο ατφχθμα.  Όταν ςυμβεί το ατφχθμα, θ ναυτιλιακι εταιρεία 

ςτθν οποία ανικει το πλοίο απευκφνεται ςτο νθογνϊμονα ι ςτο γραφείο που 

παρζχει τισ ςυγκεκριμζνεσ υπθρεςίεσ και τότε μία ομάδα ναυπθγϊν αναλαμβάνει 

να αναλφςει τθν κατάςταςθ εκτάκτου ανάγκθσ ςτθν οποία ζχει βρεκεί το πλοίο, και 

με βάςθ τα δεδομζνα να προτείνει ενζργειεσ ϊςτε να αποτραπεί θ βφκιςθ ι θ 

ανατροπι του πλοίου.  

Οι νθογνϊμονεσ και οι εταιρείεσ που προςφζρουν υπθρεςίεσ ERS ςτθρίηουν τισ 

υπθρεςίεσ τουσ ςε μοντζλο του πλοίου που ζχουν οι ίδιοι καταςκευάςει ςε κάποιο 

ναυπθγικό λογιςμικό. Με αυτόν τον τρόπο μποροφν να αναλφςουν τθν κατάςταςθ 

ςτθν οποία ζχει περιζλκει ζνα πλοίο μετά από βλάβθ, αλλά και να προβλζψουν τθν 

απόκριςθ του πλοίου και τισ επιπτϊςεισ που κα ζχουν οι ενζργειεσ για τθ διάςωςι 

του. Σο μοντζλο καταςκευάηεται με βάςθ τα ςχζδια του πλοίου και πρζπει είναι 

κακ’ όλα όμοιο με το πραγματικό πλοίο, γι’ αυτό και οι ανοχζσ μεταξφ μοντζλου και 

πλοίου περιορίηονται μζςα ςε ςυγκεκριμζνα όρια .  

τθν περίπτωςθ που το πλοίο εμπλακεί ςε κάποιο ατφχθμα, ενθμερϊνεται θ 

ναυτιλιακι εταιρεία και με τθ ςειρά τθσ ειδοποιεί το φορζα υπθρεςιϊν ERS. Είναι 

απαραίτθτο θ ειδοποίθςθ να γίνει εγκαίρωσ γιατί θ κατάςταςθ ενόσ πλοίου μετά 

από βλάβθ δεν είναι απαραίτθτα ςτατικι, παρά γίνεται δυςμενζςτερθ όςο περνάει 

ο χρόνοσ και κατακλφηονται τα διαμερίςματα βλάβθσ. Αφοφ πλοίο και φορζασ του 

ERS ζρκουν ςε επαφι, το πλοίο αποςτζλλει μια τυποποιθμζνθ φόρμα ςτθν οποία 

αναγράφει τισ απαραίτθτεσ πλθροφορίεσ όπωσ κατάςταςθ φόρτωςθσ, βυκίςματα, 

διαγωγι κλπ, ϊςτε να είναι ςε κζςθ ο φορζασ να αναλφςει τθν κατάςταςθ.  

Κατόπιν, θ ομάδα αντιμετϊπιςθσ του ατυχιματοσ, αφοφ ζχει λάβει τα απαραίτθτα 

ςτοιχεία από το πλοίο, περνάει τθν κατάςταςθ ςτο μοντζλο, όπου και εξετάηει εάν 

ταυτίηονται τα αποτελζςματα του προγράμματοσ με τα ςτοιχεία που ζςτειλε το 

πλοίο. Ύςτερα, με βάςθ τθν ζκταςθ τθσ ηθμιάσ και τθ κζςθ τθσ, θ υπθρεςία, 

κάνοντασ χριςθ του προγράμματοσ προςομοίωςθσ, υπολογίηει τθν υπολειπόμενθ 

ευςτάκεια και αντοχι. Ακολουκεί ζλεγχοσ των αποτελεςμάτων και αποφαςίηεται 

μια διαδοχι ενεργειϊν που κα βελτιϊςει τθν ευςτάκεια του πλοίου. (10) 

 

 

(10) ABS Rapid Response Damage Assessment Guide 
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Μεγάλθ προςοχι πρζπει να δίνεται κατά τον οριςμό τθσ διαδοχισ των διορκωτικϊν 

ενεργειϊν, κακότι θ αντοχι του πλοίου είναι ιδθ μειωμζνθ από τθ βλάβθ, και ζτςι 

οριςμζνεσ ενζργειεσ ενδζχεται να προκαλζςουν αφξθςθ των διατμθτικϊν τάςεων ι 

των καμπτικϊν ροπϊν με αποτζλεςμα τθ κραφςθ του πλοίου. (11) 

Σελικά, θ διαδικαςία για τθ διάςωςθ του πλοίου ςτζλνεται ςτο πλοίο, όπου και 

οφείλει να ακολουκείται κατά γράμμα από το πλιρωμα. Όταν πλζον το πλοίο 

κεωρθκεί αξιόπλοο, τότε με τθ βοικεια ρυμουλκοφ οδθγείται ςε κάποιο αςφαλζσ 

καταφφγιο ι λιμάνι, ανάλογα με τθ ςοβαρότθτα τθσ περίπτωςθσ, προκειμζνου να 

υποςτεί εκτεταμζνεσ επιςκευζσ.  

θμειϊνεται ότι θ δουλειά τθσ υπθρεςίασ E.R.S. είναι κακαρά ςυμβουλευτικοφ 

χαρακτιρα, χωρίσ αυτό να ςθμαίνει ότι θ υπθρεςία είναι άμοιρθ ευκυνϊν. 

υνικωσ, τουσ υπολογιςμοφσ που παρζχει θ υπθρεςία, τουσ λαμβάνει υπ’ όψιν θ 

υπθρεςία του Salvage, που επι του πρακτζου αναλαμβάνει τθ διάςωςθ του πλοίου, 

βρίςκεται πάνω ςτο πλοίο, οπότε ζχει πλιρθ οπτικι του κζματοσ, και είναι αυτι 

που τελικά κα πάρει τθν απόφαςθ για το ποιεσ ενζργειεσ κα γίνουν για να ςωκεί το 

πλοίο, ενϊ παράλλθλα παρζχει και εξοπλιςμό για τθν εκφόρτωςθ του πλοίου και τθ 

ρυμοφλκθςι του.  (12) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(11) Kappa Marine Consultants: Εςωτερικζσ Διαδικαςίεσ Emergency Response Service  

(12) Δ. Θεοδϊρου: Svitzer Wijsmuller Salvage  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΙΙ – ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑ ΕΚΤΑΚΤΟΥ ΑΝΑΓΚΗΣ 

 

2.1     Ειδοποίθςθ τθσ υπθρεςίασ από το πλοίο 

Βάςει των διαδικαςιϊν που προτείνει ο ABS, όταν ςυμβεί ζνα ατφχθμα ςτο πλοίο, 

όπωσ ςφγκρουςθ ι προςάραξθ, το πλοίο οφείλει να καλζςει αμζςωσ τθν υπθρεςία 

ERS. Είναι απαραίτθτο να γίνει άμεςα ενθμζρωςθ τθσ υπθρεςίασ από το πλοίο μζςω 

τθλεφωνικισ επικοινωνίασ και όχι με κάποιο άλλο μζςο (φαξ ι email), και αυτό 

γιατί θ ομάδα που αναλαμβάνει να αντιμετωπίςει τθν κατάςταςθ εκτάκτου ανάγκθσ 

ενεργοποιείται άμεςα μόνο μζςω τθλεφϊνου, αφοφ το φαξ και το email δεν 

παρακολουκοφνται εκτόσ ορϊν λειτουργίασ τθσ υπθρεςίασ. Επίςθσ ο ABS 

ςυμβουλεφει θ ενθμζρωςθ να γίνεται αμζςωσ και όχι αφοφ πρϊτα ςυλλεχκοφν 

πλθροφορίεσ, διότι χρειάηεται κάποιο χρονικό διάςτθμα μζχρι να ςυγκεντρωκεί και 

ενεργοποιθκεί θ ομάδα του ERS, ειδικά για ϊρεσ εκτόσ τθσ λειτουργίασ του 

γραφείου. Είναι προτιμότερο να ξεκινά θ επικοινωνία πρϊτα, και να ςυλλζγονται τα 

ςτοιχεία αργότερα για να προλάβει να ςτθκεί θ ομάδα και το πλάνο αντιμετϊπιςθσ 

του προβλιματοσ. 

 

2.2     Απαιτοφμενεσ πλθροφορίεσ ςε περίπτωςθ εκτάκτου ανάγκθσ 

Οι απαιτοφμενεσ πλθροφορίεσ που χρειάηεται να δϊςει το πλοίο ςτθν υπθρεςία 

ςυνίςτανται κυρίωσ ςτα παρακάτω ςτοιχεία τα οποία αναλφονται παρακάτω (1): 

 

 Κατάςταςθ φόρτωςθσ κατά τθν αναχϊρθςθ από το λιμάνι και βυκίςματα: 

 

Η κατάςταςθ φόρτωςθσ του πλοίου ςτθν αρχι του ταξιδιοφ 

ςυμπεριλαμβανομζνου των βαρϊν/όγκων όλου του φορτίου, καυςίμου, 

νεροφ αναλωςίμων και τα βυκίςματα του πλοίου (ςτθν πρφμνθ, πλϊρθ και 

ςτο μζςο). 

 

 Φορτίο και Καφςιμα:  

 

Όνομα/Σφποσ και ειδικό βάροσ, πυκνότθτα ι ςυντελεςτισ ςτοιβαςίασ 

 

(1) ABS Rapid Response Damage Assessment Report Forms  
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 Κατάςταςθ φόρτωςθσ μετά το ατφχθμα: 

 

Οποιαδιποτε μεταβολι ςε φορτίο ι ζρμα, οι ποςότθτεσ των αναλωςίμων 

που ζχουν παραμείνει και μία εκτίμθςθ του ρυκμοφ κατανάλωςισ τουσ 

 

 Κατάςταςθ ςκάφουσ μετά το ατφχθμα: 

 

Σα βυκίςματα του ςκάφουσ και θ γωνία εγκάρςιασ και διαμικουσ κλίςθσ 

μετά το ατφχθμα.  Πρζπει να είναι ξεκάκαρο εάν τα ςυγκεκριμζνα δεδομζνα 

είναι πραγματικζσ μετριςεισ ι εκτιμιςεισ. Επίςθσ, ενθμζρωςθ για το εάν θ 

εγκάρςια και θ διαμικθσ κλίςθ είναι ςτακερζσ ι μεταβάλλονται με το χρόνο 

και αν ναι με ποιο ρυκμό. Ενθμζρωςθ για τθν κατάκλιςθ ενόσ ι 

περιςςότερων διαμεριςμάτων.  

 

 Βλάβθ:  

 

Όςο το δυνατόν πλθρζςτερθ περιγραφι τθσ ηθμιάσ του ςκάφουσ.  Η 

περιγραφι κα πρζπει να περιλαμβάνει τθ κζςθ των χτυπθμζνων 

διαμεριςμάτων και τθν ζκταςθ τθσ ηθμιάσ. Είναι επίςθσ ςθμαντικό να 

υποδειχκεί ο τρόποσ με τον οποίο εκτιμικθκε θ ζκταςθ τθσ ηθμιάσ (πχ με 

οπτικό τρόπο ι με μζτρθςθ των soundings των δεξαμενϊν)  

 

 Προςάραξθ: 

 

Μετρθμζνα βυκίςματα ι φψοσ εξάλων. Μζτρθςθ του βάκοσ του νεροφ γφρω 

από το πλοίο. Τπόδειξθ τθσ ϊρασ, θμερομθνίασ και του φψουσ κφματοσ τθν 

ϊρα που πάρκθκαν οι μετριςεισ. Πλθροφόρθςθ για το τοπικό φψοσ κφματοσ 

τθν ϊρα και μζρα τθσ προςάραξθσ, κακϊσ και πλθροφορίεσ για παλίρροια ι 

άμπωτθ τισ επόμενεσ θμζρεσ.  

 

 Σοποκεςία και καιρόσ 

 

Η παροφςα τοποκεςία του πλοίου, οι καιρικζσ ςυνκικεσ, θ κατάςταςθ τθσ 

κάλαςςασ και θ πρόβλεψθ του καιροφ και τθσ κατάςταςθσ τθσ κάλαςςασ 

των ερχόμενων θμερϊν.  

 

 Πλθροφορίεσ επικοινωνίασ 

 

Αρικμοί τθλεφϊνου, φαξ και τζλεξ, ϊςτε να δθμιουργθκεί ζνασ ςφνδεςμοσ 

επικοινωνίασ μεταξφ του πλοίου, τθσ υπθρεςίασ και τθσ ναυτιλιακισ 

εταιρείασ ςτθν οποία ανικει το πλοίο. 
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Είναι απαραίτθτο να παρζχεται θ κατάςταςθ φόρτωςθσ του ςκάφουσ ςτθν αρχι του 

ταξιδιοφ αλλά και πριν από το ατφχθμα, και τα ανάλογα βυκίςματα για αυτζσ τισ 

καταςτάςεισ, προκειμζνου θ υπθρεςία να μπορζςει να επιβεβαιϊςει τθν 

καταλλθλότθτα του θλεκτρονικοφ μοντζλου και τθν ομοιότθτα του με το 

πραγματικό ςκάφοσ. Οποιεςδιποτε αλλαγζσ ςτθν κατάςταςθ φόρτωςθσ από τθν 

αναχϊρθςθ και μετά, όπωσ καφςιμα και ποςότθτεσ νεροφ, ι αλλαγζσ ςτο ζρμα 

πρζπει να παρζχονται.  

Επιπλζον, είναι προτιμότερο να δίνονται ςτθν υπθρεςία ωσ ςτοιχεία για τθν 

κατάςταςθ φόρτωςθσ τα βάρθ των δεξαμενϊν και όχι οι όγκοι ι τα ποςοςτά 

πλιρωςθσ των δεξαμενϊν. Αυτό γιατί ενδζχεται να υπάρχουν μικρζσ διαφορζσ 

ανάμεςα ςτο μοντζλο και ςτο πραγματικό πλοίο, οπότε ςυγκεκριμζνο ποςοςτό 

πλιρωςθσ μιασ δεξαμενισ του πραγματικοφ πλοίου ενδζχεται να δίνει διαφορετικό 

βάροσ ςτο μοντζλο.(2) Σζλοσ, λόγω του ότι οι πυκνότθτεσ για τα διάφορα φορτία και 

καφςιμα ποικίλουν, είναι απαραίτθτο να παρζχονται οι ςυγκεκριμζνεσ πυκνότθτεσ 

για τον κάκε τφπο φορτίου. 

 

2.2.1  Απαιτοφμενεσ Πλθροφορίεσ ςε περίπτωςθ ςφγκρουςθσ 

Οι ακόλουκεσ πλθροφορίεσ πρζπει να παρζχονται ςε περίπτωςθ ςφγκρουςθσ: 

- Μετριςεισ βυκιςμάτων και γωνία κλίςθσ. Να γίνεται καταγραφι των 

μεγεκϊν ανα τακτά χρονικά διαςτιματα και να αναφζρεται οποιαδιποτε 

μεταβολι 

- Να γίνονται μετριςεισ sounding ςε όλεσ τισ δεξαμενζσ και τουσ κενοφσ 

χϊρουσ και να αναφζρονται οποιεςδιποτε διαφορζσ από τθν αρχικι 

κατάςταςθ. Να αναφζρεται εάν το επίπεδο κάποιου υγροφ αυξομειϊνεται. 

Μια εκτίμθςθ του ρυκμοφ μεταβολισ του επιπζδου ενόσ υγροφ που 

αυξάνεται ι μειϊνεται μπορεί να γίνει με μετριςεισ των soundings μιασ 

δεξαμενισ ςε τακτά χρονικά διαςτιματα ςτακεροφ διαςτιματοσ.  

- Να παρζχεται μια λίςτα με όλεσ τισ δεξαμενζσ που είναι επιβεβαιωμζνο ότι 

είναι χτυπθμζνεσ, ξεκακαρίηοντασ εάν θ κατάκλιςθ οφείλεται ςε καλαςςινό 

νερό ι ςε άλλθ δεξαμενι 

- Να παρζχονται πλθροφορίεσ για τον άνεμο, τθ κάλαςςα και άλλεσ καιρικζσ 

ςυνκικεσ 

- Να παρζχονται οποιεςδιποτε άλλεσ πλθροφορίεσ που μποροφν να 

επθρεάςουν τθν ευςτάκεια ι τθν καταςκευαςτικι ακεραιότθτα του πλοίου.  

 

 

 

 
(2) Εσωτερικές Διαδικασίες Emergency Response Service Kappa Marine Consultants 
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2.2.2  Απαιτοφμενεσ Πλθροφορίεσ ςε περίπτωςθ προςάραξθσ 

Οι ακόλουκεσ πλθροφορίεσ πρζπει να παρζχονται ςε περίπτωςθ προςάραξθσ: 

- Να παρζχεται θ ακριβισ τοποκεςία του ςκάφουσ ςε γεωγραφικό μικοσ και 

πλάτοσ, απόςταςθ και κατεφκυνςθ από μια γνωςτι γεωγραφικι περιοχι 

- Να αναφζρεται θ κατεφκυνςθ τθσ πλϊρθσ  

- Να παρζχεται ζνα ςκίτςο τθσ τοποκεςίασ που βρίςκεται το ςκάφοσ ςχετικά 

με οποιαδιποτε χαρακτθριςτικά του βυκοφ. 

- Να παρζχονται πλθροφορίεσ για τθν παλίρροια μαηί με ϊρεσ και βάκθ νεροφ 

για τουλάχιςτον τισ επόμενεσ 72 ϊρεσ 

- Να παρζχεται μια εκτίμθςθ του ποςοςτοφ τθσ γάςτρασ που ζχει προςαράξει 

ςχετικά με τουσ νομείσ και τθ center line.  

- Να παρζχεται ο τφποσ του πυκμζνα εάν είναι δυνατόν ( πχ άμμοσ, ίηθμα, 

βράχοσ, λάςπθ) 

- Να παρζχονται μετριςεισ του βάκουσ του πυκμζνα και ςτισ δφο μερίεσ του 

ςκάφουσ, ςε πλϊρθ, πρφμνθ και μζςθ τομι 

- Να παρζχονται τα ςυμπεράςματα τθσ επικεϊρθςθσ από το δφτθ (εάν ζχει 

γίνει επικεϊρθςθ) 

 

Οι ακόλουκεσ πλθροφορίεσ που αφοροφν ςε καταςκευαςτικζσ βλάβεσ πρζπει να 

παρζχονται: 

- Να αναφζρονται οποιεςδιποτε βλάβεσ υποψιάηεται το πλοίο ότι υπάρχουν 

κάτω από τθν ίςαλο. Να ςυμπεριλαμβάνονται και οι δεξαμενζσ ι τα 

διαμερίςματα που παρατθρικθκε ότι κατακλφηονται. Επίςθσ να 

αναφζρονται οι πικανζσ αιτίεσ κατάκλιςθσ, όπωσ ριγμα ςτθ γάςτρα, βλάβθ 

ςε εςωτερικζσ φρακτζσ, βλάβεσ ςε ςωλθνϊςεισ. 

- Να παρζχονται τα ςυμπεράςματα τθσ επικεϊρθςθ του δφτθ που αφορά ςτα 

υποκαλάςςια ριγματα τθσ γάςτρασ 

- Είναι ςθμαντικό να παρζχονται φωτογραφίεσ όλων των ηθμιϊν/ρθγμάτων. 

Σζλοσ, οι φωτογραφίεσ να ςυνοδεφονται από περιγραφζσ τθσ κζςθσ και τθσ 

ζκταςθσ τθσ ηθμιάσ. Η θμερομθνία και ϊρα όλων των φωτογραφιϊν πρζπει 

να αναγράφεται.   

 

υνικωσ μία υπθρεςία ERS παρζχει ςτουσ πελάτεσ τθσ μια τυποποιθμζνθ φόρμα για 

τθν παροχι των προθγοφμενων πλθροφοριϊν. Θεωρϊντασ ότι θ πιο ολοκλθρωμζνθ 

και καλοςτθμζνθ φόρμα είναι αυτι που παρζχει ο ABS κα τθν ςυμπεριλάβουμε 

ςτθν παροφςα διπλωματικι εργαςία για λόγουσ πλθρότθτασ, ςτο παράρτθμα ςτο 

τζλοσ του παρόντοσ κεφαλαίου.  
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2.3    Ανάλυςθ τθσ Κατάςταςθσ Εκτάκτου Ανάγκθσ 

Η εταιρεία Helintec κακϊσ και θ εταιρεία Kappa Marine, προζκυψε ότι ζχουν 

παραπλιςιεσ μεκόδουσ για τθν ανάλυςθ και μελζτθ των καταςτάςεων ζκτακτθσ 

ανάγκθσ. Επειδι δεν ζχει νόθμα να περιγράφουμε κάκε διαδικαςία ξεχωριςτά, ςτο 

ςυγκεκριμζνο κεφάλαιο ζχει γίνει μία ςυνζνωςθ των δφο διαδικαςιϊν, προκειμζνου 

να παρουςιαςτεί θ ιδανικότερθ διαδικαςία. 

Αφοφ θ υπθρεςία λάβει όλεσ τισ απαραίτθτεσ πλθροφορίεσ από το πλοίο κακϊσ και 

τισ ςυμπλθρωμζνεσ φόρμεσ ξεκινάει τθ μελζτθ τθσ κατάςταςθσ. Για τθν αποφυγι 

ανεπικφμθτων και απρόβλεπτων προβλθμάτων (crash/freeze του υπολογιςτι), ςε 

περιςςότερουσ από δφο υπολογιςτζσ φορτϊνονται τα αρχεία του μοντζλου και 

γίνεται ζνασ πρωταρχικόσ ζλεγχοσ των καταςτάςεων φόρτωςθσ του πλοίου κατά τθν 

αναχϊρθςι του από το λιμάνι για να επιβεβαιωκεί ότι το μοντζλο ανταποκρίνεται 

ςτθν πραγματικότθτα. Φορτϊνοντασ τθν κατάςταςθ departure που ζχει δοκεί από 

το πλοίο για το ςυγκεκριμζνο ταξίδι γίνεται ζλεγχοσ βυκιςμάτων, trim και heel. 

 Όταν επιβεβαιωκεί θ ομοιότθτα του πραγματικοφ πλοίου και του μοντζλου ςτθ 

ςυγκεκριμζνθ κατάςταςθ, ξεκινάει ο ζλεγχοσ τθσ κατάςταςθσ του πλοίου μετά το 

ατφχθμα. Με βάςθ τισ πλθροφορίεσ που ζχει δϊςει το πλοίο ςτθν υπθρεςία και 

αφοροφν ςτα διαμερίςματα και τισ δεξαμενζσ που ζχουν υποςτεί ηθμιά, αλλά και 

ςτθν ζκταςθ και κζςθ του χτυπιματοσ, θ υπθρεςία είναι ςε κζςθ να επιβεβαιϊςει ι 

όχι τθν κατάςταςθ. ε περίπτωςθ που ενϊ το μοντζλο ζχει τεκεί ςε κατάςταςθ 

βλάβθσ ίδια με αυτι του πραγματικοφ πλοίου, παρόλαυτά το πρόγραμμα 

υπολογιςμοφ τθσ ευςτάκειασ δίνει διαφορετικά βυκίςματα και γωνίεσ διαμικουσ 

και εγκάρςιασ κλίςθσ από το πραγματικό πλοίο, είναι πικανό να υπάρχουν και 

επιπλζον ριγματα τα οποία δεν εντοπίςτθκαν από το πλιρωμα.(3) Ζτςι 

κατακλφηονται και άλλα διαμερίςματα ι δεξαμενζσ του πλοίου, εκτόσ αυτϊν που 

εντόπιςε το πλιρωμα, και ςυνεπϊσ χρειάηεται μια καινοφργια εκτίμθςθ τθσ ηθμιάσ 

και προςεκτικότεροσ ζλεγχοσ των ρθγμάτων/βλαβϊν.  

Όςον αφορά ςτθ χριςθ του προγράμματοσ, ο ζλεγχοσ του ςκάφουσ ςε κατάςταςθ 

βλάβθσ γίνεται επιλζγοντασ μια περίπτωςθ βλάβθσ (damage case) από το ανάλογο 

παράκυρο του προγράμματοσ. Είναι καλό, όταν λόγω εξωτερικϊν ςυνκθκϊν ι 

άλλων παραγόντων δε μπορεί να γίνει καλι εκτίμθςθ τθσ βλάβθσ, θ υπθρεςία να 

μελετάει περιςςότερεσ από μια damage cases, και μζςω διαδικαςίασ trial and error 

να καταλιγει τελικά ςτθν πραγματικι κατάςταςθ ςτθν οποία βρίςκεται το πλοίο. (4) 

(3) Γ. ακελλάρθσ, Ναυπθγόσ Μθχανολόγοσ Μθχανικόσ, Kappa Marine Consultants ERS team 

(4) Εςωτερικζσ Διαδικαςίεσ Emergency Response Service Kappa Marine Consultants   
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2.3.1. Οριςμόσ διαμεριςμάτων με βλάβθ 

το πράγραμμα Maxsurf, κάκε damage case περιλαμβάνει μία λίςτα με 

διαμερίςματα και δεξαμενζσ του πλοίου και ζνα tickbox για κάκε δεξαμενι με το 

οποίο ο χριςτθσ μπορεί να επιλζξει ποια διαμερίςματα ι δεξαμενζσ ζχουν υποςτεί 

βλάβθ. Σο πρόγραμμα τότε κεωρεί τα ςυγκεκριμζνα διαμερίςματα κατακλυςμζνα. 

Αυτό ςθμαίνει ότι τα damaged διαμερίςματα/δεξαμενζσ παφουν να ςυνειςφζρουν 

ςτθν άντωςθ του πλοίου. Ζτςι, είναι προφανζσ ότι το βφκιςμα του πλοίου 

αυξάνεται προκειμζνου να αντιςτακμιςτεί θ απϊλεια τθσ αντϊςεωσ, και το πλοίο 

ιςορροπεί ςε μία νζα κατάςταςθ πλευςτότθτασ. Επιπλζον, εάν τα διαμερίςματα με 

βλάβθ βρίςκονται ςτο πρωραίο ι πρυμναίο τμιμα του πλοίου είναι βζβαιο ότι το 

πλοίο κα αποκτιςει και διαγωγι. Αντίςτοιχα, μια βλάβθ port ι starboard, κα 

προκαλζςει εγκάρςια κλίςθ του πλοίου, που ενζχει και το μεγαλφτερο κίνδυνο 

ανατροπισ του πλοίου (capsizing). (5)     

 

2.3.2. Αιτίεσ βφκιςθσ ενόσ πλοίου 

Αρχικά οφείλουμε να εξετάςουμε τουσ διαφορετικοφσ τρόπουσ με τουσ οποίουσ 

μπορεί να επζλκει βφκιςθ του πλοίου. Με βάςθ το εγχειρίδιο HANDBOOK OF 

DAMAGE CONTROL Part 1, HNSA (Historic Naval Ships Association), οι δφο κφριοι 

τρόποι είναι θ κατάκλιςη και θ αςτοχία (να ςπάςει). Σο ςυγκεκριμζνο εγχειρίδιο 

αναφζρεται κυρίωσ ςτα πολεμικά πλοία, δθλϊνοντασ όμωσ ότι θ πλειοψθφία των 

αρχϊν και των οδθγιϊν που περιζχονται ςτο εγχειρίδιο ζχει άμεςθ εφαρμογι και 

ςτα εμπορικά πλοία. Για αυτό το λόγο και επειδι θ παροφςα διπλωματικι 

αναφζρεται ςτα εμπορικά πλοία, ζχουμε κρατιςει μόνο τισ γενικζσ αρχζσ, ενϊ 

ζχουν αφαιρεκεί τα ςθμεία που αναφζρονται ςε πολεμικά πλοία.  

 

 

 

 

 

 

 

 

(5) A. Παπαδόπουλοσ, Ναυπθγόσ Μθχανολόγοσ Μθχανικόσ, Helintec ERS team   
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1. Κατάκλιςθ   

a. Βφκιςθ κακ’ όλο το μικοσ – Ο απλοφςτεροσ τρόποσ: το βάροσ του πλοίου ξεπερνά 

τθν άντωςθ με αποτζλεςμα να βυκιςτεί 

 

 

  

 

b. Ανατροπι – Απϊλεια εγκάρςιασ ευςτάκειασ: οι ροπζσ που προκαλοφν κλίςθ 

ξεπερνοφν τισ ροπζσ του μοχλοβραχίονα ευςτάκειασ (IM > RM) και το πλοίο 

ανατρζπεται 
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c. Plunging – Απϊλεια διαμικουσ ευςτάκειασ: Οι ροπζσ λόγω διαγωγισ ξεπερνοφν 

τισ διαμικεισ ροπζσ επαναφοράσ (TM > RM) και το πλοίο βυκίηεται με τθν πλϊρθ ι 

τθν πρφμνθ. 

  

 

  

 2. Θραφςθ – Προκαλείται από αςτοχία ςτοιχείων αντοχισ 

a. Εκτεταμζνεσ τάςεισ λόγω βλάβθσ τθσ γάςτρασ ι ακατάλλθλθ κατανομι φορτίου 

b. Βίαιεσ Κρουςτικζσ φορτίςεισ (e.g.: grounding at high speed)  

c. Φωτιά: Ακραία κερμικά φαινόμενα ςε καταςκευαςτικά ςτοιχεία  
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2.3.3.   τόχοι για τθν επιβίωςθ του πλοίου 

"ASIDE FROM CASES INVOLVING LOSS FROM FIRES OR STRUCTURAL 

FAILURES, EXPERIENCE HAS DEMONSTRATED THAT NO MATTER WHAT 

THE LIST OR TRIM, IF THE SHIP DOES NOT SINK WITHIN A VERY FEW 

MINUTES AFTER DAMAGE, THERE IS A GOOD CHANCE OF SAVING HER 

BY PROPER DAMAGE-CONTROL MEASURES. THE CASES OF LOSS BY 

BODILY SINKAGE, PLUNGING, OR CAPSIZING SEVERAL HOURS AFTER 

DAMAGE HAVE BEEN ENTIRELY ATTRIBUTABLE TO PROGRESSIVE 

FLOODING."        

- An intelligent estimate as a basis for action after damage, H.N.S.A. Handbook of 

Damage Control  

 

ε μετάφραςθ:  

«Εκτόσ από τισ περιπτϊςεισ που περιλαμβάνουν απϊλειεσ λόγω πυρκαγιάσ ι 

καταςκευαςτικζσ αςτοχίεσ, θ εμπειρία μασ διδάςκει ότι όςο μεγάλθ εγκάρςια κλίςθ 

και διαγωγι και να παρουςιάηει ζνα πλοίο, εάν αυτό δε βουλιάξει μζςα ςε ελάχιςτα 

λεπτά ζπειτα από τθ βλάβθ, υπάρχουν πολφ μεγάλεσ πικανότθτεσ να ςωκεί, με 

κατάλλθλα μζτρα ελζγχου τθσ ηθμιάσ. Οι περιπτϊςεισ απϊλειασ του πλοίου από 

βφκιςθ ι από ανατροπι αρκετζσ ϊρεσ αργότερα από τθ ςτιγμι του ατυχιματοσ 

οφείλονται εξ ολοκλιρου ςε διαδοχικι κατάκλιςθ.» 

 

Αυτι μποροφμε να ιςχυριςτοφμε ότι είναι θ βάςθ των υπθρεςιϊν ζκτακτθσ 

ανάγκθσ. Προκειμζνου να εκμεταλλευκεί το πλοίο τισ «μεγάλεσ πικανότθτεσ 

επιβίωςθσ», οι οποίεσ ορίςτθκαν παραπάνω κα πρζπει να γίνει ςωςτι μελζτθ τθσ 

κατάςταςθσ, θ οποία κα κινθκεί γφρω από τουσ εξισ άξονεσ: (6) 

 

1) Ικανότθτα του πλοίου να πλζει (να μθ βυκιςτεί δθλαδι) 

 

2) Ικανότθτα του πλοίου να μπορεί να ελζγξει και να ςβιςει τισ φωτιζσ ςε 

περίπτωςθ πυρκαγιάσ 

 

3) Ικανότθτα του πλοίου να μπορεί να ταξιδζψει ζωσ ζνα αςφαλζσ 

καταφφγιο/λιμάνι 

 

(6) A. Παπαδόπουλοσ, Ναυπθγόσ Μθχανολόγοσ Μθχανικόσ, Helintec ERS team   
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Όςον αφορά ςτθν ικανότθτα του πλοίου να πλζει, οι ςθμαντικότεροι παράγοντεσ 

που επθρεάηουν τθν πλευςτότθτα του πλοίου είναι: 

1. Κατά πόςον θ κατάκλιςθ μεταδίδεται προοδευτικά και ςε άλλα 

διαμερίςματα 

2. Η αποδοτικότθτα άμεςων διορκωτικϊν μζτρων 

3. Η εγκάρςια και θ διαμικθσ ευςτάκεια του πλοίου 

4. Η υπολειπόμενθ ευςτάκεια (άντωςθ) 

5. Η καταςκευαςτικι αντοχι του πλοίου 

 

 

2.4. Μελζτθ τθσ ευςτάκειασ και τθσ αντοχισ μετά από βλάβθ 

 

Από άποψθ μελζτθσ τθσ κατάςταςθσ, θ διαδοχικι κατάκλιςθ δεν προςφζρεται για 

ανάλυςθ κακϊσ είναι μία δυναμικι κατάςταςθ. Για να ξεκινιςει θ μελζτθ τθσ 

κατάςταςθσ πρζπει πρϊτα να ςταματιςει θ διαδοχικι κατάκλιςθ. τθν περίπτωςθ 

διαδοχικισ κατάκλιςθσ πρζπει να λθφκοφν άμεςα μζτρα αποτροπισ τθσ, τα οποία 

κα παρατεκοφν ςτθ ςυνζχεια. 

Επίςθσ, όςον αφορά ςτθν αποδοτικότθτα των διορκωτικϊν μζτρων, αυτά 

περιλαμβάνουν «μπάλωμα» ςτισ τρφπεσ, αλλά και αφαίρεςθ νεροφ που ειςιλκε 

ςτο πλοίο λόγω τθσ ηθμιάσ με χριςθ αντλιϊν και μθχανθμάτων που δεν 

καταςτράφθκαν λόγω του ατυχιματοσ. Οι ςυγκεκριμζνεσ ενζργειεσ επαφίενται 

αποκλειςτικά ςτθν ικανότθτα και ςτθν άμεςθ επζμβαςθ του πλθρϊματοσ και όχι 

ςτθν υπθρεςία ERS, θ οποία δεν ζχει επαρκι εικόνα των μθχανθμάτων που είναι 

εντόσ ι εκτόσ λειτουργίασ. Αντίκετα, ςκοπόσ τθσ υπθρεςίασ ERS είναι να προβλζψει 

και να πάρει αποφάςεισ για καταςτάςεισ που απαιτοφν ανάλυςθ δεδομζνων. 

υνεπϊσ, θ μελζτθ τθσ κατάςταςθσ εκτάκτου ανάγκθσ ζχει δφο κφριεσ ςυνιςτϊςεσ: 

τθν υπολειπόμενθ ευςτάκεια και τθν αντοχι του πλοίου. 

 

2.4.1. Μελζτθ υπολειπόμενθσ ευςτάκειασ: 

Για τθν κατάςταςθ βλάβθσ χρθςιμοποιείται θ εντολι Equilibrium ςτο πρόγραμμα 

Hydromax. Η ςυγκεκριμζνθ εντολι υπολογίηει τα υδροςτατικά μεγζκθ του ςκάφουσ 

για τθν κατάςταςθ φόρτιςθσ του πλοίου λαμβάνοντασ υπόψθ τισ δεξαμενζσ που 

ζχουν κατακλυςτεί. Για τα παρακάτω υδροςτατικά μεγζκθ πρζπει να επιςθμάνουμε 

τα εξισ: 
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1. Βυκίςματα: πρωραίο, πρυμναίο και ςτο μζςο του πλοίου 

Όςο μεγαλφτερο είναι το μζςο βφκιςμα του πλοίου, τόςο πιο δυςμενισ είναι θ 

κατάςταςθ του ςκάφουσ. Ιδιαίτερα επικίνδυνα είναι τα βυκίςματα ςτα οποία θ 

ίςαλοσ ξεπερνάει τθ γραμμι ορίου βφκιςθσ, αφοφ αυτό ςθμαίνει πωσ το νερό 

βρίςκεται ςε ςθμείο ανϊτερο από τουσ αεραγωγοφσ ι από ανοίγματα ςτθ γάςτρα, 

και ζτςι πρόκειται να ακολουκιςει βφκιςθ του πλοίου.  

ε περιπτϊςεισ προςάραξθσ το βφκιςμα είναι ίςο με το βάκοσ του νεροφ και ζτςι 

δεν αποτελεί άμεςο κίνδυνο, αφοφ το πλοίο δεν πρόκειται να βυκιςτεί. Αντίκετα, το 

πρόβλθμα που εμφανίηεται ςε αυτζσ τισ περιπτϊςεισ είναι το πϊσ το πλοίο κα 

πρζπει να αποκτιςει μικρότερο βφκιςμα ϊςτε να μπορζςει να ξεκολλιςει, και να 

είναι δυνατι θ ρυμοφλκθςι του. (7)  

2. Διαγωγι: 

Είναι προφανζσ πωσ μεγάλθ διαγωγι αποτελεί ςοβαρότατο πρόβλθμα ευςτάκειασ 

του πλοίου. Σο πλοίο απειλείται από plunging, και δεν μπορεί να ρυμουλκθκεί ςε 

κατάςταςθ ζντονθσ διαγωγισ. Επίςθσ, ο κφριοσ Καλφβασ, αρχιμθχανικόσ τθσ 

εταιρείασ Dynacom Tankers, δθλϊνει ότι όςον αφορά ςτα δεξαμενόπλοια, δεν είναι 

δυνατόν να λάβουν χϊρα διαδικαςίεσ μεταφοράσ φορτίου από το πλοίο που 

υπζςτθ το ατφχθμα ςε άλλο πλοίο (Ship to Ship Transfer Operation) ςε ςυνκικεσ 

μεγάλθσ διαγωγισ, αφοφ δεν είναι ςτο ίδιο φψοσ τα manifolds για να γίνει θ 

μεταφορά.  Εκτόσ από τουσ λειτουργικοφσ αυτοφσ παράγοντεσ όμωσ, μεγάλθ 

διαγωγι δε ςθμαίνει βφκιςθ του πλοίου, εκτόσ και αν διαβρζχεται το κατάςτρωμα.  

 

3. Γωνία εγκάρςιασ κλίςθσ: 

Ο πιο ςθμαντικόσ παράγοντασ από τθ διαγωγι για τθν ευςτάκεια ενόσ πλοίου είναι 

θ γωνία εγκάρςιασ κλίςθσ, κακϊσ εκτόσ από τα λειτουργικά προβλιματα που αυτι 

προκαλεί, κζτει και ηθτιματα ανατροπισ του ποίου.(8) Σο πλοίο εμφανίηει εγκάρςια 

κλίςθ όταν υποςτεί αςφμμετρθ κατάκλιςθ, δθλαδι όταν κατακλυςτεί μια δεξαμενι 

ι ζνα διαμζριςμα ςε μία από τισ δφο πλευρζσ του και δθμιουργθκεί ζτςι ζνασ 

μοχλοβραχίονασ κλίςθσ. Μία μεγάλθ τιμι τθσ γωνίασ εγκάρςιασ κλίςθσ κα πρζπει 

να αντιμετωπίηεται ωσ πρϊτθ προτεραιότθτα τθσ υπθρεςίασ, αφοφ λόγω του 

κυματιςμοφ το πλοίο δε βρίςκεται ςε ςτατικι αλλά ςε δυναμικι κατάςταςθ. Ζτςι θ 

επίδραςθ του κυματιςμοφ ι ζνασ δυνατόσ άνεμοσ μπορεί να οδθγιςουν ςε 

περεταίρω αφξθςθ τθσ γωνίασ κλίςθσ με ςυνζπεια τθν αςτάκεια του πλοίου και 

τελικά τθν ανατροπι του.  

 

(7), (8)  Α. Παπαδόπουλοσ, Ναυπθγόσ Μθχανολόγοσ Μθχανικόσ, Helintec ERS team 
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Σζλοσ, θ κατάκλιςθ ενόσ πλοίου οδθγεί και ςε μείωςθ τθσ ελάχιςτθσ γωνίασ ειςροισ 

νεροφ ςτο πλοίο, ευνοϊντασ τθν περαιτζρω κατάκλιςθ και ςταδιακι βφκιςθ του 

πλοίου.   

 

4. Μετακεντρικό φψοσ GM: 

Ζνασ τελευταίοσ πολφ ςθμαντικόσ παράγοντασ που κα κρίνει τθ ςοβαρότθτα τθσ 

κατάςταςθσ είναι το μετακεντρικό φψοσ GM. Πολφ μικρό GM είναι ζνδειξθ 

αςτάκειασ, ενϊ αρνθτικό GM οδθγεί ςτθν ανατροπι του πλοίου. Επίςθσ, γενικά, 

πολφ μεγάλο GM οδθγεί ςε γριγορο διατοιχιςμό, αλλά θ ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ 

δε μασ απαςχολεί, γιατί μοναδικόσ ςκοπόσ τθσ υπθρεςίασ ERS είναι θ επιβίωςθ του 

πλοίου. Εάν ζνα πλοίο κατακλυςτεί, λόγω τθσ απϊλειασ ιςάλου επιφάνειασ (άρα και 

ροπι αδράνειασ ιςάλου) ζχουμε άμεςθ μείωςθ του ΒM, άρα του ΚΜ και κατ’ 

επζκταςθ του GM. Σο περικϊριο κετικισ ευςτάκειασ τότε κα μειωκεί  και ςαν 

αποτζλεςμα κα ζχουμε μείωςθ του μοχλοβραχίονα ευςτάκειασ GZ ( = GZ sinφ). 

 

Είναι ςθμαντικό εδϊ να ςθμειϊςουμε πωσ και θ εταιρεία Kappa Marine, και θ 

εταιρεία Helintec αλλά και ο ABS διλωςαν πωσ δεν υπάρχουν γενικοί κανόνεσ που 

κα πρζπει να ακολουκοφνται κατά τθ διεξαγωγι ενόσ ERS. Η αντιμετϊπιςθ τθσ 

κατάςταςθσ εκτάκτου ανάγκθσ, τα διορκωτικά μζτρα και οι οποιεςδιποτε ενζργειεσ 

είναι απόρροια τθσ εμπειρίασ και τθσ ικανότθτασ του μελετθτι. Κανζνασ οργανιςμόσ 

ι φορζασ δεν ζχει κεςπίςει ι δθμοςιοποιιςει ςυγκεκριμζνεσ μεκόδουσ 

αντιμετϊπιςθσ ατυχθμάτων, και ζτςι θ κάκε υπθρεςία ERS ενδζχεται να ζχει 

διαφορετικά κριτιρια για τθν αξιολόγθςθ τθσ ςοβαρότθτασ και τθσ επικινδυνότθτασ 

μιασ κατάςταςθσ.  

υγκεκριμζνα, παρόλο που υπάρχουν κριτιρια του IMO, IBC code, MARPOL που 

αφοροφν ςε ευςτάκεια μετά από βλάβθ, τα ςυγκεκριμζνα κριτιρια είναι αμιγϊσ 

ςχεδιαςτικά, και ορίηουν ότι ζνα πλοίο θα πρζπει να ςχεδιάηεται και να 

φορτϊνεται ζτςι ϊςτε να αποφεφγονται οριςμζνεσ ακραίεσ τιμζσ γωνίασ εγκάρςιασ 

κλίςθσ, τιμζσ του μοχλοβραχίονα ευςτάκειασ μικρότερεσ από κάποια τιμι κλπ. Είναι 

προφανζσ πωσ ςε ζνα πλοίο που ζχει ςυμβεί κάποιο ατφχθμα, θ κατάςταςθ είναι de 

facto, και είναι δεδομζνα τα υδροςτατικά χαρακτθριςτικά τθσ κατάςταςθσ. Δεν ζχει 

νόθμα λοιπόν να μελετθκεί το εάν ικανοποιοφνται ι όχι ςυγκεκριμζνα κριτιρια, 

αφοφ θ κατάςταςθ είναι δεδομζνθ και είτε πλθροφνται είτε όχι τα κριτιρια, 

χρειάηεται αντιμετϊπιςθ.  
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Η τακτικι που ακολουκείται ςυνικωσ είναι μια case by case αντιμετϊπιςθ του 

προβλιματοσ, αφοφ κάκε πλοίο ανάλογα με τον τφπο και το μζγεκόσ του χριηει 

ιδιαίτερθσ αντιμετϊπιςθσ, αφοφ διαφορετικισ ςθμαςίασ είναι μια διαγωγι 2 

μζτρων ςε ζνα πλοίο 45 μζτρων και διαφορετικισ ςθμαςίασ ςε ζνα πλοίο 200 

μζτρων. (9)  

υμπεραίνοντασ, ο μόνοσ κανόνασ και το μόνο κριτιριο που ζχει ο ναυπθγόσ-μζλοσ 

μιασ ομάδασ ERS είναι θ λογικι του και οι γνϊςεισ του ςχετικά με τθν ευςτάκεια, 

αφοφ ςτο 90% των περιπτϊςεων, λόγω δυςκολίασ λιψθσ μετριςεων, θ εκτίμθςθ 

τθσ κατάςταςθσ από το πλιρωμα είναι ανεπαρκισ, και κα πρζπει ο ίδιοσ να 

κατανοιςει πϊσ είναι ςτθν πραγματικότθτα θ κατάςταςθ και ποια είναι τα 

διαμερίςματα που ζχουν υποςτεί βλάβθ. Επίςθσ είναι ο ίδιοσ που κα αποφαςίςει 

εαν μια τιμι των υδροςτατικϊν μεγεκϊν που αναπτφχκθκαν ανωτζρω είναι 

ικανοποιθτικι ι όχι και με ποια προτεραιότθτα κα πρζπει να αντιμετωπιςτοφν και 

να διορκωκοφν ακραίεσ τιμζσ των ςυγκεκριμζνων μεγεκϊν.(10)   

 

2.4.2. Μελζτθ αντοχισ: 

Η μελζτθ τθσ αντοχισ ενόσ ςκάφουσ που ζχει υποςτεί κατάκλιςθ ενόσ ι 

περιςςότερων διαμεριςμάτων είναι εξίςου ςθμαντικι όςο και θ μελζτθ τθσ 

ευςτάκειασ. Με τον όρο αντοχι εννοοφμε τόςο τθ διαμικθ αντοχι του πλοίου 

(γάςτρα-δοκόσ), όςο και τθν αντοχι τθσ εγκάρςιασ τομισ του πλοίου ςτθν οποία 

εμφανίηεται θ βλάβθ.   

Για να γίνει κατανοθτι θ επίδραςθ τθσ βλάβθσ ενόσ διαμερίςματοσ ςτθ διαμικθ 

αντοχι του πλοίου κα πρζπει να αναφερκοφμε ςτο υπόβακρο τθσ μελζτθσ τθσ 

διαμικουσ αντοχισ πλοίου. Κατά τθ κεϊρθςθ τθσ γάςτρασ ωσ δοκό, δφο 

κατανεμθμζνα φορτία δρουν ςτθ γάςτρα: το βάροσ και θ άντωςθ. Ωσ βάροσ 

κεωροφμε το ςυνολικό βάροσ του ζμφορτου πλοίου κατανεμθμζνο κατά το μικοσ 

του πλοίου με βάςθ τα όρια των αμπαριϊν, δεξαμενϊν και τθ μορφι τθσ γάςτρασ, 

ενϊ ωσ άντωςθ εννοοφμε τθν κατανεμθμζνθ δφναμθ λόγω του νεροφ που εκτοπίηει 

το πλοίο. Είναι προφανζσ πωσ ςυνολικά οι δφο δυνάμεισ είναι ίςεσ, αλλιϊσ το πλοίο 

κα βυκιηόταν ι κα αιωρείτο, αλλά ςε κάκε ςθμείο κατά μικοσ του πλοίου τα δφο 

φορτία δεν είναι κατ’ ανάγκθ ίςα. Αυτι θ διαφορά μεταξφ βάρουσ και άντωςθσ 

ονομάηεται net load, δθλαδι weight(x) – buoyancy(x) = net load(x).  

 

 

(9) A. Παπαδόπουλοσ, Ναυπθγόσ Μθχανολόγοσ Μθχανικόσ, Helintec ERS team 

(10) Γ. Χατηθκωςταντισ, Γ. ακελλάρθσ, Ναυπθγοί Μθχανολόγοι Μθχανικοί, Kappa Marine Consultants ERS team  
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To ολοκλιρωμα του net load από το ςθμείο 0 ζωσ κάποιο ςθμείο κατά μικοσ του 

πλοίου δεν είναι άλλο από τθ διατμθτικι δφναμθ (Shearing Force) που επιδρά ςτο 

ςυγκεκριμζνο ςθμείο, ενϊ κατ’ αναλογία, το ολοκλιρωμα των διατμθτικϊν 

δυνάμεων από το 0 ζωσ ζνα ςθμείο του πλοίου είναι θ καμπτικι ροπι που αςκείται 

ςτο ςυγκεκριμζνο ςθμείο ( Bending Moment).  

Για τθ μελζτθ τθσ διαμικουσ αντοχισ του πλοίου μετά από βλάβθ, θ υπθρεςία ERS 

ελζγχει τισ διατμθτικζσ δυνάμεισ και τισ καμπτικζσ ροπζσ που αςκοφνται ςτθ 

γάςτρα. Η φπαρξθ βλάβθσ ςε κάποιο διαμζριςμα του πλοίου ςθμαίνει ότι το 

ςυγκεκριμζνο διαμζριςμα παφει να προςφζρει άντωςθ ςτο πλοίο. Είναι λοιπόν 

προφανζσ πωσ ςτθ διαμικθ ζκταςθ του ςυγκεκριμζνου διαμερίςματοσ, θ άντωςθ 

του πλοίου μειϊνεται, και ζτςι ζχουμε μεταβολι ςτο net load. Από τα παραπάνω 

προκφπτει πωσ μεταβολι ςτο net load οδθγεί και ςε μεταβολι ςτισ διατμθτικζσ 

δυνάμεισ και ςτισ καμπτικζσ ροπζσ. Αυτό ζχει μεγάλθ επίδραςθ ςτο πλοίο, ειδικά 

εάν κατά τθ διαμικθ ζκταςθ του κατακλυςμζνου διαμερίςματοσ το πλοίο ιταν 

βαριά φορτωμζνο (w-b>0). Σότε, με μείωςθ τθσ άντωςθσ το net load αυξάνεται και 

ςυγχρόνωσ αυξάνονται και οι διατμθτικζσ δυνάμεισ και οι καμπτικζσ ροπζσ, οι 

οποίεσ ενδζχεται να υπερβοφν τα επιτρεπτά τουσ όρια. Σα επιτρεπτά όρια των 

διατμθτικϊν δυνάμεων και των καμπτικϊν ροπϊν βρίςκονται ςτο loading manual 

και ζχουν υπολογιςτεί με βάςθ τουσ τφπουσ του  IACS που εμπεριζχουν τουσ 

ςυντελεςτζσ F1, F2 και Μ που δίδονται από τισ παρακάτω κατανομζσ: 

 

POSITIVE SHEAR FORCE : 
-2

WP 1 1 BF  = K F C L B (C 0,7) 10    KN        

NEGATIVE SHEAR FORCE : 
-2

WN 2 1 BF  = - K F C L B (C 0,7) 10    KN         

Όπου Κ=30,  

C1= 10.75-((300-L)/100)^1.5 

 

HOGGING :                  
          

SAGGING :                 
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Εάν οι τιμζσ των διατμθτικϊν δυνάμεων και των καμπτικϊν ροπϊν ξεπεράςουν ςε 

κάποια διαμικθ κζςθ του πλοίου τα επιτρεπόμενα όρια λόγω βλάβθσ τότε το πλοίο 

κινδυνεφει να ςπάςει ςτο ςθμείο αυτό. Η υπθρεςία ERS δίνει μεγάλθ ςθμαςία ςτισ 

διατμθτικζσ δυνάμεισ και καμπτικζσ ροπζσ γιατί είναι δυνατό να προκαλζςει θ ίδια 

θ υπθρεςία τθ διάςπαςθ του πλοίου λόγω λανκαςμζνων χειριςμϊν. υγκεκριμζνα, 

κατά τθ διάρκεια τθσ εφαρμογισ διορκωτικϊν ενεργειϊν, όπωσ άδειαςμα 

δεξαμενϊν ι προςκαφαιρζςεισ βαρϊν, εάν δε δοκεί αρκετι προςοχι ςτισ 

διατμθτικζσ δυνάμεισ και ςτισ καμπτικζσ ροπζσ ςτα ενδιάμεςα βιματα από τθ μία 

κατάςταςθ ςτθν άλλθ, ενδζχεται να ξεπεράςουν τα ςυγκεκριμζνα μεγζκθ τισ 

επιτρεπόμενεσ τιμζσ. Για αυτό το λόγο, είναι εξάλλου απαραίτθτο και το πλιρωμα 

να ακολουκεί κατά γράμμα τισ οδθγίεσ τθσ υπθρεςίασ και τθν ακολουκία ενεργειϊν 

που αυτι ζχει προτείνει.  

Ο ζλεγχοσ τθσ διαμικουσ αντοχισ από τθν Kappa Marine (πρόγραμμα Hydromax) 

γίνεται με χριςθ τθσ εντολισ Longitudinal Strength. Η ςυγκεκριμζνθ εντολι 

εμφανίηει τθν κατανομι των διατμθτικϊν δυνάμεων και των καμπτικϊν ροπϊν κατά 

μικοσ του πλοίου, ενϊ ςτο ίδιο διάγραμμα εμφανίηονται και τα όρια των 

επιτρεπόμενων τιμϊν των ςυγκεκριμζνων μεγεκϊν. Σο ςυγκεκριμζνο διάγραμμα 

είναι ςε διαδραςτικι μορφι, με τθν ζννοια ότι με τοποκζτθςθ του κζρςορα επάνω 

ςτθν καμπφλθ, ο χριςτθσ λαμβάνει πλθροφορίεσ και για τθν τιμι του μεγζκουσ υπο 

μελζτθ (πχ καμπτικι ροπι) αλλά και για τθ κζςθ τθσ ςυγκεκριμζνθσ τιμισ. 

Όμωσ θ υπθρεςία ERS δεν αρκείται ςτον προςδιοριςμό τθσ αντοχισ του πλοίου 

μόνο αμζςωσ μετά τθ βλάβθ, ςφμφωνα με τα εγχειρίδια του ABS. Σο πλοίο που ζχει 

υποςτεί βλάβθ ενδζχεται να μείνει για αρκετό χρονικό διάςτθμα ςτο ςθμείο του 

ατυχιματοσ εάν θ βλάβθ είναι μεγάλθ, εωσ ότου διορκωκεί θ ευςτάκεια ι γίνουν 

και τοπικζσ επιςκευζσ τθσ γάςτρασ ι ακόμα και όςο λαμβάνει χϊρα μεταφορά 

φορτίου ςε άλλο πλοίο για τθν αποφόρτιςθ τθσ βεβλαμμζνθσ γάςτρασ. ε αυτό το 

χρονικό διάςτθμα είναι ςίγουρο πωσ θ κατάςταςθ τθσ κάλαςςασ κα αλλάξει και 

ςυνεπϊσ κα μεταβλθκεί και το φψοσ κφματοσ. Σο πλοίο τότε κα λάβει πρόςκετθ 

φόρτιςθ λόγω hogging και sagging ςε κφματα διαφορετικά από αυτά που 

επικρατοφςαν κατά τθ ςτιγμι του ατυχιματοσ, που ενδζχεται να καταπονιςουν 

περιςςότερο τθ γάςτρα, αφοφ μεγαλφτερο φψοσ κφματοσ ςθμαίνει αφξθςθ των 

διατμθτικϊν δυνάμεων και των καμπτικϊν ροπϊν. Ιδιαίτερα δυςμενισ είναι θ 

περίπτωςθ ςοβαρισ βλάβθσ ςτθ γάςτρα ςτθν περιοχι τθσ μζςθσ τομισ και υπο τθν 

επίδραςθ κφματοσ ςε κατάςταςθ sagging, οπου τότε ι απϊλεια άντωςθσ είναι τόςο 

μεγάλθ που το πλοίο κινδυνεφει να διχοτομθκεί.  
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Η προςκικθ κφματοσ ςτθν κατάςταςθ βλάβθσ για τον υπολογιςμό των πρόςκετων 

διατμθτικϊν δυνάμεων και καμπτικϊν ροπϊν γίνεται με χριςθ τθσ εντολισ 

waveform του HYDROMAX, ςτθν οποία ο χριςτθσ μπορεί να επιλζξει το φψοσ του 

κφματοσ, το μικοσ του, τθ μορφι του (θμιτονοειδζσ ι τροχοειδζσ) αλλά και τθ φάςθ 

του. Η φάςθ του κφματοσ ορίηεται από μθδζν ζωσ ζνα και ςτο μθδζν το πλοίο 

βρίςκεται ςτθν κατάςταςθ hogging ενϊ ςτο 0.5 ςε κατάςταςθ sagging.  

Η μελζτθ τθσ διαμικουσ αντοχισ με τθν επίδραςθ κυματιςμοφ δεν είναι κάτι που 

ελζγχει θ υπθρεςία ERS με ςκοπό να βελτιϊςει τθν κατάςταςθ ι να τθ διορκϊςει, 

γιατί απλά δεν μπορεί να παρζμβει με αυτόν τον τρόπο. Η πρόβλεψθ όμωσ του 

καιροφ και του ανάλογου φψουσ κφματοσ, όπωσ και τθσ επίδραςθσ αυτοφ, παρζχει 

ςτθν υπθρεςία τα χρονικά περικϊρια ςτθν οποία αυτι μπορεί και πρζπει να δράςει. 

Ζτςι, εάν θ υπθρεςία ζχει καταλιξει ςε οριςμζνεσ διορκωτικζσ ενζργειεσ, κάποιεσ εκ 

των οποίων απαιτοφν μεγάλο χρονικό ορίηοντα και ταυτόχρονα ζχει υπολογίςει ότι 

το πλοίο κα ςπάςει εάν εμφανιςτεί ζνα κφμα φψουσ 8 μζτρων ,το οποίο μπορεί να 

εμφανιςτεί ςτθν περιοχι τθν επόμενθ μζρα, είναι προφανζσ πωσ κα διαγράψει τισ 

ςυγκεκριμζνεσ λφςεισ και κα προτείνει άλλεσ με βραχυπρόκεςμα αποτελζςματα. (11) 

Η υπθρεςία του ERS ελζγχει τθ διατομι τθσ τομισ ςτθν οποία ςυνζβθ θ βλάβθ και 

τθ μείωςθ τθσ ροπισ αντίςταςθσ που θ βλάβθ κα επιφζρει. Είναι προφανζσ πωσ θ 

μείωςθ τθσ ροπισ αντίςταςθσ κα εξαρτθκεί άμεςα από τθν ζκταςθ τθσ ηθμιάσ αλλά 

και από τθ κζςθ τθσ, αφοφ εκτόσ του ότι κα μεταβλθκεί θ ροπι αδράνειασ τθσ 

διατομισ, κα υπάρξει και μετατόπιςθ του ουδζτερου άξονα. φμφωνα με τισ 

διαδικαςίεσ ERS τθσ Kappa Marine, θ μελζτθ τθσ μείωςθσ τθσ ροπισ αντίςταςθσ 

γίνεται ωσ εξισ: 

Αφοφ εντοπιςτεί ςτο ςχζδιο τθσ μζςθσ τομισ θ ηθμιά (εάν κεωριςουμε ότι θ ηθμιά 

ςυνζβθ ςτο παράλλθλο τμιμα) και τα plates τα οποία ζχουν υποςτεί βλάβθ, ςτο 

φφλλο Excel που είναι περαςμζνθ θ μζςθ τομι μαρκάρουμε τα ςυγκεκριμζνα plates 

ωσ damaged. τθ ςυνζχεια, και πάλι από το ςχζδιο τθσ μζςθσ τομισ, εντοπίηουμε τα 

ενιςχυτικά τα οποία ςτθρίηονταν επάνω ςτα πλεον κατεςτραμμζνα plates και τα 

μαρκάρουμε και αυτά ωσ damaged. Σο πρόγραμμα ςτο Excel τότε παφει να κεωρεί 

ότι τα ςτοιχεία τθσ διατομισ που είναι μαρκαριςμζνα ςυνειςφζρουν ςτθν αντοχι 

τθσ διατομισ, και κατά ςυνζπεια μειϊνεται θ ροπι αδράνειασ τθσ διατομισ. 

Επιπλζον το Excel υπολογίηει τθ μετατόπιςθ του ουδζτερου άξονα και τισ νζεσ ροπζσ 

αντίςταςθσ ςε κατάςτρωμα και πυκμζνα. Σζλοσ, παρουςιάηει τα ποςοςτά μείωςθσ 

των ροπϊν αντίςταςθσ και αδράνειασ.  

 

 

(11) Δ. Θεοδϊρου,  Ναυπθγόσ Μθχανολόγοσ Μθχανικόσ , Svitzer Wijsmuller Salvage   
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Εάν υποκζςουμε ότι θ ηθμιά ςυμβαίνει ςε κάποια άλλθ διατομι του πλοίου, εκτόσ 

του παράλλθλου τμιματοσ,(για παράδειγμα ςτθν πλϊρθ) ελζγχεται θ ςυγκεκριμζνθ 

διατομι και για τον εντοπιςμό τθσ ηθμιάσ χρθςιμοποιοφνται τα καταςκευαςτικά 

ςχζδια των νομζων του πλοίου. θμειϊνεται ότι ζνα πρόγραμμα υπολογιςμοφ των 

μεγεκϊν τθσ μζςθσ τομισ με ευρεία αποδοχι είναι το πρόγραμμα MARS2000 του 

Bureau Veritas. 

τθ ςυνζχεια, θ υπθρεςία ERS, ζχοντασ υπολογίςει τθ μείωςθ των ροπϊν 

αντίςταςθσ μεταβάλλει τα επιτρεπόμενα όρια των καμπτικϊν ροπϊν ανάλογα με τθ 

μεγίςτθ μείωςθ τθσ ροπισ αντίςταςθσ. Αυτό ςθμαίνει πωσ εάν με βάςθ το 

πρόγραμμα, μετά τθ βλάβθ θ ροπι αντίςταςθσ του πυκμζνα μειϊκθκε κατά 4% ενϊ 

θ ροπι αντίςταςθσ του καταςτρϊματοσ μειϊκθκε κατά 2%, τα επιτρεπόμενα όρια 

των καμπτικϊν ροπϊν κατά τθ διαμικθ ζκταςθ τθσ ηθμιάσ κα πρζπει να μειωκοφν 

κατά 4%, προκειμζνου να είμαςτε on the safe side.     

Σελικά ελζγχονται ξανά οι διατμθτικζσ δυνάμεισ και οι καμπτικζσ ροπζσ μζςω τθσ 

εντολισ longitudinal strength και εντοπίηονται τα ςθμεία ςτα οποία οι τιμζσ των 

ςυγκεκριμζνων μεγεκϊν είναι μεγάλεσ και κα πρζπει να λθφκοφν υπόψθ κατά τθν 

κατάςτρωςθ των διορκωτικϊν μζτρων.  
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2.5    Αντιμετϊπιςθ τθσ κατάςταςθσ – Διαδικαςίεσ για τθ διάςωςθ του πλοίου 

 

Όπωσ προαναφζρκθκε, οριςμζνα διορκωτικά μζτρα για τθ βελτίωςθ τθσ 

κατάςταςθσ λαμβάνονται άμεςα ςε κάκε περίπτωςθ βλάβθσ. Αυτά περιλαμβάνουν 

μζτρα ζκτακτθσ ανάγκθσ για να διακοπεί θ διαδοχικι κατάκλιςθ, ο ζλεγχοσ και θ 

κατάςβεςθ των πυρκαγιϊν, και θ αποκατάςταςθ των ηωτικϊν λειτουργιϊν του 

πλοίου. Η επιλογι, όμωσ, των υπόλοιπων διορκωτικϊν μζτρων βαςίηεται ςε 

εκτίμθςθ τθσ κατάςταςθσ και εξαρτάται τόςο από τον τφπο του πλοίου όςο και από 

τθ μορφι και τθν ζκταςθ τθσ ηθμιάσ. Εάν δε λθφκοφν μζτρα κατάλλθλα για τθ 

ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ, θ κατάςταςθ ενδζχεται να χειροτερεφςει αντί να 

βελτιωκεί. Εφιςτάται, λοιπόν, για άλλθ μια φορά θ προςοχι ςτθ ςθμαςία που ζχει θ 

κατανόθςθ τθσ επίδραςθσ κάκε ενζργειασ, αλλά και τθσ αλλθλουχίασ των ενεργειϊν 

ςτθν εγκάρςια ευςτάκεια και τθ διαμικθ αντοχι του πλοίου.  

 

Σα ςθμαντικότερα μζτρα επιδιόρκωςθσ τθσ βλάβθσ και διάςωςθσ του πλοίου με 

βάςθ το εγχειρίδιο HANDBOOK OF DAMAGE, Part 5, (HNSA) είναι: 

 

 Προςδιοριςμόσ ορίων κατάκλιςθσ 

 

 Καταςτολι ελεφκερων επιφανειϊν 

 

 Μετατόπιςθ βαρϊν 

 

 Προςκικθ βαρϊν με χριςθ ζρματοσ 

 

 Αφαίρεςθ βαρϊν: Μεταφορά φορτίου ςε άλλο πλοίο ι Απόρριψθ φορτίου  
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2.5.1. Προςδιοριςμόσ ορίων κατάκλιςθσ 

Ο προςδιοριςμόσ των ορίων κατάκλιςθσ δεν είναι αρμοδιότθτα τθσ υπθρεςίασ ERS, 

αφοφ απαιτείται πλιρθσ οπτικι εικόνα τθσ κατάςταςθσ και καλι γνϊςθ του πλοίου, 

επομζνωσ το πλιρωμα είναι αυτό που κα λάβει τθν απόφαςθ για τον κακοριςμό 

των ορίων.  Μόνο ςυμβουλευτικά μπορεί να προςφζρει θ υπθρεςία ςτο 

ςυγκεκριμζνο ςτάδιο με γενικι κακοδιγθςθ και όχι ςε βάκοσ. Παρόλαυτα, ο 

προςδιοριςμόσ των ορίων κατάκλιςθσ είναι ζνα πολφ ςθμαντικό ςτάδιο για τθν 

επιβίωςθ του πλοίου γι’ αυτό και κα το ςυμπεριλάβουμε ςτο ςυγκεκριμζνο 

κεφάλαιο.  

Αμζςωσ μετά τθ βλάβθ, πρζπει να επιλζγονται και να ςτεγανοποιοφνται τα όρια ςτα 

οποία κα περιοριςτεί θ κατάκλιςθ. το διαμζριςμα που υπζςτθ ηθμιά, υπάρχουν 

παρακείμενοι χϊροι που πρόκειται να κατακλυςτοφν με πιο βραδείσ ρυκμοφσ. 

Λαμβάνοντασ υπόψθ τθ δυνατότθτα των αντλιϊν, τθ δυνατότθτα να φράηονται οι 

διαρροζσ και τθ ςθμαςία ι το μζγεκοσ του διαμερίςματοσ, μπορεί να κρικεί 

αςφμφορο να αντιμετωπιςτοφν όλοι οι χϊροι άμεςα. Μικρότερεσ διαρροζσ είναι 

αςιμαντεσ εφόςον μποροφν να ελεγχκοφν. Σα όρια τθσ κατάκλιςθσ κα πρζπει να 

τεκοφν όςο πιο κοντά ςτθ βλάβθ γίνεται, αλλά πρϊτθ προτεραιότθτα είναι ο 

εντοπιςμόσ τουσ ϊςτε να γίνει όςο το δυνατόν πιο επιτυχθμζνθ προςπάκεια 

περιοριςμοφ τθσ κατάκλιςθσ. 

Διαμερίςματα κοντά ςτθ βλάβθ δε κα πρζπει να ανοίγονται για επικεϊρθςθ εάν 

δεν είναι βζβαιο ότι δεν υπάρχει νερό ςτθν άλλθ μεριά τθσ κφρασ. Η παρουςία 

νεροφ κα πρζπει να ερευνάται με χριςθ ςωλινων sounding, ι ακόμα και 

ανοίγοντασ μικρζσ τρφπεσ, αλλά ςε καμία περίπτωςθ ανοίγοντασ πόρτεσ, 

ανκρωποκυρίδεσ ι άλλα μεγάλα ανοίγματα.  Κατά τθ χριςθ ςωλινων sounding 

πρζπει να είναι γνωςτό ότι θ διαφυγι αζρα είναι ζνδειξθ μερικισ κατάκλιςθσ, και 

απελευκζρωςθ του αζρα μπορεί να ςθμαίνει τθν ολικι κατάκλιςθ ενόσ μερικϊσ 

κατακλυςμζνου διαμερίςματοσ. 

ε περίπτωςθ που το πλοίο ζχει πάρει κλίςθ, οι επικεωριςεισ που γίνονται ςτθν 

αναδυόμενθ πλευρά είναι πιο αςφαλείσ από αυτζσ που γίνονται ςτθν καταδυόμενθ 

πλευρά, αλλά δεν είναι τόςο πικανό να εμφανίςουν επικίνδυνα ςθμεία. Εάν πρζπει 

να γίνουν ενζργειεσ κοντά ςτθν περιοχι τθσ ηθμιάσ δε κα πρζπει ςε καμία 

περίπτωςθ να μζνουν ανοιχτζσ πόρτεσ ι καταπακτζσ. Επίςθσ είναι απαραίτθτο να 

επιδιορκϊνονται αμζςωσ μετά τθν επικεϊρθςθ οι τρφπεσ που ζχουν ανοιχτεί για 

αυτό το ςκοπό. Από τθν άλλθ μεριά, το πλιρωμα πρζπει να είναι υποψιαςμζνο ότι 

ςοβαρζσ διαρροζσ μπορεί να υπάρχουν ςε ςθμεία που δεν είναι άμεςα εντοπίςιμα. 

Οριςμζνα από αυτά είναι: 
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1. Δίκτυα ςωλθνϊςεων με ανοίγματα ςε χϊρουσ απομονωμζνουσ από τθ 

ηθμιά. Θα πρζπει να ελεγχκοφν κάκε τφπου οχετοί.  

 

2. ωλθνϊςεισ υπο πίεςθ, όπωσ θ κφρια ςωλινωςθ πυρκαγιάσ, μπορεί να 

ζχουν διαρρθχκεί 

 

3. Αγωγοί εξαεριςμοφ 

 

4. Ηλεκτρικά καλϊδια, δια μζςου των οποίων το νερό μπορεί να φτάςει ςε 

ςθμεία πολφ απομακρυςμζνα από τθ ηθμιά 

 

τθν περίπτωςθ φρακτϊν που υφίςτανται υδροςτατικι φόρτιςθ από τθ μία μεριά, 

κα πρζπει αυτζσ να παρακολουκοφνται ανελλιπϊσ και να τοποκετθκοφν ςτθρίξεισ 

εάν είναι απαραίτθτο. Γενικά από ατυχιματα που ζχουν ςυμβεί ςτο παρελκόν ζχει 

αποδειχκεί ότι οι ςυγκολλθμζνεσ φρακτζσ μποροφν να παραλάβουν αρκετά μεγάλα 

καμπτικά φορτία από τθν μονόπλευρθ υδροςτατικι φόρτιςθ του νεροφ, 

μεγαλφτερα από τον μζγιςτο όγκο νεροφ που μπορεί να κατακλφςει το κάκε 

αμπάρι, χωρίσ να υποςτοφν ρθγματϊςεισ ι να εμφανίςουν ςοβαρζσ διαρροζσ.(12)    

Σζλοσ, μια δεφτερθ γραμμι «άμυνασ», πίςω από τα επιλεγμζνα όρια κατάκλυςθσ 

κα πρζπει να οριςτεί και να προετοιμαςτεί ςε περίπτωςθ αποτυχίασ των αρχικϊν 

ορίων. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(12) Handbook of Damage Control, H.N.S.A. , NAVPERS 16191  
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2.5.2. Καταςτολι ελεφκερων επιφανειϊν 

Η πιο αποτελεςματικι κίνθςθ για τθ διάςωςθ του πλοίου είναι να αφαιρεκεί όςο 

περιςςότερο νερό κατάκλυςθσ είναι δυνατό. Σα μζςα με τα οποία γίνεται αυτό είναι 

τόςο το δίκτυο αποχζτευςθσ του πλοίου, όςο και φορθτζσ αντλίεσ. Φυςικά ςτισ 

περιπτϊςεισ που αυτό είναι δυνατό και δεν υπάρχει εναλλακτικι, το πλιρωμα 

ςχθματίηει και αλυςίδεσ με κουβάδεσ για τθν απομάκρυνςθ του νεροφ. 

Οι επιδράςεισ τθσ απομάκρυνςθσ του νεροφ ςτθν αξιοπλοΐα του ςκάφουσ είναι οι 

παρακάτω: 

1. Βελτίωςθ του GM και των υπόλοιπων χαρακτθριςτικϊν ευςτάκειασ μζςω τθσ 

δραςτικισ μείωςθσθσ των ελευκζρων επιφανειϊν 

 

2. Αφξθςθ τθσ εφεδρικισ άντωςθσ  

 

 

3. Εάν θ κατάκλιςθ ςυνζβθ ςε μεγάλο φψοσ, βελτιϊνεται το GM λόγω 

αφαίρεςθσ βάρουσ από μεγάλο φψοσ 

 

4. Διόρκωςθ τθσ διαγωγισ και τθσ εγκάρςιασ κλίςθσ 

 

5. Αφξθςθ των εξάλλων του πλοίου 

 

6. Προτεραιότθτα κα πρζπει να ζχουν χϊροι ςτθν εγκάρςια διεφκυνςθ 

(port/starboard tanks) ι χϊροι ςε μεγάλο φψοσ, αφοφ αυτοί επιφζρουν και τισ 

μεγαλφτερεσ μεταβολζσ 

 

7. Μείωςθ των τάςεων sagging εάν θ κατάκλιςθ ζχει ςυμβεί ςτο μζςο του 

πλοίου 

 

8. Μείωςθ των τάςεων hogging εάν θ κατάκλιςθ ζχει ςυμβεί ςτα άκρα του 

πλοίου 
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2.5.3. Μετατόπιςθ βαρϊν 

Η μετατόπιςθ βαρϊν χρθςιμοποιείται για δφο κφριουσ λόγουσ: τθ διόρκωςθ τθσ 

γωνίασ εγκάρςιασ κλίςθσ και τθ διόρκωςθ τθσ διαγωγισ. ε οριςμζνεσ, βζβαια 

περιπτϊςεισ, και ειδικότερα ςτα πλοία μεταφοράσ φορτίου χφδθν, μπορεί να 

χρθςιμοποιθκεί και για τθ διόρκωςθ του GM, αφοφ τα ςυγκεκριμζνα πλοία ζχουν 

δεξαμενζσ ζρματοσ upper wing και lower wing και επιτρζπουν ζτςι τθ μεταφορά 

ζρματοσ από μεγαλφτερο φψοσ ςε χαμθλότερο. Η μεταφορά βαρϊν ςυνίςταται 

κυρίωσ ςτθ μεταφορά υγρϊν από μία δεξαμενι ςτθν άλλθ, και αυτό διότι θ 

μεταφορά ςτερεοφ φορτίου δεν είναι δυνατι ςε κατάςταςθ ζκτακτθσ ανάγκθσ, 

αφοφ απαιτεί τθ χριςθ γερανϊν. Επιπλζον, μεταφορά ςτερεϊν βαρϊν δεν είναι 

πρακτικι από τθν άποψθ του χρόνου που απαιτείται, ενϊ αντίκετα θ μεταφορά των 

υγρϊν γίνεται άμεςα και γριγορα με χριςθ αντλιϊν. 

Σα υγρά που μποροφν να αντλθκοφν και να μεταφερκοφν είναι το καφςιμο και το 

ζρμα. Άλλα υγρά όπωσ το γλυκό νερό δεν ζχουν επαρκι όγκο ϊςτε νε επιφζρουν 

ουςιαςτικζσ μεταβολζσ. Οι αντλίεσ που χρθςιμοποιοφνται προκειμζνου να 

μεταφερκεί το υγρό είναι θ αντλία μεταφοράσ καυςίμου, θ αντλία πυρκαγιάσ και θ 

αντλία υδροςυλλζκτθ (bilge), ενϊ το υγρό μεταφζρεται μζςω των δικτφων καυςίμου 

και ζρματοσ.    

Οι επιδράςεισ που ζχει θ μεταφορά υγρϊν ςτο πλοίο από μία δεξαμενι ςε μια άλλθ 

παρατίκενται παρακάτω για τισ κυριότερεσ δεξαμενζσ του πλοίου: 

1. Από wing tank ςτθν ακριβϊσ απζναντι wing tank (ςτο ίδιο επίπεδο) 
 
Α. Καμία επίδραςθ ςτο GM 
 
B. Διόρκωςθ τθσ εγκάρςιασ κλίςθσ 
 
Γ. Δθμιουργείται μια μικρι πρόςκετθ ελεφκερθ επιφάνεια κατά τθ 
μεταφορά, αλλά τελικά θ ελεφκερθ επιφάνεια είναι ίδια με τθν αρχικι 
 
 

2. Από high wing tank (κεκλιμζνθ πλευρά) ςτθν low bottom tank ςτθν αντίκετθ 
πλευρά 
 
Α. Βελτιϊνεται το GM λόγω μεταφορά βάρουσ ςε χαμθλότερο φψοσ 
 
Β. Δεν επθρεάηεται θ εφεδρικι άντωςθ 
 
Γ. Μπορεί να υπάρξει μια μεταβολι τθσ ελεφκερθσ επιφάνειασ, τόςο κατά τθ 
μεταφορά, όςο και ςτθν τελικι κατάςταςθ 
 
Δ. Διόρκωςθ τθσ εγκάρςιασ κλίςθσ 
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3. Από τθ μία peak tank ςτθν άλλθ peak tank  
(πχ  fore peak tank → aft peak tank) 
 
A. Δεν επθρεάηεται το GM ι θ εφεδρικι άντωςθ 

 
B. Βελτιϊνεται θ πρόωςθ, θ αξιοπλοΐα και θ ελικτικότθτα του πλοίου λόγω 

διόρκωςθ τθσ διαγωγισ 
 
C. Πρζπει να ελεγχκεί θ επίδραςθ ςτθ διαμικθ αντοχι του πλοίου, αφοφ 

κα εμφανιςτοφν μεταβολζσ ςτισ καμπτικζσ ροπζσ και τισ διατμθτικζσ 
δυνάμεισ, λόγω μετατόπιςθσ φορτίου κατά το διάμθκεσ.  
 

Γενικά, όταν εμφανίηεται κλίςθ ι διαγωγι, είναι βζβαιο ότι κα χρειαςτεί εγκάρςια ι 

διαμικθσ μεταφορά υγρϊν, και γι’ αυτό είναι πολφ ςθμαντικό θ υπθρεςία ERS να 

γνωρίηει ποιεσ αντλίεσ λειτουργοφν ϊςτε να προετοιμάςει κατάλλθλο ςχζδιο 

αντιμετϊπιςθσ.  

 

 

2.5.4  Προςκικθ Βαρϊν με χριςθ ζρματοσ 

Η ςυγκεκριμζνθ ενζργεια ονομάηεται αλλιϊσ και counter-flooding και αποτελεί τθν 

εςκεμμζνθ προςκικθ καλαςςινοφ νεροφ ςτισ δεξαμενζσ ζρματοσ του πλοίου που 

βρίςκονται αντιδιαμετρικά ςε ςχζςθ με τα διαμερίςματα ι τισ δεξαμενζσ που ζχουν 

κατακλυςκεί. Η ενζργεια αυτι ςτοχεφει ςτθ μείωςθ τθσ γωνίασ εγκάρςιασ κλίςθσ 

και τθσ διαγωγισ ταυτόχρονα. Για παράδειγμα, μετά από ηθμιά ςε δεξαμενι που 

βρίςκεται πρφμνθκεν τθσ μζςθσ τομισ και ςτθ μεριά starboard του πλοίου, μπορεί 

να γίνει counter-flooding γεμίηοντασ μια δεξαμενι που βρίςκεται κοντά ςτθν πλϊρθ 

και ςτθν port μεριά του πλοίου. Με αυτόν τον τρόπο, κα αντιςτακμιςτοφν και θ 

εγκάρςια αλλα και θ διαμικθσ ροπι που ζχει δθμιουργιςει θ κατάκλιςθ.  

Βζβαια, θ ςυγκεκριμζνθ ενζργεια ζχει ζνα ςθμαντικό μειονζκτθμα που είναι θ 

επιπλζον απϊλεια τθσ εφεδρικισ άντωςθσ, αφοφ με τθν πρόςκεςθ ζρματοσ το 

βφκιςμα του πλοίου κα αυξθκεί αναπόφευκτα. Μια τζτοια κατάςταςθ είναι 

ανεπικφμθτθ, και επομζνωσ θ ειςαγωγι ζρματοσ κα πρζπει να χρθςιμοποιείται 

μόνο ωσ μεταβατικό ςτάδιο, προκειμζνου να διορκωκεί θ εγκάρςια κλίςθ και θ 

διαγωγι ζωσ ότου διορκωκεί οριςτικά το πρόβλθμα με μεταφορά υγρϊν. Σο ζρμα 

που χρθςιμοποιικθκε για το counter-flooding κα πρζπει να απορρίπτεται όταν πια 

ζχει λάβει χϊρα θ μεταφορά υγρϊν.  

48



Παρακάτω αναφζρονται οι ςυνζπειεσ που ζχει το counter-flooding ςε οριςμζνεσ 

περιπτϊςεισ: 

 

1. Counter-flooding ςε ζκκεντρεσ δεξαμενζσ, αντιδιαμετρικζσ ωσ προσ τα 

κατακλυςμζνα διαμερίςματα/ δεξαμενζσ. 

 

Α. Διόρκωςθ τθσ εγκάρςιασ κλίςθσ 

 

Β. Απϊλεια εξάλλων και εφεδρικισ άντωςθσ 

 

Γ. Ειςαγωγι ελεφκερων επιφανειϊν κατά το γζμιςμα των δεξαμενϊν  

(πολφ ςθμαντικό εάν οι δεξαμενζσ είναι ςχετικά πλατιζσ)  

 

2. Counter-flooding ςε after peak/ for peak δεξαμενζσ 
 

Α. Απϊλεια εφεδρικισ άντωςθσ 

 

Β. Ειςαγωγι ελεφκερων επιφανειϊν, μικρι μείωςθ του GM 

 

Γ. Βελτίωςθ ςτθν πρόωςθ, τθν ελικτικότθτα και τθν αξιοπλοΐα μζςω 

διόρκωςθσ τθσ διαγωγισ 

 

Δ. Ελάττωςθ των τάςεων hogging εάν το πλοίο ζχει υποςτεί βλάβθ ςτο μζςο   

 

υνολικά, μποροφμε να ποφμε ότι το counter-flooding δεν είναι αρκετά 

αποτελεςματικι μζκοδοσ. Σο φψοσ εξάλλων δεν αυξάνεται πολφ ςτο κατακλυςμζνο 

άκρο του πλοίου, ενϊ μεγαλφτερθ αναμζνεται να είναι θ παράλλθλθ βφκιςθ του 

πλοίου και ςυνεπϊσ θ απϊλεια άντωςθσ.  
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2.5.5  Αφαίρεςθ βαρϊν 

Η αφαίρεςθ βαρϊν είναι θ τελευταία από τισ ενζργειεσ ςτισ οποίεσ μπορεί να 

προβεί ζνα πλοίο προκειμζνου να διαςωκεί ςε περίπτωςθ κατάκλιςθσ. Η αφαίρεςθ 

βαρϊν περιλαμβάνει δφο βαςικζσ κατθγορίεσ: 

- Σθ μεταφορά φορτίου ςε δεφτερο πλοίο  

- Σθν απόρριψθ βάρουσ ςτθ κάλαςςα 

Λόγω του ότι και οι δφο παραπάνω δραςτθριότθτεσ ζχουν μεγάλο κόςτοσ, αλλά και 

περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ, θ αφαίρεςθ φορτίου κα πρζπει να είναι θ τελευταία 

ενζργεια ςτθν οποία καταλιγει ζνα πλοίο και εφόςον οι υπόλοιπεσ δεν ζχουν 

αποτζλεςμα. 

Η μεταφορά φορτίου από το πλοίο που ζχει υποςτεί βλάβθ ςε ζνα άλλο πλοίο 

ονομάηεται salvaging, και γίνεται με χριςθ γερανϊν και πλωτϊν δεξαμενϊν. ε 

περίπτωςθ που το μεταφερόμενο φορτίο είναι πετρζλαιο ι παράγωγό του, υπάρχει 

ςοβαρότατοσ κίνδυνοσ ρφπανςθσ του περιβάλλοντοσ εάν αυτό διαρρεφςει γι’ αυτό 

και θ διαδικαςία μεταφοράσ γίνεται με βάςθ το εγκεκριμζνο Ship to Ship Operation 

Manual που απαιτείται να ζχουν όλα τα δεξαμενόπλοια. Για να λάβει βζβαια χϊρα 

μια διαδικαςία ship to ship  απαιτείται το πλοίο να ζχει μικρό heel και trim, για να 

μπορζςουν να ςτθκοφν τα transfer pipes από το ζνα πλοίο ςτο άλλο. υνεπϊσ 

χρειάηονται αρχικά διορκωτικά μζτρα προτοφ λάβει χϊρα θ διαδικαςία. (13)  

Από τθν άλλθ πλευρά, εάν το πλοίο κεωρθκεί πολφ πιο ςθμαντικό από το ίδιο το 

φορτίο, υπάρχει περίπτωςθ να αποφαςιςτεί θ απόρριψθ φορτίου ςτθ κάλαςςα. 

Φυςικά εάν το πλοίο ταξιδεφει με ζρμα, το ζρμα είναι το πρϊτο βάροσ που κα 

απορριφκεί, χωρίσ κανζνα κόςτοσ και με μικρζσ περιβαλλοντικζσ επιπτϊςεισ. Εάν 

όμωσ το πλοίο δεν  φζρει ζρμα, τότε γίνεται απόρριψθ ςτερεοφ φορτίου. Ειδικά 

ςτθν περίπτωςθ του πετρελαίου, θ απόρριψθ του οδθγεί ςε πετρελαιοκθλίδα με τα 

γνωςτά καταςτροφικά επακόλουκα, αλλά και με μεγάλθ οικονομικι ηθμία για τον 

πλοιοκτιτθ ο οποίοσ κα χρεωκεί πρόςτιμα εκατομμυρίων, γιαυτό αποφεφγεται ςε 

κάκε περίπτωςθ. Από τθν άλλθ μεριά, μικρότερα πλοία μπορεί να διαςωκοφν και με 

απόρριψθ μικρότερων βαρϊν όπωσ βάρκεσ, άγκυρεσ, ι εξοπλιςμό αντιμετϊπιςθσ 

πυρκαγιάσ. (14) 

 

 

 

(13),(14)  Ν. Καλφβασ, αρχιμθχανικόσ, Dynacom Tankers   
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Πρωταρχικόσ ςτόχοσ τθσ απόρριψθσ βαρϊν είναι θ διόρκωςθ του GM και θ αφξθςθ 

των εξάλλων. Είναι προφανζσ πωσ μείωςθ του βάρουσ ςτο πλοίο και άρα του 

εκτοπίςματοσ, κα επιφζρει μείωςθ ςτο βφκιςμα. Αυτό είναι ιδιαίτερα ςθμαντικό ςε 

περιπτϊςεισ προςάραξθσ, όπου το πλοίο πρζπει να επανακτιςει τθν πλευςτότθτά 

του μειϊνοντασ το εκτόπιςμα του. Μεγάλθ αφξθςθ του GM μπορεί να επιτευχκεί 

απορρίπτοντασ βάρθ με πολφ ψθλό κζντρο βάρουσ. Δευτερεφουςεσ επιδράςεισ 

είναι θ μείωςθ τθσ διαγωγισ και τθσ γωνίασ εγκάρςιασ κλίςθσ, εάν τα βάρθ που 

απορριφκοφν είναι ζκκεντρα, αλλά και μείωςθ των καταπονιςεων τθσ γάςτρασ από 

διατμθτικζσ τάςεισ και από καμπτικζσ ροπζσ.   

υνικωσ τα βάρθ που απορρίπτονται προζρχονται από τθ center line ι 

απορρίπτονται ςυμμετρικά βάρθ, εκτόσ και αν ζνα από τα ηθτοφμενα είναι θ 

διόρκωςθ τθσ γωνίασ εγκάρςιασ κλίςθσ. ε αυτι τθν περίπτωςθ αφαιροφνται βάρθ 

από τθν καταδυόμενθ πλευρά. Ιδιαίτερθ προςοχι πρζπει να δίνεται ςτο να μθν 

αφαιρεκεί υπερβολικά μεγάλο βάροσ, με αποτζλεςμα να ζχουμε αντίκετα 

αποτελζςματα από τα προςδοκϊμενα, δθλαδι εφαρμογι αντίκετθσ εγκάρςιασ 

κλίςθσ ςτο πλοίο. (15) 

Επίςθσ κα πρζπει να δίνεται προςοχι ςτθν αφαίρεςθ βαρϊν που βρίςκονται ςε 

μικρό φψοσ για να αποφευχκεί περεταίρω μείωςθ ενόσ ιδθ μειωμζνου GM. Για 

αυτό το λόγο, κατά τθν απάντλθςθ των κατακλυςμζνων διαμεριςμάτων, πρϊτα 

πρζπει να αδειάηονται τα ψθλότερα διαμερίςματα και ςτο τζλοσ τα χαμθλότερα. Θα 

πρζπει γενικά να αποφεφγεται θ απόρριψθ ζρματοσ, από το διπφκμενο κακϊσ ζτςι 

αυξάνεται υπερβολικά το KG με εμφανι τθ μείωςθ του GM ενϊ ταυτόχρονα 

δθμιουργείται μία μεταβατικι ελεφκερθ επιφάνεια, για όςο χρόνο αδειάηει θ 

δεξαμενι του διπυκμζνου, με αποτζλεςμα τθν περαιτζρω μείωςθ του GM. (16) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(15) Handbook of Damage Control, H.N.S.A., NAVPERS 16191 

(16) Γ. Χατηθκωςταντισ, Ναυπθγόσ Μθχανικόσ, Kappa Marine Consultants   
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2.5.6.  Αποκατάςταςθ τθσ αντοχισ 

 

πάνια είναι δυνατό να επανακτθκεί θ χαμζνθ αντοχι όταν το πλοίο είναι ςτθ 

κάλαςςα αλλά μόλισ αυτό φτάςει ςε αςφαλζσ καταφφγιο, πρζπει να επιςκευαςτεί 

άμεςα και να ελεγχκεί εκτενϊσ, προτοφ ξαναταξιδζψει. Μεγάλα ελάςματα πρζπει 

να ςυγκολλθκοφν ςτθ γάςτρα, με επικαλφψεισ μεγαλφτερεσ του μεγζκουσ του 

ριγματοσ. Επίςθσ, τα υλικά που ζχουν λυγίςει, ζχουν πλζον ελάχιςτθ κλιπτικι 

αντοχι και πρζπει να ενιςχυκοφν. (17) 

Σο μόνο πράγμα που μπορεί να γίνει ςτθν κατάςταςθ που βρίςκεται το πλοίο είναι 

θ μείωςθ τθσ καταπόνθςισ του από διατμθτικζσ δυνάμεισ και από καμπτικζσ ροπζσ 

μζςω αφαίρεςθσ βάρουσ και παράλλθλθσ χριςθσ ζρματοσ. υγκεκριμζνα 

διαχωρίηονται οι εξισ περιπτϊςεισ με βάςθ το HANDBOOK OF DAMAGE, Part 5: 

- Κατάςταςθ Sagging: 

Αφαίρεςθ βάρουσ από το μζςον και χριςθ ζρματοσ ςτθν πλϊρθ και ςτθν 

πρφμνθ 

 

- Κατάςταςθ Hogging: 

Αφαίρεςθ βάρουσ από τα άκρα και χριςθ ζρματοσ ςτο μζςον του πλοίου 

 

Με αυτόν τον τρόπο αποτρζπεται μεν θ αςτοχία του πλοίου, δεν μποροφμε όμωσ να 

κάνουμε λόγο για αποκατάςταςθ τθσ αντοχισ.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(17) Δ. Θεοδϊρου, Ναυπθγόσ Μθχανολόγοσ Μθχανικόσ, Svitzer Wijsmuller Salvage  
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2.5.7.   Διαδικαςία επαναφοράσ του πλοίου 

 

Η διαδικαςία επαναφοράσ του πλοίου ςυμπεριλαμβάνει ζνα ςφνολο ενεργειϊν από 

αυτζσ που περιγράφθκαν παραπάνω αυςτθρά κακοριςμζνων και με πλιρθ 

επίγνωςθ των ςυνεπειϊν που κα ζχουν ςτθν ευςτάκεια και τθν αντοχι του πλοίου. 

Η υπθρεςία ERS δεν αποςτζλλει ςτο πλοίο μονάχα τθν κατάςταςθ φόρτωςθσ ςτθν 

οποία κα πρζπει να καταλιξει αλλά και αναλυτικι περιγραφι των επιμζρουσ 

βθμάτων μαηί με τουσ υπολογιςμοφσ του προγράμματοσ ευςτάκειασ.  

Για να γίνει κατανοθτι θ ςθμαςία τθσ ςωςτισ αλλθλουχίασ των ενεργειϊν αρκεί να 

λάβουμε υπ’ όψιν μασ ζνα απλό παράδειγμα: Για τθ διόρκωςθ τθσ διαγωγισ ενόσ 

πλοίου (βφκιςμα με τθν πλϊρθ), που ζχει γεμάτθ τθ fore peak tank, κα πρζπει να 

αδειάςει θ fore peak tank και κατόπιν να γεμίςει θ after peak tank. Θα ιταν ςφάλμα 

να γεμίςει πρϊτα θ after peak tank και φςτερα να αδειάςει θ fore peak, γιατί τότε το 

πλοίο κα πζρναγε από ζνα ενδιάμεςο ςτάδιο ιδιαίτερα αυξθμζνου βυκίςματοσ, 

αλλά και μεγάλθσ καταπόνθςθσ, ιδιαίτερα εάν το πλοίο βρίςκεται ςε κατάςταςθ 

hogging. Μία άλλθ εναλλακτικι κα ιταν να μεταφερκεί το νερό από τθ fore peak 

αμζςωσ ςτθν after peak, κάτι τζτοιο όμωσ πρζπει να ελεγχκεί, αφοφ ςτο ενδιάμεςο 

ςτάδιο, οι δφο δεξαμενζσ αναπτφςςουν ταυτόχρονα ελεφκερεσ επιφάνειεσ, το 

άκροιςμα των οποίων μπορεί να μειϊςει δραςτικά το GM.  

Είναι προφανζσ πωσ θ απόφαςθ για το ποια ενζργεια είναι θ κατάλλθλθ και ποια 

αλλθλουχία είναι θ πιο ςωςτι είναι κριτιριο που ποικίλει ανάλογα με τθν 

περίςταςθ. τθ ςυγκεκριμζνθ διπλωματικι εργαςία κα μελετθκοφν οι διαδικαςίεσ 

επαναφοράσ του πλοίου και αποκατάςταςθσ τθσ ευςτάκειασ για ζνα πλικοσ πλοίων 

αλλά και ειδϊν ατυχιματοσ, μζςω ςεναρίων ατυχθμάτων – κάτι που ςτο χϊρο 

ονομάηεται drill, και είναι απαραίτθτο για τθν εξάςκθςθ όλων των εμπλεκομζνων 

μερϊν.  
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2.6  Salvage 

 

Όπωσ αναφζρκθκε και ςε προθγοφμενο κεφάλαιο, μια από τισ ςθμαντικότερεσ 

ενζργειεσ για τθ διάςωςθ ενόσ πλοίου, και όταν οι υπόλοιπεσ δεν ζχουν επιφζρει 

ουςιαςτικό αποτζλεςμα, είναι θ μεταφορά φορτίου. Η μεταφορά αυτι ενδζχεται να 

απαιτεί μζςα τα οποία δεν βρίςκονται επάνω ςτο πλοίο, όπωσ πλωτοφσ γερανοφσ, ι 

ακόμα μζςα τα οποία ενϊ το πλοίο διακζτει, ζχουν πάψει να λειτουργοφν λόγω του 

ατυχιματοσ, όπωσ αντλίεσ. Επιπλζον, θ μεταφορά του φορτίου απαιτεί οργανωμζνο 

ςχζδιο και διαδικαςία πολφ προςεγμζνθ, και δεν  μπορεί να προςχεδιαςτεί από τθν 

υπθρεςία, λόγω του ότι απαιτεί οπτικι εικόνα τθσ κατάςταςθσ.  

υγχρόνωσ, όταν το πλοίο αποφορτιςκεί, δεν είναι πάντα ικανό να ταξιδζψει. τισ 

περιπτϊςεισ μεγάλων ατυχθμάτων που το πλοίο ζχει υποςτεί εκτεταμζνεσ ηθμιζσ 

και κατάκλιςθ, αλλά και ςε περιπτϊςεισ που παρατθρείται βλάβθ και κατάκλιςθ του 

μθχανοςταςίου, για να μεταφερκεί το πλοίο ςε λιμάνι απαιτείται χριςθ 

ρυμουλκοφ. Ακόμα και τότε, χρειάηονται ειδικοί υπολογιςμοί ιςχφοσ του 

ρυμουλκοφ, δυνάμεων αντίδραςθσ του πυκμζνα (ςε περίπτωςθ grounding) και ενόσ 

πλικουσ άλλων ςυνιςτωςϊν, τισ οποίεσ πρζπει να γνωρίηει ο υπεφκυνοσ για τθ 

ρυμοφλκθςθ.  

Από όλα τα παραπάνω προκφπτει ότι κάποιοσ με εμπειρία και ειδικό εξοπλιςμό 

οφείλει να φζρει εισ πζρασ το ζργο τθσ εκφόρτωςθσ και τθσ ρυμοφλκθςθσ του 

πλοίου μετά το ατφχθμα. Η υπθρεςία που αναλαμβάνει να αποφορτίςει το πλοίο 

και τελικά να το ρυμουλκιςει ςτο πλθςιζςτερο λιμάνι ονομάηεται salvage company 

και οι ανάλογοι υπεφκυνοι για τθ διαδικαςία, salvors. Ο κφριοσ Θεοδϊρου, 

ναυπθγόσ τθσ εταιρείασ Svitzer Wijsmuller Salvage παρείχε αρκετζσ πλθροφορίεσ 

για το salvage κακϊσ και brochures τθσ εταιρείασ που αναφζρονται ςτθν αποςτολι 

τθσ εταιρείασ και ςτον τρόπο δράςθσ τθσ. 

Γενικά, όπωσ αναφζρει ο κφριοσ Θεοδϊρου, το salvaging γίνεται από ειδικευμζνουσ 

φορείσ οι οποίοι είτε ζχουν ςυνάψει ςυμβόλαιο με τον ιδιοκτιτθ (Contract Salvage) 

είτε όχι (Pure Salvage). τθν πρϊτθ περίπτωςθ, το ποςό που αναλογεί ςτον φορζα 

που παρζλαβε το φορτίο και ςυνειςζφερε ςτθ ςωτθρία του πλοίου κακορίηεται από 

το ςυμβόλαιο, ενϊ ςτθ δεφτερθ περίπτωςθ αποφαςίηει δικαςτιριο για το ποςό που 

δικαιοφται ο salvor. Οι ςυνικεισ αμοιβζσ των salvors ςτθν περίπτωςθ salvaging 

χωρίσ ςυμβόλαιο, είναι τθσ τάξθσ του 10-20% τθσ αξίασ του φορτίου, αλλά 

υπάρχουν και περιπτϊςεισ ςτισ οποίεσ ο salvor απαίτθςε ζωσ και το 50% τθσ αξίασ 

του φορτίου. Οι ςυγκεκριμζνεσ πλθροφορίεσ παρζχονται αμιγϊσ για τθν κατανόθςθ 

του κόςτουσ τθσ μεταφοράσ του φορτίου για τθ διάςωςι του.  
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Η ευκφνθ για τθν επιτυχία μιασ προςπάκειασ διάςωςθσ εξαρτάται εξ’ ολοκλιρου 

από τθ ςυμφωνία μεταξφ του πλοιοκτιτθ και τθσ εταιρείασ salvage: Εάν ο 

πλοιοκτιτθσ ζχει υπογράψει με τον salvor ζνα ςυμβόλαιο Lloyd’s Open Form, θ 

επιχείρθςθ ςτθρίηεται επάνω ςτθν αρχι no cure no pay, δθλαδι εάν δε διαςωκεί το 

πλοίο, ο salvor δεν κα πλθρωκεί για τισ υπθρεςίεσ του. Από τθν άλλθ μεριά, εάν 

υπάρχει μεταξφ των δφο εμπλεκόμενων μερϊν ζνα commercial contract, τότε ο 

salvor παρζχει τισ υπθρεςίεσ του με μίςκωςθ και ανεξάρτθτα από τθν επιτυχία τθσ 

επιχείρθςθσ. Από τεχνικι άποψθ, τα δφο ςυμβόλαια διαφζρουν ςε πολφ μεγάλο 

βακμό. ε ςυμβόλαιο LOF, τθν πλιρθ εποπτεία τθσ κατάςταςθσ και τθν ευκφνθ τθσ 

διάςωςθσ τθ φζρει ο salvor. ε αντίκετθ περίπτωςθ, ο salvor ενεργεί υπο τισ εντολζσ 

του πλοιοκτιτθ, και δεν φζρει καμία ευκφνθ για το αποτζλεςμα. Είναι προφανζσ 

πωσ και οι αμοιβζσ του salvor ςτισ διαφορετικζσ περιπτϊςεισ διαφζρουν.  

 

Διαδικαςία του salvage 

Κατά τθ διάρκεια μιασ επιχείρθςθσ salvage, οι προτεραιότθτεσ του salvor είναι οι 

εξισ: 

Α) Ανκρϊπινθ ηωι 

Β) Περιβάλλον 

Γ) Πλοίο και φορτίο 

Η απομάκρυνςθ του πλθρϊματοσ είναι πρϊτθ προτεραιότθτα για προφανείσ 

λόγουσ. ε δεφτερθ κζςθ ζρχεται θ προςταςία του περιβάλλοντοσ από επικίνδυνα 

φορτία, και λαμβάνονται όλα τα μζτρα ϊςτε να αποφευχκεί θ ρφπανςθ (όπωσ πχ ςε 

ζνα πετρελαιοφόρο) ςχθματίηονται ηϊνεσ περιοριςμοφ του πετρελαίου. Αφοφ 

εξαςφαλιςκοφν οι δφο πρϊτεσ προτεραιότθτεσ, πλζον ςχεδιάηεται ο τρόποσ 

αποφόρτιςθσ του πλοίου.   

Για τθν αποφόρτιςθ του πλοίου δεν υπάρχει κάποιοσ γενικόσ κανόνασ. Η διαδικαςία 

που ακολουκείται είναι ςυνάρτθςθ τόςο του τφπου του πλοίου, όςο και του τφπου 

του φορτίου, αλλά και του τφπου του ατυχιματοσ, τθσ γεωγραφικισ περιοχισ κλπ. 

υγκεκριμζνα, ακόμα και για τα ίδια ακριβϊσ πλοία με το ίδιο φορτίο ενδζχεται να 

υπάρχει διαφορετικι αντιμετϊπιςθ, ανάλογα με τισ καιρικζσ ςυνκικεσ. Για τθν 

οργάνωςθ ςχεδίου είναι standard procedure θ λιψθ τοπικισ πρόγνωςθσ καιροφ, 

και κατάςταςθσ τθσ κάλαςςασ.  
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υνθκιςμζνοι τρόποι για salvage ξθροφ φορτίου είναι θ χριςθ 

αντλιϊν/ρουφιχτρων, οι οποίεσ μεταφζρουν το φορτίο ςε δεφτερο πλοίο το οποίο 

ζχει μιςκωκεί από το salvor. τθν περίπτωςθ εμπορευματοκιβωτίων από τθν άλλθ 

μεριά, ςυνικωσ χρθςιμοποιοφνται πλωτοί γερανοί, ι πλοία που φζρουν τα ίδια 

γερανοφσ, εκτόσ και αν το φψοσ των tiers είναι πολφ μεγάλο και ο γερανόσ δε 

φτάνει. ε αυτζσ τισ περιπτϊςεισ, θ μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων είναι δφςκολθ 

και υπάρχει κίνδυνοσ λόγω τθσ περιοριςμζνθσ αντοχισ των ςυςτθμάτων πρόςδεςθσ 

φορτίου, που ενδζχεται να ςπάςουν λόγω του ατυχιματοσ. (18)  ε περίπτωςθ που 

ζνα tanker εμπλζκεται ςε ατφχθμα θ διαδικαςία είναι πιο απλι, αφοφ αρκεί το 

πλοίο να εκτελζςει STS, όπωσ προαναφζρκθκε, δθλαδι μεταφορά πετρελαίου ςε 

ζνα άλλο πλοίο κάνοντασ χριςθ των αντλιϊν. Σο πρόβλθμα εδϊ ζγκειται ςτθν 

περίπτωςθ που οι αντλίεσ του πλοίου καταςτράφθκαν μετά το ατφχθμα, και τότε 

γίνεται χριςθ εξωτερικϊν αντλιϊν τισ οποίεσ προμθκεφει ο salvor. Επίςθσ, εάν το 

πλοίο ζχει προςαράξει ςε πολφ ρθχό μζροσ που δεν μπορεί να προςεγγίςει δεφτερο 

πλοίο, ι ςε περίπτωςθ που θ εγκάρςια κλίςθ και θ διαγωγι δεν επιτρζπουν τθν 

εκτζλεςθ STS, γίνεται χριςθ φορτθγίδων, οι οποίεσ μποροφν να μεταφζρουν εωσ 

και 300.000 βαρζλια.(19) Σζλοσ, ςε οριςμζνεσ περιπτϊςεισ, για τθν απομάκρυνςθ του 

πλθρϊματοσ γίνεται χριςθ ελικοπτζρου. 

Για να ςταματιςει θ ειςροι νεροφ μζςα ςτο πλοίο, οριςμζνεσ φορζσ ο salvor 

ςτζλνει δφτεσ για να κλείςουν τισ τρφπεσ με χριςθ υποκαλάςςιασ 

θλεκτροςυγκόλλθςθσ (patching), άλλα γενικά τα on site repairs, όπωσ ονομάηονται 

οι επιςκευζσ ςτον τόπο του ατυχιματοσ, είναι πρόχειρεσ λφςεισ και χωρίσ 

ουςιαςτικι επιτυχία. Αφοφ το πλοίο καταφζρει να πλεφςει, ο salvor βεβαιϊνεται ότι 

κα καταφζρει να διανφςει κάποια απόςταςθ και ότι δεν κα επζλκει διάςπαςθ τθσ 

γάςτρασ και υπογράφει μια βεβαίωςθ ότι το πλοίο είναι safely afloat, ενϊ 

αποφαςίηεται με τθ βζβαιθ γνϊμθ τθσ κλάςθσ εάν κα πρζπει να μεταφερκεί το 

πλοίο ςτθ γιάρδα για επιςκευζσ. Εάν αυτό αποφαςιςτεί, ρυμουλκά μεταφζρουν το 

πλοίο ςτθ γιάρδα, όπου και διορκϊνονται οι βλάβεσ.  

ε περίπτωςθ που κρικεί από τον πλοιοκτιτθ ότι θ διάςωςθ και θ μεταφορά του 

πλοίου είναι αςφμφορθ, μπορεί να επιλζξει να εγκαταλείψει το πλοίο (abandon). 

Εάν το πλοίο εγκαταλειφκεί, είναι ευκφνθ των αςφαλιςτϊν πλζον να φροντίςουν 

για τθν απομάκρυνςι του, αφοφ κα επιβλθκοφν μεγάλα πρόςτιμα εάν παραμείνει 

ςτο ςθμείο του ατυχιματοσ από τισ λιμενικζσ αρχζσ τθσ χϊρασ.  

 

(18)  . Βαρελτηισ, τεχνικόσ διευκυντισ, Technomar Shipping  

(19) Ν. Καλφβασ, αρχιμθχανικόσ, Dynacom Tankers 

(20) Δ. Θεοδϊρου, Ναυπθγόσ Μθχανολόγοσ Μθχανικόσ, Svitzer Wijsmuller Salvage  
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Δεν είναι ςπάνιο, επίςθσ, να κρίνει ο salvor ότι και το φορτίο δεν ζχει ιδιαίτερα 

μεγάλθ αξία (πχ ςιτθρά), και εφόςον δεν προκαλεί περιβαλλοντικι καταςτροφι να 

αποφαςίςει τθν αποβολι του (jettison), προκειμζνου να ςωκεί το ίδιο το πλοίο. 

Γενικά, μποροφμε να ποφμε ότι ο salvor δρα με βάςθ πλθροφορίεσ που ζχει λάβει 

από τθν υπθρεςία ERS. Είναι όμωσ δικι του θ τελικι απόφαςθ για το τι κα γίνει 

πάνω ςτο πλοίο, κακϊσ μόνο αυτόσ ζχει οπτικι εικόνα τθσ κατάςταςθσ του πλοίου, 

του καιροφ και τθσ μορφολογίασ τθσ περιοχισ. 
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ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ 

 

 

 

Α. ABS REPORT FORMS FOR RAPID RESPONSE DAMAGE ASSESSMENT
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ALTERNATIVELY PROVIDE US THE LOADING CONDITION FROM THE LOADING 

PROGRAM. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ III - DRILLS 

 

3.1.  Η ςθμαςία και ο ρόλοσ των drills για τισ υπθρεςίεσ ανταπόκριςθσ εκτάκτου 

ανάγκθσ 

 

Ο κϊδικασ ISM ( International Safety Management Code), ςτο κεφάλαιο 8 απαιτεί 

κάκε εταιρεία να ορίηει διαδικαςίεσ ανταπόκριςθσ για πικανζσ καταςτάςεισ 

εκτάκτου ανάγκθσ ςτο πλοίο, και να πραγματοποιεί τακτικά γυμνάςια και αςκιςεισ 

για προετοιμαςία ςτισ ανάλογεσ ζκτακτεσ καταςτάςεισ. Τα ςυγκεκριμζνα γυμνάςια 

χαρακτθρίηονται drills.  

Τα drills είναι γυμνάςια τα οποία εκτελεί το πλοίο ςε ςυνεργαςία με το φορζα ERS 

και είναι ουςιαςτικά μια προςομοίωςθ πραγματικισ κατάςταςθσ ατυχιματοσ. Τα 

drills γίνονται τόςο για να εξαςκθκεί το πλιρωμα ςτθν αντιμετϊπιςθ των κρίςεων, 

όςο και για τθ διαςφάλιςθ τθσ ςωςτισ επικοινωνίασ μεταξφ πλθρϊματοσ και 

υπθρεςίασ ςτθν περίπτωςθ που ςυμβεί ςτο πλοίο κάποιο ατφχθμα. Συγκεκριμζνα, 

χρειάηεται το πλιρωμα να γνωρίηει με ποιόν τρόπο κα γίνει θ επικοινωνία μεταξφ 

του πλοίου και τθσ υπθρεςίασ ERS, και να κατανοεί τισ οδθγίεσ τθσ υπθρεςίασ, αλλά 

και τθ ςθμαςία τθσ εκτζλεςθσ των οδθγιϊν κατά γράμμα. Προκειμζνου θ αντίδραςθ 

του πλοίου να είναι άμεςθ και προσ τθ ςωςτι κατεφκυνςθ, είναι απαραίτθτο να 

ζχουν λάβει χϊρα τα ςυγκεκριμζνα γυμνάςια.  

Κατά τθ διενζργεια ενόσ drill, θ ναυτιλιακι εταιρεία ςτθν οποία ανικει ζνα πλοίο 

επινοεί ζνα ςενάριο ατυχιματοσ, όπωσ για παράδειγμα τθ διάρρθξθ τθσ γάςτρασ ςε 

ςυγκεκριμζνο ςθμείο, λόγω ςφγκρουςθσ με βράχο. Περιγράφει ςτο πλοίο τθν 

ζκταςθ και τθν τοποκεςία τθσ ηθμιάσ κακϊσ και τθν εκτίμθςθ για τα διαμερίςματα 

που ζχουν κατακλυςτεί. Τότε το πλοίο ςυμπλθρϊνει τθν ανάλογι φόρμα που 

παρζχει θ υπθρεςία ERS ,ςαν να ςυνζβθ πραγματικό ατφχθμα, και τθν αποςτζλλει 

ςτθν υπθρεςία. Στο μεταξφ το πλοίο και θ υπθρεςία ζχουν ιδθ επικοινωνιςει 

τθλεφωνικϊσ για να ενεργοποιθκεί θ υπθρεςία και για να γίνει θ προετοιμαςία του 

λογιςμικοφ και των υπόλοιπων προγραμμάτων υπολογιςμοφ ευςτάκειασ και 

αντοχισ. Αφοφ θ υπθρεςία λάβει τα απαραίτθτα ςτοιχεία, επιβεβαιϊνει τθν 

κατάςταςθ προ του ατυχιματοσ και φςτερα αναλφει και μελετά τθν κατάςταςθ τθσ 

ηθμιάσ. Κατόπιν, ετοιμάηει το ςχζδιο διάςωςθσ το οποίο ςτζλνει ςτο πλοίο.  
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Η όλθ διαδικαςία λαμβάνει χϊρα ςε ανφποπτο χρόνο, χωρίσ προθγοφμενθ 

ενθμζρωςθ οφτε τθσ υπθρεςίασ οφτε και του πλοίου. Είναι απαραίτθτο να 

εξαςκθκοφν και οι δφο πλευρζσ, επειδι ςτισ περιςςότερεσ καταςτάςεισ ανάγκθσ θ 

επικοινωνία είναι το μεγαλφτερο εμπόδιο. Όπωσ κα φανεί και ςτθν ανάλυςθ του 

πραγματικοφ περιςτατικοφ, οι πλθροφορίεσ δόκθκαν ςτθν υπθρεςία με 

ςυγκεχυμζνο τρόπο και αρκετά κακυςτερθμζνα, το οποίο είχε να κάνει μεν και με 

τισ αντίξοεσ ςυνκικεσ, αλλά και με τθν απειρία του καπετάνιου και του 

πλθρϊματοσ, αφοφ δεν είχε λάβει χϊρα οφτε ζνα drill. Επιςθμαίνεται πωσ θ 

διεξαγωγι drills είναι υποχρζωςθ και αρμοδιότθτα τθσ ναυτιλιακισ εταιρείασ.   

Στθν παροφςα διπλωματικι εργαςία κα εκπονθκοφν 2 drills, με ςκοπό τθν εξάςκθςθ 

ςε καταςτάςεισ εκτάκτου ανάγκθσ. Για τουσ υδροςτατικοφσ υπολογιςμοφσ και τουσ 

υπολογιςμοφσ αντοχισ κα χρθςιμοποιθκεί το πρόγραμμα MAXSURF, ενϊ για τθ 

μείωςθ τθσ ροπισ αντίςταςθσ λόγω βλάβθσ κα χρθςιμοποιθκεί το πρόγραμμα Excel 

που ζχει ςχεδιάςει θ εταιρεία Kappa Marine.  

Τα δφο ςενάρια που κα αναλυκοφν αναφζρονται ςε πλοίο Containership. Το 

μοντζλο του πλοίου καταςκευάςτθκε για τισ ανάγκεσ τθσ παροφςασ διπλωματικισ 

ςτο πρόγραμμα Maxsurf ακολουκϊντασ τισ οδθγίεσ που περιζχονται ςτο 

Παράρτθμα Ι. Το πρϊτο ςενάριο αφορά ςε ςφγκρουςθ του πλοίου με βράχο ςτθν 

πλευρά με αποτζλεςμα διάρρθξθ τριϊν πλευρικϊν δεξαμενϊν, ενϊ το δεφτερο ςε 

προςάραξθ του ίδιου πλοίου με τθν πλϊρθ. Και ςτισ δφο περιπτϊςεισ το πλοίο 

κρίκθκε αξιόπλοο και κατάφερε να αποπλεφςει ϊςτε να υποςτεί επιςκευζσ.   

Οι πλθροφορίεσ και τα δεδομζνα ζχουν δοκεί ςε μορφι όπωσ ακριβϊσ κα τα 

ζςτελνε ο καπετάνιοσ, πολλζσ φορζσ ίςωσ και με αμφιςβθτοφμενα ςθμεία τα οποία 

απαιτοφν ςκζψθ από το μελετθτι και όχι μόνο γνϊςθ. Παρακάτω παρατίκενται τα 

δφο drills.  

Επιςθμαίνεται ότι τα δφο drills δεν ζχουν πραγματοποιθκεί ςτθν πραγματικότθτα, 

και ςχεδιάςτθκαν και εκτελζςτθκαν κακαρά για τισ ανάγκεσ τθσ παροφςασ 

διπλωματικισ. Κάκε drill χρειάςτθκε περίπου 2-3 ϊρεσ για τθν ολοκλιρωςι του, 

χρονικό διάςτθμα αποδεκτό για τθν ολοκλιρωςθ των υπολογιςμϊν ςε περίπτωςθ 

πραγματικισ ζκτακτθσ ανάγκθσ.  
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3.2.  Drill No 1: Collision 

 

 

THIS IS A DRILL****THIS IS A DRILL****THIS IS A DRILL**** TOP 

URGENT****TOP URGENT****TOP URGENT****TOP URGENT**** 

  

OUR VESSEL “MV CONTAINERSHIP” EN ROUTE FROM DJIBOUTI TO 

MADAGASCAR LOADED WITH HOMO. 12T/TEU CONDITION (1920 TEUS IN 

TOTAL) ENCOUNTERED HEAVY WEATHER AT SEA AND COLLIDED WITH 

A ROCK. (Παράρτημα Α) 

  

- “MV CONTAINERSHIP” SUSTAINED DAMAGES TO NO 3 W.W.B.TK.(P) , 

NO 4 W.W.B.TK. (P) AND NO 5 W.W.B.TK.(P).NO SPILL OR POLLUTION 

OCCURED. 

 

-THE DAMAGE IS LOCATED ON BILGE, AND SIDE SHELL PLATE ABOVE 

BILGE, EXTENDING FROM NO 3 W.W.B.TK.(P) TO NO 5 W.W.B.TK.(P). 

  

- FOR THE LOADING CONDITION PLEASE REFER TO No.8 CONDITION IN 

THE LOADING MANUAL, WHICH YOU WILL FIND ATTACHED. 

 

-BEFORE DAMAGE ALL FUEL TANKS WERE FULL EXCEPT NO 3 HFOT (P) 

& NO 3 HFOT (S) BOTH OF WHICH WERE AT 20%. 

  

- DRAFTS BEFORE COLLISION: A:11.390 – F:11.100 

  

- DRAFTS AFTER THE COLLISION: UNABLE TO MEASURE DUE TO HEAVY 

WEATHER, HOWEVER THE SHIP DOES NOT APPEAR TO HAVE EXCESSIVE 

TRIM 
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-ACCORDING TO LOCAL WEATHER FORECAST, THE SEA STATE IS 

CURRENTLY MODERATE (APPROX. 3 m WAVE HEIGHT) 

 

 - ALL BALLAST TANKS REMAIN THE SAME AS STATED IN THE 

DEPARTURE LOADING CONDITION. 

 - MACHINERY OF “MV CONTAINERSHIP” AFTER CAREFUL INSPECTION 

BY C/E, ESPECIALLY STEERING GEAR/ MAIN ENGINE AND AUXILIARIES 

IN APPARENT GOOD ORDER.  

 

PLEASE ADVISE REGARDING THE CORRECTIVE MEASURES IN ORDER TO 

COUNTER THE EXCESSIVE LIST ON PORT SIDE 

 

 THIS IS A DRILL****THIS IS A DRILL****THIS IS A DRILL**** TOP 

URGENT****TOP URGENT****TOP URGENT****TOP URGENT**** 
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 Σχολιαζμός δεδομένων 

Από τα δεδομζνα που ζχουν δοκεί από το πλοίο μποροφμε να ςυμπεράνουμε τα 

εξισ πράγματα ςτα οποία και κα βαςίςουμε τουσ υπολογιςμοφσ μασ: 

Α) Είναι γνωςτι θ κατάςταςθ φόρτωςθσ του πλοίου πριν τθ ηθμιά, κακϊσ και τα 

βυκίςματα ςε πλϊρθ-πρφμνθ, ςυνεπϊσ μπορεί να γίνει ςφγκριςθ και αξιολόγθςθ 

τθσ κατάςταςθσ  με χριςθ του μοντζλου, και να επιβεβαιωκεί θ αξιοπιςτία του 

μοντζλου.  

Β) Αναφζρονται οι δεξαμενζσ που κεωροφνται ότι ζχουν υποςτεί ηθμιά και είναι οι 

εξισ: 

NO 3 W.W.B.TK. (P)  

NO 4 W.W.B.TK. (P)  

NO 5 W.W.B.TK. (P) 

Από τθν ζκταςθ και τθ κζςθ τθσ ηθμιάσ προκφπτει ότι όντωσ τα ςυγκεκριμζνα 

διαμερίςματα είναι όλα όςα ζχουν υποςτεί ηθμιά. Επιπλζον, το ότι δεν ζχει 

εμφανιςτεί κθλίδα πετρελαίου αποδεικνφει ότι οι δεξαμενζσ καυςίμου είναι 

άκικτεσ.  

Γ) Γνωρίηοντασ τθ κζςθ και τθν ζκταςθ τθσ ηθμιάσ (bilge και side shell plate above 

bilge) μποροφμε να υπολογίςουμε τθ μείωςθ τθσ αντοχισ τθσ μζςθσ τομισ του 

πλοίου. Από το ςχζδιο τθσ μζςθσ τομισ (παράρτθμα B)  προςδιορίηονται τα 

καταςκευαςτικά ςτοιχεία που κα πρζπει να κεωρθκοφν ότι δεν ςυνειςφζρουν 

πλζον ςτθν αντοχι και ςυνίςτανται ςτα ελάςματα που ζχουν υποςτεί βλάβθ και ςτα 

ενιςχυτικά που βρίςκονται πάνω ςε αυτά. Αυτά είναι τα εξισ: 

plates 

BILGE PLATE 3450 mm 

BILGE PLATE 3450 mm 

SIDE PLATE 3900 mm 

5th DECK 11mm (between side shell/bilge) 

stiffeners 

BILGE LONGITUDINAL STIFFENERS 13, 14, 15, 16 

BILGE LONGITUDINAL STIFFENERS 17, 18, 19 

SIDE SHELL LONGITUDINAL STIFFENERS 21, 22, 23, 24 
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Δ) Ραρόλο που το πλοίο δεν είναι ςε κζςθ να μετριςει βυκίςματα λόγω του καιροφ, 

ο καπετάνιοσ μασ αναφζρει ότι το πλοίο δεν παρουςιάηει ζντονθ διαγωγι. Αυτό το 

ςτοιχείο μασ οδθγεί ςτα εξισ ςυμπεράςματα: 

- Θ ηθμιά εντοπίηεται περί τθ  μζςθ τομι (αποδεικνφεται από τθν εκτίμθςθ τθσ 

κζςθσ και ζκταςθσ τθσ ηθμιάσ) 

- Το μζγεκοσ που απαιτεί διόρκωςθ αναμζνεται να είναι θ εγκάρςια κλίςθ, με 

μεγάλθ προςοχι ςτο μετακεντρικό φψοσ, το οποίο κα ελζγχεται με βάςθ το 

διάγραμμα MINIMUM ALLOWABLE GoM ςε Damaged Condition του πλοίου 

(παράρτθμα C). 

Ε) Με βάςθ τοπικό δελτίο καιροφ, θ κατάςταςθ τθσ κάλαςςασ είναι μζτρια με φψοσ 

κφματοσ περίπου 3 m. Αυτι θ πλθροφορία είναι πολφ ςθμαντικι κακϊσ κα 

επθρεάςει τουσ υπολογιςμοφσ αντοχισ, αφοφ κα γίνει εφαρμογι κφματοσ.  

 Η) Το πλοίο δθλϊνει πωσ όλα τα μθχανιματα λειτουργοφν. Αυτό ςθμαίνει πωσ δεν 

κα υπάρξει πρόβλθμα λόγω δυςλειτουργίασ των αντλιϊν, εάν χρειαςτεί να γίνουν 

μεταφορζσ πετρελαίου, λιψθ και αποβολι ζρματοσ.  

Θ) Τζλοσ, το πλοίο ηθτάει διορκωτικά μζτρα για τθν αντιμετϊπιςθ τθσ πολφ μεγάλθσ 

εγκάρςιασ κλίςθσ. Ππωσ αναμενόταν από τθν περιγραφι τθσ ηθμιάσ, θ εγκάρςια 

κλίςθ είναι το μζγεκοσ που κα πρζπει να διορκωκεί άμεςα.  
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Αντιμετώπιςη του ατυχήματοσ  

 

 Ρρϊτα από όλα γίνεται φόρτωςθ τθσ κατάςταςθσ και ζλεγχοσ με βάςθ το 

ναυπθγικό πρόγραμμα, για να επιβεβαιϊςουμε ότι θ κατάςταςθ που αναφζρει ο 

καπετάνιοσ (βυκίςματα Aft: 11.390 m / Fore: 11.100 m) είναι αυτι που δίνει και το 

πρόγραμμα. Εάν τα βυκίςματα που δίνει το πρόγραμμα είναι αυτά που διλωςε ο 

καπετάνιοσ, τότε το μοντζλο είναι αξιόπιςτο και μπορεί να χρθςιμοποιθκεί για τθν 

αντιμετϊπιςθ του ατυχιματοσ. Ρροφανϊσ αυτοί οι ζλεγχοι ζχουν πραγματοποιθκεί 

και κατά τθν καταςκευι του μοντζλου, αλλά επαναλαμβάνονται για λόγουσ 

αςφαλείασ.  

Αρχικά γίνεται χριςθ του loading manual για να προετοιμαςτεί θ loadcase. Ο 

καπετάνιοσ αναφζρει πωσ θ κατάςταςθ φόρτωςθσ του πλοίου είναι θ HOMO. 

12T/TEU CONDITION (1920 TEUS IN TOTAL), όπωσ περιγράφεται ςτο loading manual 

(Ραράρτθμα Α), με μόνθ διαφορά ότι οι δεξαμενζσ 3 HFOT (P) & NO 3 HFOT (S) είναι 

γεμάτεσ κατά 20%.  

Αφοφ φορτωκεί θ κατάςταςθ φόρτωςθσ ελζγχεται με τθν εντολι Equilibrium του 

HYDROMAX θ κατάςταςθ του πλοίου. Από τα αποτελζςματα του προγράμματοσ 

προκφπτει ότι ςτθν αρχικι κατάςταςθ (άκικτθ) τα βυκίςματα του πλοίου είναι τα 

εξισ: Aft: 11.395 m , Mid: 11.246 m , Fore: 11.098 m (Ραράρτθμα F, Εικόνα 1) 

Τα βυκίςματα είναι πάρα πολφ κοντινά ςε αυτά που αναφζρει ο καπετάνιοσ. 

Μικροδιαφορζσ υπάρχουν πάντα λόγω ςφαλμάτων μετριςεωσ, άλλα και ακρίβεια 

του μοντζλου.  

Αφοφ επιβεβαιϊκθκε ότι το μοντζλο είναι αξιόπιςτο ορίηεται θ βλάβθ ςτο πλοίο. Οι 

δεξαμενζσ  NO 3 W.W.B.TK. (P),  NO 4 W.W.B.TK. (P),  NO 5 W.W.B.TK. (P) 

κεωροφνται ότι ζχουν υποςτεί ηθμιά και άρα κατακλυςτεί. Οι ςυγκεκριμζνεσ 

δεξαμενζσ είναι πλευρικζσ, γι’ αυτό πρζπει να ςθμειϊςουμε ότι τα ναυπθγικά 

προγράμματα αντιμετωπίηουν μια δεξαμενι που εκτείνεται ζωσ πάνω από τθν 

ίςαλο, ωσ κατακλυςμζνθ μζχρι τθν ίςαλο. Οι καταςτάςεισ φόρτωςθσ του πλοίου 

μετά και τθν επιβολι τθσ βλάβθσ παρουςιάηονται ςτο Ραράρτθμα D. Ρροκφπτουν 

ζτςι τα υδροςτατικά μεγζκθ για τθν κατάςταςθ βλάβθσ με χριςθ τθσ εντολισ 

Equilibrium. Μία οπτικι απεικόνιςθ τθσ βλάβθσ ςτο μοντζλο παρουςιάηεται ςτο 

Ραράρτθμα E, ςτο τζλοσ του κεφαλαίου.   
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Από τα αποτελζςματα του Equilibrium είναι εμφανζσ πωσ το μεγάλο πρόβλθμα τθσ 

κατάςταςθσ είναι θ εγκάρςια κλίςθ 15.9 μοίρεσ port. (Ραράρτθμα F, Εικόνα 2) To 

trim βρίςκεται ςε χαμθλά επίπεδα, ενϊ το μετακεντρικό φψοσ είναι αρκετά μεγάλο. 

Από το διάγραμμα του πλοίου για το MINIMUM ALLOWABLE GoM ςε Damaged 

Condition (Ραράρτθμα C) βλζπουμε πωσ για το deepest draft 11.400 m, το 

απαιτοφμενο GM είναι 0.600 m.  

Αυτό ςθμαίνει πωσ κα προςπακιςουμε με τισ ενζργειζσ μασ να διατθριςουμε το 

GM μεγαλφτερο από 0.600 m. Αυτό κα είναι δφςκολο ,βζβαια, γιατί όλεσ οι 

δεξαμενζσ ζρματοσ που μποροφμε να αδειάςουμε είναι είτε starboard – κα 

χειροτερζψουν τθν κλίςθ, είτε ςτο διπφκμενο – άρα κα ρίξουν πολφ το GM αφοφ κα 

αφαιρεκεί βάροσ με χαμθλό KG.   

Γενικά, θ αντιμετϊπιςθ τθσ ηθμιάσ κα κινείται γφρω από τον άξονα «άδειαςμα 

ζρματοσ από τισ εναπομείναςεσ port δεξαμενζσ, προςκικθ ζρματοσ ςτισ starboard 

δεξαμενζσ. Μετάγγιςθ καυςίμου από τθν Port ςτθν Starboard No 3 HFOT δεν 

ενδείκνυται γιατί κα διπλαςιαςτεί το KG του πετρελαίου, προκαλϊντασ ροπζσ που 

μειϊνουν το GM περιςςότερο από ότι το μειϊνουν λόγω εξάλειψθσ μιασ ελεφκερθσ 

επιφάνειασ.   

Για τον υπολογιςμό τθσ διαμικουσ αντοχισ χρειάηεται πρϊτα να υπολογιςτεί θ 

μείωςθ τθσ ροπισ αντίςταςθσ τθσ διατομισ. Στο ειδικό φφλλο Excel τθσ Kappa 

Marine Consultants που ζχει περαςτεί θ μζςθ τομι του πλοίου (Ραράρτθμα B), 

προςδιορίηονται τα καταςκευαςτικά ςτοιχεία που ζχουν υποςτεί βλάβθ και 

μαρκάρονται ωσ damaged.  Τότε το φφλλο Excel παρουςιάηει τθ μείωςθ τθσ ροπισ 

αδράνειασ τθσ διατομισ και τθ μείωςθ τθσ ροπισ αντίςταςθσ ωσ προσ το 

κατάςτρωμα και τον πυκμζνα. Για λόγουσ αςφαλείασ επιλζγεται θ μεγαλφτερθ 

μείωςθ ροπισ αντίςταςθσ ωσ προσ τον πυκμζνα, θ οποία είναι 6.34% ≈7%. Ζτςι 

μειϊνονται τα επιτρεπόμενα όρια διατμθτικϊν τάςεων και καμπτικϊν ροπϊν κατά 

τον υπολογιςμό τθσ διαμικουσ αντοχισ του πλοίου κατά 7%.  

Κατόπιν, καταχωροφνται ςτο πρόγραμμα τα όρια κατανομισ για το κάκε βάροσ ςτο 

πλοίο. Θ ςυγκεκριμζνθ διαδικαςία ζχει ιδθ γίνει για τα ςτακερά βάρθ του πλοίου 

όπωσ πχ το βάροσ του άφορτου πλοίου, αλλά για μεταβλθτά βάρθ όπωσ το 

Deadweight πρζπει να γίνεται κάκε φορά από τθν αρχι.  

Με χριςθ τθσ εντολισ Longitudinal Strength παράγεται το διάγραμμα Διαμικουσ 

Αντοχισ, το οποίο δεν παρουςιάηει κάποιο ιδιαίτερα ανθςυχθτικό ςτοιχειό 

(Ραράρτθμα F, Εικόνα 3).  
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Στθ ςυνζχεια με τθν εντολι Waveform προςτίκεται και κφμα ςτο πλοίο με βάςθ τισ 

υποδείξεισ τθσ μετεωρολογικισ υπθρεςίασ. Το μικοσ του κφματοσ επιλζγεται ίςο με 

το μικοσ του πλοίου, ενϊ το φψοσ τίκεται ςτα 3 μζτρα. Επιπλζον, με βάςθ τθ φφςθ 

τθσ ηθμιάσ (ςτο midship), θ πιο επικίνδυνθ φάςθ του κφματοσ είναι το hogging, 

αφοφ προκαλεί επιπλζον καταπόνθςθ του μζςου του πλοίου από καμπτικζσ ροπζσ 

(αντίςτοιχα για βλάβθ ςτα άκρα θ πιο επικίνδυνθ φάςθ είναι το sagging). Το 

καινοφργιο διάγραμμα που προκφπτει είναι ςαφϊσ πιο ακραίο από το πρϊτο, με 

διατμθτικζσ τάςεισ οι οποίεσ προςεγγίηουν τα όρια περίπου ςτα 140 μζτρα, δθλαδι 

ςτθ δεξαμενι που ζχει υποςτεί βλάβθ και βρίςκεται πιο κοντά ςτο μζγιςτο του 

κφματοσ (Ραράρτθμα F, Εικόνα 4). 

Σε αυτό το ςθμείο θ ομάδα του ERS γνωρίηει πλζον ξεκάκαρα τθν κατάςταςθ ςτθν 

οποία βρίςκεται θ γάςτρα από άποψθ ευςτάκειασ και αντοχισ. Ξεκινάει λοιπόν τθν 

προςπάκεια διόρκωςθσ τθσ ευςτάκειασ μζςω μιασ διαδικαςίασ trial and error, 

δθλαδι αδειάηοντασ και γεμίηοντασ δεξαμενζσ ζρματοσ ζωσ ότου καταλιξει ςε μια 

κατάςταςθ αποδεκτοφ trim, heel, βυκίςματοσ και μετακεντρικοφ φψουσ. 

 Τελικά, ςτο ςυγκεκριμζνο drill, μετά από αρκετζσ προςπάκειεσ και ςυνδυαςμοφσ 

φόρτωςθσ και εκφόρτωςθσ  δεξαμενϊν, προςδιορίςτθκε θ διαδικαςία που οδθγεί 

ςε δραςτικι μείωςθ τθσ εγκάρςιασ κλίςθσ από -15.9 μοίρεσ ςε -2.8 μοίρεσ ςε 3 

βιματα. Επιςθμαίνεται εδϊ κάτι που ζχει ιδθ αναφερκεί ςε προθγοφμενα 

κεφάλαια, ότι ο αρικμόσ των βθμάτων για τθ διάςωςθ του ςκάφουσ πρζπει να είναι 

όςο το δυνατόν μικρότεροσ, λόγω τθσ επιρροισ ακακόριςτων παραγόντων όπωσ ο 

καιρόσ. Τα 3 βιματα είναι τα εξισ: 

 

1. No 2 W.B.T. (P):  pump out (100% → 0%) 

 

2. No 5 D.B.W.T. (S): fill in (39.6% → 100%) 

 

3. No 5 W.W.B.T. (S): fill in (0% → 60%) 

 

Με το πρϊτο βιμα επιτφχαμε τθ μείωςθ τθσ εγκάρςιασ κλίςθσ χωρίσ ιδιαίτερθ 

μείωςθ του μετακεντρικοφ φψουσ. Με το δεφτερο βιμα πετφχαμε τθν περαιτζρω 

μείωςθ τθσ εγκάρςιασ κλίςθσ με ελάχιςτθ ζωσ κακόλου μείωςθ του μετακεντρικοφ 

φψουσ. Τζλοσ, με το τελευταίο βιμα πετφχαμε τθν κακοριςτικι μείωςθ τθσ 

εγκάρςιασ κλίςθσ, με τθν αναμενόμενθ μείωςθ του GM, αφοφ θ δεξαμενι 

εκτείνεται κακ’ φψοσ, αλλά και πάλι, παρά τθ μείωςθ που υπζςτθ,  το GM βρίςκεται 

ςε αποδεκτά όρια (0.603 m > 0.6 m).  
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Ταυτόχρονα, για κάκε βιμα γινόταν ζλεγχοσ τθσ διαμικουσ αντοχισ. Ππωσ είναι 

προφανζσ από τα διαγράμματα που ακολουκοφν, οι διατμθτικζσ τάςεισ και οι 

καμπτικζσ ροπζσ αυξικθκαν με τισ δφο τελευταίεσ διορκωτικζσ ενζργειεσ, κάτι που 

ιταν αναμενόμενο αφοφ προςτζκθκε επιπλζον βάροσ ςε μια ιδθ καταπονθμζνθ 

γάςτρα. Ραρόλαυτά, οι τιμζσ των μεγεκϊν εξακολουκοφν να βρίςκονται ςε 

αποδεκτά όρια. Τελικά, μετά τθν επιβολι των διορκωτικϊν ενεργειϊν το πλοίο 

κατάφερε να βρεκεί ςε αποδεκτι κατάςταςθ, ικανό να ρυμουλκθκεί με αςφάλεια. 

Στο Ραράρτθμα F παρουςιάηονται τα υδροςτατικά μεγζκθ τθσ γάςτρασ για τισ 

ενδιάμεςεσ καταςτάςεισ κατά τθν επιβολι των διορκωτικϊν ενεργειϊν και τα 

διαγράμματα διαμικουσ αντοχισ. Επιπλζον ςτο Ραράρτθμα D (Εικόνα 2) 

παρουςιάηεται θ τελικι κατάςταςθ φόρτωςθσ του πλοίου μετά τισ μεταβολζσ ςτο 

ζρμα.  
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ΠΑΡΑΡΣΗΜΑΣΑ 
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ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ Α 

 

 

VESSEL’S LOADING CONDITIONS 

(FROM VESSEL’S LOADING MANUAL) 

 

HOMO 12T/TEU CONDITION (1920 TOTAL TEUS) 

DEPARTURE - ARRIVAL 
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 1: LOADING CONDITION HOMO 12/TEU (DECK)
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 2: LOADING CONDITION HOMO 12/TEU (HOLD)
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 3: LOADING CONDITION DEP. HOMO 12/TEU HYDROSTATICS
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 4: LOADING CONDITION DEP. HOMO 12/TEU DEADWEIGHT 



82

Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 5: LOADING CONDITION DEP. HOMO 12/TEU LONGITUDINAL STRENGTH CURVE 
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 6: LOADING CONDITION ARR. HOMO 12/TEU HYDROSTATICS
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 7: LOADING CONDITION ARR. HOMO 12/TEU DEADWEIGHT 
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 8: LOADING CONDITION ARR. HOMO 12/TEU LONGITUDINAL STRENGTH CURVE 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ B 

 

 

i) MIDSHIP SECTION DRAWING 

 

ii) KAPPA MARINE SECTION MODULUS 

REDUCTION CALCULATION PROGRAM 
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Εικόνα 1 χζδιο Μζςησ Σομήσ - Τπολογιςμόσ Μείωςησ Ροπήσ Αντίςταςησ 
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             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 1

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area

ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage
Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

1 DECK PLATE 0 0 2225.00 35.00 77875.00 155750.00
2 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
3 LONGL BHD PLATE 3835 mm 0 0 11.00 3835.00 42185.00 84370.00
4 LONGL BHD PLATE 3835 mm 0 0 11.00 3835.00 42185.00 84370.00
5 LONGL BHD PLATE 2250 mm 0 0 20.00 2250.00 45000.00 90000.00
6 LONGL BHD PLATE 1600 mm 0 0 35.00 1600.00 56000.00 112000.00
7 LONGL BHD PLATE 1970 mm 0 0 35.00 1970.00 68950.00 137900.00
8 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
9 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

10 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
11 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
12 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
13 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
14 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 664390.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

1 DECK PLATE 15600.00 15617.50 2432425625.0 15899479.2 9558425404784.4 9558441304263.6
2 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
3 LONGL BHD PLATE 3835 mm 5997.50 7915.00 667788550.0 103404047770.8 1457179616.5 104861227387.3
4 LONGL BHD PLATE 3835 mm 9832.50 11750.00 991347500.0 103404047770.8 1327350194145.4 1430754241916.3
5 LONGL BHD PLATE 2250 mm 12875.00 14000.00 1260000000.0 37968750000.0 3477949343166.9 3515918093166.9
6 LONGL BHD PLATE 1600 mm 14800.00 15600.00 1747200000.0 23893333333.3 6842799780731.2 6866693114064.6
7 LONGL BHD PLATE 1970 mm 17085.00 18070.00 2491853000.0 44598009166.7 14591260088709.4 14635858097876.1
8 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
9 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0

10 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
11 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
12 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
13 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
14 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.00.00

985.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

1917.50
1917.50
1125.00
800.00

DAMAGED 
ITEMS

ITEM DISTANCE

17.50
0.00
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SUB TOTAL 14435.22 9590614675.0 313284087520.8 35799241991154.0 36112526078674.8

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 2

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

15 BOTTOM PLATE 2500 mm 0 0 1250.00 19.00 23750.00 47500.00
16 BOTTOM PLATE 4100 mm 0 0 4100.00 19.00 77900.00 155800.00
17 BOTTOM PLATE 2500 mm 0 0 2500.00 18.50 46250.00 92500.00
18 BOTTOM PLATE 2145 mm 0 0 2145.00 17.50 37537.50 75075.00
19 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
20 BILGE PLATE 3450 mm d 0 0 17.50 3450.00 60375.00 60375.00
21 BILGE PLATE 3450 mm d 0 0 14.50 3450.00 50025.00 50025.00
22 SIDE PLATE 3900 mm d 0 0 14.00 3900.00 54600.00 54600.00
23 SIDE PLATE 3620 mm 0 0 14.00 3620.00 50680.00 101360.00
24 SIDE PLATE 2050 mm 0 0 20.00 2050.00 41000.00 82000.00
25 SIDE PLATE 2000 mm 0 0 35.00 2000.00 70000.00 140000.00
26 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
27 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
28 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 859235.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

15 BOTTOM PLATE 2500 mm 0.00 9.50 451250.0 1428958.3 2870724956619.4 2870726385577.7
16 BOTTOM PLATE 4100 mm 0.00 9.50 1480100.0 4686983.3 9415977857711.6 9415982544694.9
17 BOTTOM PLATE 2500 mm 0.00 9.25 855625.0 2638177.1 5590718683014.8 5590721321191.8
18 BOTTOM PLATE 2145 mm 0.00 8.75 656906.3 1915976.6 4538131840108.2 4538133756084.8
19 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
20 BILGE PLATE 3450 mm 500.00 2225.00 134334375.0 59884453125.0 1865455161781.5 1925339614906.5
21 BILGE PLATE 3450 mm 2400.00 4125.00 206353125.0 49618546875.0 669594893999.9 719213440874.9
22 SIDE PLATE 3900 mm 6030.00 7980.00 435708000.0 69205500000.0 2106519432.0 71312019432.0
23 SIDE PLATE 3620 mm 9790.00 11600.00 1175776000.0 110688498666.7 1476314892751.8 1587003391418.5
24 SIDE PLATE 2050 mm 12625.00 13650.00 1119300000.0 28717083333.3 2822020764092.2 2850737847425.6
25 SIDE PLATE 2000 mm 14650.00 15650.00 2191000000.0 46666666666.7 8663279610389.4 8709946277056.0
26 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
27 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
28 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0

9.50
9.50
9.25
8.75

1725.00

0.00

0.00
0.00

ITEM DISTANCE

DAMAGED 
ITEMS

1950.00
1810.00
1025.00
1000.00

0.00
1725.00

89



SUB TOTAL 6128.61 5265915381.3 364791418762.0 37914325179900.8 38279116598662.7

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 3

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

29 INNER BOTTOM PLATE 3020 mm 0 0 3020.00 14.00 42280.00 84560.00
30 INNER BOTTOM PLATE 3600 mm 0 0 3600.00 14.00 50400.00 100800.00
31 INNER BOTTOM PLATE 3600 mm 0 0 3600.00 14.00 50400.00 100800.00
32 SIDE PLATE 2600 mm 0 0 12.00 2600.00 31200.00 62400.00
33 5th DECK 12 mm 0 0 2985.00 12.00 35820.00 71640.00
34 5th DECK 11 mm d 0 0 1820.00 11.00 20020.00 20020.00
35 STRINGER 2ND DECK 0 0 2225.00 14.00 31150.00 62300.00
36 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
37 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
38 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
39 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
40 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
41 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
42 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 502520.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

29 INNER BOTTOM PLATE 3020 mm 1480.00 1487.00 125740720.0 1381146.7 3352543189123.5 3352544570270.2
30 INNER BOTTOM PLATE 3600 mm 1480.00 1487.00 149889600.0 1646400.0 3996409099617.4 3996410746017.4
31 INNER BOTTOM PLATE 3600 mm 1480.00 1487.00 149889600.0 1646400.0 3996409099617.4 3996410746017.4
32 SIDE PLATE 2600 mm 2780.00 4080.00 254592000.0 35152000000.0 855909752792.0 891061752792.0
33 5th DECK 12 mm 4080.00 4086.00 292721040.0 859680.0 979468921077.4 979469780757.4
34 5th DECK 11 mm 4080.00 4085.50 81791710.0 201868.3 273789382308.6 273789584176.9
35 STRINGER 2ND DECK 11900.00 11907.00 741806100.0 1017566.7 1059261676762.6 1059262694329.3
36 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
37 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
38 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
39 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
40 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
41 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
42 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0

0.00
0.00
0.00

0.00
0.00
0.00
0.00

1300.00
6.00
5.50
7.00

ITEM DISTANCE

7.00
7.00
7.00

DAMAGED 
ITEMS

90



SUB TOTAL 3574.84 1796430770.0 35158753061.7 14513791121299.0 14548949874360.7

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 4

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

43 BOTTOM LONGL GIRDER AT CL 0 0 14.50 1480.00 21460.00 21460.00
44 BOTTOM LONGL GIRDER 2580 mm OFF CL 0 0 11.50 1480.00 17020.00 34040.00
45 BOTTOM LONGL GIRDER 5085 mm OFF CL 0 0 11.00 1480.00 16280.00 32560.00
46 BOTTOM LONGL GIRDER 7590 mm OFF CL 0 0 12.50 1480.00 18500.00 37000.00
47 BOTTOM LONGL GIRDER 7590 mm OFF CL 0 0 11.00 1480.00 16280.00 32560.00
48 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
49 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
50 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
51 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
52 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
53 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
54 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
55 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
56 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 157620.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

43 BOTTOM LONGL GIRDER AT CL 0.00 740.00 15880400.0 3917165333.3 1064673835745.9 1068591001079.2
44 BOTTOM LONGL GIRDER 2580 mm OFF CL 0.00 740.00 25189600.0 6213434666.7 1688792980838.3 1695006415505.0
45 BOTTOM LONGL GIRDER 5085 mm OFF CL 0.00 740.00 24094400.0 5943285333.3 1615367199062.7 1621310484396.1
46 BOTTOM LONGL GIRDER 7590 mm OFF CL 0.00 740.00 27380000.0 6753733333.3 1835644544389.5 1842398277722.8
47 BOTTOM LONGL GIRDER 7590 mm OFF CL 0.00 740.00 24094400.0 5943285333.3 1615367199062.7 1621310484396.1
48 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
49 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
50 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
51 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
52 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
53 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
54 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
55 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
56 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.00.00

0.00
0.00
0.00
0.00

0.00
0.00
0.00
0.00

740.00
740.00
740.00
740.00

740.00

ITEM DISTANCE

DAMAGED 
ITEMS

91



SUB TOTAL 740.00 116638800.0 28770904000.0 7819845759099.0 7848616663099.0

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 5

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

57 UPPER DECK LONGL #1 0 0 35.00 400.00 14000.00 28000.00
58 UPPER DECK LONGL #2 0 0 35.00 400.00 14000.00 28000.00
59 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
60 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
61 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
62 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
63 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
64 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
65 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
66 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
67 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
68 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
69 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
70 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 56000.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

57 UPPER DECK LONGL #1 15200.00 15400.00 431200000.0 373333333.3 1624276037602.6 1624649370935.9
58 UPPER DECK LONGL #2 15200.00 15400.00 431200000.0 373333333.3 1624276037602.6 1624649370935.9
59 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
60 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
61 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
62 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
63 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
64 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
65 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
66 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
67 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
68 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
69 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
70 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0

0.00
0.00
0.00

0.00
0.00
0.00
0.00

0.00
0.00
0.00
0.00

200.00
200.00
0.00

ITEM DISTANCE

DAMAGED 
ITEMS

92



SUB TOTAL 15400.00 862400000.0 746666666.7 3248552075205.1 3249298741871.8

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 6

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

71 BOTTOM LONGL #1 W 0 0 11.00 284.00 3124.00 6248.00
72 BOTTOM LONGL #1 FL 0 0 90.00 16.00 1440.00 2880.00
73 BOTTOM LONGL #2 W 0 0 11.00 284.00 3124.00 6248.00
74 BOTTOM LONGL #2 FL 0 0 90.00 16.00 1440.00 2880.00
75 BOTTOM LONGL #3 W 0 0 11.00 284.00 3124.00 6248.00
76 BOTTOM LONGL #3 FL 0 0 90.00 16.00 1440.00 2880.00
77 BOTTOM LONGL #4 W 0 0 11.00 284.00 3124.00 6248.00
78 BOTTOM LONGL #4 FL 0 0 90.00 16.00 1440.00 2880.00
79 BOTTOM LONGL #5 W 0 0 11.00 284.00 3124.00 6248.00
80 BOTTOM LONGL #5 FL 0 0 90.00 16.00 1440.00 2880.00
81 BOTTOM LONGL #7 W 0 0 11.00 284.00 3124.00 6248.00
82 BOTTOM LONGL #7 FL 0 0 90.00 16.00 1440.00 2880.00
83 BOTTOM LONGL #8 W 0 0 11.00 284.00 3124.00 6248.00
84 BOTTOM LONGL #8 FL 0 0 90.00 16.00 1440.00 2880.00

SUB TOTAL 63896.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

71 BOTTOM LONGL #1 W 0.00 142.00 887216.0 41994890.7 364844087588.2 364886082478.8
72 BOTTOM LONGL #1 FL 284.00 292.00 840960.0 61440.0 161636446387.6 161636507827.6
73 BOTTOM LONGL #2 W 0.00 142.00 887216.0 41994890.7 364844087588.2 364886082478.8
74 BOTTOM LONGL #2 FL 284.00 292.00 840960.0 61440.0 161636446387.6 161636507827.6
75 BOTTOM LONGL #3 W 0.00 142.00 887216.0 41994890.7 364844087588.2 364886082478.8
76 BOTTOM LONGL #3 FL 284.00 292.00 840960.0 61440.0 161636446387.6 161636507827.6
77 BOTTOM LONGL #4 W 0.00 142.00 887216.0 41994890.7 364844087588.2 364886082478.8
78 BOTTOM LONGL #4 FL 284.00 292.00 840960.0 61440.0 161636446387.6 161636507827.6
79 BOTTOM LONGL #5 W 0.00 142.00 887216.0 41994890.7 364844087588.2 364886082478.8
80 BOTTOM LONGL #5 FL 284.00 292.00 840960.0 61440.0 161636446387.6 161636507827.6
81 BOTTOM LONGL #7 W 0.00 142.00 887216.0 41994890.7 364844087588.2 364886082478.8
82 BOTTOM LONGL #7 FL 284.00 292.00 840960.0 61440.0 161636446387.6 161636507827.6
83 BOTTOM LONGL #8 W 0.00 142.00 887216.0 41994890.7 364844087588.2 364886082478.8
84 BOTTOM LONGL #8 FL 284.00 292.00 840960.0 61440.0 161636446387.6 161636507827.6

8.00
142.00
8.00

8.00
142.00
8.00

142.00

142.00

ITEM DISTANCE

8.00
142.00
8.00

142.00

DAMAGED 
ITEMS

8.00
142.00

93



SUB TOTAL 189.33 12097232.0 294394314.7 3685363737830.4 3685658132145.0

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 7

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

85 BOTTOM LONGL #9 W 0 0 11.00 284.00 3124.00 6248.00
86 BOTTOM LONGL #9 FL 0 0 90.00 16.00 1440.00 2880.00
87 BOTTOM LONGL #10 W 0 0 11.00 284.00 3124.00 6248.00
88 BOTTOM LONGL #10 FL 0 0 90.00 16.00 1440.00 2880.00
89 BOTTOM LONGL #11 W 0 0 11.00 284.00 3124.00 6248.00
90 BOTTOM LONGL #11 FL 0 0 90.00 16.00 1440.00 2880.00
91 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
92 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
93 BILGE LONGL #13 W d 0 0 11.00 284.00 3124.00 3124.00
94 BILGE LONGL #13 FL d 0 0 90.00 16.00 1440.00 1440.00
95 BILGE LONGL #14 W d 0 0 11.00 284.00 3124.00 3124.00
96 BILGE LONGL #14 FL d 0 0 90.00 16.00 1440.00 1440.00
97 BILGE LONGL #15 W d 0 0 11.00 284.00 3124.00 3124.00
98 BILGE LONGL #15 FL d 0 0 90.00 16.00 1440.00 1440.00

SUB TOTAL 41076.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

85 BOTTOM LONGL #9 W 0.00 142.00 887216.0 41994890.7 364844087588.2 364886082478.8
86 BOTTOM LONGL #9 FL 284.00 292.00 840960.0 61440.0 161636446387.6 161636507827.6
87 BOTTOM LONGL #10 W 0.00 142.00 887216.0 41994890.7 364844087588.2 364886082478.8
88 BOTTOM LONGL #10 FL 284.00 292.00 840960.0 61440.0 161636446387.6 161636507827.6
89 BOTTOM LONGL #11 W 0.00 142.00 887216.0 41994890.7 364844087588.2 364886082478.8
90 BOTTOM LONGL #11 FL 284.00 292.00 840960.0 61440.0 161636446387.6 161636507827.6
91 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
92 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
93 BILGE LONGL #13 W 100.00 242.00 756008.0 20997445.3 177678824809.8 177699822255.1
94 BILGE LONGL #13 FL 400.00 408.00 587520.0 30720.0 78334812894.2 78334843614.2
95 BILGE LONGL #14 W 350.00 492.00 1537008.0 20997445.3 166094127349.1 166115124794.5
96 BILGE LONGL #14 FL 600.00 608.00 875520.0 30720.0 74144078998.3 74144109718.3
97 BILGE LONGL #15 W 600.00 742.00 2318008.0 20997445.3 154899929888.4 154920927333.8
98 BILGE LONGL #15 FL 800.00 808.00 1163520.0 30720.0 70068545102.5 70068575822.58.00

8.00
142.00
8.00

142.00

8.00
0.00
0.00

142.00

8.00
142.00
8.00

142.00

142.00

ITEM DISTANCE

DAMAGED 
ITEMS

94



SUB TOTAL 302.42 12422112.0 189253488.0 2300661920969.7 2300851174457.7

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 8

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

99 BILGE LONGL #16 W d 0 0 9.00 186.00 1674.00 1674.00
100 BILGE LONGL #16 FL d 0 0 90.00 14.00 1260.00 1260.00
101 BILGE LONGL #17 W d 0 0 11.00 284.00 3124.00 3124.00
102 BILGE LONGL #17 FL d 0 0 90.00 16.00 1440.00 1440.00
103 BILGE LONGL #18 W d 0 0 186.00 11.00 2046.00 2046.00
104 BILGE LONGL #18 FL d 0 0 14.00 90.00 1260.00 1260.00
105 BILGE LONGL #19 W d 0 0 284.00 11.00 3124.00 3124.00
106 BILGE LONGL #19 FL d 0 0 16.00 90.00 1440.00 1440.00
107 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
108 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
109 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
110 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
111 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
112 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 15368.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

99 BILGE LONGL #16 W 1050.00 1143.00 1913382.0 4826142.0 73818877673.7 73823703815.7
100 BILGE LONGL #16 FL 1250.00 1257.00 1583820.0 20580.0 53671265327.9 53671285907.9
101 BILGE LONGL #17 W 1650.00 1792.00 5598208.0 20997445.3 112148560553.6 112169557998.9
102 BILGE LONGL #17 FL 1800.00 1808.00 2603520.0 30720.0 51418875623.1 51418906343.1
103 BILGE LONGL #18 W 2400.00 2405.50 4921653.0 20630.5 59177974184.3 59177994814.8
104 BILGE LONGL #18 FL 2490.00 2535.00 3194100.0 850500.0 34709961712.6 34710812212.6
105 BILGE LONGL #19 W 3250.00 3255.50 10170182.0 31500.3 64052951467.7 64052982968.1
106 BILGE LONGL #19 FL 3220.00 3265.00 4701600.0 972000.0 29401289751.7 29402261751.7
107 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
108 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
109 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
110 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
111 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
112 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0

0.00
0.00
0.00

45.00
0.00
0.00
0.00

8.00
5.50

45.00
5.50

93.00
7.00

142.00

ITEM DISTANCE

DAMAGED 
ITEMS

95



SUB TOTAL 2257.06 34686465.0 27749518.2 478399756294.6 478427505812.8

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 9

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

113 SIDE SHELL LONGL #21 W d 0 0 235.00 10.00 2350.00 2350.00
114 SIDE SHELL LONGL #21 FL d 0 0 15.00 90.00 1350.00 1350.00
115 SIDE SHELL LONGL #22 W d 0 0 235.00 10.00 2350.00 2350.00
116 SIDE SHELL LONGL #22 FL d 0 0 15.00 90.00 1350.00 1350.00
117 SIDE SHELL LONGL #23 W d 0 0 235.00 10.00 2350.00 2350.00
118 SIDE SHELL LONGL #23 FL d 0 0 15.00 90.00 1350.00 1350.00
119 SIDE SHELL LONGL #24 W d 0 0 235.00 10.00 2350.00 2350.00
120 SIDE SHELL LONGL #24 FL d 0 0 15.00 90.00 1350.00 1350.00
121 SIDE SHELL LONGL #25 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
122 SIDE SHELL LONGL #25 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00
123 SIDE SHELL LONGL #26 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
124 SIDE SHELL LONGL #26 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00
125 SIDE SHELL LONGL #27 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
126 SIDE SHELL LONGL #27 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00

SUB TOTAL 37000.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

113 SIDE SHELL LONGL #21 W 4945.00 4950.00 11632500.0 19583.3 18868558441.3 18868578024.6
114 SIDE SHELL LONGL #21 FL 4865.00 4910.00 6628500.0 911250.0 11147571242.0 11148482492.0
115 SIDE SHELL LONGL #22 W 5810.00 5815.00 13665250.0 19583.3 9106969000.9 9106988584.2
116 SIDE SHELL LONGL #22 FL 5730.00 5775.00 7796250.0 911250.0 5446429648.5 5447340898.5
117 SIDE SHELL LONGL #23 W 6680.00 6685.00 15709750.0 19583.3 2836161688.0 2836181271.3
118 SIDE SHELL LONGL #23 FL 6600.00 6645.00 8970750.0 911250.0 1750090979.4 1751002229.4
119 SIDE SHELL LONGL #24 W 7545.00 7550.00 17742500.0 19583.3 128214747.6 128234330.9
120 SIDE SHELL LONGL #24 FL 7465.00 7510.00 10138500.0 911250.0 101041886.0 101953136.0
121 SIDE SHELL LONGL #25 W 8410.00 8415.00 39550500.0 39166.7 1873850614.4 1873889781.1
122 SIDE SHELL LONGL #25 FL 8330.00 8375.00 22612500.0 1822500.0 944400585.2 946223085.2
123 SIDE SHELL LONGL #26 W 9280.00 9285.00 43639500.0 39166.7 10595035988.6 10595075155.3
124 SIDE SHELL LONGL #26 FL 9200.00 9245.00 24961500.0 1822500.0 5766523247.0 5768345747.0
125 SIDE SHELL LONGL #27 W 10145.00 10150.00 47705000.0 39166.7 26319742107.8 26319781274.5
126 SIDE SHELL LONGL #27 FL 10065.00 10110.00 27297000.0 1822500.0 14613025060.1 14614847560.145.00

45.00
5.00

45.00
5.00

45.00
5.00

45.00
5.00

45.00
5.00

45.00
5.00

5.00

ITEM DISTANCE

DAMAGED 
ITEMS

96



SUB TOTAL 8055.41 298050000.0 9308333.3 109497615236.9 109506923570.2

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 10

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

127 SIDE SHELL LONGL #28 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
128 SIDE SHELL LONGL #28 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00
129 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
130 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
131 SIDE SHELL LONGL #30 W 0 0 350.00 30.00 10500.00 21000.00
132 SIDE SHELL LONGL #31 W 0 0 350.00 30.00 10500.00 21000.00
133 SIDE SHELL LONGL #32 W 0 0 350.00 35.00 12250.00 24500.00
134 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
135 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
136 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
137 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
138 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
139 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
140 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 73900.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

127 SIDE SHELL LONGL #28 W 11010.00 11015.00 51770500.0 39166.7 49077763227.0 49077802393.7
128 SIDE SHELL LONGL #28 FL 10930.00 10975.00 29632500.0 1822500.0 27499941873.3 27501764373.3
129 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
130 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
131 SIDE SHELL LONGL #30 W 12765.00 12780.00 268380000.0 1575000.0 524248536226.0 524250111226.0
132 SIDE SHELL LONGL #31 W 13630.00 13645.00 286545000.0 1575000.0 721481211439.4 721482786439.4
133 SIDE SHELL LONGL #32 W 14500.00 14517.50 355678750.0 2501041.7 1110969230354.1 1110971731395.8
134 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
135 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
136 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
137 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
138 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
139 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
140 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.00.00

0.00
0.00
0.00
0.00

5.00
45.00
0.00

ITEM DISTANCE

0.00
0.00

DAMAGED 
ITEMS

0.00
15.00
15.00
17.50

97



SUB TOTAL 13423.64 992006750.0 7512708.3 2433276683119.8 2433284195828.2

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 11

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

141 INNER BOTTOM LONGL #1 FL 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
142 INNER BOTTOM LONGL #2 W 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00
143 INNER BOTTOM LONGL #2 FL 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
144 INNER BOTTOM LONGL #3 W 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00
145 INNER BOTTOM LONGL #3 FL 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
146 INNER BOTTOM LONGL #4 W 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00
147 INNER BOTTOM LONGL #4 FL 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
148 INNER BOTTOM LONGL #5 W 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00
149 INNER BOTTOM LONGL #5 FL 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
150 INNER BOTTOM LONGL #7 W 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00
151 INNER BOTTOM LONGL #7 FL 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
152 INNER BOTTOM LONGL #8 W 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00
153 INNER BOTTOM LONGL #8 FL 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
154 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00

SUB TOTAL 51800.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

141 INNER BOTTOM LONGL #1 FL 1245.00 1127.50 5299250.0 21629791.7 208225964541.6 208247594333.2
142 INNER BOTTOM LONGL #2 W 1230.00 1222.50 3300750.0 50625.0 116228969743.6 116229020368.6
143 INNER BOTTOM LONGL #2 FL 1245.00 1127.50 5299250.0 21629791.7 208225964541.6 208247594333.2
144 INNER BOTTOM LONGL #3 W 1230.00 1222.50 3300750.0 50625.0 116228969743.6 116229020368.6
145 INNER BOTTOM LONGL #3 FL 1245.00 1127.50 5299250.0 21629791.7 208225964541.6 208247594333.2
146 INNER BOTTOM LONGL #4 W 1230.00 1222.50 3300750.0 50625.0 116228969743.6 116229020368.6
147 INNER BOTTOM LONGL #4 FL 1245.00 1127.50 5299250.0 21629791.7 208225964541.6 208247594333.2
148 INNER BOTTOM LONGL #5 W 1230.00 1222.50 3300750.0 50625.0 116228969743.6 116229020368.6
149 INNER BOTTOM LONGL #5 FL 1245.00 1127.50 5299250.0 21629791.7 208225964541.6 208247594333.2
150 INNER BOTTOM LONGL #7 W 1230.00 1222.50 3300750.0 50625.0 116228969743.6 116229020368.6
151 INNER BOTTOM LONGL #7 FL 1245.00 1127.50 5299250.0 21629791.7 208225964541.6 208247594333.2
152 INNER BOTTOM LONGL #8 W 1230.00 1222.50 3300750.0 50625.0 116228969743.6 116229020368.6
153 INNER BOTTOM LONGL #8 FL 1245.00 1127.50 5299250.0 21629791.7 208225964541.6 208247594333.2
154 1230.00 1222.50 3300750.0 50625.0 116228969743.6 116229020368.6

7.50
117.50
7.50

7.50
117.50
7.50

117.50

7.50
117.50
7.50

117.50

117.50
7.50

117.50

ITEM DISTANCE

DAMAGED 
ITEMS
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SUB TOTAL 1162.16 60200000.0 151762916.7 2271184539996.1 2271336302912.8

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 12

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

155 INNER BOTTOM LONGL #9 W 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
156 INNER BOTTOM LONGL #9 FL 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00
157 INNER BOTTOM LONGL #10 W 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
158 INNER BOTTOM LONGL #10 FL 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00
159 INNER BOTTOM LONGL #11 W 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
160 INNER BOTTOM LONGL #11 FL 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00
161 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
162 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
163 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
164 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
165 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
166 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
167 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
168 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 22200.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

155 INNER BOTTOM LONGL #9 W 1245.00 1127.50 5299250.0 21629791.7 208225964541.6 208247594333.2
156 INNER BOTTOM LONGL #9 FL 1230.00 1222.50 3300750.0 50625.0 116228969743.6 116229020368.6
157 INNER BOTTOM LONGL #10 W 1245.00 1127.50 5299250.0 21629791.7 208225964541.6 208247594333.2
158 INNER BOTTOM LONGL #10 FL 1230.00 1222.50 3300750.0 50625.0 116228969743.6 116229020368.6
159 INNER BOTTOM LONGL #11 W 1245.00 1127.50 5299250.0 21629791.7 208225964541.6 208247594333.2
160 INNER BOTTOM LONGL #11 FL 1230.00 1222.50 3300750.0 50625.0 116228969743.6 116229020368.6
161 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
162 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
163 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
164 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
165 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
166 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
167 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
168 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.00.00

0.00
0.00
0.00
0.00

7.50
0.00
0.00
0.00

7.50
117.50
7.50

117.50

117.50

ITEM DISTANCE

DAMAGED 
ITEMS
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SUB TOTAL 1162.16 25800000.0 65041250.0 973364802855.5 973429844105.5

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 13

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

169 SIDE PLATE 2600 mm LONGL #A W 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
170 SIDE PLATE 2600 mm LONGL #A FL 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00
171 SIDE PLATE 2600 mm LONGL #B W 0 - 10.00 235.00 2350.00 4700.00
172 SIDE PLATE 2600 mm LONGL #B FL 0 - 90.00 15.00 1350.00 2700.00
173 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
174 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
175 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
176 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
177 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
178 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
179 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
180 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
181 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
182 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 14800.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

169 SIDE PLATE 2600 mm LONGL #A W 2345.00 2227.50 10469250.0 21629791.7 145089100646.9 145110730438.6
170 SIDE PLATE 2600 mm LONGL #A FL 2265.00 2257.50 6095250.0 50625.0 82451402910.2 82451453535.2
171 SIDE PLATE 2600 mm LONGL #B W 3210.00 3092.50 14534750.0 21629791.7 103429274266.1 103450904057.8
172 SIDE PLATE 2600 mm LONGL #B FL 3130.00 3122.50 8430750.0 50625.0 58659292223.4 58659342848.4
173 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
174 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
175 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
176 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
177 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
178 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
179 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
180 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
181 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
182 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0

0.00
0.00
0.00

0.00
0.00
0.00
0.00

7.50
0.00
0.00
0.00

117.50
7.50

117.50

ITEM DISTANCE

DAMAGED 
ITEMS
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SUB TOTAL 2670.95 39530000.0 43360833.3 389629070046.6 389672430879.9

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 14

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

183 5TH DECK LONGL #C W 0 0 10.00 235.00 2350.00 4700.00
184 5TH DECK LONGL #C FL 0 0 90.00 15.00 1350.00 2700.00
185 5TH DECK LONGL #D W 0 0 10.00 235.00 2350.00 4700.00
186 5TH DECK LONGL #D FL 0 0 90.00 15.00 1350.00 2700.00
187 5TH DECK LONGL #E W 0 0 10.00 235.00 2350.00 4700.00
188 5TH DECK LONGL #E FL 0 0 90.00 15.00 1350.00 2700.00
189 5TH DECK LONGL #F W 0 0 12.00 138.00 1656.00 3312.00
190 5TH DECK LONGL #F FL 0 0 90.00 12.00 1080.00 2160.00
191 5TH DECK LONGL #G W 0 0 12.00 138.00 1656.00 3312.00
192 5TH DECK LONGL #G FL 0 0 90.00 12.00 1080.00 2160.00
193 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
194 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
195 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
196 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 33144.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

183 5TH DECK LONGL #C W 3845.00 3962.50 18623750.0 21629791.7 68623054640.3 68644684432.0
184 5TH DECK LONGL #C FL 3830.00 3837.50 10361250.0 50625.0 42043171077.6 42043221702.6
185 5TH DECK LONGL #D W 3845.00 3962.50 18623750.0 21629791.7 68623054640.3 68644684432.0
186 5TH DECK LONGL #D FL 3830.00 3837.50 10361250.0 50625.0 42043171077.6 42043221702.6
187 5TH DECK LONGL #E W 3845.00 3962.50 18623750.0 21629791.7 68623054640.3 68644684432.0
188 5TH DECK LONGL #E FL 3830.00 3837.50 10361250.0 50625.0 42043171077.6 42043221702.6
189 5TH DECK LONGL #F W 3942.00 4011.00 13284432.0 5256144.0 47137567856.1 47142824000.1
190 5TH DECK LONGL #F FL 3930.00 3936.00 8501760.0 25920.0 31976357896.5 31976383816.5
191 5TH DECK LONGL #G W 3942.00 4011.00 13284432.0 5256144.0 47137567856.1 47142824000.1
192 5TH DECK LONGL #G FL 3930.00 3936.00 8501760.0 25920.0 31976357896.5 31976383816.5
193 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
194 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
195 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
196 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0

0.00
0.00
0.00

6.00
69.00
6.00
0.00

117.50

ITEM DISTANCE

DAMAGED 
ITEMS

7.50

7.50
117.50
7.50

117.50

69.00
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SUB TOTAL 3938.19 130527384.0 75605378.0 490226528658.9 490302134036.9

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 15

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

197 SIDE BHD LONGL #21 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
198 SIDE BHD LONGL #21 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00
199 SIDE BHD LONGL #22 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
200 SIDE BHD LONGL #22 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00
201 SIDE BHD LONGL #23 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
202 SIDE BHD LONGL #23 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00
203 SIDE BHD LONGL #24 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
204 SIDE BHD LONGL #24 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00
205 SIDE BHD LONGL #25 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
206 SIDE BHD LONGL #25 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00
207 SIDE BHD LONGL #26 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
208 SIDE BHD LONGL #26 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00
209 SIDE BHD LONGL #27 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
210 SIDE BHD LONGL #27 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00

SUB TOTAL 51800.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

197 SIDE BHD LONGL #21 W 4945.00 4950.00 23265000.0 39166.7 37737116882.6 37737156049.3
198 SIDE BHD LONGL #21 FL 4865.00 4910.00 13257000.0 1822500.0 22295142483.9 22296964983.9
199 SIDE BHD LONGL #22 W 5810.00 5815.00 27330500.0 39166.7 18213938001.8 18213977168.5
200 SIDE BHD LONGL #22 FL 5730.00 5775.00 15592500.0 1822500.0 10892859297.1 10894681797.1
201 SIDE BHD LONGL #23 W 6680.00 6685.00 31419500.0 39166.7 5672323376.0 5672362542.7
202 SIDE BHD LONGL #23 FL 6600.00 6645.00 17941500.0 1822500.0 3500181958.9 3502004458.9
203 SIDE BHD LONGL #24 W 7545.00 7550.00 35485000.0 39166.7 256429495.2 256468661.9
204 SIDE BHD LONGL #24 FL 7465.00 7510.00 20277000.0 1822500.0 202083772.0 203906272.0
205 SIDE BHD LONGL #25 W 8410.00 8415.00 39550500.0 39166.7 1873850614.4 1873889781.1
206 SIDE BHD LONGL #25 FL 8330.00 8375.00 22612500.0 1822500.0 944400585.2 946223085.2
207 SIDE BHD LONGL #26 W 9280.00 9285.00 43639500.0 39166.7 10595035988.6 10595075155.3
208 SIDE BHD LONGL #26 FL 9200.00 9245.00 24961500.0 1822500.0 5766523247.0 5768345747.0
209 SIDE BHD LONGL #27 W 10145.00 10150.00 47705000.0 39166.7 26319742107.8 26319781274.5
210 SIDE BHD LONGL #27 FL 10065.00 10110.00 27297000.0 1822500.0 14613025060.1 14614847560.145.00

45.00
5.00

45.00
5.00

45.00
5.00

45.00
5.00

45.00
5.00

45.00
5.00

5.00

DAMAGED 
ITEMS

ITEM DISTANCE
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SUB TOTAL 7535.41 390334000.0 13031666.7 158882652870.7 158895684537.3

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 16

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

211 SIDE BHD LONGL #28 W 0 0 235.00 10.00 2350.00 4700.00
212 SIDE BHD LONGL #28 FL 0 0 15.00 90.00 1350.00 2700.00
213 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
214 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
215 SIDE BHD LONGL #30 W 0 0 350.00 30.00 10500.00 21000.00
216 SIDE BHD LONGL #31 W 0 0 350.00 30.00 10500.00 21000.00
217 SIDE BHD LONGL #32 W 0 0 350.00 35.00 12250.00 24500.00
218 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
219 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
220 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
221 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
222 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
223 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
224 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 73900.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

211 SIDE BHD LONGL #28 W 11010.00 11015.00 51770500.0 39166.7 49077763227.0 49077802393.7
212 SIDE BHD LONGL #28 FL 10930.00 10975.00 29632500.0 1822500.0 27499941873.3 27501764373.3
213 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
214 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
215 SIDE BHD LONGL #30 W 12400.00 12415.00 260715000.0 1575000.0 450451137725.5 450452712725.5
216 SIDE BHD LONGL #31 W 13600.00 13615.00 285915000.0 1575000.0 714114721836.6 714116296836.6
217 SIDE BHD LONGL #32 W 14470.00 14487.50 354943750.0 2501041.7 1101092417484.2 1101094918525.9
218 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
219 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
220 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
221 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
222 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
223 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
224 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0

0.00
0.00
0.00

0.00
0.00
0.00
0.00

0.00
15.00
15.00
17.50

5.00
45.00
0.00

DAMAGED 
ITEMS

ITEM DISTANCE
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SUB TOTAL 13301.44 982976750.0 7512708.3 2342235982146.7 2342243494855.0

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 17

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

225 CL GIRDER LONGL W 0 0 235.00 10.00 2350.00 2350.00
226 CL GIRDER LONGL F 0 0 15.00 90.00 1350.00 1350.00
227 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
228 2580 OFF CL - GIRDER LONGL W 1 0 0 150.00 11.00 1650.00 3300.00
229 2580 OFF CL - GIRDER LONGL W 2 0 0 150.00 11.00 1650.00 3300.00
230 5085 OFF CL - GIRDER LONGL W 1 0 0 150.00 11.00 1650.00 3300.00
231 5085 OFF CL - GIRDER LONGL W 2 0 0 150.00 11.00 1650.00 3300.00
232 7590 OFF CL - GIRDER LONGL W 0 0 284.00 11.00 3124.00 6248.00
233 7590 OFF CL - GIRDER LONGL F 0 0 16.00 90.00 1440.00 2880.00
234 10095 OFF CL - GIRDER LONGL W 1 0 0 150.00 11.00 1650.00 3300.00
235 10095 OFF CL - GIRDER LONGL W 2 0 0 150.00 11.00 1650.00 3300.00
236 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
237 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
238 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 32628.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

225 CL GIRDER LONGL W 740.00 745.00 1750750.0 19583.3 116422769203.6 116422788786.9
226 CL GIRDER LONGL F 660.00 705.00 951750.0 911250.0 67643491892.6 67644403142.6
227 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
228 2580 OFF CL - GIRDER LONGL W 1 493.33 498.83 1646150.0 33275.0 175122846822.5 175122880097.5
229 2580 OFF CL - GIRDER LONGL W 2 986.67 992.17 3274150.0 33275.0 152206859383.3 152206892658.3
230 5085 OFF CL - GIRDER LONGL W 1 493.33 498.83 1646150.0 33275.0 175122846822.5 175122880097.5
231 5085 OFF CL - GIRDER LONGL W 2 986.67 992.17 3274150.0 33275.0 152206859383.3 152206892658.3
232 7590 OFF CL - GIRDER LONGL W 740.00 745.50 4657884.0 63000.7 309491965786.0 309492028786.6
233 7590 OFF CL - GIRDER LONGL F 661.00 706.00 2033280.0 1944000.0 144265346298.7 144267290298.7
234 10095 OFF CL - GIRDER LONGL W 1 493.33 498.83 1646150.0 33275.0 175122846822.5 175122880097.5
235 10095 OFF CL - GIRDER LONGL W 2 986.67 992.17 3274150.0 33275.0 152206859383.3 152206892658.3
236 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
237 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
238 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.00.00

5.50
5.50
0.00
0.00

5.50
5.50
5.50

45.00

45.00
0.00
5.50
5.50

5.00

DAMAGED 
ITEMS

ITEM DISTANCE
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SUB TOTAL 740.30 24154564.0 3137484.0 1619812691798.5 1619815829282.5

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION 18

BULB STIFFENER WIDTH HEIGHT ITEM Sub Total Area
ITEM PLATES DIRECTION AREA After Damage

Port Ct Stbd (- if inverted) mm mm mm2 mm2

239 2ND DECK LONGL W 0 0 12.00 138.00 1656.00 3312.00
240 2ND DECK LONGL F 0 0 90.00 12.00 1080.00 2160.00
241 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
242 H/C TOP W 0 0 600.00 39.00 23400.00 46800.00
243 H/C TOP F 0 0 39.00 400.00 15600.00 31200.00
244 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
245 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
246 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
247 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
248 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
249 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
250 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
251 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00
252 0 0 0.00 0.00 0.00 0.00

SUB TOTAL 83472.00

BASE OF DISTANCE MOMENT Ii AREA x (DIST-eu)2 Io

ITEM ITEM FROM Z.P. Ii+AREAx(DIST-eu)2

mm mm mm mm mm mm3 mm4 mm3 mm4

239 2ND DECK LONGL W 11762.00 11831.00 39184272.0 5256144.0 54255896440.3 54261152584.3
240 2ND DECK LONGL F 11750.00 11756.00 25392960.0 25920.0 34085066103.5 34085092023.5
241 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
242 H/C TOP W 17570.00 17589.50 823188600.0 5931900.0 4500104231171.0 4500110163071.0
243 H/C TOP F 17170.00 17370.00 541944000.0 416000000.0 2867262981812.9 2867678981812.9
244 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
245 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
246 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
247 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
248 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
249 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
250 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
251 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0
252 0.00 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0

0.00
0.00
0.00

0.00
0.00
0.00
0.00

19.50
200.00
0.00
0.00

69.00
6.00
0.00

DAMAGED 
ITEMS

ITEM DISTANCE

105



SUB TOTAL #∆ΙΑΙΡ/0! 0.0 0.0 0.0 0.0

TOTAL 7783.58 22064494715.3 744066714574.6 ################ 124748066998584.0

             Kappa Marine Consultants Ltd. page
             M/V "MAIRA" 21

MIDSHIP SECTION MODULUS CALCULATION
RESULTS

cm2 2.83 m2

cm3

MOMENT OF SELF INERTIA Ii cm4

DEPTH FROM B.L. H mm 15.60 m
NEUTRAL AXIS from B.L. eu=MOMENT / AREA cm 7.78 m
NEUTRAL AXIS from DECK eo=H - eu cm 7.82 m
MOMENT OF INERTIA FROM NEUTRAL AXIS Io cm4 124.75 m4

cm3 15.96 m3

cm3
16.03 m3

% cm4 % cm4

% cm3 % cm3

% cm3 % cm3

PERCENTAGE OF INITIAL CONDITION PERCENTAGE OF REDUCTION

96.87 3.13
100.06 -0.06
93.66 6.34

WDECK=Io/eo

WBOTTOM=Io/eu

MIDSHIP SECTION - REDUCTION OF INITIAL SECTION MODULUS

WBOTTOM=Io/eu 16027081.64

MOMENT OF INERTIA FROM NEUTRAL AXIS

WDECK=Io/eo 15959743.96

778.36
781.64

74406671.46
15600.00

TOTAL AREA 28347.49
MOMENT OF AREAS 22064494.72

12474806699.86
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ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ C 

 

 

ALLOWABLE MINIMUM GoM CURVE 

 

(FROM VESSEL’S TRIM & STABILITY BOOKLET) 
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ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ D 

 

 

LOADCASES 

 

i) AFTER DAMAGE 

 

 

ii) AFTER CORRECTIVE ACTIONS  

                                     (FINAL CONDITION) 
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LOADCASE AFTER DAMAGE

Item Name Quantity Unit Mass
tonne

Total Mass
tonne

Unit 
Volume

m^3

Total 
Volume

m^3

Long. 
Arm
m

Trans. 
Arm
m

Vert. Arm
m

Total 
FSM

tonne.m

1 Lightship 1 1 492.000 492.000 0.840 0.000 12.093 0.000
2 Lightship 2 1 1205.000 1205.000 23.900 0.000 12.093 0.000
3 Lightship 3 1 4850.000 4850.000 100.041 0.000 12.093 0.000
4 Lightship 4 1 768.000 768.000 180.360 0.000 12.093 0.000
5 Lightship 5 1 271.000 271.000 31.000 0.000 12.093 0.000
6 Lightship 6 1 115.000 115.000 0.000 0.000 12.093 0.000
7 Lightship 7 1 120.000 120.000 168.600 0.000 12.093 0.000
8 Lightship 8 1 726.000 726.000 94.880 0.000 12.093 0.000
9 Lightship 9 1 105.000 105.000 154.000 0.000 12.093 0.000
10 Lightship 10 1 98.000 98.000 110.000 0.000 12.093 0.000
11 Lightship 11 1 98.000 98.000 65.800 0.000 12.093 0.000
12 Lightship 12 1 58.000 58.000 24.800 0.000 12.093 0.000
13 Lightship 13 1 108.000 108.000 92.300 0.000 12.093 0.000
14 Lightship 14 1 75.000 75.000 110.000 0.000 12.093 0.000
15 Lightship 15 1 138.000 138.000 190.000 0.000 12.093 0.000
16 Lightship 16 1 4.000 4.000 99.000 0.000 12.093 0.000
17 Lightship 17 1 25.000 25.000 -2.000 0.000 12.093 0.000
18 Lightship 18 1 19.000 19.000 32.400 0.000 12.093 0.000
19 Lightship 19 1 13.000 13.000 0.000 0.000 12.093 0.000
20 Lightship 20 1 25.000 25.000 110.300 0.000 12.093 0.000
21 Lightship 21 1 3.200 3.200 180.500 0.000 12.093 0.000
22 Lightship 22 1 7.200 7.200 192.500 0.000 12.093 0.000
23 Lightship 23 1 6.000 6.000 99.000 0.000 12.093 0.000
24 Lightship 24 1 28.300 28.300 30.000 0.000 12.093 0.000
25 Lightship 25 1 136.700 136.700 97.900 0.000 12.093 0.000
26 Lightship 26 1 224.000 224.000 31.200 0.000 12.093 0.000
27 Lightship 27 1 655.000 655.000 29.200 0.000 12.093 0.000
28 Lightship 28 1 103.300 103.300 25.500 0.000 12.093 0.000
29 Lightship 29 1 85.000 85.000 11.000 0.000 12.093 0.000
30 Lightship 30 1 253.200 253.200 20.000 0.000 12.093 0.000
31 Lightship 31 1 147.100 147.100 32.800 0.000 12.093 0.000
32 Lightship 32 1 55.600 55.600 26.500 0.000 12.093 0.000
33 Lightship 33 1 115.000 115.000 97.900 0.000 12.093 0.000
34 Lightship 34 1 8.200 8.200 31.000 0.000 12.093 0.000
35 Lightship 35 1 37.500 37.500 25.000 0.000 12.093 0.000
36 Lightship 36 1 6.000 6.000 32.400 0.000 12.093 0.000
37 Lightship 37 1 6.000 6.000 32.400 0.000 12.093 0.000
38 Lightship 38 1 10.000 10.000 26.500 0.000 12.093 0.000
39 Lightship 39 1 12.000 12.000 97.900 0.000 12.093 0.000
40 Lightship 40 1 157.900 157.900 22.390 0.000 12.093 0.000
41 TOTAL LIGHTSHIP 11370.200 79.954 0.000 12.093 0.000
42
43 STORE & PROVISIONS 1 50.000 50.000 71.270 0.000 15.722 0.000
44 TOTAL STORE & PROVISIO 50.000 71.270 0.000 15.722 0.000
45
46 CREW EFFECTS 1 7.000 7.000 31.200 0.000 25.985 0.000
47 DWT CONSTANT 1 150.000 150.000 99.445 0.000 16.000 0.000
48 TOTAL DWT CONSTANT 157.000 96.402 0.000 16.445 0.000
49
50 CONTAINER ON No.1 HATC 1 432.000 432.000 176.550 0.000 23.763 0.000
51 CONTAINER ON No.2 HATC 1 924.000 924.000 161.710 0.000 22.942 0.000
52 CONTAINER ON No.3F HAT 1 1152.000 1152.000 146.250 0.000 23.503 0.000
53 CONTAINER ON No.3A HAT 1 1152.000 1152.000 132.350 0.000 23.503 0.000
54 CONTAINER ON No.4F HAT 1 1152.000 1152.000 118.000 0.000 23.503 0.000
55 CONTAINER ON No.4A HAT 1 1152.000 1152.000 102.000 0.000 23.503 0.000
56 CONTAINER ON No.5F HAT 1 1152.000 1152.000 87.650 0.000 23.503 0.000
57 CONTAINER ON No.5A HAT 1 1152.000 1152.000 73.750 0.000 23.503 0.000
58 CONTAINER ON No.6F HAT 1 1152.000 1152.000 57.850 0.000 23.503 0.000
59 CONTAINER ON No.6A HAT 1 1056.000 1056.000 44.262 0.000 23.146 0.000
60 CONTAINER ON AFT DECK 1 924.000 924.000 11.155 0.000 23.606 0.000
61 subsubtotal CONTAINERS O 11400.000 97.342 0.000 23.443 0.000
62
63 CONTAINERS IN No.1 HOLD 1 432.000 432.000 175.869 0.000 14.578 0.000
64 CONTAINERS IN No.2 HOLD 1 720.000 720.000 161.741 0.000 11.045 0.000
65 CONTAINERS IN No.3 HOLD 1 2424.000 2424.000 138.788 0.000 10.111 0.000
66 CONTAINERS IN No.4 HOLD 1 2784.000 2784.000 110.000 0.000 9.446 0.000
67 CONTAINERS IN No.5 HOLD 1 2784.000 2784.000 80.700 0.000 9.446 0.000
68 CONTAINERS IN No.6 HOLD 1 2496.000 2496.000 51.494 0.000 9.998 0.000
69 subsubtotal CONTAINERS I 11640.000 102.087 0.000 9.992 0.000
70 TOTAL CONTAINERS 23040.000 99.739 0.000 16.647 0.000110



LOADCASE AFTER DAMAGE

Item Name Quantity Unit Mass
tonne

Total Mass
tonne

Unit 
Volume

m^3

Total 
Volume

m^3

Long. 
Arm
m

Trans. 
Arm
m

Vert. Arm
m

Total 
FSM

tonne.m

71
72 F.P.TK C 0% 481.028 0.000 469.204 0.000 184.722 -0.001 -10.983 0.000
73 No.1 W.B.TK C 0% 596.256 0.000 581.600 0.000 168.733 -0.242 -11.066 0.000
74 No.2 W.B.TK P 100% 555.455 555.455 541.802 541.802 159.975 -6.171 6.561 0.000
75 No.2 W.B.TK S 100% 550.943 550.943 537.401 537.401 159.975 6.171 6.561 0.000
76 No.3 W.W.B.TK P Damaged
77 No.3 W.W.B.TK S 63.5% 773.103 490.920 754.100 478.853 137.752 8.904 3.843 55.060
78 No.3 D.B.W.B.TK C 100% 353.182 353.182 344.501 344.501 137.712 0.000 0.759 0.000
79 No.4 D.B.W.B.TK P 100% 363.229 363.229 354.301 354.301 109.983 -3.791 0.741 0.000
80 No.4 D.B.W.B.TK S 100% 363.229 363.229 354.301 354.301 109.983 3.791 0.741 0.000
81 No.4 W.W.B.TK P Damaged
82 No.4 W.W.B.TK S 100% 1014.333 1014.333 989.400 989.400 108.559 12.511 5.335 0.000
83 No.5 D.B.W.B.TK P 39.6% 302.946 119.967 295.500 117.018 80.320 -4.194 0.303 997.200
84 No.5 D.B.W.B.TK S 39.6% 302.946 119.967 295.500 117.018 80.320 3.396 0.303 997.200
85 No.5 W.W.B.TK P Damaged
86 No.5 W.W.B.TK S 0% 512.805 0.000 500.200 0.000 80.249 7.597 -11.019 0.000
87 No.6 W.B.TK P 0% 498.760 0.000 486.500 0.000 50.158 -5.117 -11.745 0.000
88 No.6 W.B.TK S 0% 499.170 0.000 486.900 0.000 41.004 1.727 -11.453 0.000
89 A.P. TK. C 0% 446.783 0.000 435.801 0.000 11.909 -0.919 -4.899 0.000
90 TOTAL BALLAST 51.63% 7614.169 3931.226 7427.009 3834.594 127.834 4.308 3.927 2049.46
91
92 No.1 HFO TK P 98% 650.529 637.518 688.900 675.122 70.814 -11.860 5.923 0.000
93 No.1 HFO TK S 98% 614.929 602.631 651.201 638.177 70.960 11.932 5.749 0.000
94 No.2 HFO TK P 98% 271.392 265.964 287.400 281.652 65.800 -3.878 7.562 0.000
95 No.2 HFO TK S 98% 252.033 246.993 266.900 261.562 65.800 3.401 7.509 0.000
96 No.3 HFO TK P 20% 467.900 93.580 495.500 99.100 57.645 -5.558 0.586 644.370
97 No.3 HFO TK S 20% 467.900 93.580 495.500 99.100 57.452 4.960 0.585 509.973
98 No.1 HFO SETT. TK P 98% 113.505 111.235 120.200 117.796 33.496 -11.151 11.956 0.000
99 No.2 HFO SETT. TK P 98% 132.675 130.021 140.500 137.690 26.059 -10.874 12.722 0.000
100 HFO SERV TK P 98% 61.663 60.429 65.300 63.994 30.448 -10.898 14.802 0.000
101 TOTAL HEAVY FUEL 73.93% 3032.525 2241.950 3211.400 2374.193 63.064 -1.753 6.733 1154.34
102
103 DO STORE TK S 80% 221.004 176.803 263.100 210.480 33.101 11.954 12.390 70.957
104 DO SERV TK S 80% 51.660 41.328 61.500 49.200 27.985 12.244 14.470 24.705
105 TOTAL DIESEL OIL 80% 272.664 218.131 324.599 259.680 32.132 12.009 12.784 95.661
106 MAIN LO SUMP TK C 90% 27.600 24.840 30.000 27.000 27.119 -0.023 1.021 6.800
107 MELO STOR TK S 30% 62.560 18.768 68.000 20.400 26.208 10.922 9.864 19.963
108 No.1 CYL. OIL STOR TK 30% 74.152 22.246 80.600 24.180 21.689 8.419 9.569 50.753
109 No.2 CYL. OIL STOR TK 30% 78.384 23.515 85.200 25.560 18.148 8.360 9.986 53.677
110 No.3 CYL. OIL STOR TK 30% 78.108 23.433 84.900 25.470 16.359 -8.234 9.933 72.842
111 GELO STOR. TK S 30% 64.032 19.210 69.600 20.880 14.165 8.266 10.406 45.726
112 TOTAL LUB OIL 34.3% 384.836 132.011 418.300 143.490 20.682 4.198 8.263 249.762
113
114 FRESH WATER TK P 100% 87.600 87.600 87.600 87.600 8.000 -7.200 14.835 0.000
115 FRESH WATER TK S 100% 87.600 87.600 87.600 87.600 8.000 7.200 14.835 0.000
116 TOTAL FRESH WATER 100% 175.200 175.200 175.200 175.200 8.000 0.000 14.835 0.000
117
118 COOLING WATER TK C 100% 26.700 26.700 26.700 26.700 10.504 0.000 3.277 0.000
119 DIRTY OIL TK 19.94% 62.700 12.500 62.700 12.500 24.798 12.031 13.291 37.321
120 LO DRAIN OIL TK (DIRTY) P 17.65% 1.700 0.300 1.700 0.300 19.195 -0.696 1.356 0.294
121 LO DRAIN OIL TK (CLEAN) P 20.01% 1.500 0.300 1.500 0.300 19.236 -1.846 1.376 0.178
122 LEAK OIL TK S 20.31% 6.400 1.300 6.400 1.300 19.215 0.690 0.373 0.742
123 ST LO DRAIN TK S 19.23% 2.600 0.500 2.600 0.500 17.189 0.595 1.363 0.412
124 BLR FW STOR. TK P 50.12% 40.900 20.500 40.900 20.500 21.249 -8.793 9.748 57.883
125 BILGE HOLDING TK C 20.14% 28.800 5.800 28.800 5.800 16.272 -0.072 0.435 9.102
126 CW DRAIN TK S 20.09% 22.900 4.600 22.900 4.600 32.547 3.007 0.589 3.049
127 HFO PURI SLUDGE TK P 19.9% 41.200 8.200 41.200 8.200 33.692 -9.161 8.019 95.716
128 LO PURI SLUDGE TK P 20% 5.500 1.100 5.500 1.100 31.185 -6.447 7.991 1.096
129 RESIDUE OIL TK P 20.48% 8.300 1.700 8.300 1.700 26.586 -2.600 0.820 0.612
130 HFO OVLERF TK P 21.01% 23.796 5.000 25.200 5.295 33.036 -3.133 0.578 4.643
131 TOTAL OTHER TANKS 32.42% 272.996 88.500 274.400 88.795 20.748 -1.337 6.096 211.048
132 Total Loadcase 41404.218 11830.909 6875.952 93.775 0.388 13.573 3760.27
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LOADCASE FINAL CONDITION 

Item Name Quantity Unit Mass
tonne

Total Mass
tonne

Unit 
Volume

m^3

Total 
Volume

m^3

Long. 
Arm
m

Trans. 
Arm
m

Vert. Arm
m

Total 
FSM

tonne.m

1 Lightship 1 1 492.000 492.000 0.840 0.000 12.093 0.000
2 Lightship 2 1 1205.000 1205.000 23.900 0.000 12.093 0.000
3 Lightship 3 1 4850.000 4850.000 100.041 0.000 12.093 0.000
4 Lightship 4 1 768.000 768.000 180.360 0.000 12.093 0.000
5 Lightship 5 1 271.000 271.000 31.000 0.000 12.093 0.000
6 Lightship 6 1 115.000 115.000 0.000 0.000 12.093 0.000
7 Lightship 7 1 120.000 120.000 168.600 0.000 12.093 0.000
8 Lightship 8 1 726.000 726.000 94.880 0.000 12.093 0.000
9 Lightship 9 1 105.000 105.000 154.000 0.000 12.093 0.000
10 Lightship 10 1 98.000 98.000 110.000 0.000 12.093 0.000
11 Lightship 11 1 98.000 98.000 65.800 0.000 12.093 0.000
12 Lightship 12 1 58.000 58.000 24.800 0.000 12.093 0.000
13 Lightship 13 1 108.000 108.000 92.300 0.000 12.093 0.000
14 Lightship 14 1 75.000 75.000 110.000 0.000 12.093 0.000
15 Lightship 15 1 138.000 138.000 190.000 0.000 12.093 0.000
16 Lightship 16 1 4.000 4.000 99.000 0.000 12.093 0.000
17 Lightship 17 1 25.000 25.000 -2.000 0.000 12.093 0.000
18 Lightship 18 1 19.000 19.000 32.400 0.000 12.093 0.000
19 Lightship 19 1 13.000 13.000 0.000 0.000 12.093 0.000
20 Lightship 20 1 25.000 25.000 110.300 0.000 12.093 0.000
21 Lightship 21 1 3.200 3.200 180.500 0.000 12.093 0.000
22 Lightship 22 1 7.200 7.200 192.500 0.000 12.093 0.000
23 Lightship 23 1 6.000 6.000 99.000 0.000 12.093 0.000
24 Lightship 24 1 28.300 28.300 30.000 0.000 12.093 0.000
25 Lightship 25 1 136.700 136.700 97.900 0.000 12.093 0.000
26 Lightship 26 1 224.000 224.000 31.200 0.000 12.093 0.000
27 Lightship 27 1 655.000 655.000 29.200 0.000 12.093 0.000
28 Lightship 28 1 103.300 103.300 25.500 0.000 12.093 0.000
29 Lightship 29 1 85.000 85.000 11.000 0.000 12.093 0.000
30 Lightship 30 1 253.200 253.200 20.000 0.000 12.093 0.000
31 Lightship 31 1 147.100 147.100 32.800 0.000 12.093 0.000
32 Lightship 32 1 55.600 55.600 26.500 0.000 12.093 0.000
33 Lightship 33 1 115.000 115.000 97.900 0.000 12.093 0.000
34 Lightship 34 1 8.200 8.200 31.000 0.000 12.093 0.000
35 Lightship 35 1 37.500 37.500 25.000 0.000 12.093 0.000
36 Lightship 36 1 6.000 6.000 32.400 0.000 12.093 0.000
37 Lightship 37 1 6.000 6.000 32.400 0.000 12.093 0.000
38 Lightship 38 1 10.000 10.000 26.500 0.000 12.093 0.000
39 Lightship 39 1 12.000 12.000 97.900 0.000 12.093 0.000
40 Lightship 40 1 157.900 157.900 22.390 0.000 12.093 0.000
41 TOTAL LIGHTSHIP 11370.200 79.954 0.000 12.093 0.000
42
43 STORE & PROVISIONS 1 50.000 50.000 71.270 0.000 15.722 0.000
44 TOTAL STORE & PROVISIO 50.000 71.270 0.000 15.722 0.000
45
46 CREW EFFECTS 1 7.000 7.000 31.200 0.000 25.985 0.000
47 DWT CONSTANT 1 150.000 150.000 99.445 0.000 16.000 0.000
48 TOTAL DWT CONSTANT 157.000 96.402 0.000 16.445 0.000
49
50 CONTAINER ON No.1 HATC 1 432.000 432.000 176.550 0.000 23.763 0.000
51 CONTAINER ON No.2 HATC 1 924.000 924.000 161.710 0.000 22.942 0.000
52 CONTAINER ON No.3F HAT 1 1152.000 1152.000 146.250 0.000 23.503 0.000
53 CONTAINER ON No.3A HAT 1 1152.000 1152.000 132.350 0.000 23.503 0.000
54 CONTAINER ON No.4F HAT 1 1152.000 1152.000 118.000 0.000 23.503 0.000
55 CONTAINER ON No.4A HAT 1 1152.000 1152.000 102.000 0.000 23.503 0.000
56 CONTAINER ON No.5F HAT 1 1152.000 1152.000 87.650 0.000 23.503 0.000
57 CONTAINER ON No.5A HAT 1 1152.000 1152.000 73.750 0.000 23.503 0.000
58 CONTAINER ON No.6F HAT 1 1152.000 1152.000 57.850 0.000 23.503 0.000
59 CONTAINER ON No.6A HAT 1 1056.000 1056.000 44.262 0.000 23.146 0.000
60 CONTAINER ON AFT DECK 1 924.000 924.000 11.155 0.000 23.606 0.000
61 subsubtotal CONTAINERS O 11400.000 97.342 0.000 23.443 0.000
62
63 CONTAINERS IN No.1 HOLD 1 432.000 432.000 175.869 0.000 14.578 0.000
64 CONTAINERS IN No.2 HOLD 1 720.000 720.000 161.741 0.000 11.045 0.000
65 CONTAINERS IN No.3 HOLD 1 2424.000 2424.000 138.788 0.000 10.111 0.000
66 CONTAINERS IN No.4 HOLD 1 2784.000 2784.000 110.000 0.000 9.446 0.000
67 CONTAINERS IN No.5 HOLD 1 2784.000 2784.000 80.700 0.000 9.446 0.000
68 CONTAINERS IN No.6 HOLD 1 2496.000 2496.000 51.494 0.000 9.998 0.000
69 subsubtotal CONTAINERS I 11640.000 102.087 0.000 9.992 0.000
70 TOTAL CONTAINERS 23040.000 99.739 0.000 16.647 0.000112



LOADCASE FINAL CONDITION 

Item Name Quantity Unit Mass
tonne

Total Mass
tonne

Unit 
Volume

m^3

Total 
Volume

m^3

Long. 
Arm
m

Trans. 
Arm
m

Vert. Arm
m

Total 
FSM

tonne.m

71
72 F.P.TK C 0% 481.028 0.000 469.204 0.000 184.722 -0.001 -10.983 0.000
73 No.1 W.B.TK C 0% 596.256 0.000 581.600 0.000 168.733 -0.242 -11.066 0.000
74 No.2 W.B.TK P 0% 555.455 0.000 541.802 0.000 152.691 -1.752 -11.196 0.000
75 No.2 W.B.TK S 100% 550.943 550.943 537.401 537.401 159.975 6.171 6.561 0.000
76 No.3 W.W.B.TK P Damaged
77 No.3 W.W.B.TK S 63.5% 773.103 490.920 754.100 478.853 137.752 8.904 3.843 55.060
78 No.3 D.B.W.B.TK C 100% 353.182 353.182 344.501 344.501 137.712 0.000 0.759 0.000
79 No.4 D.B.W.B.TK P 100% 363.229 363.229 354.301 354.301 109.983 -3.791 0.741 0.000
80 No.4 D.B.W.B.TK S 100% 363.229 363.229 354.301 354.301 109.983 3.791 0.741 0.000
81 No.4 W.W.B.TK P Damaged
82 No.4 W.W.B.TK S 100% 1014.333 1014.333 989.400 989.400 108.559 12.511 5.335 0.000
83 No.5 D.B.W.B.TK P 39.6% 302.946 119.967 295.500 117.018 80.320 -4.194 0.303 997.200
84 No.5 D.B.W.B.TK S 100% 302.946 302.946 295.500 295.500 80.700 3.795 0.740 0.000
85 No.5 W.W.B.TK P Damaged
86 No.5 W.W.B.TK S 60% 512.805 307.683 500.200 300.120 87.143 11.745 2.401 12.898
87 No.6 W.B.TK P 0% 498.760 0.000 486.500 0.000 50.158 -5.117 -11.745 0.000
88 No.6 W.B.TK S 0% 499.170 0.000 486.900 0.000 41.004 1.727 -11.453 0.000
89 A.P. TK. C 0% 446.783 0.000 435.801 0.000 11.909 -0.919 -4.899 0.000
90 TOTAL BALLAST 50.78% 7614.169 3866.433 7427.009 3771.394 117.759 6.394 3.289 1065.15
91
92 No.1 HFO TK P 98% 650.529 637.518 688.900 675.122 70.814 -11.860 5.923 0.000
93 No.1 HFO TK S 98% 614.929 602.631 651.201 638.177 70.960 11.932 5.749 0.000
94 No.2 HFO TK P 98% 271.392 265.964 287.400 281.652 65.800 -3.878 7.562 0.000
95 No.2 HFO TK S 98% 252.033 246.993 266.900 261.562 65.800 3.401 7.509 0.000
96 No.3 HFO TK P 20% 467.900 93.580 495.500 99.100 57.645 -5.558 0.586 644.370
97 No.3 HFO TK S 20% 467.900 93.580 495.500 99.100 57.452 4.960 0.585 509.973
98 No.1 HFO SETT. TK P 98% 113.505 111.235 120.200 117.796 33.496 -11.151 11.956 0.000
99 No.2 HFO SETT. TK P 98% 132.675 130.021 140.500 137.690 26.059 -10.874 12.722 0.000
100 HFO SERV TK P 98% 61.663 60.429 65.300 63.994 30.448 -10.898 14.802 0.000
101 TOTAL HEAVY FUEL 73.93% 3032.525 2241.950 3211.400 2374.193 63.064 -1.753 6.733 1154.34
102
103 DO STORE TK S 80% 221.004 176.803 263.100 210.480 33.101 11.954 12.390 70.957
104 DO SERV TK S 80% 51.660 41.328 61.500 49.200 27.985 12.244 14.470 24.705
105 TOTAL DIESEL OIL 80% 272.664 218.131 324.599 259.680 32.132 12.009 12.784 95.661
106 MAIN LO SUMP TK C 90% 27.600 24.840 30.000 27.000 27.119 -0.023 1.021 6.800
107 MELO STOR TK S 30% 62.560 18.768 68.000 20.400 26.208 10.922 9.864 19.963
108 No.1 CYL. OIL STOR TK 30% 74.152 22.246 80.600 24.180 21.689 8.419 9.569 50.753
109 No.2 CYL. OIL STOR TK 30% 78.384 23.515 85.200 25.560 18.148 8.360 9.986 53.677
110 No.3 CYL. OIL STOR TK 30% 78.108 23.433 84.900 25.470 16.359 -8.234 9.933 72.842
111 GELO STOR. TK S 30% 64.032 19.210 69.600 20.880 14.165 8.266 10.406 45.726
112 TOTAL LUB OIL 34.3% 384.836 132.011 418.300 143.490 20.682 4.198 8.263 249.762
113
114 FRESH WATER TK P 100% 87.600 87.600 87.600 87.600 8.000 -7.200 14.835 0.000
115 FRESH WATER TK S 100% 87.600 87.600 87.600 87.600 8.000 7.200 14.835 0.000
116 TOTAL FRESH WATER 100% 175.200 175.200 175.200 175.200 8.000 0.000 14.835 0.000
117
118 COOLING WATER TK C 100% 26.700 26.700 26.700 26.700 10.504 0.000 3.277 0.000
119 DIRTY OIL TK 19.94% 62.700 12.500 62.700 12.500 24.798 12.031 13.291 37.321
120 LO DRAIN OIL TK (DIRTY) P 17.65% 1.700 0.300 1.700 0.300 19.195 -0.696 1.356 0.294
121 LO DRAIN OIL TK (CLEAN) P 20.01% 1.500 0.300 1.500 0.300 19.236 -1.846 1.376 0.178
122 LEAK OIL TK S 20.31% 6.400 1.300 6.400 1.300 19.215 0.690 0.373 0.742
123 ST LO DRAIN TK S 19.23% 2.600 0.500 2.600 0.500 17.189 0.595 1.363 0.412
124 BLR FW STOR. TK P 50.12% 40.900 20.500 40.900 20.500 21.249 -8.793 9.748 57.883
125 BILGE HOLDING TK C 20.14% 28.800 5.800 28.800 5.800 16.272 -0.072 0.435 9.102
126 CW DRAIN TK S 20.09% 22.900 4.600 22.900 4.600 32.547 3.007 0.589 3.049
127 HFO PURI SLUDGE TK P 19.9% 41.200 8.200 41.200 8.200 33.692 -9.161 8.019 95.716
128 LO PURI SLUDGE TK P 20% 5.500 1.100 5.500 1.100 31.185 -6.447 7.991 1.096
129 RESIDUE OIL TK P 20.48% 8.300 1.700 8.300 1.700 26.586 -2.600 0.820 0.612
130 HFO OVLERF TK P 21.01% 23.796 5.000 25.200 5.295 33.036 -3.133 0.578 4.643
131 TOTAL OTHER TANKS 32.42% 272.996 88.500 274.400 88.795 20.748 -1.337 6.096 211.048
132 Total Loadcase 41339.425 11830.909 6812.752 92.779 0.577 13.528 2775.97
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ΠΙΝΑΚΑΣ 11: FINAL LOADCASE AFTER CORRECTIVE MEASURES
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INITIAL CONDITION EQUILIBRIUM

1 Draft Amidships m 11.246
2 Displacement t 42909
3 Heel deg 0.0
4 Draft at FP m 11.098
5 Draft at AP m 11.395
6 Draft at LCF m 11.262
7 Trim (+ve by stern) m 0.296
8 WL Length m 199.433
9 Beam max extents on WL m 29.800
10 Wetted Area m^2 7770.902
11 Waterpl. Area m^2 4992.587
12 Prismatic coeff. (Cp) 0.642
13 Block coeff. (Cb) 0.619
14 Max Sect. area coeff. (Cm) 0.975
15 Waterpl. area coeff. (Cwp) 0.840
16 LCB from zero pt. (+ve fwd) m 94.620
17 LCF from zero pt. (+ve fwd) m 87.189
18 KB m 6.250
19 KG solid m 13.267
20 BMt m 7.665
21 BML m 298.281
22 GMt corrected m 0.560
23 GML m 291.175
24 KMt m 13.915
25 KML m 304.531
26 Immersion (TPc) tonne/cm 51.184
27 MTc tonne.m 640.728
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 419.033
29 Max deck inclination deg 0.0871
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.0871
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ΠΙΝΑΚΑΣ 12: INITIAL CONDITION EQUILIBRIUM



CONDITION AFTER DAMAGE EQUILIBRIUM

1 Draft Amidships m 11.239
2 Displacement t 41404
3 Heel deg -15.9
4 Draft at FP m 11.433
5 Draft at AP m 11.044
6 Draft at LCF m 11.223
7 Trim (+ve by stern) m -0.389
8 WL Length m 199.543
9 Beam max extents on WL m 30.991
10 Wetted Area m^2 7804.082
11 Waterpl. Area m^2 5033.988
12 Prismatic coeff. (Cp) 0.620
13 Block coeff. (Cb) 0.471
14 Max Sect. area coeff. (Cm) 0.761
15 Waterpl. area coeff. (Cwp) 0.814
16 LCB from zero pt. (+ve fwd) m 93.796
17 LCF from zero pt. (+ve fwd) m 89.694
18 KB m 6.689
19 KG solid m 13.576
20 BMt m 8.454
21 BML m 308.239
22 GMt corrected m 1.237
23 GML m 301.022
24 KMt m 14.818
25 KML m 303.083
26 Immersion (TPc) tonne/cm 51.608
27 MTc tonne.m 639.159
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 894.155
29 Max deck inclination deg 15.9356
30 Trim angle (+ve by stern) deg -0.1144
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ΠΙΝΑΚΑΣ 13: AFTER DAMAGE CONDITION EQUILIBRIUM



CONDITION AFTER DAMAGE LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM
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ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 2: AFTER DAMAGE CONDITION LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM



CONDITION AFTER DAMAGE LS (HOGGING)
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ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 3: AFTER DAMAGE CONDITION LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM - HOGGING



CONDITION STEP 1 EQUILIBRIUM

1 Draft Amidships m 11.160
2 Displacement t 40849
3 Heel deg -12.4
4 Draft at FP m 10.948
5 Draft at AP m 11.371
6 Draft at LCF m 11.179
7 Trim (+ve by stern) m 0.423
8 WL Length m 199.439
9 Beam max extents on WL m 30.515
10 Wetted Area m^2 7750.984
11 Waterpl. Area m^2 4995.767
12 Prismatic coeff. (Cp) 0.615
13 Block coeff. (Cb) 0.494
14 Max Sect. area coeff. (Cm) 0.804
15 Waterpl. area coeff. (Cwp) 0.821
16 LCB from zero pt. (+ve fwd) m 92.866
17 LCF from zero pt. (+ve fwd) m 88.443
18 KB m 6.502
19 KG solid m 13.670
20 BMt m 8.310
21 BML m 310.119
22 GMt corrected m 0.901
23 GML m 302.710
24 KMt m 14.618
25 KML m 309.351
26 Immersion (TPc) tonne/cm 51.217
27 MTc tonne.m 634.119
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 642.237
29 Max deck inclination deg 12.4314
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.1244
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ΠΙΝΑΚΑΣ 14: STEP 1 CONDITION EQUILIBRIUM



CONDITION STEP 1 LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM
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ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 4: STEP 1 CONDITION LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM - HOGGING



CONDITION STEP 2 EQUILIBRIUM

1 Draft Amidships m 11.217
2 Displacement t 41032
3 Heel deg -10.8
4 Draft at FP m 10.958
5 Draft at AP m 11.476
6 Draft at LCF m 11.242
7 Trim (+ve by stern) m 0.518
8 WL Length m 199.432
9 Beam max extents on WL m 30.336
10 Wetted Area m^2 7771.313
11 Waterpl. Area m^2 4996.671
12 Prismatic coeff. (Cp) 0.615
13 Block coeff. (Cb) 0.507
14 Max Sect. area coeff. (Cm) 0.825
15 Waterpl. area coeff. (Cwp) 0.826
16 LCB from zero pt. (+ve fwd) m 92.806
17 LCF from zero pt. (+ve fwd) m 88.062
18 KB m 6.477
19 KG solid m 13.613
20 BMt m 8.217
21 BML m 309.927
22 GMt corrected m 0.894
23 GML m 302.604
24 KMt m 14.549
25 KML m 310.929
26 Immersion (TPc) tonne/cm 51.226
27 MTc tonne.m 636.737
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 640.265
29 Max deck inclination deg 10.7856
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.1522
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ΠΙΝΑΚΑΣ 15: STEP 2 CONDITION EQUILIBRIUM



CONDITION STEP 2 LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM
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ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 5: STEP 2 CONDITION LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM - HOGGING



CONDITION STEP 3 EQUILIBRIUM

1 Draft Amidships m 11.336
2 Displacement t 41339
3 Heel deg -2.8
4 Draft at FP m 10.968
5 Draft at AP m 11.705
6 Draft at LCF m 11.380
7 Trim (+ve by stern) m 0.737
8 WL Length m 199.425
9 Beam max extents on WL m 29.835
10 Wetted Area m^2 7834.537
11 Waterpl. Area m^2 4964.733
12 Prismatic coeff. (Cp) 0.612
13 Block coeff. (Cb) 0.572
14 Max Sect. area coeff. (Cm) 0.934
15 Waterpl. area coeff. (Cwp) 0.834
16 LCB from zero pt. (+ve fwd) m 92.754
17 LCF from zero pt. (+ve fwd) m 85.962
18 KB m 6.381
19 KG solid m 13.528
20 BMt m 7.826
21 BML m 310.175
22 GMt corrected m 0.603
23 GML m 302.951
24 KMt m 14.197
25 KML m 316.186
26 Immersion (TPc) tonne/cm 50.898
27 MTc tonne.m 642.248
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 434.855
29 Max deck inclination deg 2.7977
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.2167
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ΠΙΝΑΚΑΣ 16: STEP 3 CONDITION EQUILIBRIUM



CONDITION STEP 3 LONGITUDINAL STRENGTH
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ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 6: STEP 3 CONDITION LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM - HOGGING



3.2.  Drill No 2: Grounding 

 

 

THIS IS A DRILL****THIS IS A DRILL****THIS IS A DRILL**** TOP 

URGENT****TOP URGENT****TOP URGENT****TOP URGENT**** 

  

OUR VESSEL “MV CONTAINERSHIP” EN ROUTE FROM TAIPEI TO 

SHANGAI LOADED WITH HOMO. 12T/TEU CONDITION (1920 TEUS IN 

TOTAL) ENCOUNTERED HEAVY WEATHER AT SEA AND GROUNDED ON 

ROCKY BOTTOM NEAR CHINESE COAST. (Παράρτημα Α) 

  

- “MV CONTAINERSHIP” SUSTAINED DAMAGES TO FORE PEAK TANK ,  

No 1  W.B.T. (C), BOW THRUSTER ROOM, AND CARGO HOLD 1. NO SPILL 

OR POLLUTION OCCURED. 

 

- FOR THE LOADING CONDITION PLEASE REFER TO No.8 CONDITION IN 

THE LOADING MANUAL, WHICH YOU WILL FIND ATTACHED. 

 

-BEFORE DAMAGE ALL FUEL TANKS WERE FULL EXCEPT NO 3 HFOT (P) 

& NO 3 HFOT (S) BOTH OF WHICH WERE AT 20%. 

  

- DRAFTS BEFORE COLLISION: A:11.390 – F:11.100 

  

- DRAFTS AFTER THE COLLISION: CANNOT BE MEASURED, HULL HAS 

BEEN PENETRATED BY ROCK, BOTTOM DEPTH MEASURED 11 m.  

 

-VESSEL DOES NOT APPEAR TO HAVE ANY LIST 
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 - ALL BALLAST TANKS REMAIN THE SAME AS STATED IN THE 

DEPARΤURE LOADING CONDITION. 

 - MACHINERY OF “MV CONTAINERSHIP” AFTER CAREFUL INSPECTION 

BY C/E, ESPECIALLY STEERING GEAR/ MAIN ENGINE AND AUXILIARIES 

IN APPARENT GOOD ORDER.  

 

PLEASE ADVISE REGARDING THE CORRECTIVE MEASURES IN ORDER TO 

RESTORE VESSEL’S SELF FLOATING ABILITY. IF TUG BOAT IS REQUIRED 

TO TOW THE VESSEL, PLEASE INDICATE THE GROUNDING REACTION. 

 

 THIS IS A DRILL****THIS IS A DRILL****THIS IS A DRILL**** TOP 

URGENT****TOP URGENT****TOP URGENT****TOP URGENT**** 
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χολιαςμόσ δεδομζνων 

Θ κατάςταςθ φόρτωςθσ του πλοίου πριν το ατφχθμα είναι ακριβϊσ ίδια με τθν 

κατάςταςθ του πρϊτου drill. Ζτςι, κα μπορζςουμε να ςυγκρίνουμε τθ ςοβαρότθτα 

των δφο ατυχθμάτων και τουσ τρόπουσ αντιμετϊπιςισ τουσ χωρίσ να μεταβάλλεται 

ο παράγοντασ φόρτωςθ, ϊςτε να δοκεί μεγαλφτερθ ςθμαςία ςτθν επίδραςθ του  

τφπου του ατυχιματοσ. Για αυτό το λόγο δεν κα αναλυκοφν ςτοιχεία που 

αναλφκθκαν ςτο πρϊτο drill και αφοροφν ςτθ φόρτωςθ, αλλά κα δοκεί βάροσ ςτο 

grounding. 

Από τα ςτοιχεία που ζχει αποςτείλει το πλοίο ςυμπεραίνουμε τα εξισ: 

Α) Θ προςάραξθ ζγινε ςε βραχώδη πυθμζνα. Αυτό μπορεί να φαίνεται αρχικά ότι 

δεν ζχει κάποια ιδιαίτερθ ςθμαςία αλλά αντίκετα είναι πολφ ςθμαντικό. Το είδοσ 

του πυκμζνα κα κακορίςει το κατά πόςον μπορεί να ανταποκρικεί το λογιςμικό 

πρόγραμμα ςτθν πραγματικότθτα, και ςτα διορκωτικά μζτρα τα οποία μποροφν να 

παρκοφν. Συγκεκριμζνα αναφζρονται οι εξισ τφποι πυκμζνα: 

- βραχϊδθσ πυκμζνασ:  

 

Αποτελεί το πιο επικίνδυνο είδοσ πυκμζνα, κακϊσ μπορεί να προκαλζςει 

περεταίρω ηθμιζσ ςτθ γάςτρα εάν γίνει ανακατανομι βαρϊν. Δεν επιτρζπει 

ςτο πλοίο να βυκιςτεί περιςςότερο από το βάκοσ του.  

 

- Αμμϊδθσ πυκμζνασ: 

 

Συνικωσ προςάραξθ ςε αμμϊδθ πυκμζνα ςθμαίνει ότι δεν υπιρξαν ηθμιζσ 

ςτθ γάςτρα. Με ελάφρυνςθ φορτίου το πλοίο μπορεί να επιπλεφςει ξανά. 

Δεν επιτρζπει ςτο πλοίο να βυκιςτεί περιςςότερο από το βάκοσ του. 

 

- Λαςπϊδθσ πυκμζνασ: 

 

Εάν ο πυκμζνασ είναι λαςπϊδθσ, το πλοίο ενδζχεται να ςυναντιςει 

δυνάμεισ ςυνεκτικότθτασ που αποτελοφν πρόςκετο πρόβλθμα ςτθν 

επαναφορά του πλοίου. Και ςε αυτιν τθν περίπτωςθ δεν αναμζνονται 

ηθμιζσ ςτθ γάςτρα. Το ναυπθγικό πρόγραμμα δε λαμβάνει υπ’όψιν δυνάμεισ 

ςυνεκτικότθτασ, ενϊ δίνει εςφαλμζνθ εικόνα για τθν αντίδραςθ του 

εδάφουσ, αφοφ ςτθν πραγματικότθτα το πλοίο βουλιάηει μζςα ςτο λαςπϊδθ 

πυκμζνα, ενϊ τα soundings μπορεί να δίνουν άλλθ εικόνα για το βυκό.   
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Στθ ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ που ο πυκμζνασ είναι βραχϊδθσ, περιμζνουμε ζνα 

μεγάλο grounding reaction, και βλάβεσ ςε αρκετά διαμερίςματα του πλοίου. Πςο το 

ναυπθγικό πρόγραμμα δίνει grounding reaction, το πλοίο βρίςκεται ακόμθ 

προςαραγμζνο. Αντίκετα, όταν το πρωραίο βφκιςμα γίνει μικρότερο από το βάκοσ 

του πυκμζνα, το πλοίο κα επιπλεφςει. Αυτό κα είναι και το κριτιριο για τθ διάςωςθ 

του πλοίου: το πρωραίο βφκιςμα του πλοίου να είναι μικρότερο από το βάκοσ του 

βυκοφ. 

Β) Ο καπετάνιοσ δθλϊνει πωσ υπζςτθςαν βλάβθ θ πρωραία δεξαμενι ζρματοσ, το 

διαμζριςμα που βρίςκεται το bowthruster, θ Νο 1 δεξαμενι ζρματοσ που είναι 

κεντρικι αλλά και το αμπάρι 1. Από τα διαμερίςματα που υπζςτθςαν βλάβθ δεν 

αναμζνεται το πλοίο να εμφανίςει εγκάρςια κλίςθ, κάτι που διευκολφνει τθν 

κατάςταςθ. Επίςθσ φαίνεται ότι από τθ ηθμιά κα προκφψει πρωραία διαγωγι, 

παρόλαυτά κα περιοριςτεί από τον πυκμζνα.  

Θ μείωςθ τθσ διαμικουσ αντοχισ ςτθ ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ δεν μπορεί να 

υπολογιςτεί διότι δεν γνωρίηουμε ακριβϊσ τθν ζκταςθ και τθ κζςθ τθσ ηθμιάσ. 

Εξάλλου, αφοφ θ ηθμιά βρίςκεται εκτόσ του παράλλθλου τμιματοσ, κα πρζπει να 

μειωκοφν τα όρια τθσ αντοχισ μόνο κοντά ςτθν πρωραία κάκετο, οποφ τα όρια 

είναι ιδθ χαμθλά, και αναμζνεται να ζχουν ξεπεραςτεί. Ραρόλαυτά, για να είμαςτε 

ςτθν αςφαλι πλευρά, κεωροφμε ότι τα όρια διαμικουσ αντοχισ μειϊνονται κατά 

10%.  

Γ)  Ο καπετάνιοσ δθλϊνει ότι δεν μπορεί να κάνει μετριςεισ των βυκιςμάτων ςτθ 

νζα κατάςταςθ. Ραρόλαυτά, μασ υποδεικνφει ότι το βάκοσ του βυκοφ είναι ςτα 11 

μζτρα. Κατά ςυνζπεια μασ γνωςτοποιεί ότι το πρωραίο βφκιςμα του πλοίου μετά τθ 

βλάβθ αναμζνεται να είναι 11 μζτρα. 

Δ) Τισ υπόλοιπεσ πλθροφορίεσ που ζχει δϊςει ο καπετάνιοσ τισ ζχουμε ιδθ 

ςχολιάςει ςτο πρϊτο drill. Ραρόλαυτά, ςτο τζλοσ ο καπετάνιοσ ηθτάει να 

ςυμπεράνει θ υπθρεςία, εάν το πλοίο κα μπορζςει να περιζλκει ςε κατάςταςθ self-

floating μζςω ανακατανομισ βαρϊν, ι κα χρειαςτεί να ρυμουλκθκεί. Ρροφανϊσ ςε 

αυτι τθν περίπτωςθ, χρειάηεται να ξζρουμε πόςθ κα είναι θ αντίδραςθ του 

εδάφουσ, για να αποφανκεί ο salvor εάν θ ρυμοφλκθςθ είναι όντωσ λφςθ, ι κα 

προκαλζςει περαιτζρω ηθμιζσ ςτο ςκάφοσ, και ακόμθ τι ιςχφσ ρυμοφλκθςθσ κα 

απαιτθκεί. Θ αντίδραςθ του εδάφουσ (grounding reaction) είναι ουςιαςτικά ίςθ με 

τθ δφναμθ που αςκεί το πλοίο ςτο ζδαφοσ, μασ δείχνει λοιπόν πόςο βάροσ 

παραλαμβάνει το ζδαφοσ. Θ ίδια δφναμθ κακορίηει και τθν τριβι που κα αςκθκεί 

ςε περίπτωςθ που το πλοίο ρυμουλκθκεί. Θ αντίδραςθ του εδάφουσ υπολογίηεται 

από το πρόγραμμα HYDROMAX και ςχετικζσ πλθροφορίεσ περιλαμβάνονται ςτα 

αποτελζςματα τθσ εντολισ Equilibrium.  
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 Αντιμετώπιςη του ατυχήματοσ  

 

Εφόςον θ αξιοπιςτία του μοντζλου εξετάςτθκε ςτο προθγοφμενο drill δε κα 

επαναλάβουμε τθ διαδικαςία, παρόλαυτά παρατίκεται ςτο Ραράρτθμα E (Εικόνα 1) 

θ αρχικι κατάςταςθ ευςτάκειασ του πλοίου.  Θ αρχικι κατάςταςθ του πλοίου μασ 

δίνει ζνα βφκιςμα 11.098 ςτθν πλϊρθ, άρα δεν είναι παράξενο που το 

ςυγκεκριμζνο πλοίο προςάραξε ςτο βυκό, αφοφ θ προςάραξθ ςυμβαίνει όταν θ 

διαφορά βυκίςματοσ και βάκουσ του πυκμζνα δεν είναι τόςο μεγάλθ ϊςτε να 

υπάρξει collision.  

 

Στο πρόγραμμα HYDROMAX τοποκετείται το grounding ωσ εξισ: Χρθςιμοποιϊντασ 

τθν εντολι Grounding του μενοφ Analyze μποροφμε να επιλζξουμε ανάμεςα ςε δφο 

προςαράξεισ: ενόσ και δφο ςθμείων. Στθ ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ επιλζγουμε ενόσ 

ςθμείου. Θ ζκταςθ του πυκμζνα δεν  μπορεί να εκτιμθκεί, επομζνωσ κα επιλζξουμε 

μια απόςταςθ που να περιλαμβάνει όλα τα διαμερίςματα που υπζςτθςαν ηθμιά με 

κζντρο τθν πρωραία κάκετο. Άρα το κζντρο τθσ προςάραξθσ τίκεται ςτα 195 m ενϊ 

θ ζκταςι τθσ ςτα 20 m. Τζλοσ το βάκοσ του πυκμζνα τίκεται ςτα 11 m, με βάςθ τισ 

μετριςεισ του πλοίου.  

 

Κατόπιν τα διαμερίςματα που ζχει υποδείξει ο καπετάνιοσ τίκενται ςε κατάςταςθ 

ηθμιάσ. Αυτά είναι τα εξισ: 

Fore Peak Tank 

Bowthruster Room 

No 1 W.B.T. (C) 

Cargo Hold 1    

 

Με βάςθ τα παραπάνω προκφπτουν τα διαγράμματα Equilibrium και Longitudinal 

Strength τθσ κατάςταςθσ του προςαραγμζνου πλοίου τα οποία παρουςιάηονται ςτο 

Ραράρτθμα Ε (Εικόνεσ 2,3) , ςτο τζλοσ του drill. Επίςθσ αποκτοφμε μια οπτικι εικόνα 

τθσ βλάβθσ που ζχει υποςτεί το ςκάφοσ (Ραράρτθμα D). 
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Από τα αποτελζςματα του προγράμματοσ είναι εμφανζσ ότι θ αντίδραςθ του 

εδάφουσ είναι αρκετά μεγάλθ ( 1387 tons). Από τθν εμπειρία διάφορων salvors 

προκφπτει ότι για βραχϊδθ πυκμζνα θ δφναμθ ζλξθσ (tracking force) που απαιτείται 

είναι περίπου το 80-150% τθσ χαμζνθσ άντωςθσ, άρα ςτθ χειρότερθ περίπτωςθ 

150% * 1387 tons * 10000 kN/ton = 20805 kN δφναμθ επιπλζον τησ αντίςταςησ του 

πλοίου απαιτείται για τθ ρυμοφλκθςι του.  

Επίςθσ βλζπουμε ότι το μετακεντρικό φψοσ είναι ιδθ ςε χαμθλά επίπεδα, ενϊ από 

τον ζλεγχο τθσ διαμικουσ αντοχισ προκφπτει ότι οι καμπτικζσ ροπζσ ςτθν πλϊρθ 

ξεπερνοφν ιδθ τα επιτρεπόμενα όρια. Το ότι τα όρια τθσ αντοχισ ξεπερνϊνται 

οφείλεται ςτο είδοσ τθσ ηθμιάσ και θ επαναφορά τθσ αντοχισ εντόσ των ορίων κα 

πρζπει να είναι πρϊτθ προτεραιότθτα για τθν υπθρεςία.  

Κφριοσ άξονασ τθσ ςτρατθγικισ για τθν αντιμετϊπιςθ τθσ κατάςταςθσ κα είναι: 

 

- Μείωςθ των καμπτικϊν ροπϊν και διατμθτικϊν τάςεων ϊςτε να βρεκοφν 

εντόσ των ορίων 

 

- Ελάφρυνςθ του πλοίου με παράλλθλθ εφαρμογι πρυμναίασ διαγωγισ για 

τθν αποκόλλθςθ από το βυκό 

 

- Βελτίωςθ του μετακεντρικοφ φψουσ ϊςτε να βρεκεί ςτα αποδεκτά όρια 

 

Επιςθμαίνεται ότι όςο το πλοίο βρίςκεται ςε κατάςταςθ προςάραξθσ, το GM δεν 

παίηει κανζνα απολφτωσ ρόλο. Το πλοίο δεν κινδυνεφει να ανατραπεί διότι 

ςυγκρατείται από τον πυκμζνα. 

Για τθ μείωςθ των ροπϊν και των τάςεων, πρϊτα από όλα κα αφαιρεκεί ζρμα από 

τισ πρωραίεσ δεξαμενζσ. Με αυτόν τον τρόπο το πλοίο κα ελαφρφνει, και ζτςι θ 

ζλλειψθ άντωςθσ που παρατθρείται ςτθν πλϊρθ δεν κα εμφανίηει τόςο ζντονεσ 

ροπζσ.  

Για τθν ελάφρυνςθ του πλοίου κα αφαιρεκεί ζρμα με τθν εξισ προτεραιότθτα: 

Ρρϊτα από τισ πρωραίεσ δεξαμενζσ (για διόρκωςθ του trim και μείωςθ των 

τάςεων), φςτερα από τισ πλευρικζσ δεξαμενζσ (για αφξθςθ του GM) και μόνο εάν 

χρειαςτεί από τισ δεξαμενζσ διπυκμζνου (αφοφ κα επιφζρουν μείωςθ του GM). 

Ζρμα ενδζχεται να προςτεκεί ςε πρυμναίεσ δεξαμενζσ για εφαρμογι πρυμναίασ 

διαγωγισ και ςε δεξαμενζσ του διπυκμζνου για διόρκωςθ του GM. 
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Βαςιηόμενθ ςε αυτζσ τισ αρχζσ, θ υπθρεςία προτείνει τα εξισ διορκωτικά μζτρα:  

 

1. No 2 W.B.T. (P): pump out (100% → 0%) 

No 2 W.B.T. (S): pump out (100% → 0%) 

 

2. No 3 W.W.B.T. (P): pump out (63.5% → 0%) 

No 3 W.W.B.T. (S): pump out (63.5% → 0%) 

 

3. No 5 D.B.W.T. (P): fill in (39.5% → 100%) 

No 5 D.B.W.T. (S): fill in (39.5% → 100%) 

 

4. No 4 W.W.B.T. (P): pump out (100% → 40%) 

No 4 W.W.B.T. (S): pump out (100% → 40%) 

 

5. No 6 W.B.T. (P): fill in (0% → 50%) 

No 6 W.B.T. (S): fill in (0% → 50%) 

 

 

Με τα παραπάνω βιματα, το πλοίο κακίςταται ικανό να επιπλεφςει. Μάλιςτα, από 

το 4 βιμα, το πλοίο αποκολλάται από το βυκό, ζχει όμωσ GM χαμθλότερο από το 

απαιτοφμενο με βάςθ το Minimum Required GM Diagram του πλοίου ςε κατάςταςθ 

damage (δόκθκε ςτο προθγοφμενο drill). Γεμίηοντασ λοιπόν κατά 50% τισ Νο 6 

δεξαμενζσ ζρματοσ που ζχουν χαμθλό κζντρο βάρουσ, αυξάνουμε το GM ϊςτε να 

είναι εντόσ των αποδεκτϊν τιμϊν. Οι καταςτάςεισ του πλοίου και τα διαγράμματα 

διαμικουσ αντοχισ ςτα ενδιάμεςα βιματα παρατίκενται ςτο Ραράρτθμα Ε, ενϊ ςτο 

Ραράρτθμα C παρουςιάηεται και θ τελικι κατάςταςθ φόρτωςθσ.  
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ΠΑΡΑΡΣΗΜΑΣΑ 
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ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ Α 

 

 

VESSEL’S LOADING CONDITIONS 

(FROM VESSEL’S LOADING MANUAL) 

 

HOMO 12T/TEU CONDITION (1920 TOTAL TEUS) 

DEPARTURE - ARRIVAL 
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137

Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 17: LOADING CONDITION HOMO 12/TEU (DECK)
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 18: LOADING CONDITION HOMO 12/TEU (HOLD)
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 19: LOADING CONDITION DEP. HOMO 12/TEU HYDROSTATICS
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 20: LOADING CONDITION DEP. HOMO 12/TEU DEADWEIGHT 
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 21: LOADING CONDITION DEP. HOMO 12/TEU LONGITUDINAL STRENGTH CURVE 
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 22: LOADING CONDITION ARR. HOMO 12/TEU HYDROSTATICS
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 23: LOADING CONDITION ARR. HOMO 12/TEU DEADWEIGHT 
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Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 24: LOADING CONDITION ARR. HOMO 12/TEU LONGITUDINAL STRENGTH CURVE 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ B 

 

 

ALLOWABLE MINIMUM GoM CURVE 

 

(FROM VESSEL’S TRIM & STABILITY BOOKLET) 
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146

Dimitris
Text Box
ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 7: ALLOWABLE MIN GoM CURVE



 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ C 

 

 

LOADCASES 

 

iii) AFTER DAMAGE 

 

 

iv) AFTER CORRECTIVE ACTIONS  

                                     (FINAL CONDITION) 
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LOADCASE AFTER DAMAGE

Item Name Quantity Unit Mass
tonne

Total Mass
tonne

Unit 
Volume

m^3

Total 
Volume

m^3

Long. 
Arm
m

Trans. 
Arm
m

Vert. Arm
m

Total 
FSM

tonne.m

1 Lightship 1 1 492.000 492.000 0.840 0.000 12.093 0.000
2 Lightship 2 1 1205.000 1205.000 23.900 0.000 12.093 0.000
3 Lightship 3 1 4850.000 4850.000 100.041 0.000 12.093 0.000
4 Lightship 4 1 768.000 768.000 180.360 0.000 12.093 0.000
5 Lightship 5 1 271.000 271.000 31.000 0.000 12.093 0.000
6 Lightship 6 1 115.000 115.000 0.000 0.000 12.093 0.000
7 Lightship 7 1 120.000 120.000 168.600 0.000 12.093 0.000
8 Lightship 8 1 726.000 726.000 94.880 0.000 12.093 0.000
9 Lightship 9 1 105.000 105.000 154.000 0.000 12.093 0.000
10 Lightship 10 1 98.000 98.000 110.000 0.000 12.093 0.000
11 Lightship 11 1 98.000 98.000 65.800 0.000 12.093 0.000
12 Lightship 12 1 58.000 58.000 24.800 0.000 12.093 0.000
13 Lightship 13 1 108.000 108.000 92.300 0.000 12.093 0.000
14 Lightship 14 1 75.000 75.000 110.000 0.000 12.093 0.000
15 Lightship 15 1 138.000 138.000 190.000 0.000 12.093 0.000
16 Lightship 16 1 4.000 4.000 99.000 0.000 12.093 0.000
17 Lightship 17 1 25.000 25.000 -2.000 0.000 12.093 0.000
18 Lightship 18 1 19.000 19.000 32.400 0.000 12.093 0.000
19 Lightship 19 1 13.000 13.000 0.000 0.000 12.093 0.000
20 Lightship 20 1 25.000 25.000 110.300 0.000 12.093 0.000
21 Lightship 21 1 3.200 3.200 180.500 0.000 12.093 0.000
22 Lightship 22 1 7.200 7.200 192.500 0.000 12.093 0.000
23 Lightship 23 1 6.000 6.000 99.000 0.000 12.093 0.000
24 Lightship 24 1 28.300 28.300 30.000 0.000 12.093 0.000
25 Lightship 25 1 136.700 136.700 97.900 0.000 12.093 0.000
26 Lightship 26 1 224.000 224.000 31.200 0.000 12.093 0.000
27 Lightship 27 1 655.000 655.000 29.200 0.000 12.093 0.000
28 Lightship 28 1 103.300 103.300 25.500 0.000 12.093 0.000
29 Lightship 29 1 85.000 85.000 11.000 0.000 12.093 0.000
30 Lightship 30 1 253.200 253.200 20.000 0.000 12.093 0.000
31 Lightship 31 1 147.100 147.100 32.800 0.000 12.093 0.000
32 Lightship 32 1 55.600 55.600 26.500 0.000 12.093 0.000
33 Lightship 33 1 115.000 115.000 97.900 0.000 12.093 0.000
34 Lightship 34 1 8.200 8.200 31.000 0.000 12.093 0.000
35 Lightship 35 1 37.500 37.500 25.000 0.000 12.093 0.000
36 Lightship 36 1 6.000 6.000 32.400 0.000 12.093 0.000
37 Lightship 37 1 6.000 6.000 32.400 0.000 12.093 0.000
38 Lightship 38 1 10.000 10.000 26.500 0.000 12.093 0.000
39 Lightship 39 1 12.000 12.000 97.900 0.000 12.093 0.000
40 Lightship 40 1 157.900 157.900 22.390 0.000 12.093 0.000
41 TOTAL LIGHTSHIP 11370.200 79.954 0.000 12.093 0.000
42
43 STORE & PROVISIONS 1 50.000 50.000 71.270 0.000 15.722 0.000
44 TOTAL STORE & PROVISIO 50.000 71.270 0.000 15.722 0.000
45
46 CREW EFFECTS 1 7.000 7.000 31.200 0.000 25.985 0.000
47 DWT CONSTANT 1 150.000 150.000 99.445 0.000 16.000 0.000
48 TOTAL DWT CONSTANT 157.000 96.402 0.000 16.445 0.000
49
50 CONTAINER ON No.1 HATC 1 432.000 432.000 176.550 0.000 23.763 0.000
51 CONTAINER ON No.2 HATC 1 924.000 924.000 161.710 0.000 22.942 0.000
52 CONTAINER ON No.3F HAT 1 1152.000 1152.000 146.250 0.000 23.503 0.000
53 CONTAINER ON No.3A HAT 1 1152.000 1152.000 132.350 0.000 23.503 0.000
54 CONTAINER ON No.4F HAT 1 1152.000 1152.000 118.000 0.000 23.503 0.000
55 CONTAINER ON No.4A HAT 1 1152.000 1152.000 102.000 0.000 23.503 0.000
56 CONTAINER ON No.5F HAT 1 1152.000 1152.000 87.650 0.000 23.503 0.000
57 CONTAINER ON No.5A HAT 1 1152.000 1152.000 73.750 0.000 23.503 0.000
58 CONTAINER ON No.6F HAT 1 1152.000 1152.000 57.850 0.000 23.503 0.000
59 CONTAINER ON No.6A HAT 1 1056.000 1056.000 44.262 0.000 23.146 0.000
60 CONTAINER ON AFT DECK 1 924.000 924.000 11.155 0.000 23.606 0.000
61 subsubtotal CONTAINERS O 11400.000 97.342 0.000 23.443 0.000
62
63 CONTAINERS IN No.1 HOLD 1 432.000 432.000 175.869 0.000 14.578 0.000
64 CONTAINERS IN No.2 HOLD 1 720.000 720.000 161.741 0.000 11.045 0.000
65 CONTAINERS IN No.3 HOLD 1 2424.000 2424.000 138.788 0.000 10.111 0.000
66 CONTAINERS IN No.4 HOLD 1 2784.000 2784.000 110.000 0.000 9.446 0.000
67 CONTAINERS IN No.5 HOLD 1 2784.000 2784.000 80.700 0.000 9.446 0.000
68 CONTAINERS IN No.6 HOLD 1 2496.000 2496.000 51.494 0.000 9.998 0.000
69 subsubtotal CONTAINERS I 11640.000 102.087 0.000 9.992 0.000
70 TOTAL CONTAINERS 23040.000 99.739 0.000 16.647 0.000148



LOADCASE AFTER DAMAGE

Item Name Quantity Unit Mass
tonne

Total Mass
tonne

Unit 
Volume

m^3

Total 
Volume

m^3

Long. 
Arm
m

Trans. 
Arm
m

Vert. Arm
m

Total 
FSM

tonne.m

71
72 F.P.TK C Damaged
73 No.1 W.B.TK C Damaged
74 No.2 W.B.TK P 100% 555.455 555.455 541.802 541.802 159.975 -6.171 6.561 0.000
75 No.2 W.B.TK S 100% 550.943 550.943 537.401 537.401 159.975 6.171 6.561 0.000
76 No.3 W.W.B.TK P 63.5% 773.103 490.920 754.100 478.853 137.739 -8.908 3.843 56.305
77 No.3 W.W.B.TK S 63.5% 773.103 490.920 754.100 478.853 137.739 8.908 3.843 56.305
78 No.3 D.B.W.B.TK C 100% 353.182 353.182 344.501 344.501 137.712 0.000 0.759 0.000
79 No.4 D.B.W.B.TK P 100% 363.229 363.229 354.301 354.301 109.983 -3.791 0.741 0.000
80 No.4 D.B.W.B.TK S 100% 363.229 363.229 354.301 354.301 109.983 3.791 0.741 0.000
81 No.4 W.W.B.TK P 100% 1014.333 1014.333 989.400 989.400 108.559 -12.511 5.335 0.000
82 No.4 W.W.B.TK S 100% 1014.333 1014.333 989.400 989.400 108.559 12.511 5.335 0.000
83 No.5 D.B.W.B.TK P 39.6% 302.946 119.967 295.500 117.018 80.700 -3.795 0.293 993.652
84 No.5 D.B.W.B.TK S 39.6% 302.946 119.967 295.500 117.018 80.700 3.795 0.293 993.652
85 No.5 W.W.B.TK P 0% 512.805 0.000 500.200 0.000 87.681 -8.358 0.000 0.000
86 No.5 W.W.B.TK S 0% 512.805 0.000 500.200 0.000 87.681 8.358 0.000 0.000
87 No.6 W.B.TK P 0% 498.760 0.000 486.500 0.000 46.196 -2.824 0.000 0.000
88 No.6 W.B.TK S 0% 499.170 0.000 486.900 0.000 46.196 2.824 0.000 0.000
89 A.P. TK. C 0% 446.783 0.000 435.801 0.000 11.080 0.000 6.800 0.000
90 TOTAL BALLAST 61.52% 8837.126 5436.479 8619.904 5302.847 125.148 -0.005 4.181 2099.91
91
92 No.1 HFO TK P 98% 650.529 637.518 688.900 675.122 70.814 -11.857 5.923 0.000
93 No.1 HFO TK S 98% 614.929 602.630 651.201 638.177 70.987 11.948 5.748 0.000
94 No.2 HFO TK P 98% 271.392 265.964 287.400 281.652 65.800 -3.865 7.561 0.000
95 No.2 HFO TK S 98% 252.033 246.993 266.900 261.562 65.800 3.416 7.508 0.000
96 No.3 HFO TK P 20% 467.900 93.580 495.500 99.100 57.609 -5.250 0.578 574.463
97 No.3 HFO TK S 20% 467.900 93.580 495.500 99.100 57.609 5.250 0.578 574.463
98 No.1 HFO SETT. TK P 98% 113.505 111.235 120.200 117.796 33.496 -11.148 11.956 0.000
99 No.2 HFO SETT. TK P 98% 132.675 130.021 140.500 137.690 26.059 -10.866 12.722 0.000
100 HFO SERV TK P 98% 61.663 60.429 65.300 63.994 30.450 -10.885 14.801 0.000
101 TOTAL HEAVY FUEL 73.93% 3032.525 2241.950 3211.400 2374.193 63.076 -1.719 6.732 1148.92
102
103 DO STORE TK S 80% 221.004 176.803 263.100 210.480 33.102 11.973 12.390 70.709
104 DO SERV TK S 80% 51.660 41.328 61.500 49.200 27.989 12.272 14.469 24.618
105 TOTAL DIESEL OIL 80% 272.664 218.131 324.599 259.680 32.133 12.030 12.784 95.327
106 MAIN LO SUMP TK C 90% 27.600 24.840 30.000 27.000 27.168 0.000 1.020 15.756
107 MELO STOR TK S 30% 62.560 18.768 68.000 20.400 26.226 10.976 9.863 21.396
108 No.1 CYL. OIL STOR TK 30% 74.152 22.246 80.600 24.180 21.694 8.531 9.566 56.662
109 No.2 CYL. OIL STOR TK 30% 78.384 23.515 85.200 25.560 18.158 8.474 9.983 60.607
110 No.3 CYL. OIL STOR TK 30% 78.108 23.433 84.900 25.470 16.340 -8.102 9.929 62.147
111 GELO STOR. TK S 30% 64.032 19.210 69.600 20.880 14.177 8.389 10.403 53.797
112 TOTAL LUB OIL 34.3% 384.836 132.011 418.300 143.490 20.694 4.290 8.261 270.365
113
114 FRESH WATER TK P 100% 87.600 87.600 87.600 87.600 8.000 -7.200 14.835 0.000
115 FRESH WATER TK S 100% 87.600 87.600 87.600 87.600 8.000 7.200 14.835 0.000
116 TOTAL FRESH WATER 100% 175.200 175.200 175.200 175.200 8.000 0.000 14.835 0.000
117
118 COOLING WATER TK C 100% 26.700 26.700 26.700 26.700 10.504 0.000 3.277 0.000
119 DIRTY OIL TK 19.94% 62.700 12.500 62.700 12.500 24.803 12.175 13.287 37.529
120 LO DRAIN OIL TK (DIRTY) P 17.65% 1.700 0.300 1.700 0.300 19.200 -0.650 1.355 0.293
121 LO DRAIN OIL TK (CLEAN) P 20.01% 1.500 0.300 1.500 0.300 19.235 -1.819 1.376 0.171
122 LEAK OIL TK S 20.31% 6.400 1.300 6.400 1.300 19.218 0.717 0.372 0.791
123 ST LO DRAIN TK S 19.23% 2.600 0.500 2.600 0.500 17.200 0.636 1.362 0.411
124 BLR FW STOR. TK P 50.12% 40.900 20.500 40.900 20.500 21.249 -8.670 9.745 52.033
125 BILGE HOLDING TK C 20.14% 28.800 5.800 28.800 5.800 16.292 0.000 0.433 9.076
126 CW DRAIN TK S 20.09% 22.900 4.600 22.900 4.600 32.613 3.044 0.588 3.419
127 HFO PURI SLUDGE TK P 19.9% 41.200 8.200 41.200 8.200 33.769 -8.632 8.005 86.316
128 LO PURI SLUDGE TK P 20% 5.500 1.100 5.500 1.100 31.200 -6.400 7.990 1.092
129 RESIDUE OIL TK P 20.48% 8.300 1.700 8.300 1.700 26.585 -2.585 0.819 0.565
130 HFO OVLERF TK P 21.01% 23.796 5.000 25.200 5.295 33.020 -3.096 0.577 4.134
131 TOTAL OTHER TANKS 32.42% 272.996 88.500 274.400 88.795 20.760 -1.229 6.094 195.829
132 Total Loadcase 42909.471 13023.804 8344.205 94.630 -0.019 13.267 3810.36
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FINAL LOADCASE 

Item Name Quantity Unit Mass
tonne

Total Mass
tonne

Unit 
Volume

m^3

Total 
Volume

m^3

Long. 
Arm
m

Trans. 
Arm
m

Vert. Arm
m

Total 
FSM

tonne.m

1 Lightship 1 1 492.000 492.000 0.840 0.000 12.093 0.000
2 Lightship 2 1 1205.000 1205.000 23.900 0.000 12.093 0.000
3 Lightship 3 1 4850.000 4850.000 100.041 0.000 12.093 0.000
4 Lightship 4 1 768.000 768.000 180.360 0.000 12.093 0.000
5 Lightship 5 1 271.000 271.000 31.000 0.000 12.093 0.000
6 Lightship 6 1 115.000 115.000 0.000 0.000 12.093 0.000
7 Lightship 7 1 120.000 120.000 168.600 0.000 12.093 0.000
8 Lightship 8 1 726.000 726.000 94.880 0.000 12.093 0.000
9 Lightship 9 1 105.000 105.000 154.000 0.000 12.093 0.000
10 Lightship 10 1 98.000 98.000 110.000 0.000 12.093 0.000
11 Lightship 11 1 98.000 98.000 65.800 0.000 12.093 0.000
12 Lightship 12 1 58.000 58.000 24.800 0.000 12.093 0.000
13 Lightship 13 1 108.000 108.000 92.300 0.000 12.093 0.000
14 Lightship 14 1 75.000 75.000 110.000 0.000 12.093 0.000
15 Lightship 15 1 138.000 138.000 190.000 0.000 12.093 0.000
16 Lightship 16 1 4.000 4.000 99.000 0.000 12.093 0.000
17 Lightship 17 1 25.000 25.000 -2.000 0.000 12.093 0.000
18 Lightship 18 1 19.000 19.000 32.400 0.000 12.093 0.000
19 Lightship 19 1 13.000 13.000 0.000 0.000 12.093 0.000
20 Lightship 20 1 25.000 25.000 110.300 0.000 12.093 0.000
21 Lightship 21 1 3.200 3.200 180.500 0.000 12.093 0.000
22 Lightship 22 1 7.200 7.200 192.500 0.000 12.093 0.000
23 Lightship 23 1 6.000 6.000 99.000 0.000 12.093 0.000
24 Lightship 24 1 28.300 28.300 30.000 0.000 12.093 0.000
25 Lightship 25 1 136.700 136.700 97.900 0.000 12.093 0.000
26 Lightship 26 1 224.000 224.000 31.200 0.000 12.093 0.000
27 Lightship 27 1 655.000 655.000 29.200 0.000 12.093 0.000
28 Lightship 28 1 103.300 103.300 25.500 0.000 12.093 0.000
29 Lightship 29 1 85.000 85.000 11.000 0.000 12.093 0.000
30 Lightship 30 1 253.200 253.200 20.000 0.000 12.093 0.000
31 Lightship 31 1 147.100 147.100 32.800 0.000 12.093 0.000
32 Lightship 32 1 55.600 55.600 26.500 0.000 12.093 0.000
33 Lightship 33 1 115.000 115.000 97.900 0.000 12.093 0.000
34 Lightship 34 1 8.200 8.200 31.000 0.000 12.093 0.000
35 Lightship 35 1 37.500 37.500 25.000 0.000 12.093 0.000
36 Lightship 36 1 6.000 6.000 32.400 0.000 12.093 0.000
37 Lightship 37 1 6.000 6.000 32.400 0.000 12.093 0.000
38 Lightship 38 1 10.000 10.000 26.500 0.000 12.093 0.000
39 Lightship 39 1 12.000 12.000 97.900 0.000 12.093 0.000
40 Lightship 40 1 157.900 157.900 22.390 0.000 12.093 0.000
41 TOTAL LIGHTSHIP 11370.200 79.954 0.000 12.093 0.000
42
43 STORE & PROVISIONS 1 50.000 50.000 71.270 0.000 15.722 0.000
44 TOTAL STORE & PROVISIO 50.000 71.270 0.000 15.722 0.000
45
46 CREW EFFECTS 1 7.000 7.000 31.200 0.000 25.985 0.000
47 DWT CONSTANT 1 150.000 150.000 99.445 0.000 16.000 0.000
48 TOTAL DWT CONSTANT 157.000 96.402 0.000 16.445 0.000
49
50 CONTAINER ON No.1 HATC 1 432.000 432.000 176.550 0.000 23.763 0.000
51 CONTAINER ON No.2 HATC 1 924.000 924.000 161.710 0.000 22.942 0.000
52 CONTAINER ON No.3F HAT 1 1152.000 1152.000 146.250 0.000 23.503 0.000
53 CONTAINER ON No.3A HAT 1 1152.000 1152.000 132.350 0.000 23.503 0.000
54 CONTAINER ON No.4F HAT 1 1152.000 1152.000 118.000 0.000 23.503 0.000
55 CONTAINER ON No.4A HAT 1 1152.000 1152.000 102.000 0.000 23.503 0.000
56 CONTAINER ON No.5F HAT 1 1152.000 1152.000 87.650 0.000 23.503 0.000
57 CONTAINER ON No.5A HAT 1 1152.000 1152.000 73.750 0.000 23.503 0.000
58 CONTAINER ON No.6F HAT 1 1152.000 1152.000 57.850 0.000 23.503 0.000
59 CONTAINER ON No.6A HAT 1 1056.000 1056.000 44.262 0.000 23.146 0.000
60 CONTAINER ON AFT DECK 1 924.000 924.000 11.155 0.000 23.606 0.000
61 subsubtotal CONTAINERS O 11400.000 97.342 0.000 23.443 0.000
62
63 CONTAINERS IN No.1 HOLD 1 432.000 432.000 175.869 0.000 14.578 0.000
64 CONTAINERS IN No.2 HOLD 1 720.000 720.000 161.741 0.000 11.045 0.000
65 CONTAINERS IN No.3 HOLD 1 2424.000 2424.000 138.788 0.000 10.111 0.000
66 CONTAINERS IN No.4 HOLD 1 2784.000 2784.000 110.000 0.000 9.446 0.000
67 CONTAINERS IN No.5 HOLD 1 2784.000 2784.000 80.700 0.000 9.446 0.000
68 CONTAINERS IN No.6 HOLD 1 2496.000 2496.000 51.494 0.000 9.998 0.000
69 subsubtotal CONTAINERS I 11640.000 102.087 0.000 9.992 0.000
70 TOTAL CONTAINERS 23040.000 99.739 0.000 16.647 0.000150



FINAL LOADCASE 

Item Name Quantity Unit Mass
tonne

Total Mass
tonne

Unit 
Volume

m^3

Total 
Volume

m^3

Long. 
Arm
m

Trans. 
Arm
m

Vert. Arm
m

Total 
FSM

tonne.m

71
72 F.P.TK C Damaged
73 No.1 W.B.TK C Damaged
74 No.2 W.B.TK P 0% 555.455 0.000 541.802 0.000 158.129 -0.455 0.000 0.000
75 No.2 W.B.TK S 0% 550.943 0.000 537.401 0.000 158.129 0.455 0.000 0.000
76 No.3 W.W.B.TK P 0% 773.103 0.000 754.100 0.000 126.877 -5.197 0.000 0.000
77 No.3 W.W.B.TK S 0% 773.103 0.000 754.100 0.000 126.877 5.197 0.000 0.000
78 No.3 D.B.W.B.TK C 100% 353.182 353.182 344.501 344.501 137.712 0.000 0.759 0.000
79 No.4 D.B.W.B.TK P 100% 363.229 363.229 354.301 354.301 109.983 -3.791 0.741 0.000
80 No.4 D.B.W.B.TK S 100% 363.229 363.229 354.301 354.301 109.983 3.791 0.741 0.000
81 No.4 W.W.B.TK P 40% 1014.333 405.733 989.400 395.760 107.338 -10.923 1.823 188.584
82 No.4 W.W.B.TK S 40% 1014.333 405.733 989.400 395.760 107.338 10.923 1.823 188.584
83 No.5 D.B.W.B.TK P 100% 302.946 302.946 295.500 295.500 80.700 -3.795 0.740 0.000
84 No.5 D.B.W.B.TK S 100% 302.946 302.946 295.500 295.500 80.700 3.795 0.740 0.000
85 No.5 W.W.B.TK P 0% 512.805 0.000 500.200 0.000 87.681 -8.358 0.000 0.000
86 No.5 W.W.B.TK S 0% 512.805 0.000 500.200 0.000 87.681 8.358 0.000 0.000
87 No.6 W.B.TK P 50% 498.760 249.380 486.500 243.250 45.015 -6.739 2.728 66.057
88 No.6 W.B.TK S 50% 499.170 249.585 486.900 243.450 45.036 6.736 2.723 65.588
89 A.P. TK. C 0% 446.783 0.000 435.801 0.000 11.080 0.000 6.800 0.000
90 TOTAL BALLAST 33.9% 8837.126 2995.965 8619.904 2922.323 95.795 0.000 1.366 508.813
91
92 No.1 HFO TK P 98% 650.529 637.518 688.900 675.122 70.814 -11.857 5.923 0.000
93 No.1 HFO TK S 98% 614.929 602.630 651.201 638.177 70.987 11.948 5.748 0.000
94 No.2 HFO TK P 98% 271.392 265.964 287.400 281.652 65.800 -3.865 7.561 0.000
95 No.2 HFO TK S 98% 252.033 246.993 266.900 261.562 65.800 3.416 7.508 0.000
96 No.3 HFO TK P 20% 467.900 93.580 495.500 99.100 57.609 -5.250 0.578 574.463
97 No.3 HFO TK S 20% 467.900 93.580 495.500 99.100 57.609 5.250 0.578 574.463
98 No.1 HFO SETT. TK P 98% 113.505 111.235 120.200 117.796 33.496 -11.148 11.956 0.000
99 No.2 HFO SETT. TK P 98% 132.675 130.021 140.500 137.690 26.059 -10.866 12.722 0.000
100 HFO SERV TK P 98% 61.663 60.429 65.300 63.994 30.450 -10.885 14.801 0.000
101 TOTAL HEAVY FUEL 73.93% 3032.525 2241.950 3211.400 2374.193 63.076 -1.719 6.732 1148.92
102
103 DO STORE TK S 80% 221.004 176.803 263.100 210.480 33.102 11.973 12.390 70.709
104 DO SERV TK S 80% 51.660 41.328 61.500 49.200 27.989 12.272 14.469 24.618
105 TOTAL DIESEL OIL 80% 272.664 218.131 324.599 259.680 32.133 12.030 12.784 95.327
106 MAIN LO SUMP TK C 90% 27.600 24.840 30.000 27.000 27.168 0.000 1.020 15.756
107 MELO STOR TK S 30% 62.560 18.768 68.000 20.400 26.226 10.976 9.863 21.396
108 No.1 CYL. OIL STOR TK 30% 74.152 22.246 80.600 24.180 21.694 8.531 9.566 56.662
109 No.2 CYL. OIL STOR TK 30% 78.384 23.515 85.200 25.560 18.158 8.474 9.983 60.607
110 No.3 CYL. OIL STOR TK 30% 78.108 23.433 84.900 25.470 16.340 -8.102 9.929 62.147
111 GELO STOR. TK S 30% 64.032 19.210 69.600 20.880 14.177 8.389 10.403 53.797
112 TOTAL LUB OIL 34.3% 384.836 132.011 418.300 143.490 20.694 4.290 8.261 270.365
113
114 FRESH WATER TK P 100% 87.600 87.600 87.600 87.600 8.000 -7.200 14.835 0.000
115 FRESH WATER TK S 100% 87.600 87.600 87.600 87.600 8.000 7.200 14.835 0.000
116 TOTAL FRESH WATER 100% 175.200 175.200 175.200 175.200 8.000 0.000 14.835 0.000
117
118 COOLING WATER TK C 100% 26.700 26.700 26.700 26.700 10.504 0.000 3.277 0.000
119 DIRTY OIL TK 19.94% 62.700 12.500 62.700 12.500 24.803 12.175 13.287 37.529
120 LO DRAIN OIL TK (DIRTY) P 17.65% 1.700 0.300 1.700 0.300 19.200 -0.650 1.355 0.293
121 LO DRAIN OIL TK (CLEAN) P 20.01% 1.500 0.300 1.500 0.300 19.235 -1.819 1.376 0.171
122 LEAK OIL TK S 20.31% 6.400 1.300 6.400 1.300 19.218 0.717 0.372 0.791
123 ST LO DRAIN TK S 19.23% 2.600 0.500 2.600 0.500 17.200 0.636 1.362 0.411
124 BLR FW STOR. TK P 50.12% 40.900 20.500 40.900 20.500 21.249 -8.670 9.745 52.033
125 BILGE HOLDING TK C 20.14% 28.800 5.800 28.800 5.800 16.292 0.000 0.433 9.076
126 CW DRAIN TK S 20.09% 22.900 4.600 22.900 4.600 32.613 3.044 0.588 3.419
127 HFO PURI SLUDGE TK P 19.9% 41.200 8.200 41.200 8.200 33.769 -8.632 8.005 86.316
128 LO PURI SLUDGE TK P 20% 5.500 1.100 5.500 1.100 31.200 -6.400 7.990 1.092
129 RESIDUE OIL TK P 20.48% 8.300 1.700 8.300 1.700 26.585 -2.585 0.819 0.565
130 HFO OVLERF TK P 21.01% 23.796 5.000 25.200 5.295 33.020 -3.096 0.577 4.134
131 TOTAL OTHER TANKS 32.42% 272.996 88.500 274.400 88.795 20.760 -1.229 6.094 195.829
132 Total Loadcase 40468.958 13023.804 5963.681 90.617 -0.019 13.606 2219.26

151

Dimitris
Text Box
ΠΙΝΑΚΑΣ 26: FINAL LOADCASE AFTER CORRECTIVE MEASURES



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ D 

 

 

DAMAGED MODEL 

  

152



 

 

153

Dimitris
Text Box
ΕΙΚΟΝΑ 4: ΔΙΑΜΕΡΙΣΜΑΤΑ ΠΟΥ ΕΧΟΥΝ ΥΠΟΣΤΕΙ ΒΛΑΒΗ (ΠΡΟΦΙΛ) 



 

  

154

Dimitris
Text Box
ΕΙΚΟΝΑ 5: ΔΙΑΜΕΡΙΣΜΑΤΑ ΠΟΥ ΕΧΟΥΝ ΥΠΟΣΤΕΙ ΒΛΑΒΗ (ΚΑΤΟΨΗ) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ E 

 

 

CORRECTIVE ACTIONS  

 

EQUILIBRIUM 

& 

LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAMS 

 

155



CONDITION AFTER GROUNDING - EQUILIBRIUM

1 Draft Amidships m 11.252
2 Displacement (Grounding reaction) t 41523 (1387)
3 Heel deg 0.0
4 Draft at FP m 11.000
5 Draft at AP m 11.505
6 Draft at LCF m 11.288
7 Trim (+ve by stern) m 0.505
8 WL Length m 195.000
9 Beam max extents on WL m 29.800
10 Wetted Area m^2 7784.834
11 Waterpl. Area m^2 4824.221
12 Prismatic coeff. (Cp) 0.634
13 Block coeff. (Cb) 0.608
14 Max Sect. area coeff. (Cm) 0.975
15 Waterpl. area coeff. (Cwp) 0.830
16 LCB from zero pt. (+ve fwd) m 91.255
17 LCF from zero pt. (+ve fwd) m 83.520
18 KB m 6.247
19 KG solid (corrected for grounding reacti 13.760
20 BMt m 7.898
21 BML m 272.463
22 GMt corrected (including grounding rea 0.385
23 GML (including grounding reaction) m 264.950
24 KMt m 14.145
25 KML m 278.709
26 Immersion (TPc) tonne/cm 49.458
27 MTc tonne.m 564.178
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) tonne.m 279.099
29 Max deck inclination deg 0.1482
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.1482
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CONDITION AFTER GROUNDING - LONGITUDINAL STRENGTH
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STEP 1 - EQUILIBRIUM

1 Draft Amidships m 11.200
2 Displacement (Grounding reaction) t 41227 (576.1)
3 Heel deg 0.0
4 Draft at FP m 11.000
5 Draft at AP m 11.400
6 Draft at LCF m 11.228
7 Trim (+ve by stern) m 0.400
8 WL Length m 195.000
9 Beam max extents on WL m 29.800
10 Wetted Area m^2 7752.179
11 Waterpl. Area m^2 4808.321
12 Prismatic coeff. (Cp) 0.633
13 Block coeff. (Cb) 0.609
14 Max Sect. area coeff. (Cm) 0.975
15 Waterpl. area coeff. (Cwp) 0.827
16 LCB from zero pt. (+ve fwd) m 91.456
17 LCF from zero pt. (+ve fwd) m 83.752
18 KB m 6.211
19 KG solid (corrected for grounding reactio 13.707
20 BMt m 7.907
21 BML m 272.121
22 GMt corrected (including grounding reacti 0.411
23 GML (including grounding reaction) m 264.625
24 KMt m 14.118
25 KML m 278.331
26 Immersion (TPc) tonne/cm 49.295
27 MTc tonne.m 559.470
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) tonne.m 295.708
29 Max deck inclination deg 0.1174
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.1174
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STEP 1 - LONGITUDINAL STRENGTH
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STEP 2 - EQUILIBRIUM

1 Draft Amidships m 11.123
2 Displacement (Grounding reaction) t 40796 (24.88)
3 Heel deg 0.0
4 Draft at FP m 11.000
5 Draft at AP m 11.246
6 Draft at LCF m 11.140
7 Trim (+ve by stern) m 0.246
8 WL Length m 195.000
9 Beam max extents on WL m 29.800
10 Wetted Area m^2 7702.368
11 Waterpl. Area m^2 4782.728
12 Prismatic coeff. (Cp) 0.631
13 Block coeff. (Cb) 0.610
14 Max Sect. area coeff. (Cm) 0.975
15 Waterpl. area coeff. (Cwp) 0.823
16 LCB from zero pt. (+ve fwd) m 91.751
17 LCF from zero pt. (+ve fwd) m 84.133
18 KB m 6.158
19 KG solid (corrected for grounding reaction) 13.773
20 BMt m 7.920
21 BML m 271.171
22 GMt corrected (including grounding reactio 0.305
23 GML (including grounding reaction) m 263.556
24 KMt m 14.078
25 KML m 277.329
26 Immersion (TPc) tonne/cm 49.033
27 MTc tonne.m 551.391
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) tonne.m 217.024
29 Max deck inclination deg 0.0723
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.0723
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STEP 2 - LONGITUDINAL STRENGTH
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STEP 3 - EQUILIBRIUM

1 Draft Amidships m 11.180
2 Displacement (Grounding reaction) t 41116 (71.17)
3 Heel deg 0.0
4 Draft at FP m 11.000
5 Draft at AP m 11.360
6 Draft at LCF m 11.205
7 Trim (+ve by stern) m 0.360
8 WL Length m 195.000
9 Beam max extents on WL m 29.800
10 Wetted Area m^2 7739.930
11 Waterpl. Area m^2 4802.339
12 Prismatic coeff. (Cp) 0.632
13 Block coeff. (Cb) 0.609
14 Max Sect. area coeff. (Cm) 0.975
15 Waterpl. area coeff. (Cwp) 0.826
16 LCB from zero pt. (+ve fwd) m 91.532
17 LCF from zero pt. (+ve fwd) m 83.839
18 KB m 6.197
19 KG solid (corrected for grounding reaction) m 13.626
20 BMt m 7.911
21 BML m 271.985
22 GMt corrected (including grounding reaction) 0.483
23 GML (including grounding reaction) m 264.557
24 KMt m 14.108
25 KML m 278.182
26 Immersion (TPc) tonne/cm 49.234
27 MTc tonne.m 557.822
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) tonne.m 346.392
29 Max deck inclination deg 0.1058
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.1058
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STEP 3 - LONGITUDINAL STRENGTH
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STEP 4 - EQUILIBRIUM

1 Draft Amidships m 10.917
2 Displacement t 39970
3 Heel deg 0.0
4 Draft at FP m 10.527
5 Draft at AP m 11.307
6 Draft at LCF m 10.972
7 Trim (+ve by stern) m 0.780
8 WL Length m 199.769
9 Beam max extents on WL m 29.800
10 Wetted Area m^2 7624.210
11 Waterpl. Area m^2 4777.883
12 Prismatic coeff. (Cp) 0.614
13 Block coeff. (Cb) 0.583
14 Max Sect. area coeff. (Cm) 0.975
15 Waterpl. area coeff. (Cwp) 0.803
16 LCB from zero pt. (+ve fwd) m 91.154
17 LCF from zero pt. (+ve fwd) m 83.808
18 KB m 6.059
19 KG solid m 13.742
20 BMt m 8.054
21 BML m 276.436
22 GMt corrected m 0.318
23 GML m 268.701
24 KMt m 14.112
25 KML m 282.493
26 Immersion (TPc) tonne/cm 48.983
27 MTc tonne.m 550.768
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) tonne 222.000
29 Max deck inclination deg 0.2293
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.2293
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ΠΙΝΑΚΑΣ 31: STEP 4 CONDITION  EQUILIBRIUM



STEP 4 - LONGITUDINAL STRENGTH
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ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 12: STEP 4 CONDITION  LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM



STEP 5 - EQUILIBRIUM

1 Draft Amidships m 10.994
2 Displacement t 40469
3 Heel deg 0.0
4 Draft at FP m 10.431
5 Draft at AP m 11.557
6 Draft at LCF m 11.076
7 Trim (+ve by stern) m 1.126
8 WL Length m 199.864
9 Beam max extents on WL m 29.800
10 Wetted Area m^2 7681.863
11 Waterpl. Area m^2 4812.781
12 Prismatic coeff. (Cp) 0.617
13 Block coeff. (Cb) 0.578
14 Max Sect. area coeff. (Cm) 0.975
15 Waterpl. area coeff. (Cwp) 0.808
16 LCB from zero pt. (+ve fwd) m 90.571
17 LCF from zero pt. (+ve fwd) m 83.226
18 KB m 6.122
19 KG solid m 13.606
20 BMt m 8.057
21 BML m 278.197
22 GMt corrected m 0.518
23 GML m 270.658
24 KMt m 14.179
25 KML m 284.315
26 Immersion (TPc) tonne/cm 49.341
27 MTc tonne.m 561.706
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) tonne 365.958
29 Max deck inclination deg 0.3309
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.3309
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ΠΙΝΑΚΑΣ 32: STEP 5 CONDITION  EQUILIBRIUM



STEP 5 - LONGITUDINAL STRENGTH

-600

-400

-200

0

200

400

600

-40 0 40 80 120 160 200 240-3

-2

-1

0

1

2

3

-160

-120

-80

-40

0

40

80

120

160

Mass

Buoyancy

GroundingDamage/NBV

Net Load

Shear -2.056

Moment 116.822 Allow. Shear

Allow. Moment

Allow. Shear

Allow. Moment

Long. Pos.  m

Lo
ad

  t
/m

S
he

ar
  t

on
ne

 x
10

^-
3

M
om

en
t  

to
nn

e.
m

 x
10

^-
3

167

Dimitris
Text Box
ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 13: STEP 5 CONDITION  LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM



ΚΕΦΑΛΑΙΟ V – REAL INCIDENT 

 

Πραγματικό περιςτατικό ατυχήματοσ 

 

Η εταιρεία Kappa Marine Consultants δζχκθκε να ςυνειςφζρει ςτθν εκπόνθςθ τθσ 

παροφςασ διπλωματικισ με τθν παροχι πλθροφοριϊν αλλά και υλικοφ από το 

αρχείο τθσ υπθρεςίασ ERS τθσ, που αφορά ςτθν αντιμετϊπιςθ ενόσ πραγματικοφ 

περιςτατικοφ εκτάκτου ανάγκθσ. Το ατφχθμα αφορά ζνα πλοίο μεταφοράσ 

εμπορευματοκιβωτίων, το οποίο κατά τθν πλεφςθ του ςτον Ινδικό Ωκεανό, 

ςυνάντθςε πολφ ζντονα καιρικά φαινόμενα, με αποτζλεςμα να προςαράξει από τθ 

δεξιά του πλευρά (starboard) ςε βραχϊδθ πυκμζνα. 

Η  εταιρεία Kappa Marine προςζφερε όλθ τθν αλλθλογραφία που αφοροφςε ςτο 

ςυγκεκριμζνο περιςτατικό, ϊςτε ο αναγνϊςτθσ τθσ διπλωματικισ να αποκτιςει 

πλιρθ οπτικι τθσ διαδικαςίασ για τθν ενθμζρωςθ που λαμβάνει χϊρα κατά τθ 

διάρκεια ενόσ ERS και για τθν ανταλλαγι πλθροφοριϊν, αλλά επιπλζον, παρείχε και 

τθν πλιρθ διαδικαςία αντιμετϊπιςθσ του περιςτατικοφ για τθ διάςωςθ του πλοίου. 

Στθ ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ, πρζπει να αναφζρουμε, τα δεδομζνα που είχε ςτθ 

διάκεςι τθσ θ υπθρεςία ERS ιταν ελάχιςτα, γιατί λόγω του άςχθμου καιροφ και τθσ 

ςοβαρότθτασ τθσ ηθμιάσ το πλιρωμα δεν μποροφςε να κάνει τισ απαραίτθτεσ 

μετριςεισ και να δϊςει τισ ανάλογεσ πλθροφορίεσ. Για αυτό το λόγο, θ υπθρεςία 

μπόρεςε να κινθκεί μόνο βάςει διαφορετικϊν ςεναρίων και λαμβάνοντασ υπ’ όψιν 

τθ χειρότερθ περίπτωςθ.  

Σθμειϊνεται πωσ το ςυγκεκριμζνο πλοίο ταξίδευε άφορτο προκειμζνου να πάει ςε 

ςτακμό που κα υφίςτατο παροπλιςμό. Τελικά το πλοίο κατάφερε να ξεκολλιςει 

από το βράχο και μεταφζρκθκε με ρυμουλκό ςτο κοντινότερο λιμάνι. Τελικά, όμωσ 

θ ηθμιά που είχε υποςτεί ιταν μεγάλθ, και θ επιδιόρκωςι τθσ αςφμφορθ για τθ 

ναυτιλιακι εταιρεία, οπότε και αποφαςίςτθκε θ πϊλθςθ του πλοίου προσ διάλυςθ.  

Είναι προφανζσ, πωσ για τθν προςταςίασ των δεδομζνων του πλοίου και τθσ 

ναυτιλιακισ εταιρείασ, ςτθν παροφςα διπλωματικι εργαςία δεν κα 

ςυμπεριλθφκοφν οφτε τα ςτοιχεία του πλοίου (όνομα, IMO number, τοποκεςία 

ατυχιματοσ), αλλά και για τθν προςταςία των προςωπικϊν δεδομζνων των 

εμπλεκομζνων ατόμων, δε κα ςυμπεριλθφκοφν οφτε και τα δικά τουσ ονόματα. 

Αντίκετα, ςτο πλοίο κα γίνεται αναφορά ωσ CONTAINERSHIP, ςτθ ναυτιλιακι 

εταιρεία ωσ COMPANY ενϊ για τα εμπλεκόμενα μζλθ κα χρθςιμοποιοφνται οι όροι 

Technical Manager  και E.R.S. Naval Architect.   
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Η πρϊτθ ειδοποίθςθ τθσ υπθρεςίασ από τθ ναυτιλιακι εταιρεία ζγινε τθλεφωνικϊσ, 

όπωσ αναφζρκθκε και ςτθν περιγραφι τθσ διαδικαςίασ ςτα προθγοφμενα 

κεφάλαια. Ο τεχνικόσ διευκυντισ τθσ ναυτιλιακισ εταιρείασ ζδωςε ςτον επικεφαλισ 

τθσ ομάδασ E.R.S. μια περιγραφι τθσ κατάςταςθσ του πλοίου, ενϊ ηιτθςε τθν 

ζναρξθ τθσ υπθρεςίασ. Ραρακάτω φαίνεται θ πρϊτθ απάντθςθ του επικεφαλισ τθσ 

ομάδασ E.R.S. ςτο τθλεφϊνθμα, και θ κακοδιγθςθ ςχετικά με τισ απαραίτθτεσ 

πλθροφορίεσ για τθ διενζργεια υπολογιςμϊν.  

 
 
 
 
Attention: Technical Manager 
  
Our Ref: 7897/EK/ek/XXXX 
 
  

Subject:  M/V CONTAINERSHIP – EMERGENCY RESPONSE SERVICE 
 

Dear Technical Manager,  

  

Following our telecom on 11:15 today and instructions received for Emergency 

Response Service on your above subject vessel kindly be advised that our ERS Team 

is awaiting requested information as immediately advised by the undersigned for the 

vessel’s condition after reported grounding such as Loading Condition, Drafts before 

and after the collision and Damage estimation. 

 

Awaiting information in order to proceed with relevant damage stability calculations, 

we remain.      

  
 
E.R.S. Naval Architect 
  
Shipbuilding Engineer / Technical Department 
  
E-mail: technical@kappaltd.gr 
  
Website: http://www.kappaltd.gr 
  
KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD 
  
29, Miaouli Street 
  
154 51, N. Psihiko 
  
Tel.: +30 210 67 70 735 
  
Fax: +30 210 67 70 736 
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Άμεςα ιρκε θ απάντθςθ από τον τεχνικό διευκυντι τθσ εταιρείασ, ο οποίοσ ζδωςε 

οριςμζνα απαραίτθτα ςτοιχεία για τθν κατάςταςθ και τθν τοποκεςία του πλοίου, 

ενϊ εξιγθςε τθ δυςκολία τθσ κατάςταςθσ. Επίςθσ προϊκθςε το email του 

Καπετάνιου του πλοίου, το οποίο περιζχει πολφ χριςιμα δεδομζνα για τθν 

υπθρεςία και κα αναλυκοφν παρακάτω. 

---Original Message--- 

 

COMPANY SHIPPING INC 

ADDRESS STREET 

ADDRESS,ATHENS, GREECE 

E-MAIL: technical@COMPANY.gr 

Date:15/09/XX Time:11:31:14. Our Ref: 300829-YY . 

 

Subject: M/V CONTAINERSHIP Grounding at SEA AREA 

 

Dear Sirs, 

Please be advised that vessel run aground due to heavy weather at SEA AREA, 

PRC (20 miles southwest of Area). According to the Master the vessel has ground 

on her stbd side on rocky bottom and in a very close proximity of island's rocky 

sides. 

 

You are kindly requested to run damage calculation according to ERS procedures 

in order to evaluate vessel's strength and stability. 

 

Please find here below data received from vessel regarding hull spaces 

condition: 

 

quote 

 

From: "CONTAINERSHIP" <Containership @SkyFile-C.com> 

To: info@COMPANY.gr 

Subject: [IMN:XXXXXXXX REF:779646] 

Date: Tue, 15 Sep XXXX 07:19:14 -0000 (GMT) 

To :SAFETY 

Fm :CONTAINERSHIP 

Dd :15sepXXXX 

Att: Safety Manager 

 

 

GUD DAY DEAR CAPT, 

PLS FIND BLW INFO ABOUT SOUNDINGS: 

RYM REF 300770-GG 
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FPT=3.1MT 

1WBT P=1039.9MT 

     S=1008.6MT 

2WBT P=12.4MT 

     S=0.6MT 

2UPP P=960.1MT 

     S=734.3MT DECREASING 

4WBT P=2041.5MT W/ F.O. INCREASING 

     S=2010.0MT W/ F.O. INCREASING 

4UPP P=189.1MT DECREASING 

     S=952.7MT 

6UPP P=63.0MT 

     S=325.8MT 

7WBT P=1149.9MT 

     S=1149.9MT 

APT=189.3MT 

2  P=0.0MT 

   S=0.0MT 

3B P=72.5MT 

   S=439.7MT 

3L P=0.0MT 

   S=578.7MT 

6L P=518.0MT 

   S=531.0MT 

6B P=2.9MT 

   S=FULL 

SEA WATER INSIDE CARGO HOLD 

No4=3488.0mt (water only) 

No5=651.0omt (mixed w/ fuel) 

No6=3871.6mt (mixed w/ fuel) 

DUE TO BAD WEATHER CONDITION MEASUREMENTS OF DRAFT AROUND THE SHIP 

UNOBTAINABLE 

 

 BRGDS 

MASTER  

 

unquote 

 

As you can note on the last paragraph, it is impossible to obtain draft 

measurements around the ship even though we know that they are needed. 

Awaiting your response as soon as possible. 

 

Best Regards 

Technical Manager 
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Οι πλθροφορίεσ που ζςτειλε ο καπετάνιοσ είναι προφανϊσ ςυγκεχυμζνεσ και 

ελλιπείσ. Ππωσ αναλφκθκε και ςτα προθγοφμενα κεφάλαια, όταν ςυμβεί ζνα 

ατφχθμα, το πλοίο οφείλει να ςυμπλθρϊςει μια τυποποιθμζνθ φόρμα, που περιζχει 

όλεσ τισ πλθροφορίεσ που χρειάηεται να ζχει ςτθ διάκεςθ τθσ μια υπθρεςία E.R.S. 

Είναι κατανοθτό πωσ θ κατάςταςθ ςτο πλοίο είναι τεταμζνθ και διαφζρει από το 

κλίμα που επικρατεί ςε ζνα γραφείο, και επίςθσ όπωσ ανζφερε ο καπετάνιοσ, δεν 

μποροφν να γίνουν μετριςεισ των βυκιςμάτων γφρω από το πλοίο, λόγω τθσ 

κακοκαιρίασ. Στθ ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ, όμωσ, ο καπετάνιοσ δεν απζςτειλε οφτε 

τθν αρχικι κατάςταςθ του πλοίου πρίν ςυμβεί το ατφχθμα, παρά μόνον τα βάρθ 

των δεξαμενϊν μετά το ατφχθμα (όπωσ αποδείχκθκε αργότερα ζδινε τον όγκο και θ 

μονάδα ΜΤ- metric tons είναι παραπλανθτικι), χωρίσ να διαχωρίηει εάν κάποια 

δεξαμενι είναι γεμάτθ λόγω κατάκλυςθσ, ι λόγω φόρτωςθσ τθσ. Γενικά, οι πρϊτεσ 

ενδείξεισ από το ατφχθμα είναι ότι ζχουν υποςτεί βλάβθ οι δεξαμενζσ 2UPP(S), 

4WBT(P&S) , 4UPP(P), κακϊσ και τα αμπάρια 4,5,6. 

 Σθμαντικό είναι επίςθσ το γεγονόσ πωσ οριςμζνεσ από τισ ανωτζρω δεξαμενζσ αλλά 

και τα αμπάρια κατακλφηονται όχι μόνο από νερό αλλά και από καφςιμο, και αυτό 

ςθμαίνει διαρροι των δεξαμενϊν πετρελαίου. Ραρόλαυτά, ςτο email του ο 

καπετάνιοσ δεν αναφζρει μεταβολι τθσ ςτάκμθσ των δεξαμενϊν καυςίμου, και 

αυτό προκαλεί υποψίεσ για πλιρθ κατάκλιςθ οριςμζνων δεξαμενϊν καυςίμου  

(όςων φαίνονται πλιρεισ). Επιπλζον, ο καπετάνιοσ ιςχυρίηεται ότι οι δεξαμενζσ 

4WBT(P&S) γεμίηουν με καφςιμο, επομζνωσ οι δεξαμενζσ καυςίμου που είναι 

γειτονικζσ με τισ 4WBT ζχουν υποςτεί ηθμιά. Ακόμθ δεν υπάρχουν αρκετζσ 

πλθροφορίεσ, αλλά το βάροσ τθσ δεξαμενισ 6Β(P) είναι πολφ μικρό για να ζχει 

φορτωκεί με αυτόν τον τρόπο (2.9 ΜΤ). Είναι πολφ πικανό θ ςυγκεκριμζνθ 

δεξαμενι να ζχει διαρροι, γι’ αυτό κα τθ κεωριςουμε φποπτη όπωσ και τθ 6Β(S), θ 

οποία φαίνεται να είναι γεμάτθ και είναι εξάλλου ακριβϊσ επάνω ςτθ ηθμιά.  

      

Ραρακάτω ακολουκεί θ απάντθςθ του επικεφαλισ τθσ ομάδασ του ERS, o οποίοσ 

ηθτάει εφλογα περιςςότερεσ πλθροφορίεσ για τθ ηθμιά, όπωσ και τα διαμερίςματα 

που ζχουν υποςτεί βλάβθ, τα βυκίςματα του πλοίου κατά μικοσ κακϊσ και το 

βάκοσ τθσ κάλαςςασ γφρω από το πλοίο.    
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ΕΙΚΟΝΑ 1 : ΔΙΑΜΕΡΙΜΑΣΑ ΜΕ ΒΛΑΒΗ – PRIMARY DAMAGE CASE (ΠΡΟΦΙΛ) 
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ΕΙΚΟΝΑ 2 : ΔΙΑΜΕΡΙΜΑΣΑ ΜΕ ΒΛΑΒΗ – PRIMARY DAMAGE CASE (ΕΓΚΑΡΙΑ ΟΨΗ) 
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Attention: Technical Manager 
  
Our Ref:  7899/EK/ek/XXXX 
  

Dear Technical Manager, 

 

As we are in the process of evaluating vessel’s condition taking into reference all 

information received so far which are considered inadequate and therefore we cannot 

reach a safe conclusion unless we receive all info required in our previous message 

ref.: 7897/15/09/XXXX which we remind you as follows: 

 

1.      Drafts after grounding and current  

2.      Sounding –water depth port stbd fwd and aft  

3.      Length / position of crack 

4.      Compartments / tanks damaged 

5.      Updated soundings of tanks 

6.      Actions taken so far 

7.      Updating of overall situation 
 

 

Awaiting your response to the above 
  
 
E.R.S. Naval Architect 
  
Shipbuilding Engineer / Technical Department 
  
E-mail: technical@kappaltd.gr 
  
Website: http://www.kappaltd.gr 
  
KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD 
  
29, Miaouli Street 
  
154 51, N. Psihiko 
  
Tel.: +30 210 67 70 735 
  
Fax: +30 210 67 70 736 
 

 

 

Ακολουκεί θ απάντθςθ του τεχνικοφ διευκυντι τθσ εταιρείασ, ο οποίοσ αποςτζλλει 

δφο φωτογραφίεσ του πλοίου ςτθν παροφςα κατάςταςθ, ενϊ επιβεβαιϊνει ότι 

παρουςιάηεται βελτίωςθ των καιρικϊν ςυνκθκϊν ςτον τόπο του ατυχιματοσ, και 

ζτςι κα καταςτεί δυνατι θ μζτρθςθ των βυκιςμάτων του πλοίου, και του βάκουσ 

του νεροφ ςτο ςυγκεκριμζνο ςθμείο άμεςα.  

175

mailto:technical@kappaltd.gr
http://www.kappaltd.gr/


 

COMPANY SHIPPING INC 

ADDRESS STREET 

ADDRESS,ATHENS, GREECE 

E-MAIL: technical@COMPANY.gr 

Date:15/09/XX Time:14:59:21. Our Ref:300887-YY . 

 

Subject: M/V CONTAINERSHIP Grounding at SEA AREA 

 

Dear Sirs, 

Please find attached photos that we just received from vessel showing grounding area for 

your perusal. As you can note, sea state has improved and we should expect soon from vessel 

draft measurements around the vessel in which case we hope that it will assist you to get 

some indicative results.  

 

As it is extremely difficult to know at this stage which compartments have been damaged, 

you should run various scenarios to ascertain the worst one and under which conditions this 

could occur. 

 

As soon as we have some feedback from the vessel, we will pass them to you. 

 

Best Regards 

Technical Manager 

For COMPANY Shipping 

As Agents Only 

 

 

Φαίνεται επίςθσ, ότι ο τεχνικόσ διευκυντισ εκτιμά ότι λόγω τθσ ςοβαρότθτασ τθσ 

κατάςταςθσ, δεν κα καταφζρει το πλιρωμα να παρζχει ακριβείσ πλθροφορίεσ και 

ζτςι ηθτάει από τθν υπθρεςία να χρθςιμοποιιςει ςενάρια βλάβθσ και να 

καταςτρϊςει ςχζδιο για τθν αντιμετϊπιςθ του κάκε ςεναρίου. Σθμειϊνεται εδϊ, ότι 

θ λάκοσ εκτίμθςθ τθσ κατάςταςθσ μπορεί να αποβεί μοιραία για το πλοίο, αφοφ θ 

εφαρμογι διορκωτικϊν μζτρων μπορεί ακόμα και να προκαλζςει τα αντίκετα 

αποτελζςματα από τα προςδοκϊμενα, ειδικά εάν προχποκζτει αφξθςθ του 

ζρματοσ, και άρα αφξθςθ των τάςεων ςτθ γάςτρα. Ραρόλαυτά, όςο περιςςότερεσ 

πλθροφορίεσ ςυλλζγονται, τόςο πιο ξεκάκαρα γίνονται τα πράγματα, και 

αποφαςίηεται τότε ποιο ςενάριο είναι πιο κοντά ςτθν πραγματικότθτα. Για 

οικονομία χρόνου λοιπόν θ χριςθ ςεναρίων ζχει μεγάλθ ςθμαςία. Ραρακάτω 

ακολουκοφν οι φωτογραφίεσ από το ςκάφοσ.  
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ΦΩΤΟΓΑΦΙΑ 1: ΡΟΣΑΑΞΗ ΣΕ ΒΑΧΟ ΑΡΟ ΤΗ ΔΕΞΙΑ ΡΛΕΥΑ (STARBOARD) 

 

ΦΩΤΟΓΑΦΙΑ 2: ΡΟΣΑΑΞΗ ΣΕ ΒΑΧΟ ΑΡΟ ΤΗ ΔΕΞΙΑ ΡΛΕΥΑ (STARBOARD) 
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Από τισ φωτογραφίεσ γίνεται πιο κατανοθτι θ κατάςταςθ του πλοίου αλλά και πάλι 

δεν γνωρίηουμε αρκετά πράγματα. Χωρίσ να υπάρχει επιβεβαίωςθ τθσ κατάςταςθσ 

από το πλοίο, θ ομάδα του ERS αποφαςίηει να κεωριςει ωσ ορκά τα αποτελζςματα 

που δίνει το πρόγραμμα υπολογιςμοφ ευςτάκειασ και να δουλζψει με δεδομζνα τα 

βυκίςματα που δίνει το πρόγραμμα με βάςθ τθ φόρτωςθ μετά το ατφχθμα. Ειδικά 

ςτθ ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ, οποφ είναι άγνωςτο πόςα διαμερίςματα ζχουν τελικά 

υποςτεί βλάβθ, ιταν απαραίτθτο να μετρθκοφν τα βυκίςματα του πλοίου, ϊςτε να 

μπορζςει να ςυμπεράνει θ ομάδα του ERS εάν ζχουν υποςτεί βλάβθ και άλλα 

διαμερίςματα. Τελικά, αποφαςίηεται ότι από τθ ςυγκεκριμζνθ κατάςταςθ 

προςάραξθσ το πλοίο κα καταφζρει να ξεφφγει μόνο με δφο τρόπουσ: ο πρϊτοσ 

είναι το πλοίο να αποκτιςει αρκετά μεγάλθ γωνία εγκάρςιασ κλίςθσ προσ τθν 

αριςτερι πλευρά (port), ϊςτε να ξεκολλιςει από το βράχο που βρίςκεται ςτα δεξιά 

του (starboard) και ο δεφτεροσ είναι το πλοίο να αποκτιςει επιπλζον ζμπρωρθ 

διαγωγι, αφοφ από τισ φωτογραφίεσ φαίνεται ότι θ προςάραξθ εντοπίηεται ςτθν 

πρφμνθ.  

Για να επιτευχκεί ικανοποιθτικι γωνία εγκάρςιασ κλίςθσ, πρζπει να αδειάςουν οι 

δεξαμενζσ ζρματοσ που βρίςκονται ςτθ starboard μεριά του πλοίου, και αν αυτό 

δεν επαρκεί, να γεμίςουν και οι δεξαμενζσ ζρματοσ που βρίςκονται ςτθν port 

πλευρά του πλοίου. Επίςθσ μπορεί να γίνει μεταφορά πετρελαίου από τισ starboard 

δεξαμενζσ ςτισ port. Η ςυγκεκριμζνθ διαδικαςία, βζβαια, οφείλει να γίνεται με 

προςοχι και ελζγχοντασ το GM, για να αποφφγουμε τθν ανατροπι του πλοίου 

κακϊσ και τθ διαμικθ αντοχι του πλοίου ςε κάκε βιμα που λαμβάνει χϊρα.   

Στθν πραγματικότθτα, θ μεταφορά πετρελαίου δεν είναι ςίγουρο ότι είναι εφικτι 

για τθ ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ, γιατί όπωσ τελικά αποδείχκθκε, οι δεξαμενζσ ςτισ 

οποίεσ προτάκθκε να μεταφερκεί πετρζλαιο είχαν ςχιςτεί, με αποτζλεςμα να μθν 

μποροφν να λάβουν χϊρα διαδικαςίεσ φορτοεκφόρτωςισ τουσ.  

Το δεφτερο ςενάριο που αποφαςίςτθκε να εξεταςτεί, αποτελεί προζκταςθ του 

πρϊτου, και ουςιαςτικά ιταν και θ εφαρμογι μιασ  επιπλζον διαγωγισ ϊςτε το 

πλοίο να ξεκολλιςει και κατά μικοσ από το βράχο. Η ςυγκεκριμζνθ διαδικαςία 

προζβλεπε άδειαςμα των πρυμναίων δεξαμενϊν ζρματοσ που βρίςκονταν ςτθν port 

μεριά του πλοίου, ϊςτε να αποκτιςει ζμπρωρθ διαγωγι το ςκάφοσ, διατθρϊντασ 

ταυτόχρονα τθ μεγάλθ γωνία εγκάρςιασ κλίςθσ.  

Σθμειϊνεται εδϊ, πωσ για τθν εφαρμογι τθσ γωνίασ εγκάρςιασ κλίςθσ, ζγινε 

ζλεγχοσ ϊςτε θ γωνία αυτι να μθν προςεγγίηει τθ γωνία ανατροπισ του πλοίου, με 

χριςθ κατάλλθλων εντολϊν του λειτουργικοφ προγράμματοσ για ευςτάκεια 

μεγάλων κλίςεων. 
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Το παρακάτω email από τθν ομάδα του ERS περιγράφει τα ςενάρια, ενϊ ςτο τζλοσ 

βρίςκονται και αναλυτικά τα προτεινόμενα βιματα και ο ζλεγχοσ τθσ κατάςταςθσ 

του ςκάφουσ μεταξφ των βθμάτων. 

Attention: Technical Manager 
  
Our Ref: 7901/EK/ek/XXXX 
  
  

Dear Technical Manager, 

 

Further to your message with ref.: 300887-YY dated 15/9/XXXX and as per your 

request we are forwarding to your good selves two (2) scenarios for your assistance 

as follows: 

 

 Scenario no. 1 

Loading / Unloading steps in order to obtain twenty (20
0
) to port and seven 

(7) meters draft 

We created critical loading condition with max heel port 20
0
 and seven (7) 

meters draft by steps 1 to 9 as follows: 

  

Procedure as follows: 

 

No.  1 WBT S pump out 

 

No. 7 WBT S pump out 

 

No. 4 Upper BT S pump out 

 

No. 2 WBT S pump out 

 

No. 6 Upper WBT P Full 

APT pump out 

 

No. 6 Upper BT S pump out 

 

No. 1 WBT P Full 

 

Transfer btwn No. 3 FOT  P 100% 

                        No. 3 FOT S 12% 

 

Transfer No. 3 LOWFOT S 0% 

              No. 3 LOWFOT P 100% 
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 Scenario no. 2 

Loading / Unloading steps in order to obtain zero degrees heel  and 2.7 meters 

trim 

Following step no. 9 condition we suggest following sequence in order to 

obtain two (2
0
) degrees heel and trim 2.7 meters. 

  

No. 4 WBT P pump out                                                                                    

No. 4 UPPER WBT P pump out 

No. 6 UPPER WBT P pump out 

No. 7 WBT P pump out 

No. 1 WBT S fills 30% 

Kindly note that in longitudinal strength calculations, the reduction of strength (due to the 
actual damage of vessel) is not taken into consideration. 
  

We wish to draw your utmost attention to the fact that due to the limited data 

available by your side (as requested in our message with ref.: ERS/7899/ek/EK - 

15/9/XXXX) above scenarios – are hypothetical as are not based on actual vessel’s 

condition and therefore cannot be considered as the ultimate procedure. 
  
 
E.R.S. Naval Architect 
  
Shipbuilding Engineer / Technical Department 
  
E-mail: technical@kappaltd.gr 
  
Website: http://www.kappaltd.gr 
  
KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD 
  
29, Miaouli Street 
  
154 51, N. Psihiko 
  
Tel.: +30 210 67 70 735 
  
Fax: +30 210 67 70 736 
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 59.47% 1009 225.509 5.092 3.540 1573.382
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.17% 12.40 206.987 0.124 -2.476 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0.05% 0.600 207.538 0.008 1.337 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73% 960 189.779 9.877 -12.896 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 95.71% 2042 130.049 1.962 -10.376 12587.294
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 18% 189.1 130.046 7.882 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 90.67% 953 130.049 10.707 14.910 64.499
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 6.15% 63.0 75.341 7.429 -14.875 63.116
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 99.99% 1150 61.161 2.988 9.569 0.000
32 A.P. T. 22.68% 189.3 7.091 9.501 0.000 1962.114
33 Total Water Ballast 7717 126.094 5.113 -2.537 17729.378
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 100% 546 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 15.85% 72.5 171.417 0.172 -6.103 1702.002
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 96.2% 439.7 171.977 0.945 6.340 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.540 0.007 -5.877 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.688 2.753 4.659 5057.953
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.798 1.066 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.4 41.453 1.054 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.7 41.135 1.060 0.107 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 0.000 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.49% 3.100 247.664 0.239 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 60.66% 1040 225.430 5.175 -3.570 1573.382
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 31.81% 325.8 74.967 8.439 14.892 63.116
69 Total Weight= 30250 LCG=117.458 VCG=9.666 TCG=-0.290 24914.128
70 FS corr.=0.82
71 VCG fluid=10
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.996
2 Displacement tonne 30247
3 Heel to Starboard degrees 5.0
4 Draft at FP m 5.907
5 Draft at AP m 10.086
6 Draft at LCF m 8.261
7 Trim (+ve by stern) m 4.180
8 WL Length m 261.997
9 WL Beam m 32.323
10 Wetted Area m^2 9426.936
11 Waterpl. Area m^2 4371.331
12 Prismatic Coeff. 0.412
13 Block Coeff. 0.359
14 Midship Area Coeff. 0.873
15 Waterpl. Area Coeff. 0.516
16 LCB from zero pt. m 117.343
17 LCF from zero pt. m 110.491
18 KB m 4.339
19 KG fluid m 10.490
20 BMt m 11.778
21 BML m 856.967
22 GMt m 5.601
23 GML m 850.790
24 KMt m 16.118
25 KML m 861.306
26 Immersion (TPc) tonne/cm 44.815
27 MTc tonne.m 1017.163
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2956.905
29 Max deck inclination deg 5.1
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.9
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.23% 12.40 206.984 0.126 -2.485 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0.05% 0.600 207.541 0.008 1.332 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.04% 960 189.776 9.878 -12.897 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 95.71% 2042 130.049 1.962 -10.376 12587.294
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 18% 189.1 130.046 7.882 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 90.67% 953 130.049 10.707 14.910 64.499
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 6.12% 63.0 75.341 7.427 -14.875 63.116
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 99.99% 1150 61.161 2.988 9.569 0.000
32 A.P. T. 22.64% 189.3 7.096 9.499 0.000 1962.114
33 Total Water Ballast 6709 111.147 5.116 -3.450 16155.996
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 100% 546 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 15.86% 72.5 171.417 0.172 -6.103 1702.002
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 96.19% 439.7 171.977 0.945 6.340 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.545 0.007 -5.875 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.688 2.753 4.659 5057.953
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.799 1.065 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.4 41.453 1.054 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.7 41.135 1.060 0.109 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.48% 3.100 247.658 0.237 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 60.6% 1040 225.431 5.170 -3.569 1573.382
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 31.79% 325.8 74.967 8.438 14.892 63.116
69 Total Weight= 29241 LCG=113.731 VCG=9.824 TCG=-0.423 23340.746
70 FS corr.=0.79
71 VCG fluid=10
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.709
2 Displacement tonne 29239
3 Heel to Starboard degrees 3.8
4 Draft at FP m 5.035
5 Draft at AP m 10.383
6 Draft at LCF m 8.052
7 Trim (+ve by stern) m 5.348
8 WL Length m 264.104
9 WL Beam m 32.272
10 Wetted Area m^2 9318.153
11 Waterpl. Area m^2 4499.045
12 Prismatic Coeff. 0.398
13 Block Coeff. 0.337
14 Midship Area Coeff. 0.894
15 Waterpl. Area Coeff. 0.528
16 LCB from zero pt. m 113.601
17 LCF from zero pt. m 110.288
18 KB m 4.275
19 KG fluid m 10.622
20 BMt m 12.554
21 BML m 930.368
22 GMt m 6.178
23 GML m 923.992
24 KMt m 16.829
25 KML m 934.643
26 Immersion (TPc) tonne/cm 46.124
27 MTc tonne.m 1067.846
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 3152.446
29 Max deck inclination deg 4.0
30 Trim angle (+ve by stern) deg 1.2
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.23% 12.40 206.983 0.127 -2.486 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0.05% 0.600 207.537 0.008 1.339 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.06% 960 189.775 9.879 -12.897 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 95.71% 2042 130.049 1.962 -10.376 12587.294
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 18% 189.1 130.046 7.882 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 90.67% 953 130.049 10.707 14.910 64.499
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 6.11% 63.0 75.342 7.427 -14.875 63.116
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 22.64% 189.3 7.095 9.499 0.000 1962.114
33 Total Water Ballast 5559 121.487 5.556 -6.144 16155.996
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 100% 546 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 15.86% 72.5 171.417 0.172 -6.103 1702.002
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 96.19% 439.7 171.977 0.945 6.340 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.545 0.007 -5.876 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.688 2.753 4.659 5057.953
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.799 1.065 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.5 41.453 1.055 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.8 41.135 1.060 0.109 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.56% 3.100 247.764 0.261 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 60.58% 1040 225.431 5.169 -3.568 1573.382
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 31.78% 325.8 74.967 8.438 14.892 63.116
69 Total Weight= 28091 LCG=115.882 VCG=10.104 TCG=-0.832 23340.746
70 FS corr.=0.83
71 VCG fluid=10
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.501
2 Displacement tonne 28090
3 Heel to Starboard degrees 0.6
4 Draft at FP m 5.075
5 Draft at AP m 9.928
6 Draft at LCF m 7.728
7 Trim (+ve by stern) m 4.853
8 WL Length m 260.705
9 WL Beam m 32.202
10 Wetted Area m^2 9088.630
11 Waterpl. Area m^2 4416.613
12 Prismatic Coeff. 0.402
13 Block Coeff. 0.342
14 Midship Area Coeff. 0.952
15 Waterpl. Area Coeff. 0.526
16 LCB from zero pt. m 115.752
17 LCF from zero pt. m 114.691
18 KB m 4.050
19 KG fluid m 10.935
20 BMt m 12.952
21 BML m 918.122
22 GMt m 6.057
23 GML m 911.228
24 KMt m 17.001
25 KML m 922.172
26 Immersion (TPc) tonne/cm 45.279
27 MTc tonne.m 1011.698
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2969.380
29 Max deck inclination deg 1.2
30 Trim angle (+ve by stern) deg 1.1
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.23% 12.40 206.984 0.127 -2.486 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0.05% 0.600 207.538 0.008 1.337 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.01% 960 189.778 9.877 -12.896 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 95.71% 2042 130.049 1.962 -10.376 12587.294
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 18% 189.1 130.046 7.882 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 6.15% 63.0 75.341 7.429 -14.875 63.116
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 22.68% 189.3 7.091 9.501 0.000 1962.114
33 Total Water Ballast 4606 119.716 4.491 -10.499 16091.497
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 100% 546 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 15.85% 72.5 171.417 0.172 -6.103 1702.002
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 96.19% 439.7 171.977 0.945 6.340 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.6% 2.900 89.460 0.007 -5.901 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.688 2.753 4.659 5057.953
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.799 1.066 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.5 41.452 1.055 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.8 41.135 1.060 0.109 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.48% 3.100 247.655 0.237 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 60.66% 1040 225.430 5.175 -3.570 1573.382
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 31.81% 325.8 74.967 8.439 14.892 63.116
69 Total Weight= 27139 LCG=115.385 VCG=10.083 TCG=-1.384 23276.247
70 FS corr.=0.85
71 VCG fluid=10
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.228
2 Displacement tonne 27140
3 Heel to Starboard degrees -5.0
4 Draft at FP m 4.755
5 Draft at AP m 9.701
6 Draft at LCF m 7.454
7 Trim (+ve by stern) m 4.945
8 WL Length m 259.145
9 WL Beam m 32.323
10 Wetted Area m^2 8933.049
11 Waterpl. Area m^2 4257.856
12 Prismatic Coeff. 0.403
13 Block Coeff. 0.341
14 Midship Area Coeff. 0.865
15 Waterpl. Area Coeff. 0.508
16 LCB from zero pt. m 115.251
17 LCF from zero pt. m 114.961
18 KB m 3.824
19 KG fluid m 10.941
20 BMt m 12.243
21 BML m 935.374
22 GMt m 5.247
23 GML m 928.378
24 KMt m 16.067
25 KML m 939.198
26 Immersion (TPc) tonne/cm 43.652
27 MTc tonne.m 995.904
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2485.340
29 Max deck inclination deg 5.1
30 Trim angle (+ve by stern) deg 1.1
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.23% 12.40 206.984 0.126 -2.485 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0% 0.0000 206.368 3.692 6.792 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.05% 960 189.776 9.879 -12.897 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 95.71% 2042 130.049 1.962 -10.376 12587.294
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 18% 189.1 130.046 7.882 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 100% 1024 74.731 11.087 -14.904 0.000
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 22.64% 189.3 7.096 9.499 0.000 1962.114
33 Total Water Ballast 5567 111.931 5.672 -11.261 16028.381
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 100% 546 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 15.85% 72.5 171.417 0.172 -6.103 1702.002
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 96.19% 439.7 171.977 0.945 6.340 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.541 0.007 -5.877 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.688 2.753 4.659 5057.953
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.799 1.065 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.5 41.452 1.055 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.7 41.135 1.060 0.110 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.47% 3.100 247.647 0.235 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 60.63% 1040 225.430 5.172 -3.569 1573.382
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 31.78% 325.8 74.967 8.438 14.892 63.116
69 Total Weight= 28099 LCG=113.991 VCG=10.126 TCG=-1.847 23213.131
70 FS corr.=0.82
71 VCG fluid=10
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.322
2 Displacement tonne 28097
3 Heel to Starboard degrees -9.5
4 Draft at FP m 4.751
5 Draft at AP m 9.894
6 Draft at LCF m 7.600
7 Trim (+ve by stern) m 5.143
8 WL Length m 264.452
9 WL Beam m 32.652
10 Wetted Area m^2 9083.578
11 Waterpl. Area m^2 4358.479
12 Prismatic Coeff. 0.402
13 Block Coeff. 0.316
14 Midship Area Coeff. 0.788
15 Waterpl. Area Coeff. 0.505
16 LCB from zero pt. m 113.847
17 LCF from zero pt. m 112.807
18 KB m 3.848
19 KG fluid m 10.952
20 BMt m 12.237
21 BML m 950.017
22 GMt m 5.445
23 GML m 943.224
24 KMt m 16.086
25 KML m 953.865
26 Immersion (TPc) tonne/cm 44.683
27 MTc tonne.m 1047.488
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2669.889
29 Max deck inclination deg 9.6
30 Trim angle (+ve by stern) deg 1.2
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

-300

-200

-100

0

100

200

300

-50 0 50 100 150 200 250 300-10

-7.5

-5

-2.5

0

2.5

5

7.5

10

-300

-200

-100

0

100

200

300

Buoyancy

Weight

Net Load

Shear

Moment

Allow. Shear

Allow. Moment

Allow. Shear

Allow. Moment

Long. Pos.  m

Lo
ad

  t
/m

S
he

ar
  t

x1
0^

3

M
om

en
t  

to
nn

e.
m

x1
0^

3

200

Dimitris
Rectangle

Dimitris
Text Box
ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 5: STEP 4 CONDITION LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM -  No 2 WBT (S) ->0%



KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.2% 12.40 206.985 0.125 -2.482 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0% 0.0000 206.368 3.692 6.792 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.07% 960 189.775 9.879 -12.897 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 95.71% 2042 130.049 1.962 -10.376 12587.294
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 18% 189.1 130.046 7.882 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 100% 1024 74.731 11.087 -14.904 0.000
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 5377 115.621 5.537 -11.657 14066.267
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 100% 546 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 15.85% 72.5 171.417 0.172 -6.103 1702.002
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 96.19% 439.7 171.977 0.945 6.340 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.543 0.007 -5.876 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.688 2.753 4.659 5057.953
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.798 1.066 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.4 41.453 1.054 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.8 41.135 1.060 0.108 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.48% 3.100 247.648 0.235 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 60.63% 1040 225.430 5.173 -3.569 1573.382
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 31.77% 325.8 74.967 8.438 14.892 63.116
69 Total Weight= 27910 LCG=114.716 VCG=10.130 TCG=-1.859 21251.017
70 FS corr.=0.76
71 VCG fluid=10
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.289
2 Displacement tonne 27910
3 Heel to Starboard degrees -9.6
4 Draft at FP m 4.817
5 Draft at AP m 9.760
6 Draft at LCF m 7.543
7 Trim (+ve by stern) m 4.943
8 WL Length m 263.910
9 WL Beam m 32.661
10 Wetted Area m^2 9046.477
11 Waterpl. Area m^2 4331.562
12 Prismatic Coeff. 0.404
13 Block Coeff. 0.315
14 Midship Area Coeff. 0.785
15 Waterpl. Area Coeff. 0.503
16 LCB from zero pt. m 114.578
17 LCF from zero pt. m 113.505
18 KB m 3.806
19 KG fluid m 10.891
20 BMt m 12.240
21 BML m 945.155
22 GMt m 5.470
23 GML m 938.384
24 KMt m 16.046
25 KML m 948.960
26 Immersion (TPc) tonne/cm 44.407
27 MTc tonne.m 1035.178
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2664.501
29 Max deck inclination deg 9.7
30 Trim angle (+ve by stern) deg 1.1
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.2% 12.40 206.985 0.125 -2.482 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0% 0.0000 206.368 3.692 6.792 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.06% 960 189.775 9.879 -12.897 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 95.71% 2042 130.049 1.962 -10.376 12587.294
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 18% 189.1 130.046 7.882 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 100% 1024 74.731 11.087 -14.904 0.000
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 5377 115.621 5.537 -11.657 14066.267
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 100% 546 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 15.85% 72.5 171.417 0.172 -6.103 1702.002
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 96.19% 439.7 171.977 0.945 6.340 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.543 0.007 -5.876 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.688 2.753 4.659 5057.953
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.798 1.066 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.4 41.453 1.054 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.8 41.135 1.060 0.108 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.48% 3.100 247.652 0.236 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 60.63% 1040 225.430 5.173 -3.569 1573.382
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 74.731 11.087 14.904 0.000
69 Total Weight= 27584 LCG=115.185 VCG=10.150 TCG=-2.057 21187.901
70 FS corr.=0.76
71 VCG fluid=10
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.165
2 Displacement tonne 27585
3 Heel to Starboard degrees -11.7
4 Draft at FP m 4.815
5 Draft at AP m 9.515
6 Draft at LCF m 7.391
7 Trim (+ve by stern) m 4.699
8 WL Length m 264.216
9 WL Beam m 32.882
10 Wetted Area m^2 8977.816
11 Waterpl. Area m^2 4299.588
12 Prismatic Coeff. 0.408
13 Block Coeff. 0.301
14 Midship Area Coeff. 0.748
15 Waterpl. Area Coeff. 0.495
16 LCB from zero pt. m 115.082
17 LCF from zero pt. m 114.325
18 KB m 3.681
19 KG fluid m 10.918
20 BMt m 12.328
21 BML m 946.169
22 GMt m 5.516
23 GML m 939.357
24 KMt m 16.009
25 KML m 949.850
26 Immersion (TPc) tonne/cm 44.079
27 MTc tonne.m 1024.200
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2655.568
29 Max deck inclination deg 11.7
30 Trim angle (+ve by stern) deg 1.1
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.19% 12.40 206.985 0.125 -2.480 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0% 0.0000 206.368 3.692 6.792 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.06% 960 189.775 9.879 -12.897 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 95.71% 2042 130.049 1.962 -10.376 12587.294
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 18% 189.1 130.046 7.882 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 100% 1024 74.731 11.087 -14.904 0.000
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 5377 115.621 5.537 -11.657 14066.267
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 100% 546 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 15.85% 72.5 171.417 0.172 -6.103 1702.002
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 96.19% 439.7 171.977 0.945 6.340 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.542 0.007 -5.876 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.688 2.753 4.659 5057.953
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.798 1.066 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.4 41.453 1.054 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.8 41.135 1.060 0.107 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000

209

Dimitris
Rectangle

Dimitris
Rectangle

Dimitris
Rectangle



KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.49% 3.100 247.667 0.239 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 100% 1717 225.763 8.093 -4.339 0.000
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 74.731 11.087 14.904 0.000
69 Total Weight= 28261 LCG=117.847 VCG=10.208 TCG=-2.140 19614.519
70 FS corr.=0.69
71 VCG fluid=10
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.302
2 Displacement tonne 28264
3 Heel to Starboard degrees -13.3
4 Draft at FP m 5.376
5 Draft at AP m 9.229
6 Draft at LCF m 7.468
7 Trim (+ve by stern) m 3.853
8 WL Length m 264.085
9 WL Beam m 33.081
10 Wetted Area m^2 9045.519
11 Waterpl. Area m^2 4284.841
12 Prismatic Coeff. 0.419
13 Block Coeff. 0.297
14 Midship Area Coeff. 0.723
15 Waterpl. Area Coeff. 0.490
16 LCB from zero pt. m 117.745
17 LCF from zero pt. m 115.592
18 KB m 3.670
19 KG fluid m 10.902
20 BMt m 12.091
21 BML m 916.001
22 GMt m 5.360
23 GML m 909.271
24 KMt m 15.761
25 KML m 919.671
26 Immersion (TPc) tonne/cm 43.928
27 MTc tonne.m 1015.789
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2644.102
29 Max deck inclination deg 13.3
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.9
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.19% 12.40 206.985 0.125 -2.480 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0% 0.0000 206.368 3.692 6.792 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.06% 960 189.775 9.879 -12.897 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 95.71% 2042 130.049 1.962 -10.376 12587.294
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 18% 189.1 130.046 7.882 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 100% 1024 74.731 11.087 -14.904 0.000
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 5377 115.621 5.537 -11.657 14066.267
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 100% 546 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 100% 457.1 171.984 0.981 -6.342 0.000
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 12% 54.8 171.294 0.133 6.035 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.542 0.007 -5.876 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2068 130.686 2.767 2.284 3355.951
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.798 1.066 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.4 41.453 1.054 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.8 41.135 1.060 0.107 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.49% 3.100 247.667 0.239 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 100% 1717 225.763 8.093 -4.339 0.000
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 74.731 11.087 14.904 0.000
69 Total Weight= 28261 LCG=117.846 VCG=10.209 TCG=-2.314 17912.517
70 FS corr.=0.63
71 VCG fluid=10
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.244
2 Displacement tonne 28263
3 Heel to Starboard degrees -14.9
4 Draft at FP m 5.375
5 Draft at AP m 9.114
6 Draft at LCF m 7.403
7 Trim (+ve by stern) m 3.739
8 WL Length m 264.748
9 WL Beam m 33.304
10 Wetted Area m^2 9034.960
11 Waterpl. Area m^2 4284.454
12 Prismatic Coeff. 0.423
13 Block Coeff. 0.287
14 Midship Area Coeff. 0.696
15 Waterpl. Area Coeff. 0.486
16 LCB from zero pt. m 117.748
17 LCF from zero pt. m 115.767
18 KB m 3.604
19 KG fluid m 10.843
20 BMt m 12.125
21 BML m 918.146
22 GMt m 5.494
23 GML m 911.515
24 KMt m 15.729
25 KML m 921.751
26 Immersion (TPc) tonne/cm 43.924
27 MTc tonne.m 1018.257
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2709.829
29 Max deck inclination deg 15.0
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.8
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.18% 12.40 206.986 0.124 -2.479 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0% 0.0000 206.368 3.692 6.792 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.07% 960 189.775 9.879 -12.897 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 95.71% 2042 130.049 1.962 -10.376 12587.294
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 18% 189.1 130.046 7.882 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 100% 1024 74.731 11.087 -14.904 0.000
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 5377 115.621 5.537 -11.657 14066.267
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 100% 546 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 0% 0.0000 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 100% 457.1 171.984 0.981 -6.342 0.000
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 12% 54.8 171.294 0.133 6.035 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.541 0.007 -5.877 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.686 2.767 -4.784 3355.951
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.798 1.066 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.4 41.453 1.054 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.8 41.135 1.060 0.107 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.49% 3.100 247.664 0.239 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 100% 1717 225.763 8.093 -4.339 0.000
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 74.731 11.087 14.904 0.000
69 Total Weight= 28261 LCG=117.846 VCG=10.209 TCG=-2.831 17912.517
70 FS corr.=0.63
71 VCG fluid=10
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ΠΙΝΑΚΑΣ 19: STEP 9 CONDITION LOADCASE -  TRANSFER BTWN No 3 Low FOT (S) ->0% / No 3 Low FOT (P) ->100%



KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.037
2 Displacement tonne 28263
3 Heel to Starboard degrees -19.8
4 Draft at FP m 5.361
5 Draft at AP m 8.713
6 Draft at LCF m 7.169
7 Trim (+ve by stern) m 3.352
8 WL Length m 265.760
9 WL Beam m 33.854
10 Wetted Area m^2 8999.368
11 Waterpl. Area m^2 4266.025
12 Prismatic Coeff. 0.436
13 Block Coeff. 0.265
14 Midship Area Coeff. 0.626
15 Waterpl. Area Coeff. 0.474
16 LCB from zero pt. m 117.765
17 LCF from zero pt. m 116.474
18 KB m 3.387
19 KG fluid m 10.843
20 BMt m 11.997
21 BML m 921.135
22 GMt m 5.521
23 GML m 914.658
24 KMt m 15.385
25 KML m 924.522
26 Immersion (TPc) tonne/cm 43.735
27 MTc tonne.m 1021.788
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2723.328
29 Max deck inclination deg 19.8
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.8
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 10: STEP 9 CONDITION LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM -  TRANSFER BTWN No 3 Low FOT (S) ->0% / No 3 Low FOT (P) ->100%



KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.24% 12.40 206.983 0.127 -2.488 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0% 0.0000 206.368 3.692 6.792 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73% 960 189.779 9.877 -12.896 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 0% 0.0000 130.049 2.172 -10.571 0.000
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 0% 0.0000 130.049 11.070 -14.910 0.000
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 100% 1024 74.731 11.087 -14.904 0.000
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 3147 105.396 7.715 -12.293 1414.476
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 100% 546 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 0% 0.0000 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 100% 457.1 171.984 0.981 -6.342 0.000
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 12% 54.8 171.294 0.133 6.035 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.534 0.007 -5.879 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.686 2.767 -4.784 3355.951
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.799 1.065 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.5 41.452 1.055 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.8 41.135 1.060 0.110 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.66% 3.100 247.874 0.287 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 100% 1717 225.763 8.093 -4.339 0.000
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 74.731 11.087 14.904 0.000
69 Total Weight= 26030 LCG=116.801 VCG=10.873 TCG=-2.152 5260.725
70 FS corr.=0.20
71 VCG fluid=11
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 6.793
2 Displacement tonne 26033
3 Heel to Starboard degrees -12.8
4 Draft at FP m 4.692
5 Draft at AP m 8.893
6 Draft at LCF m 6.950
7 Trim (+ve by stern) m 4.202
8 WL Length m 261.338
9 WL Beam m 33.010
10 Wetted Area m^2 8715.906
11 Waterpl. Area m^2 4174.172
12 Prismatic Coeff. 0.414
13 Block Coeff. 0.292
14 Midship Area Coeff. 0.719
15 Waterpl. Area Coeff. 0.484
16 LCB from zero pt. m 116.684
17 LCF from zero pt. m 116.988
18 KB m 3.397
19 KG fluid m 11.075
20 BMt m 12.613
21 BML m 950.779
22 GMt m 5.426
23 GML m 943.591
24 KMt m 16.010
25 KML m 954.175
26 Immersion (TPc) tonne/cm 42.794
27 MTc tonne.m 970.931
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2465.085
29 Max deck inclination deg 12.8
30 Trim angle (+ve by stern) deg 1.0
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.19% 12.40 206.986 0.125 -2.479 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0% 0.0000 206.368 3.692 6.792 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.07% 960 189.775 9.879 -12.897 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 0% 0.0000 130.049 2.172 -10.571 0.000
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 0% 0.0000 130.049 11.070 -14.910 0.000
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 0% 0.0000 74.731 11.087 -14.904 0.000
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 99.99% 1150 61.161 2.988 -9.569 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 2122 120.193 6.088 -11.033 1414.476
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 100% 546 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 0% 0.0000 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 100% 457.1 171.984 0.981 -6.342 0.000
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 12% 54.8 171.294 0.133 6.035 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.542 0.007 -5.876 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.686 2.767 -4.784 3355.951
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.798 1.066 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.4 41.453 1.054 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.8 41.135 1.060 0.107 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.48% 3.100 247.658 0.237 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 100% 1717 225.763 8.093 -4.339 0.000
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 74.731 11.087 14.904 0.000
69 Total Weight= 25006 LCG=118.524 VCG=10.864 TCG=-1.630 5260.725
70 FS corr.=0.21
71 VCG fluid=11
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 6.726
2 Displacement tonne 25008
3 Heel to Starboard degrees -7.2
4 Draft at FP m 4.723
5 Draft at AP m 8.729
6 Draft at LCF m 6.825
7 Trim (+ve by stern) m 4.006
8 WL Length m 252.638
9 WL Beam m 32.456
10 Wetted Area m^2 8529.340
11 Waterpl. Area m^2 4034.490
12 Prismatic Coeff. 0.417
13 Block Coeff. 0.338
14 Midship Area Coeff. 0.812
15 Waterpl. Area Coeff. 0.492
16 LCB from zero pt. m 118.396
17 LCF from zero pt. m 120.217
18 KB m 3.418
19 KG fluid m 11.074
20 BMt m 12.511
21 BML m 917.352
22 GMt m 5.062
23 GML m 909.904
24 KMt m 15.929
25 KML m 920.771
26 Immersion (TPc) tonne/cm 41.362
27 MTc tonne.m 899.399
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2209.380
29 Max deck inclination deg 7.3
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.9
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.24% 12.40 206.983 0.127 -2.488 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0% 0.0000 206.368 3.692 6.792 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.01% 960 189.778 9.877 -12.896 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 0% 0.0000 130.049 2.172 -10.571 0.000
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 0% 0.0000 130.049 11.070 -14.910 0.000
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 0% 0.0000 74.731 11.087 -14.904 0.000
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 0% 0.0000 61.161 2.988 -9.570 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 973 189.997 9.753 -12.764 1414.476
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 100% 546 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 0% 0.0000 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 100% 457.1 171.984 0.981 -6.342 0.000
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 12% 54.8 171.294 0.133 6.035 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.537 0.007 -5.878 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.686 2.767 -4.784 3355.951
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.799 1.065 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.5 41.452 1.055 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.8 41.135 1.060 0.110 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.51% 3.100 247.688 0.244 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 100% 1717 225.763 8.093 -4.339 0.000
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 74.731 11.087 14.904 0.000
69 Total Weight= 23856 LCG=121.289 VCG=11.244 TCG=-1.247 5260.725
70 FS corr.=0.22
71 VCG fluid=11
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 6.540
2 Displacement tonne 23858
3 Heel to Starboard degrees -3.0
4 Draft at FP m 4.892
5 Draft at AP m 8.187
6 Draft at LCF m 6.575
7 Trim (+ve by stern) m 3.295
8 WL Length m 252.053
9 WL Beam m 32.244
10 Wetted Area m^2 8334.242
11 Waterpl. Area m^2 3889.140
12 Prismatic Coeff. 0.417
13 Block Coeff. 0.362
14 Midship Area Coeff. 0.899
15 Waterpl. Area Coeff. 0.479
16 LCB from zero pt. m 121.172
17 LCF from zero pt. m 123.801
18 KB m 3.329
19 KG fluid m 11.464
20 BMt m 12.470
21 BML m 893.640
22 GMt m 4.399
23 GML m 885.570
24 KMt m 15.798
25 KML m 896.968
26 Immersion (TPc) tonne/cm 39.871
27 MTc tonne.m 835.090
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 1831.848
29 Max deck inclination deg 3.1
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.7
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 0 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 0 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 0 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 0 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 0 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 0 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 0 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 0 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 30% 509 225.951 2.761 2.929 1573.382
20 No. 2 W.B.T. (P) 2.24% 12.40 206.983 0.127 -2.488 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0% 0.0000 206.368 3.692 6.792 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 73.01% 960 189.778 9.877 -12.896 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 0% 0.0000 130.049 2.172 -10.571 0.000
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 0% 0.0000 130.049 11.070 -14.910 0.000
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 0% 0.0000 74.731 11.087 -14.904 0.000
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 0.0000 0.000 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 0% 0.0000 61.161 2.988 -9.570 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 1482 202.353 7.350 -7.371 2987.858
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 100% 546 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) 0% 0.0000 170.217 3.503 13.400 0.000
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 100% 457.1 171.984 0.981 -6.342 0.000
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) 12% 54.8 171.294 0.133 6.035 1702.002
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.537 0.007 -5.878 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) 100% 504 88.480 3.328 -14.160 0.000
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) 100% 504 88.480 3.328 14.160 0.000
44 Total Fuel Oil 2069 130.686 2.767 -4.784 3355.951
45 D.O.T.  (P) 70% 54.3 40.799 1.065 -3.386 149.283
46 D.O.T.  (S) 70% 57.5 41.452 1.055 3.412 163.352
47 Total Diesel Oil 111.8 41.135 1.060 0.110 312.635
48 L.O.S.T.  (C) 70% 20.35 34.900 1.258 0.000 12.070
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 20.35 34.900 1.258 0.000 12.07
54 Drink Water T. (P) 70% 72.2 35.797 10.905 -14.747 8.089
55 F.W. T. (P) 70% 73.9 42.529 10.332 -14.779 7.190
56 F.W. T. (S) 70% 146.0 39.305 10.613 14.763 15.279
57 Total Fresh Water 292.1 39.253 10.614 -0.001 30.558
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.51% 3.100 247.688 0.244 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 100% 1717 225.763 8.093 -4.339 0.000
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 74.731 11.087 14.904 0.000
69 Total Weight= 24365 LCG=123.476 VCG=11.066 TCG=-1.160 6834.107
70 FS corr.=0.28
71 VCG fluid=11
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ΠΙΝΑΚΑΣ 27: STEP 13 CONDITION LOADCASE -  No 1 WBT (S) -> 30%



KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 6.681
2 Displacement tonne 24368
3 Heel to Starboard degrees -2.1
4 Draft at FP m 5.343
5 Draft at AP m 8.020
6 Draft at LCF m 6.701
7 Trim (+ve by stern) m 2.678
8 WL Length m 251.983
9 WL Beam m 32.222
10 Wetted Area m^2 8396.742
11 Waterpl. Area m^2 3876.761
12 Prismatic Coeff. 0.424
13 Block Coeff. 0.376
14 Midship Area Coeff. 0.921
15 Waterpl. Area Coeff. 0.477
16 LCB from zero pt. m 123.389
17 LCF from zero pt. m 124.633
18 KB m 3.391
19 KG fluid m 11.347
20 BMt m 12.217
21 BML m 866.527
22 GMt m 4.304
23 GML m 858.614
24 KMt m 15.608
25 KML m 869.918
26 Immersion (TPc) tonne/cm 39.745
27 MTc tonne.m 826.973
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 1830.289
29 Max deck inclination deg 2.2
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.6
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ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 14: STEP 13 CONDITION LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM -  No 1 WBT (S) -> 30%



Dear E.R.S. Naval Architect, 

  

We confirm receipt of both messages with Scenarios 1 and 2.  

  

As we have not received any feedback from the vessel regarding your inquiries to run 

the program in more realistic case and due to the fact that there will be no attempt to 

refloat the vessel any time soon, you are dismissed for today. 

  

Thanks for your prompt actions and assistance 

  

Best Regards 
Technical Manager 
For COMPANY Shipping 

As Agents Only 

  
 

Τελικά, ο τεχνικόσ διευκυντισ τθσ ναυτιλιακισ εταιρείασ επιβεβαιϊνοντασ ότι ζλαβε 

τα ςενάρια, αποδεςμεφει για τθ ςυγκεκριμζνθ θμζρα τθν υπθρεςία, αφοφ δεν 

μπορεί να προςφζρει κάτι επιπλζον πρωτοφ λάβει πιο ακριβι δεδομζνα, και 

εφόςον δε κα γίνει προςπάκεια αποκόλλθςθσ του πλοίου τθν ίδια θμζρα.   

Τα ςυγκεκριμζνα ςενάρια εξάλλου δεν μποροφν να εφαρμοςτοφν εάν δεν είναι 

γνωςτι θ κατάςταςθ, και εάν δεν επιβεβαιωκοφν τουλάχιςτον οι δεξαμενζσ που 

ζχουν υποςτεί βλάβθ και θ εικόνα του βυκοφ. Στθν πραγματικότθτα, τα αρχικά αυτά 

ςενάρια ιταν ενδεικτικά και οι μετζπειτα πλθροφορίεσ που ζλαβε θ ομάδα του ERS 

απζδειξε ότι δεν μποροφςαν να χρθςιμοποιθκοφν λόγω τθσ βλάβθσ περιςςότερων 

δεξαμενϊν.   

Τθν επόμενθ θμζρα, ο καπετάνιοσ επανζρχεται με ζνα ςκαρίφθμα των βυκιςμάτων 

του πλοίου και τθσ βυκομζτρθςθσ ςε διαφορετικά ςθμεία γφρω από το πλοίο. Το 

ςκαρίφθμα είναι κατατοπιςτικό αλλά όχι ιδιαίτερα ενκαρρυντικό, αφοφ προκφπτει 

ότι το πλοίο ζχει προςαράξει και από τισ δφο πλευρζσ ςτθν πρφμνθ. Φαίνεται όμωσ 

πωσ ι κατάςταςθ είναι ςτατικι και ζτςι δεν υπάρχει μεγάλθ πίεςθ του χρόνου ϊςτε 

να απαιτοφνται ριψοκίνδυνεσ αποφάςεισ. Μετά το email του καπετάνιου, 

παρατίκεται το ςκαρίφθμα του με βάςθ το οποίο το πλοίο ζχει προςαράξει πλιρωσ 

κοντά ςτθν πρφμνθ και ςτο μζςο του πλοίου (sounding 0). H πιο πικανι περίπτωςθ 

,επομζνωσ, είναι να ζχουν υποςτεί βλάβθ όλεσ οι δεξαμενζσ του διπυκμζνου κοντά 

ςτθν πρφμνθ και ςτο μζςο του πλοίου. Οι δεξαμενζσ αυτζσ, όπωσ φαίνεται από το 

Capacity Plan είναι οι εξισ: 

 3 LOW F.O.T. (S) 

3 BOTTOM F.O.T. (S) 

6 BOTTOM F.O.T. (S) 

6 LOW F.O.T. (P&S) 
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Ραρόλαυτά κα πρζπει να μελετθκεί και θ περίπτωςθ του να ζχει υποςτεί βλάβθ 

μόνο θ δεξαμενι  6 BOTTOM F.O.T. (S) από όλεσ τισ δεξαμενζσ του διπυκμζνου, 

εφόςον δεν υπάρχει επίςθμα θ πλθροφορία από το πλιρωμα για τισ υπόλοιπεσ 

δεξαμενζσ.  

Ακολουκοφν το email του καπετάνιου και το ςκαρίφθμα.  

COMPANY SHIPPING INC 

E-MAIL: technical@COMPANY.gr 

Date:16/09/XX Time:09:56:24. Our Ref:300990-YY . 

 

Subject: M/V CONTAINERSHIP Grounding at SEA AREA 15/9/09 

 

Dear E.R.S. Naval Architect, 

Please find here attached vessel's drafts, sounding around the vessel and master's comments 

regarding tanks/compartments condition. 

 

quote 

From: "CONTAINERSHIP" <Containership@SkyFile.com> 

To: info@COMPANY.gr 

Subject: DRAFT SOUNDINGS 

Date: Wed, 16 Sep XXXX 04:11:56 -0000 (GMT) 

 

REF.1728 

 

ATT:SAFETY 

    OPS 

    TECHNICAL 

 

GDDAY DEAR SIRS, 

PLS SEEATTACHMENT-DRAFT SOUNDINGS 

INSIDE THE SKETCH IN THE MIDDLE-DRAFTS FOR/MIDDLE/AFT 

ON BOARD INSIDE DEPTHS UNDER THE SHIP'S BOTTOM 

MESUREMENT DONE BY CHOFFAT 09.50 LT 

JUST NOW IT IS LOW WATER AND WE HAVE LIST ABT 0.5 DEG P/SIDE 

 

SITUATIONS IN THE HOLDS: 

No4-SAME QUANTITY OF WATER WITH SIGHΤ OF IFO ON WATER SURFACE 

No5-SAME QUANTITY OF WATER WITH 50% WATER SURFACE COVERED WITH IFO 

No-SAME QUANTITY OF WATER WITH 1 SM  OF IFO IN THE MIDDLE OF THE HOLD 

   ACC TO OUR CALCULATION=ABT 8 MT OF IFO 

BRGDS 

MASTER 

unquote 
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ΕΙΚΟΝΑ 3: ΣΚΑΡΙΦΗΜΑ ΚΑΠΕΤΑΝΙΟΥ - SOUNDINGS



Στθ ςυνζχεια θ ναυτιλιακι εταιρεία ζςτειλε και δεφτερο email με περιςςότερεσ 

πλθροφορίεσ, ςτο οποίο επιςυνάπτει και τθν κατάςταςθ των δεξαμενϊν πριν το 

ατφχθμα, κακϊσ και τισ μεταβολζσ ςτισ δεξαμενζσ.   

 

COMPANY SHIPPING INC 

ADDRESS STREET 

ADDRESS,ATHENS, GREECE 

E-MAIL:technical@COMPANY.gr 

Date:16/09/XX Time:11:56:33. Our Ref:301061-YY . 

 

Subject: M/V CONTAINERSHIP Grounding SEA AREA 15/09/XX 

 

Dear E.R.S. Naval Architect, 

Please find attached latest info from vessel for your perusal 

 

quote 

[Message sent via SOFTWAY Communicator] 

 

---Original Message--- 

From: "CONTAINERSHIP" <Containership@SkyFile.com> 

To: info@COMPANY.gr 

Subject: RE:REF.300869-XX 

Date: Wed, 16 Sep XXXX 08:29:32 -0000 (GMT) 

 

REF.1732 

 

ATT:TECHNICAL 

 

GDDAY DEAR SIRS, 

RYM REF:REF.300869-XX 

1.DRAFT AFTER GROUNDING-F-6.1O/M-7.90/A-10.2 

2.YOU HAVE OUR SKETCH 

3.SEE ATTACHMENT 

4.SEE ATTACHMENT 

5.LIST=1.5 DEG TO PORT DUE TO LOW WATER 

6.SAME SITUATUIN WITH THE SHIP,WEATHR CONDITION:WIND-3BF,WAVE-1.0-1.5M 

7.SEE ATTACHMENT 

 

BRGDS 

MASTER 

unquote 

 

 

240

mailto:Containership@SkyFile.com
mailto:info@technomar.gr


241

Dimitris
Rectangle

Dimitris
Text Box
ΕΙΚΟΝΑ 4: ΦΟΡΤΩΣΗ ΤΟΥ ΠΛΟΙΟΥ ΠΡΙΝ ΤΗΝ ΠΡΟΣΑΡΑΞΗ
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ΕΙΚΟΝΑ 5: ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΦΟΡΤΩΣΗΣ ΤΟΥ ΠΛΟΙΟΥ ΜΕΤΑ ΤΗΝ ΠΡΟΣΑΡΑΞΗ
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ΕΙΚΟΝΑ 6: ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΦΟΡΤΩΣΗΣ ΤΟΥ ΠΛΟΙΟΥ ΜΕΤΑ ΤΗΝ ΠΡΟΣΑΡΑΞΗ



Ο καπετάνιοσ, ςτο τελευταίο του email, επιςυνάπτει τθ φόρτωςθ των δεξαμενϊν 
πετρελαίου πριν το ατφχθμα, αλλά και τισ μετριςεισ των δεξαμενϊν ζρματοσ ςτθν 
παροφςα χρονικι ςτιγμι. Από το email του δεν είναι προφανζσ ποια κατάςταςθ 
αναφζρεται ςε ποια χρονικι ςτιγμι, και μόνο μζςα από τισ θμερομθνίεσ που 
υποδεικνφει μπορεί ο αναγνϊςτθσ να κατανοιςει τθν κατάςταςθ. Για τθ 
διευκόλυνςθ του αναγνϊςτθ ςυνοψίηονται οι καταςτάςεισ φόρτωςθσ του πλοίου, 
όπωσ τισ παρουςιάηει ο καπετάνιοσ ςτο παρόν και ςτο πρϊτο του email.  
Επιςθμαίνεται ότι ο τρόποσ με τον οποίο ζχουν παραςχεκεί οι πλθροφορίεσ από το 
πλοίο δεν είναι κατάλλθλοσ γιατί ςυγχωνεφονται πλθροφορίεσ από διαφορετικζσ 
χρονικζσ ςτιγμζσ που προκαλοφν ςφγχυςθ. Κανονικά, εάν θ ναυτιλιακι εταιρεία 
εκτελοφςε τακτικά τα drills που προτείνει θ εταιρεία παροχισ ERS, ο καπετάνιοσ κα 
γνϊριηε ποια ςτοιχεία πρζπει να αποςτείλει ςτθν υπθρεςία, και με ποιο τρόπο, 
ϊςτε να μθ δθμιουργοφνται αςάφειεσ.  

ΡΙΝ ΤΟ ΑΤΥΧΗΜΑ                 META ΤΟ ΑΤΥΧΗΜΑ                     META ΤΟ ΑΤΥΧΗΜΑ  

          15/09                                          15/09                                           16/09 

TANK W TANK W TANK W 

No 2 FOT (P) 0 No 2 FOT (P) 0 No 2 FOT (P) 0 

No 2 FOT (S) 0 No 2 FOT (S) 0 No 2 FOT (S) 0 

No 3 Low FOT (P) 0 No 3 Low FOT (P) 0 No 3 Low FOT (P) 0 

No 3 Low FOT (S) 0 No 3 Low FOT (S) 578.7 No 3 Low FOT (S) DMG 

No 3 Bot. FOT (P) 72.5 No 3 Bot. FOT (P) 72.5 No 3 Bot. FOT (P) 72.5 

No 3 Bot. FOT (S) 82 No 3 Bot. FOT (S) 439.7 No 3 Bot. FOT (S) DMG 

No 6 Bot. FOT (P) 357.9 No 6 Bot. FOT (P) 2.9 No 6 Bot. FOT (P) 0 

No 6 Bot. FOT (S) 365.5 No 6 Bot. FOT (S) FULL No 6 Bot. FOT (S) DMG 

No 6 Low FOT (P) 0 No 6 Low FOT (P) 518 No 6 Low FOT (P) DMG 

No 6 Low FOT (S) 0 No 6 Low FOT (S) 531 No 6 Low FOT (S) DMG 

      

FPT ? FPT 3.1 FPT 4.2 

No 1 WBT (P) ? No 1 WBT (P) 1039.9 No 1 WBT (P) 1058.2 

No 1 WBT (S) ? No 1 WBT (S) 1008.6 No 1 WBT (S) 1058.1 

No 2 WBT (P) ? No 2 WBT (P) 12.4 No 2 WBT (P) 49.06 

No 2 WBT (S) ? No 2 WBT (S) 0.6 No 2 WBT (S) 0.6 

No 2 Up. WBT (P) ? No 2 Up. WBT (P) 960.1 No 2 Up. WBT (P) 988.8 

No 2 Up. WBT (S) ? No 2 Up. WBT (S) 734.3 No 2 Up. WBT (S) 99 

No 4 WBT (P) ? No 4 WBT (P) 2041.5 No 4 WBT (P) 2133 

No 4 WBT (S) ? No 4 WBT (S) 2010 No 4 WBT (S) 2133 

No 4 Up. WBT (P) ? No 4 Up. WBT (P) 189.1 No 4 Up. WBT (P) 121.6 

No 4 Up. WBT (S) ? No 4 Up. WBT (S) 952.7 No 4 Up. WBT (S) 466.7 

No 6 Up. WBT (P) ? No 6 Up. WBT (P) 63 No 6 Up. WBT (P) 86.4 

No 6 Up. WBT (S) ? No 6 Up. WBT (S) 325.8 No 6 Up. WBT (S) 338.8 

No 7 WBT (P) ? No 7 WBT (P) 1149.9 No 7 WBT (P) 1149.9 

No 7 WBT (S) ? No 7 WBT (S) 1149.9 No 7 WBT (S) 1149.9 

APT ? APT 189.3 APT 250.3 
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Στον παραπάνω πίνακα που ςυνοψίηει τα βάρθ των δεξαμενϊν με κόκκινο ζχουν 

ςθμειωκεί οι δεξαμενζσ που ζχουν υποςτεί βλάβθ. Αναφορικά με το ςυγκεκριμζνο 

πίνακα κα πρζπει να ςχολιαςτοφν τα εξισ: 

 Ραρατθρείται μια ζντονθ μεταβολι ςτισ ποςότθτεσ που περιζχουν οριςμζνεσ 
δεξαμενζσ πριν και μετά το ατφχθμα. Οι ςυγκεκριμζνεσ δεξαμενζσ μποροφμε 
πλζον να ιςχυριςτοφμε ότι ζχουν υποςτεί ηθμιά, αφοφ εάν θ μεταβολι τουσ 
οφειλόταν ςε κάποια διορκωτικι κίνθςθ του καπετάνιου κα το είχε 
γνωςτοποιιςει ςτθν υπθρεςία. 

                                                                                                                                                                                                                                                              

 Ραρατθροφνται και μικρότερεσ μεταβολζσ ςτισ ποςότθτεσ των δεξαμενϊν 
ζρματοσ, οι οποίεσ πικανότατα οφείλονται ςε μικροδιαρροζσ από τθ μια 
δεξαμενι ςτθν άλλθ και όχι ςε βλάβθ τισ γάςτρασ ςτα ςυγκεκριμζνα ςθμεία. 
Ζτςι οι δεξαμενζσ δεν κα κεωρθκεί ότι ζχουν υποςτεί βλάβθ, αφοφ ο ρυκμόσ 
μεταβολισ τθσ ποςότθτασ υγροφ που περιζχουν είναι αρκετά μικρόσ ϊςτε να 
καλυφκεί από τισ αντλίεσ (< 50 tons/24h ≈ 35 kg/min) 

 

 Ππωσ είναι προφανζσ, θ δεξαμενι 6 Bot. FOT (P) ζχει υποςτεί διαρροι αλλά 
δεν κατακλφηεται, αντίκετα αδειάηει. Για αυτό το λόγο κα είναι λάκοσ να 
δθλωκεί ωσ damaged ςτο ναυπθγικό πρόγραμμα, γιατί τότε κα κεωρθκεί 
κατακλυςμζνθ, αλλοιϊνοντασ τα αποτελζςματα των υδροςτατικϊν 
υπολογιςμϊν.  

 

 Με τα καινοφργια δεδομζνα ανατρζπονται τα αρχικά ςενάρια αφοφ 
μεταφορζσ πετρελαίου δεν μποροφν τελικά να λάβουν χϊρα εφόςον οι 
δεξαμενζσ πετρελαίου ζχουν υποςτεί βλάβθ.  

  

245



Τελικά θ υπθρεςία επανιλκε με ανανεωμζνο ςχζδιο διάςωςθσ του πλοίου ωσ εξισ: 

 

Κατάςταςθ:   

ζχουν υποςτεί κατάκλιςθ οι δεξαμενζσ  

No2 Upp WBT S  

No4 WBT S 

ηα αμπάπια  

No4 Hold,  

No5 Hold,  

No6 Hold 

ζςν ηιρ δεξαμενέρ ηος διπςθμένος δηλαδή  

No3 Low FOT S,  

No3 Bot. FOT S, 

No6 Bot. FOT S,  

 No6 Low FOT P & S 

 

 

Με βάςθ το ςκαρίφθμα του καπετάνιου, ζγινε εφικτι θ οριοκζτθςθ τθσ 

προςάραξθσ ςτο ναυπθγικό πρόγραμμα, και με κατάλλθλθ αλλθλουχία ενεργειϊν 

υπολογίςτθκαν οι απαραίτθτεσ κινιςεισ ϊςτε να καταφζρει το πλοίο να ξεκολλιςει 

από το βράχο και να πλεφςει.  

Ραρακάτω παρατίκεται το email τθσ υπθρεςίασ ςτθ ναυτιλιακι εταιρεία, ςτο οποίο 

αναλφει τα ςενάρια και τισ διορκωτικζσ κινιςεισ. Σθμειϊνεται, πωσ οι ενζργειεσ που 

είχε αρχικά προτείνει θ υπθρεςία δεν εφαρμόςτθκαν λόγω τθσ ζλλειψθσ δεδομζνων 

για τθν προςάραξθ και των βυκιςμάτων του πλοίου. Και με τα νζα δεδομζνα 

προκφπτει ότι για να αποκολλθκεί το πλοίο χρειάηεται εκτόσ τθσ αποβολισ βαρϊν 

(ζρματοσ) και εφαρμογι εγκάρςιασ κλίςθσ. Τζλοσ επιςθμαίνεται ότι θ εφαρμογι 

ζμπρωρθσ διαγωγισ ιταν αδφνατθ λόγω τθσ μεγάλθσ ζκταςθσ τθσ βλάβθσ ςτθν 

πρφμνθ και τθν κατάκλιςθ πολλϊν πρυμναίων διαμεριςμάτων.  
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 ΕΙΚΟΝΑ 7 : ΔΙΑΜΕΡΙΜΑΣΑ ΜΕ ΒΛΑΒΗ – UPDATED DAMAGE CASE (ΠΡΟΦΙΛ) 
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ΕΙΚΟΝΑ 8 : ΔΙΑΜΕΡΙΜΑΣΑ ΜΕ ΒΛΑΒΗ – UPDATED DAMAGE CASE (ΕΓΚΑΡΙΑ ΟΨΗ) 
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ΕΙΚΟΝΑ 9 : ΚΑΣΑΣΑΗ ΠΡΟΑΡΑΞΗ & ΔΙΑΜΕΡΙΜΑΣΑ ΜΕ ΒΛΑΒΗ 
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Attention: Technical Manager 
  
Our Ref:  7908/EK/ek/XXXX 
  
 

Dear Sir, 

 

Kindly find attached herewith  revised suggested loading condition scenarios in order 

for the vessel to self-refloat. 

  

Damaged tanks/compartments 

No2 Upp WBT S 

No4 WBT S  

No6 Bott FOT S 

No3 Low FOT S 

No3 Bott FOT S 

No6 Bott FOT S 

No6 Low FOT P & S 

No4 Hold 

No5 Hold 

No6 Hold 

  

  

Draft aft  - 8.432m (initial draft – 10.20m) 

Draft mid – 7.157m (initial draft – 7.90m) 

Draft fwd – 5.882m (initial draft – 6.10m) 

  

 Kindly find below suggested steps to achieve final condition (Step 3): 

  

STEP 1 

No1 WBT P 80% 

APT empty 

No4 Upp. WBT S empty 

  

STEP 2 

No2 WBT P full (100%) 

NO7 WBT S empty 
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STEP 3 (FINAL CONDITION) 

Np1 WBT S empty 

No2 Upp. WBT P full (100%) 

No7 WBT P empty 

 

 

Our calculations from our program show that at final condition the vessel should self-

refloat. However, due to the lack of knowledge of the actual (real) condition of the sea 

bottom and due to the fact that we are not aware of all damaged tanks of the vessel, 

we cannot guarantee that self-refloating will eventually occur. 

  

 

Kindly note that in longitudinal strength calculations, the reduction of strength (due 

to the actual damage of vessel) is not taken into consideration.  

 

All steps should take place in high tide and for every step – action you perform, we 

should be aware of that prior to and during the step (drafts – soundings). 

  
Thank you for your attention to the above and looking forward to your reply. 
 
  
  
E.R.S. Naval Architect 
  
Shipbuilding Engineer / Technical Department 
  
E-mail: technical@kappaltd.gr 
  
Website: http://www.kappaltd.gr 
  
KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD 
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 1 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 1 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 1 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 1 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 1 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 1 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 1 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 1 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 126.925 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 126.925 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 62.31% 1057 225.514 5.301 3.588 1573.382
20 No. 2 W.B.T. (P) 9% 49.63 206.869 0.399 -3.061 556.320
21 No. 2 W.B.T. (S) 0.05% 0.600 207.544 0.008 1.326 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 75.06% 988 189.663 9.950 -12.930 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 100% 2133 130.049 2.172 -10.571 0.000
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 11.57% 121.6 130.046 7.632 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 8.41% 86.4 75.290 7.519 -14.878 63.116
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 338.8 126.925 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 100% 1150 61.161 2.988 -9.570 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 100% 1150 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 6737 130.124 4.236 -5.163 3115.471
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 15.85% 72.5 171.417 0.172 -6.103 1702.002
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.539 0.007 -5.877 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) Damaged 0 0 0 0 0
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
44 Total Fuel Oil 75.4 168.268 0.165 -6.095 3355.951
45 D.O.T.  (P) 0% 0.0000 40.536 1.338 -3.582 0.000
46 D.O.T.  (S) 57.34% 47.11 41.621 0.927 3.310 163.352
47 Total Diesel Oil 47.11 41.621 0.927 3.310 163.352
48 L.O.S.T.  (C) 0% 0.0000 34.900 1.475 0.000 0.000
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
54 Drink Water T. (P) 0% 0.0000 35.753 11.850 -14.796 0.000
55 F.W. T. (P) 0% 0.0000 42.505 11.408 -14.819 0.000
56 F.W. T. (S) 0% 0.0000 39.168 11.627 14.807 0.000
57 Total Fresh Water 0.0000 39.168 11.627 14.807 0
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000

252

Dimitris
Rectangle

Dimitris
Rectangle

Dimitris
Rectangle



KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.84% 4.621 248.037 0.334 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 80% 1373 225.609 6.644 -3.940 1573.382
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 33.06% 338.8 74.956 8.488 14.893 63.116
69 Total Weight= 27247 LCG=119.678 VCG=10.147 TCG=-1.301 8406.308
70 FS corr.=0.30
71 VCG fluid=10
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.823
2 Displacement tonne 27245
3 Heel to Starboard degrees 0.0
4 Draft at FP m 6.058
5 Draft at AP m 9.588
6 Draft at LCF m 7.964
7 Trim (+ve by stern) m 3.530
8 WL Length m 258.310
9 WL Beam m 32.200
10 Wetted Area m^2 9202.436
11 Waterpl. Area m^2 4313.969
12 Prismatic Coeff. 0.390
13 Block Coeff. 0.344
14 Midship Area Coeff. 0.975
15 Waterpl. Area Coeff. 0.519
16 LCB from zero pt. m 119.591
17 LCF from zero pt. m 116.370
18 KB m 4.223
19 KG fluid m 10.456
20 BMt m 12.904
21 BML m 911.536
22 GMt m 6.670
23 GML m 905.302
24 KMt m 17.126
25 KML m 915.759
26 Immersion (TPc) tonne/cm 44.227
27 MTc tonne.m 974.907
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 3171.554
29 Max deck inclination deg 0.8
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.8
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 1 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 1 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 1 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 1 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 1 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 1 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 1 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 1 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 126.925 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 126.925 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 62.31% 1056 225.514 5.297 3.587 1573.382
20 No. 2 W.B.T. (P) 100% 551 206.368 3.693 -6.793 0.000
21 No. 2 W.B.T. (S) 0.06% 0.600 207.521 0.008 1.363 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 75.06% 987 189.669 9.946 -12.929 858.156
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 100% 2133 130.049 2.172 -10.571 0.000
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 11.57% 121.6 130.046 7.632 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 8.41% 86.4 75.290 7.518 -14.878 63.116
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 338.8 126.925 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 100% 1150 61.161 2.988 -9.570 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 6085 149.403 4.451 -8.111 2559.152
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 15.86% 72.5 171.417 0.172 -6.103 1702.002
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.55% 2.900 89.530 0.007 -5.880 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) Damaged 0 0 0 0 0
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
44 Total Fuel Oil 75.4 168.268 0.165 -6.095 3355.951
45 D.O.T.  (P) 0% 0.0000 40.536 1.338 -3.582 0.000
46 D.O.T.  (S) 57.31% 47.11 41.621 0.927 3.310 163.352
47 Total Diesel Oil 47.11 41.621 0.927 3.310 163.352
48 L.O.S.T.  (C) 0% 0.0000 34.900 1.475 0.000 0.000
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
54 Drink Water T. (P) 0% 0.0000 35.753 11.850 -14.796 0.000
55 F.W. T. (P) 0% 0.0000 42.505 11.408 -14.819 0.000
56 F.W. T. (S) 0% 0.0000 39.168 11.627 14.807 0.000
57 Total Fresh Water 0.0000 39.168 11.627 14.807 0
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.84% 4.520 248.023 0.330 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 80% 1373 225.609 6.644 -3.940 1573.382
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 33.06% 338.8 74.956 8.488 14.893 63.116
69 Total Weight= 26595 LCG=123.833 VCG=10.341 TCG=-1.881 7849.988
70 FS corr.=0.29
71 VCG fluid=10
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.627
2 Displacement tonne 26597
3 Heel to Starboard degrees -5.7
4 Draft at FP m 6.459
5 Draft at AP m 8.794
6 Draft at LCF m 7.684
7 Trim (+ve by stern) m 2.335
8 WL Length m 252.907
9 WL Beam m 32.360
10 Wetted Area m^2 9019.119
11 Waterpl. Area m^2 3983.360
12 Prismatic Coeff. 0.408
13 Block Coeff. 0.347
14 Midship Area Coeff. 0.852
15 Waterpl. Area Coeff. 0.487
16 LCB from zero pt. m 123.768
17 LCF from zero pt. m 120.266
18 KB m 3.923
19 KG fluid m 10.636
20 BMt m 10.916
21 BML m 872.069
22 GMt m 4.389
23 GML m 865.543
24 KMt m 14.839
25 KML m 875.993
26 Immersion (TPc) tonne/cm 40.837
27 MTc tonne.m 909.923
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 2037.510
29 Max deck inclination deg 5.7
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.5
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

-300

-200

-100

0

100

200

300

-50 0 50 100 150 200 250 300-10

-7.5

-5

-2.5

0

2.5

5

7.5

10

-300

-200

-100

0

100

200

300

Buoyancy

Weight

Net Load

Shear
Moment

Allow. Shear

Allow. Moment

Allow. Shear

Allow. Moment

Long. Pos.  m

Lo
ad

  t
/m

S
he

ar
  t

x1
0^

3

M
om

en
t  

to
nn

e.
m

x1
0^

3

259

Dimitris
Rectangle

Dimitris
Text Box
ΔΙΑΓΡΑΜΜΑ 16 : FINAL STEPS LONGITUDINAL STRENGTH DIAGRAM - STEP 2- 



KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

1 Lightship 1 18254 109.970 12.590 0.000 0.000
2 Total L.S. 18254 109.970 12.590 0.000 0
3 Crews & Effect 1 3.000 40.420 31.040 0.000 0.000
4 Store 1 50.0 93.230 19.024 0.000 0.000
5 Oil & water in E.R 1 24.20 31.360 11.600 0.000 0.000
6 Container lashing bar 1 339.8 59.780 13.950 0.000 0.000
7 Total Others 417.0 62.002 14.545 0.000 0
8 NO1 CARGO HOLD 1 0.0000 227.760 17.360 0.000 0.000
9 NO2 CARGO HOLD 1 0.0000 199.400 12.380 0.000 0.000
10 NO3 CARGO HOLD 1 0.0000 172.230 11.420 0.000 0.000
11 NO4 CARGO HOLD 1 0.0000 144.230 11.190 0.000 0.000
12 NO5 CARGO HOLD 1 0.0000 116.230 11.190 0.000 0.000
13 NO6 CARGO HOLD 1 0.0000 88.260 11.200 0.000 0.000
14 NO7 CARGO HOLD 1 0.0000 60.870 11.960 0.000 0.000
15 NO8 CARGO HOLD 1 0.0000 15.850 16.820 0.000 0.000
16 Total Cargo 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
17 F.P. T. 0 0.0000 126.925 0.000 0.000 0.000
18 No. 1 W.B.T. (P) 0 0.0000 126.925 0.000 0.000 0.000
19 No. 1 W.B.T. (S) 0% 0.0000 225.829 8.098 4.323 0.000
20 No. 2 W.B.T. (P) 100% 551 206.368 3.693 -6.793 0.000
21 No. 2 W.B.T. (S) 0.05% 0.600 207.542 0.008 1.330 0.000
22 No. 2 Upp. W.B.T. (P) 100% 1316 188.964 10.909 -13.228 0.000
23 No. 2 Upp. W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
24 No. 4  W.B.T. (P) 100% 2133 130.049 2.172 -10.571 0.000
25 No. 4  W.B.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
26 No. 4 Upp. W.B.T. (P) 11.57% 121.6 130.046 7.632 -14.910 64.498
27 No. 4 Upp. W.B.T. (S) 0% 0.0000 130.049 11.070 14.910 0.000
28 No. 6 Upp. W.B.T. (P) 8.41% 86.4 75.290 7.519 -14.878 63.116
29 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 0 338.8 126.925 0.000 0.000 0.000
30 No. 7 W.B.T. (P) 0% 0.0000 61.161 2.988 -9.570 0.000
31 No. 7 W.B.T. (S) 0% 0.0000 61.161 2.988 9.570 0.000
32 A.P. T. 0% 0.0000 1.994 11.672 0.000 0.000
33 Total Water Ballast 4208 157.345 5.370 -11.119 127.614
34 No. 2 F.O.T. (P) 0% 0.0000 192.409 2.962 -8.975 0.000
35 No. 2 F.O.T. (S) 0% 0.0000 192.409 2.961 8.974 0.000
36 No. 3 Low F.O.T. (P) 0% 0.0000 170.217 3.503 -13.400 0.000
37 No. 3 Low F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
38 No. 3 Bottom F.O.T. (P) 15.86% 72.5 171.417 0.172 -6.103 1702.002
39 No. 3 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
40 No. 6 Bottom F.O.T. (P) 0.54% 2.900 89.538 0.007 -5.878 1653.949
41 No. 6 Bottom F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
42 No. 6 Low.F.O.T. (P) Damaged 0 0 0 0 0
43 No. 6 Low.F.O.T. (S) Damaged 0 0 0 0 0
44 Total Fuel Oil 75.4 168.268 0.165 -6.095 3355.951
45 D.O.T.  (P) 0% 0.0000 40.536 1.338 -3.582 0.000
46 D.O.T.  (S) 57.26% 47.11 41.622 0.926 3.310 163.352
47 Total Diesel Oil 47.11 41.622 0.926 3.310 163.352
48 L.O.S.T.  (C) 0% 0.0000 34.900 1.475 0.000 0.000
49 F.O. Overflow T. 0% 0.0000 26.776 1.291 0.000 0.000
50 C.F.W.C. T. 0% 0.0000 22.742 1.221 0.000 0.000
51 Bilge T. 0% 0.0000 16.053 1.310 0.000 0.000
52 Cool Water T. 0% 0.0000 10.478 3.959 0.000 0.000
53 Total Miscalenious 0.0000 126.925 0.000 0.000 0
54 Drink Water T. (P) 0% 0.0000 35.753 11.850 -14.796 0.000
55 F.W. T. (P) 0% 0.0000 42.505 11.408 -14.819 0.000
56 F.W. T. (S) 0% 0.0000 39.168 11.627 14.807 0.000
57 Total Fresh Water 0.0000 39.168 11.627 14.807 0
58 NO1 CARGO HOLD 0% 0.0000 227.145 16.902 0.000 0.000
59 NO2 CARGO HOLD 0% 0.0000 199.211 12.441 0.000 0.000
60 NO3 CARGO HOLD 0% 0.0000 172.097 11.486 0.000 0.000
61 NO4 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
62 NO5 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
63 NO6 CARGO HOLD Damaged 0 0 0 0 0
64 NO7 CARGO HOLD 0% 0.0000 60.870 11.983 0.000 0.000
65 NO8 CARGO HOLD 0% 0.0000 15.839 16.925 0.000 0.000

260

Dimitris
Rectangle

Dimitris
Rectangle

Dimitris
Rectangle

Dimitris
Rectangle

Dimitris
Rectangle



KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

Item Name
 

Quantity
 

Weight
tonne

Long.Arm
m

Vert.Arm
m

Trans.Arm
m

FS Mom.
tonne.m

66 F.P. T. 0.84% 4.898 248.070 0.346 0.000 135.035
67 No. 1 W.B.T. (P) 80% 1372 225.608 6.639 -3.938 1573.382
68 No. 6 Upp. W.B.T. (S) 33.06% 338.8 74.956 8.488 14.893 63.116
69 Total Weight= 24717 LCG=123.240 VCG=10.945 TCG=-1.920 5418.451
70 FS corr.=0.21
71 VCG fluid=11
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KAPPA MARINE CONSULTANTS LTD.                                                           AGIOS DIMITRIOS

DAMAGED CONDITION

  
1 Draft Amidsh. m 7.157
2 Displacement tonne 24719
3 Heel to Starboard degrees -6.1
4 Draft at FP m 5.882
5 Draft at AP m 8.432
6 Draft at LCF m 7.201
7 Trim (+ve by stern) m 2.550
8 WL Length m 252.291
9 WL Beam m 32.386
10 Wetted Area m^2 8729.851
11 Waterpl. Area m^2 3892.071
12 Prismatic Coeff. 0.403
13 Block Coeff. 0.336
14 Midship Area Coeff. 0.834
15 Waterpl. Area Coeff. 0.476
16 LCB from zero pt. m 123.156
17 LCF from zero pt. m 122.066
18 KB m 3.647
19 KG fluid m 11.164
20 BMt m 11.323
21 BML m 901.254
22 GMt m 4.015
23 GML m 893.946
24 KMt m 14.970
25 KML m 904.901
26 Immersion (TPc) tonne/cm 39.902
27 MTc tonne.m 873.402
28 RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 1731.960
29 Max deck inclination deg 6.2
30 Trim angle (+ve by stern) deg 0.6
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Τελικά, το ςκάφοσ κατάφερε να ξεκολλιςει από το βράχο ςε δφο μζρεσ. Φυςικά θ 

ηθμιά ιταν τεράςτια ϊςτε να επιτφχει τθν αυτόπρόωςθ (βλάβθ ςχεδόν όλου του 

διπφκμενου). Ραρόλαυτά, ρυμουλκικθκε μζχρι το ναυπθγείο οποφ και διαλφκθκε. 

Η οικολογικι καταςτροφι ςτο μζροσ λόγω του πετρελαίου ιταν αρκετά μεγάλθ             

( ≈ 700 τόνοι) και ςτθν εταιρεία επιβλικθκαν μεγάλα πρόςτιμα από τισ λιμενικζσ 

αρχζσ.  

Το παράδειγμα είναι ενδεικτικό τθσ ςοβαρότθτασ τθσ υπθρεςίασ ERS και 

αποδεικνφει περίτρανα τθ ςθμαςία τθσ κριτικισ ςκζψθσ και τθσ εμπειρίασ για τθν 

αντιμετϊπιςθ δφςκολων καταςτάςεων, με ελλιπι ςτοιχεία και κάτω από αντίξοεσ 

ςυνκικεσ. Το περιςτατικό κα είχε λάβει ςαφϊσ καλφτερθ τροπι εάν ο καπετάνιοσ 

και το πλιρωμα ιταν εξαςκθμζνοι ςτθν αντιμετϊπιςθ τθσ κατάςταςθσ μζςω 

τακτικϊν γυμναςίων, ενϊ κα γνϊριηαν τουλάχιςτον ποια ςτοιχεία απαιτείται να 

γνωρίηει θ υπθρεςία ERS.  

Γενικά θ ηθμιά ςτο πλοίο ιταν πολφ μεγάλθσ ζκταςθσ για να υπάρξουν καλφτερα 

αποτελζςματα. Συν τοισ άλλοισ δεν μποροφςε να εκτιμθκεί θ μείωςθ τθσ αντοχισ 

τθσ μζςθσ τομισ λόγω τθσ απουςίασ δεδομζνων, κάτι που επιςθμαίνεται και ςτα 

emails τθσ Kappa Marine. Ραρόλαυτά, το αποτζλεςμα ιταν κετικό, το πλοίο 

ξεκόλλθςε και θ υπθρεςία ERS αποδεςμεφτθκε ζπειτα από τθλεφϊνθμα του 

τεχνικοφ διευκυντι τθσ ναυτιλιακισ εταιρείασ.  
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ΠΑΡΑΡΣΗΜΑ Α – ΚΑΣΑΚΕΤΗ ΜΟΝΣΕΛΟΤ 

 

Α. 1     Απαραίτθτα ςχζδια και εγχειρίδια 

Πταν ζνασ φορζασ υπθρεςιϊν εκτάκτου ανάγκθσ αναλαμβάνει τθν παροχι 

ανάλογων υπθρεςιϊν για ζνα πλοίο μιασ ναυτιλιακισ εταιρείασ,  ςε πρϊτθ φάςθ 

οφείλει να καταςκευάςει το μοντζλο του πλοίου ςε ναυπθγικό λογιςμικό 

πρόγραμμα. Ο ναυπθγόσ που αναλαμβάνει τθν καταςκευι του μοντζλου χρειάηεται 

ζνα πλικοσ ςχεδίων και εγχειριδίων του πλοίου προκειμζνου να λάβει ακριβι 

δεδομζνα και το πλοίο να ανταποκρίνεται ςτθν πραγματικότθτα. Τα ςχζδια και τα 

εγχειρίδια του πλοίου που είναι απαραίτθτα για τθν καταςκευι του μοντζλου είναι 

τα εξισ ςφμφωνα με τον ABS και με μεγάλα γραφεία που παρζχουν υπθρεςίεσ ERS 

όπωσ θ Kappa Marine και θ Helintec: 

 

 • Booklets: 
 

- Loading Manual/Trim and Stability Booklet 
 

• Plans: 
 

- Body Plan/Lines Plan/Table of Offsets 
- General Arrangement 
- Capacity Plan  
- Hydrostatic Tables or Curves 
- Midship Section 
- Construction Profile and Decks Plan 
- Shell Expansion 
- Transverse Bulkheads 
- Vents and Overflows 
- Cargo Piping Diagrams 
- Bilge and Ballast Piping Diagrams 
- Damage Control Plan 
 
• Data: 
 
- Lightship Weight Distribution Table or Curve 
- Total Lightship Weight, LCG, and VCG  
- Cargo, Ballast, and Bilge Pump Curves   
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Θ χριςθ των παραπάνω ςχεδίων κα γίνει κατανοθτι ςτθ ςυνζχεια, όπου και κα 

περιγραφοφν λεπτομερϊσ οι διαδικαςίεσ για τθν καταςκευι ενόσ μοντζλου για ERS 

με χριςθ του ναυπθγικοφ προγράμματοσ MAXSURF. Θ διαδικαςία που κα 

αναπτυχκεί είναι αυτι που ακολουκείται ςτθν εταιρεία Kappa Marine με βάςει τισ 

Εςωτερικζσ Διαδικαςίεσ.  

  

  Α. 2     Ρροςδιοριςμόσ θμιπλατϊν ςε κάκε ίςαλο για κάκε νομζα 

Το πρϊτο ςτάδιο για τθν καταςκευι του μοντζλου είναι ο προςδιοριςμόσ των 

θμιπλατϊν για κάκε νομζα και ςε κάκε ίςαλο του πλοίου. Ο προςδιοριςμόσ αυτόσ 

γίνεται είτε με χριςθ δεδομζνων offsets που ενδζχεται να ζχει το πλοίο, είτε με 

μζτρθςθ από τισ γραμμζσ του πλοίου, ι τζλοσ, εάν δεν υπάρχει κανζνα από τα δφο 

προθγοφμενα, με μζτρθςθ απευκείασ των θμιπλατϊν από τα καταςκευαςτικά 

ςχζδια των νομζων. Είναι απαραίτθτο οι μετριςεισ να είναι ακριβείσ, γιατί μόνο 

ζτςι κα αποφευχκοφν ανεπικφμθτεσ διαφορζσ ςτο εκτόπιςμα του πλοίου αλλά και 

ςε μεγζκθ όπωσ το LCB, LCF κλπ, που είναι πολφ ςθμαντικά για τθν υδροςτατικι 

μελζτθ του πλοίου. Αφοφ μετρθκοφν τα offsets, τελικά αποκθκεφονται ςε μια βάςθ 

δεδομζνων (Εικόνα 1, Ραράρτθμα). 

 

Αφοφ δθμιουργθκεί μια βάςθ δεδομζνων που κα περιζχει τον κάκε νομζα και τα 

ανάλογα θμιπλάτθ του ςε κάκε ίςαλο, με χριςθ του frame spacing προςδιορίηεται θ 

διαμικθσ κζςθ του εκάςτοτε νομζα, θ οποία καταχωρείται ςτον ίδιο πίνακα που κα 

αποτελζςει βάςθ αναφοράσ για τθ δθμιουργία του μοντζλου.  

 

  Α. 3     Οριςμόσ ςθμείων ςτο χϊρο 

 

Αφοφ ζχει γίνει ςυλλογι όλων των απαραίτθτων δεδομζνων χρθςιμοποιείται το 

πρόγραμμα PREFIT, το οποίο είναι υποπρόγραμμα του MAXSURF, και το οποίο 

απεικονίηει τα θμιπλάτθ των νομζων ςτο χϊρο ενϊ παράλλθλα καταςκευάηει μια 

αρχικι επιφάνεια τθσ γάςτρασ. Λόγω του ότι θ επιφάνεια που καταςκευάηει το 

PREFIT είναι πολλζσ φορζσ εςφαλμζνθ κακϊσ δεν αναγνωρίηει τισ ιδιαιτερότθτεσ 

ςτισ μεταβολζσ τθσ καμπυλότθτασ (όπωσ παραδείγματοσ χάρθ ςτο βολβό και ςτθν 

προπζλα), ςυνικωσ δε χρθςιμοποιείται και καταςκευάηεται νζα επιφάνεια ςτο 

MAXSURF. Ραρόλαυτά για τθν καταςκευι τθσ επιφάνειασ του MAXSURF είναι 

απαραίτθτο να υπάρχουν τα δεδομζνα-ςθμζια των θμιπλατϊν των νομζων ςτο 

χϊρο, και αυτόσ είναι ο απϊτεροσ ςκοπόσ του PREFIT (Εικόνεσ 2-4, Ραράρτθμα). 
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Με τθν εντολι Add station προςτίκενται νομείσ, ενϊ για τον οριςμό του κάκε νομζα 

απαιτείται ο προςδιοριςμόσ τθσ διαμικουσ κζςθσ του. Χρθςιμοποιοφμε φςτερα τθν 

εντολι Generate Surface που παράγει μια επιφάνεια που διζρχεται μζςα από τα 

καταχωρθμζνα ςθμεία αλλά όπωσ προείπαμε δεν είναι ικανοποιθτικι, είναι όμωσ 

απαραίτθτθ για τθν ειςαγωγι των markers ςτο πρόγραμμα MAXSURF, ςτο οποίο και 

κα καταςκευαςτεί θ επιφάνεια. Με αυτό το βιμα τελειϊνει και θ χριςθ του 

προγράμματοσ PREFIT. 

   

Α. 4     Καταςκευι επιφάνειασ γάςτρασ 

 

Το επόμενο ςτάδιο για τθν καταςκευι του μοντζλου περιλαμβάνει τθ χριςθ του 

προγράμματοσ MAXSURF. Με το πρόγραμμα MAXSURF, τα ςθμεία που 

καταχωρικθκαν ςτο PREFIT κα χρθςιμοποιθκοφν για τθ δθμιουργία τθσ επιφάνειασ 

τθσ γάςτρασ. Ζχοντασ ανοίξει το πρόγραμμα MAXSURF, ανοίγουμε τθν επιφάνεια 

που ορίςτθκε ςτο PREFIT από τα ςθμεία. Το πικανότερο είναι ότι θ ςυγκεκριμζνθ 

επιφάνεια κα απζχει πολφ από τθ ηθτοφμενθ γι’ αυτό και τθ διαγράφουμε, 

κρατϊντασ μόνο τα markers που ορίςτθκαν ςτο PREFIT και κα αποτελζςουν τουσ 

οδθγοφσ μασ για τθ νζα επιφάνεια.  

Ρροτοφ αρχίςουμε να δθμιουργοφμε τθν καινοφργια επιφάνεια, πρζπει πρϊτα να 

ορίςουμε οριςμζνεσ παραμζτρουσ με βάςθ τισ οποίεσ κα δουλζψουμε. Αρχικά 

ορίηουμε ςτο παράκυρο units τισ μονάδεσ ςτισ οποίεσ κα καταχωριςουμε τα 

δεδομζνα και με τισ οποίεσ κα δουλζψουμε (πχ μζτρα). Κατά τθ ςυνζχεια ορίηουμε 

το πλζγμα. Το πλζγμα ι αλλιϊσ grid διχοτομεί το χϊρο ςτον οποίο κα εργαςτοφμε 

ςε νομείσ, ιςάλουσ και buttocks. Με τθν εντολι grid spacing ορίηονται οι αποςτάςεισ 

νομζων και ιςάλων, ενϊ για buttocks ςυνικωσ επιλζγεται κάποιοσ παράγοντασ του 

πλάτουσ (πχ Β/10). Κατόπιν, ςτο παράκυρο Frame of Reference ορίηουμε το μικοσ 

του πλοίου μασ LBP , κακϊσ και τθ κζςθ τθσ πρυμναίασ και τθσ πρωραίασ κακζτου. 

Τζλοσ κζτουμε το zero point ωσ το ςθμείο αναφοράσ ςτθ baseline και τθν ΑP.  

Αφοφ γίνει θ ρφκμιςθ των ςυγκεκριμζνων παραμζτρων, με τθν εντολι Add Surface 

προςκζτουμε μια νζα επιφάνεια ςτο χϊρο. Το MAXSURF παρζχει πολλά είδθ 

επιφανειϊν, οι περιςςότερεσ από τισ οποίεσ είναι ςτερεά- κωνικζσ τομζσ, άλλα 

διακζτει και επιφάνειεσ τυπικϊν πλοίων, οι οποίεσ εφκολα μποροφν να 

προςαρμοςτοφν ςτα markers. Είναι ςθμαντικό ςε αυτό το ςθμείο να ςθμειωκεί, 

πωσ το MAXSURF ςε αντίκεςθ με άλλα προγράμματα, δεν κάνει το ίδιο από μόνο 

του παρεμβολι των ςθμείων ι των καμπυλϊν. Αντίκετα, πρζπει ο χριςτθσ να 
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εφαρμόςει μια προκαταςκευαςμζνθ επιφάνεια ςτα ςθμεία που κζλει, ορίηοντασ 

όςεσ εγκάρςιεσ και διαμικεισ τομζσ τθσ επιφάνειασ αυτόσ επικυμεί.  

Θ ςυγκεκριμζνθ επιφάνεια μπορεί να παραμορφωκεί κατά όςουσ βακμοφσ 

ελευκερίασ επικυμεί ο χριςτθσ, ϊςτε να παρεμβάλει τα ηθτοφμενα ςθμεία, ενϊ ο 

χριςτθσ μπορεί επίςθσ να επιλζξει το είδοσ των καμπυλϊν που κα 

χρθςιμοποιθκοφν (πχ B-splines) αλλά και τθν ανοχι των επιφανειϊν. Επιλζγοντασ, 

λοιπόν, μία επιφάνεια cylinder 4-points δθμιουργοφμε ζναν κφλινδρο που ορίηεται 

από τζςςερα control points. Αυτόσ ο κφλινδροσ κα αποτελζςει τθν πρϊτθ 

επιφάνεια, που κα είναι και το παράλλθλο τμιμα του πλοίου (Εικόνα 5, 

Ραράρτθμα). 

Ανάλογα με το πόςεσ επιφάνειεσ κρίνουμε ότι κα χρειαςτοφν για τθν καταςκευι του 

πλοίου, προςκζτουμε και τισ αντίςτοιχεσ επιφάνειεσ. Δεν υπάρχει γενικόσ κανόνασ 

για το πόςεσ επιφάνειεσ πρζπει να χρθςιμοποιθκοφν, παρόλαυτά εμπειρικά 

μποροφμε να ποφμε ότι ςτα ςθμεία που αλλάηει ζντονα θ καμπυλότθτα, ι ςε 

απότομεσ αλλαγζσ τθσ μορφισ κα ιταν καλό να χρθςιμοποιθκεί νζα επιφάνεια.  

Ρροκειμζνου να εφαρμοςτεί ο κφλινδροσ πάνω ςτα offsets των νομζων πρζπει να 

του προςκζςουμε ςειρζσ και ςτιλεσ. Οι ςειρζσ διχοτομοφν μια εγκάρςια τομι του 

κυλίνδρου ςε διαφορετικζσ ιςάλουσ, ενϊ οι ςτιλεσ διχοτομοφν τον κφλινδρο κατά 

το διάμθκεσ. Είναι προφανζσ πωσ χρθςιμοποιοφμε τόςεσ ςτιλεσ, όςοι και οι νομείσ 

που εμπεριζχονται ςτο τμιμα τθσ γάςτρασ που κα περιγράφει ο κφλινδροσ, και 

τόςεσ ςειρζσ όςεσ και οι ίςαλοι, δθλαδι ο αρικμόσ των offsets που ζχουμε πάρει. 

Αφοφ ζχει ειςάχκει  απαραίτθτοσ αρικμόσ rows και columns, επιλζγοντασ τθν 

εντολι display markers / markers for current station εμφανίηουμε τα markers του 

νομζα ςτον οποίο επικυμοφμε να εργαςτοφμε. Τοποκετϊντασ τισ ςειρζσ του 

κυλίνδρου επάνω ςτα offsets το τμιμα τθσ γάςτρασ ςτο οποίο εργαηόμαςτε παίρνει 

ςιγά ςιγά το ςχιμα του πλοίου. (Εικόνεσ 6-8, Ραράρτθμα). 

Πταν θ επιφάνεια που ζχουμε καταςκευάςει παρεμβάλει πλζον όλα τα offsets 

χρειάηονται να γίνουν κάποιεσ ρυκμίςεισ ϊςτε το μοντζλο να ανταποκρίνεται ςτθν 

πραγματικότθτα και θ γάςτρα μασ να είναι θ βζλτιςτθ δυνατι. Αρχικά επιλεγουμε 

τθν ακρίβεια τθσ επιφάνειασ με χριςθ τθσ εντολισ Surface/Properties/Stiffness. Δφο 

ικανοποιθτικζσ τιμζσ τθσ ακαμψίασ είναι transverse stiffness 4 και longitudinal 

stiffness 3. Επικυμοφμε θ επιφάνεια να περιορίηεται ςτενά ςτα όρια των markers 

κακϊσ από αυτό εξαρτάται το αν κα επιτφχουμε τισ ανοχζσ που προδιαγράφονται 

από το URL 5 για τθν ακρίβεια του μοντζλου και παρουςιάηονται παρακάτω.  
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Φςτερα επιλζγουμε να εμφανίηεται θ καμπυλότθτα του κάκε νομζα με τθν επιλογι 

display curvature. Με τθ ςυγκεκριμζνθ επιλογι μποροφμε να βελτιϊςουμε το πόςο 

λεία είναι θ επιφάνειά μασ και ζτςι να ελαττϊςουμε τισ αςυνζχειεσ και 

ανομοιογζνειεσ ςτο μοντζλο.  

Αφοφ ολοκλθρϊςουμε τον ζλεγχο των νομζων και επιτφχουμε τθν επικυμθτι 

καμπυλότθτα, κατόπιν ελζγχουμε τισ ιςάλουσ και τα buttocks τα οποία πικανότατα 

ζχουν παραμορφωκεί και εμφανίηουν γωνίεσ ι απότομεσ μεταβολζσ κλίςθσ. 

Διορκϊνοντασ τισ ιςάλουσ και τα buttocks ενδζχεται να επθρεαςτοφν οι νομείσ και 

ουτοκακεξισ. Φςτερα από οριςμζνεσ επαναλιψεισ επιτυγχάνουμε τθ βζλτιςτθ 

μορφι ςτθν επιφάνεια.  

 

Θ ςυγκεκριμζνθ διαδικαςία χρθςιμοποιείται για όλα τα τμιματα τθσ γάςτρασ. Στθ 

ςυγκεκριμζνθ περίπτωςθ ζχουν καταςκευαςκεί 4 τμιματα τθσ γάςτρασ, τα οποία 

τελικά ενϊνονται μεταξφ τουσ: 

Το τμιμα τθσ γάςτρασ εντόσ του LBP (Εικόνα 9, Ραράρτθμα) 

Θ πρφμνθ (εκτόσ LBP ) (Εικόνα 10, Ραράρτθμα) 

Θ πλϊρθ (εκτόσ LBP )  (Εικόνα 11, Ραράρτθμα) 

Το πρόςτεγο (εκτόσ LBP )  (Εικόνα 11, Ραράρτθμα) 

 

  Α. 5     Ζλεγχοσ Υδροςτατικϊν και Διόρκωςθ γάςτρασ 

 

Αφοφ τελειϊςει το ςχεδιαςτικό κομμάτι τθσ καταςκευισ του μοντζλου κα πρζπει να 

γίνει ζλεγχοσ των υδροςτατικϊν μεγεκϊν για να βεβαιωκοφμε ότι ταυτίηονται με τα 

υδροςτατικά του προτφπου. Αυτό γίνεται με τον εξισ τρόπο: Ανοίγουμε το μοντζλο 

που καταςκευάςτθκε ςτο MAXSURF ςτο πρόγραμμα HYDROMAX που είναι 

υποπρόγραμμα του MAXSURF και αναλαμβάνει τον υπολογιςμό των υδροςτατικϊν 

μεγεκϊν. Επιλζγουμε τθν εντολι Upright Hydrostatics και τότε το πρόγραμμα 

υπολογίηει τα υδροςτατικά μεγζκθ του μοντζλου ςε ζνα πλικοσ ιςάλων, όςεσ 

ορίςει ο χριςτθσ. Συνικωσ για να επιτευχκεί θ μζγιςτθ ακρίβεια, επιλζγουμε να 

υπολογίηονται τα υδροςτατικά ςε ιςάλουσ με ιςαπόςταςθ ζνα μζτρο (Εικόνα 13, 

Ραράρτθμα). 
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Ο ζλεγχοσ των υδροςτατικϊν γίνεται με βάςθ τα ςτοιχεία που δίνει το trim and 

stability booklet του πλοίου. Ζνασ ςυνικθσ τρόποσ που χρθςιμοποιείται από πολλζσ 

υπθρεςίεσ ERS για τον εφκολο ζλεγχο των υδροςτατικϊν είναι θ καταχϊρθςθ των 

υδροςτατικϊν μεγεκϊν των ιςάλων που ενδιαφζρουν το μελετθτι ςε ζνα πρότυπο 

φφλλο excel ςτο οποίο φςτερα γίνεται επικόλλθςθ των αποτελεςμάτων που δίνει το 

Hydromax. Αυτομάτωσ ςυγκρίνονται τα κυριότερα υδροςτατικά μεγζκθ που 

επθρεάηουν άμεςα τθν ευςτάκεια του πλοίου και γίνεται ζλεγχοσ εάν αυτά 

βρίςκονται μζςα ςτα αποδεκτά όρια. Τα αποδεκτά όρια των ανοχϊν ορίηονται από 

το URL 5 του IACS για τθν καταςκευι προγράμματοσ φόρτωςθσ και είναι τα όρια 

που χρθςιμοποιοφνται γενικά για τθ μοντελοποίθςθ πλοίων: 

Displacement Α% 

LCB 1% / 50cm max 

KB 1% / 5cm max 

TCB 0.5%  of B / 5cm max 

LCF 1%  / 50cm max 

MTC Α% 

KMt 1% / 5cm max 

KMl 1% / 50cm max 

 

Στο ςυγκεκριμζνο πρόγραμμα ελζγχου των υδροςτατικϊν τθσ Kappa Marine 

Consultants τα υδροςτατικά που ελζγχονται είναι: Displacement, LCB, LCF, KB, MTC, 

TPC, Wetted Area και Cb. (Εικόνα 14, Ραράρτθμα) 

 

Με οπτικό τρόπο (πράςινο χρϊμα για βελτίωςθ των υδροςτατικϊν, κόκκινο για 

μεγαλφτερθ απόκλιςθ) ο χριςτθσ κρίνει ποια υδροςτατικά μεγζκθ κζλουν βελτίωςθ 

και αν οι διορκωτικζσ κινιςεισ που ζκανε είχαν το προςδοκϊμενο αποτζλεςμα.  

Γενικά οι διορκϊςεισ που ο χριςτθσ μπορεί να κάνει ςυνίςτανται ςτισ εξισ: 

 

Διόρκωςθ του εκτοπίςματοσ: 

Στο βφκιςμα που ςυναντάται θ απόκλιςθ ςτο εκτόπιςμα ο χριςτθσ μπορεί να 

«φουςκϊςει» τθ γάςτρα αυξάνοντασ τα θμιπλάτθ των ςθμείων που περιγράφουν 

τθν επιφάνεια. Συνικωσ, εάν ζχει γίνει καλι μζτρθςθ των offsets οι αλλαγζσ που 

χρειάηονται είναι μθδαμινζσ. Καλό είναι θ διόρκωςθ του εκτοπίςματοσ να γίνεται 

παράλλθλα με τθ διόρκωςθ του διαμικουσ κζντρου αντϊςεωσ και του διαμικουσ 

κζντρου πλευςτότθτασ, τα οποία επθρεάηονται άμεςα από τθ μετατόπιςθ των 

θμιπλατϊν των ςθμείων τθσ επιφάνειασ. 
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Διόρκωςθ του διαμικουσ κζντρου άντωςθσ (LCB): 

Εάν το LCB του μοντζλου βρίςκεται πρϊρακεν του πραγματικοφ LCB του πλοίου, 

είναι προφανζσ πωσ πρζπει να αυξθκεί θ άντωςθ ςτθν πρφμνθ ϊςτε να ζχουμε 

μετατόπιςθ του LCB προσ τθν πρφμνθ. Αυτι θ μετατόπιςθ γίνεται με άυξθςθ του 

εκτοπίςματοσ του πλοίου κοντά ςτθν πρφμνθ με μεταβολι των offsets. Αφοφ λοιπόν 

απαιτείται μεταβολι του εκτοπίςματοσ είναι καλό θ διόρκωςθ του LCB και του 

εκτοπίςματοσ να γίνονται κατά το ίδιο ςτάδιο.  

 

Διόρκωςθ του διαμικουσ κζντρου πλευςτότθτασ (LCF): 

Είναι γνωςτό ότι το LCF εξαρτάται μόνο από τθν επιφάνεια τθσ ιςάλου και τθν 

κατανομι τθσ κατά μικοσ του πλοίου. Εάν κατά τθ μζτρθςθ των offsets ζχουν 

μετρθκεί ςθμεία ςε ζνα αρκετά μεγάλο πλικοσ ιςάλων, τότε θ διόρκωςθ του  LCF 

είναι εφκολθ υπόκεςθ και επιτυγχάνεται μζςω μεταβολισ μόνο του θμιπλάτουσ 

ςυγκεκριμζνων ςθμείων ςτθν πλϊρθ ι τθν πρφμνθ, ανάλογα με τθν περίπτωςθ, 

δθλαδι εάν κζλουμε να μετατοπιςτεί προσ τθν πρφμνθ ι τθν πλϊρθ. Αλλά και 

μείωςθ τθσ επιφάνειασ μιασ ιςάλου ςτθν πλϊρθ μπορεί κάλλιςτα να επιφζρει 

πρυμναία μετατόπιςθ του LCF. Με αυτόν τον τρόπο, με αμοιβαία αυξομοίωςθ τθσ 

επιφάνειασ τθσ ιςάλου ςτ πλϊρθ και πρφμνθ, το LCF μετατοπίηεται ενϊ το 

εκτόπιςμα ουςιαςτικά παραμζνει το ίδιο κάτω από τθ ςυγκεκριμζνθ ίςαλο.  

 

Διόρκωςθ του KM: 

Λόγω του ότι το ΚΜ για τον υπολογιςμό του απαιτεί τον προςδιοριςμό μεγεκϊν 

που δεν ζχουν επθρεάηονται γραμμικά από τισ διαςτάςεισ του πλοίου (BM), είναι 

καλφτερο θ διόρκωςθ του ΚΜ να μθ γίνεται μζςω μεταβολισ του πλάτουσ 

(μεταβολι ΒΜ) αλλά μζςω μεταβολισ του φψουσ τθσ άντωςθσ ΚΒ. Συγκεκριμζνα, 

αφξθςθ του εκτοπίςματοσ ςτθν ίςαλο που υπάρχει απόκλιςθ, (πχ πρόβλθμα ςτθν 

ίςαλο WL= 6 m) με παράλλθλθ διατιρθςθ του εκτοπίςματοσ ςε χαμθλότερεσ 

ιςάλουσ ( δθλαδι μεταβολι μόνο των ςθμείων ανάμεςα ςε ιςάλουσ 5-6 m) μπορεί 

να επιφζρει τθν ανάλογθ μεταβολι του ΚΜ.  

 

Διόρκωςθ του TPC/MTC: 

Διόρκωςθ των παραπάνω μεγεκϊν ςταδιακά οδθγοφν ςε διόρκωςθ και των τιμϊν 

του TPC και MTC του μοντζλου, οπότε τα ςυγκεκριμζνα μεγζκθ δεν μελετϊνται 

ξεχωριςτά. 
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Θ διαδικαςία διόρκωςθ μοντζλου MAXSURF – υπολογιςμόσ υδροςτατικϊν 

HYDROMAX – ζλεγχοσ υδροςτατικϊν Excel ςυνεχίηεται για όςεσ φορζσ χρειαςτεί και 

για όλεσ τισ ιςάλουσ. (Εικόνεσ 15-17, Ραράρτθμα) Μποροφμε να ιςχυριςτοφμε ότι 

είναι ίςωσ το ςθμαντικότερο ςτάδιο τθσ καταςκευισ μοντζλου γιατί κα ζχει άμεςεσ 

επιπτϊςεισ ςτον υπολογιςμό τθσ ευςτάκειασ κατά τθ διεξαγωγι υπολογιςμϊν ςε 

μια κατάςταςθ εκτάκτου ανάγκθσ.   

 

  Α. 6     Οριςμόσ διαμεριςμάτων και δεξαμενϊν 

Το επόμενο ςτάδιο ςτθν καταςκευι του μοντζλου είναι ο οριςμόσ των δεξαμενϊν 

και των διαμεριςμάτων. Στο HYDROMAX, διαμζριςμα είναι ζνασ χϊροσ που μπορεί 

να κατακλυςτεί. Δεξαμενι είναι ζνασ χϊροσ που μπορεί να γεμίςει με ζνα 

ςυγκεκριμζνο ρευςτό οποιαςδιποτε πυκνότθτασ. Συνικωσ ωσ διαμερίςματα 

ορίηονται τα αμπάρια του πλοίου και το μθχανοςτάςιο, αλλά και μικρότεροι χϊροι 

δευτερευοφςθσ ςθμαςίασ. Οι δεξαμενζσ και τα διαμερίςματα καταχωροφνται ςτο 

παράκυρο Input/Compartment Definition του HYDROMAX, με τθν εντολι Add 

Compartment. Ηθτείται να καταχωρθκοφν τα όρια τθσ δεξαμενισ ωσ εξισ: 

Aft, For: διαμικθ όρια 

Fwd Port/Starboard, Aft Port/Starboard: εγκάρςια όρια 

Aft Bottom/Top, Fwd Bottom/Top: κατακόρυφα όρια 

Τα ίδια όρια απαιτοφνται και για τθν καταχϊρθςθ των δεξαμενϊν. Θ διαφορά των 

δφο είναι ότι για τθν περιγραφι των δεξαμενϊν αντί για Compartmentσ ορίηονται 

ωσ Tanks. Εάν μία δεξαμενι ζχει πιο πολφπλοκο ςχιμα μπορεί να περιγραφεί ςαν 

ζνα άκροιςμα ςυνδεδεμζνων απλϊν δεξαμενϊν ι αλλιϊσ linked tanks. Με τον ίδιο 

τρόπο ςχθματίηονται και τα linked compartments. Είναι ςθμαντικό να ςθμειϊςουμε 

πωσ ενϊ ζνα διαμζριςμα μπορεί να περιζχει μια δεξαμενι, το αντίκετο δεν μπορεί 

να ςυμβεί. Επιπλζον, τα όρια διαφορετικϊν δεξαμενϊν και διαμεριςμάτων  δε κα 

πρζπει να τζμνονται γιατί δε κα αναγνωρίηονται από το πρόγραμμα. Τζλοσ, ςε 

περιπτϊςεισ που οι δεξαμενζσ εφάπτονται ςτα πλευρικά ελάςματα τθσ γάςτρασ                

(πχ water ballast hopper tanks) οποφ τα όρια των δεξαμενϊν ακολουκοφν τθ μορφι 

τθσ γάςτρασ, το MAXSURF αναγνωρίηει ποφ θ γάςτρα κόβει τθ δεξαμενι, αρκεί 

λοιπόν να δοκεί ςαν πλευρικό όριο το θμιπλάτοσ του πλοίου ςτθ μεριά που θ 

δεξαμενι τζμνει τθ γάςτρα. (Εικόνα 18, Ραράρτθμα) 
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Εκτόσ από τα όρια των  δεξαμενϊν και των αμπαριϊν πρζπει να οριςτεί και θ 

διαχωρθτότθτα των δεξαμενϊν και διαμεριςμάτων (permeability) ωσ εξισ: 

Χϊροι Διαχωρθτότθτεσ 

Αποκικεσ εφοδίων 0.60 

Ξθροφ φορτίου 0.70 

Χϊροι ςτάκμευςθσ οχθμάτων 0.65 

Ενδιαίτθςθσ 0.95 

Μθχανοςταςίου 0.85 

Υγρά 0.95 

Κενοί χϊροι 0.95 
 

Με τον ίδιο τρόπο καταχωροφνται όλεσ οι δεξαμενζσ του πλοίου κακϊσ και τα 

διαμερίςματα.  

Ο ζλεγχοσ των δεξαμενϊν γίνεται με βάςθ τουσ πίνακεσ των δεξαμενϊν (tank 

tables), οι οποίοι περιγράφουν τα χαρακτθριςτικά μιασ δεξαμενισ ςυναρτιςει του 

sounding. Για διαφορετικό ποςοςτό φόρτωςθσ των δεξαμενϊν τα χαρακτθριςτικά 

όπωσ το KG, LCG, TCG αλλά και ο όγκοσ του υγροφ μεταβάλλονται με βάςθ τθ 

μορφι τθσ δεξαμενισ. Με χριςθ τθσ εντολισ tank calibration, το HYDROMAX 

υπολογίηει τα χαρακτθριςτικά όλων των δεξαμενϊν για διάφορα soundings, τα 

οποία ςυγκρίνονται με τα πραγματικά ςε κατάλλθλο φφλλο excel το οποίο περιζχει 

τα ςτοιχεία των tank tables. (Εικόνα 19, Ραράρτθμα) 

Οι δεξαμενζσ του μοντζλου επιτρζπεται να αποκλίνουν από τισ δεξαμενζσ του 

προτφπου όςο ορίηεται από το URL 5 του IACS το οποίο για δεξαμενζσ και 

διαμερίςματα ορίηει τισ εξισ ανοχζσ: 

Volume Α% 

LCG 1% / 50cm max 

VCG 1% / 5cm max 

TCG 0.5% of B/ 5cm max 
 

 Πταν τελικά οι δεξαμενζσ του μοντζλου ταυτίηονται με τισ πραγματικζσ, τελειϊνει 

το ςτάδιο του οριςμοφ των δεξαμενϊν. Σθμειϊνεται εδϊ πωσ όταν μια δεξαμενι 

ζχει πιο πολφπλοκθ γεωμετρία, θ οποία δεν μπορεί να περιγραφεί με τα όρια που 

κζτει το HYDROMAX, τότε θ μορφι τθσ δεξαμενισ επιτυγχάνεται με χριςθ 

εςωτερικϊν επιφανειϊν.  
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  Α. 7     Κατανομι βάρουσ, Καταςτάςεισ Φόρτωςθσ 

 

Ρροκειμζνου να είναι το μοντζλο ζτοιμο για χριςθ όταν ςυμβεί μια κατάςταςθ 

εκτάκτου ανάγκθσ δεν αρκεί να υπάρχει ςτα αρχεία τθσ υπθρεςίασ μόνο θ γάςτρα,  

οι δεξαμενζσ και τα διαμερίςματα (Εικόνα 20, Ραράρτθμα). Ρρζπει επιπλζον να 

υπάρχουν ζτοιμεσ οι βαςικζσ καταςτάςεισ φόρτωςθσ με τισ κατανομζσ των βαρϊν 

κατά μικοσ του πλοίου. Για τισ ανάγκεσ τθσ ευςτάκειασ αρκεί να υπάρχουν 

καταχωρθμζνα τα κζντρα βάρουσ των διαφόρων βαρϊν, αλλά για τισ ανάγκεσ τθσ 

διαμικουσ αντοχισ είναι απαραίτθτο να γνωρίηουμε και τθν κατανομι των βαρϊν.  

Ενϊ οι κατανομζσ βαρϊν των δεξαμενϊν υπολογίηονται άμεςα από το HYDROMAX 

με βάςθ τθ μορφι των δεξαμενϊν, οι κατανομζσ των υπόλοιπων βαρϊν 

κατανζμονται με βάςθ το Loading Manual του πλοίου. Από το Lightship Distribution 

μπορεί να καταχωρθκεί θ κατανομι του άφορτου ςκάφουσ. Τα βάρθ των αμπαριϊν 

κατανζμονται ομοιόμορφα ςτα αμπάρια με ςτακερι διατομι, ενϊ ςτα αμπάρια 

που βρίςκονται πζραν του παράλλθλου τμιματοσ για τον υπολογιςμό τθσ 

κατανομισ χρθςιμοποιοφμε τον κανόνα του τραπεηίου.  

Οι βαςικζσ καταςτάςεισ φόρτωςθσ που καταχωροφνται ςτα αρχεία του πλοίου για 

άμεςθ χριςθ ςε μία κρίςιμθ ςτιγμι είναι οι εξισ: 

Lightship 

Full load departure 

Full load arrival 

Ballast departure  

Ballast arrival 

Φυςικά τισ περιςςότερεσ φορζσ ζνα πλοίο ταξιδεφει ςε μια ενδιάμεςθ κατάςταςθ 

γι’ αυτό και κα πρζπει οι καταςτάςεισ φόρτωςθσ να μεταβλθκοφν ανάλογα ςε μια 

ζκτακτθ κατάςταςθ, με βάςθ τθν κατάςταςθ που ςτζλνει ςτθν υπθρεςία το πλοίο.  

 

Α. 8     Οριςμόσ margin line, Καταχϊρθςθ ορίων Διατμθτικϊν Τάςεων και Καμπτικϊν 

ροπϊν 

Ρροκειμζνου να γίνει ζλεγχοσ τθσ ευςτάκειασ του πλοίου ςε μια κατάςταςθ βλάβθσ 

είναι απαραίτθτο να ζχει καταχωρθκεί θ γραμμι ορίου βφκιςθσ του πλοίου, δθλαδι 

το ςφνολο των ςθμείων που απζχουν 76 mm από το υψθλότερο ςχετικό 

κατάςτρωμα ςτεγανϊν διαφραγμάτων ςτθν πλευρά του πλοίου.  
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Ζνα δεφτερο ςτοιχείο του πλοίου που πρζπει να καταχωρθκεί ςτο πρόγραμμα και 

είναι απαραίτθτο για τον ζλεγχο τθσ αντοχισ του πλοίου ςε μια κατάςταςθ βλάβθσ 

είναι οι κατανομζσ των επιτρεπόμενων διατμθτικϊν δυνάμεων και των καμπτικϊν 

ροπϊν. Αυτζσ οι κατανομζσ βρίςκονται ςτο Loading Manual του πλοίου και 

διαφζρουν ανάλογα με το εάν το πλοίο βρίςκεται ςτο λιμάνι ι ςτθν ανοικτι 

κάλαςςα.  

 

 

Α. 9     Καταςκευι μζςθσ τομισ 

 

Το τελευταίο ςτάδιο ςτθν καταςκευι του μοντζλου το ERS είναι θ ςχεδίαςθ τθσ 

μζςθσ τομισ. Θ ςυγκεκριμζνθ διατομι είναι απαραίτθτο να ςχεδιαςτεί επαρκϊσ 

ϊςτε θ υπθρεςία ERS να ζχει μια οπτικι αίςκθςθ τθσ ηθμιάσ ςε περίπτωςθ 

ατυχιματοσ, αλλά επίςθσ και για τον υπολογιςμό τθσ εγκάρςιασ αντοχισ μετά από 

βλάβθ.  

Τα ςτοιχεία τθσ μζςθσ τομισ, δθλαδι τα πάχθ και οι διαςτάςεισ ελαςμάτων και 

ενιςχυτικϊν καταχωροφνται ςε αρχείο Excel που υπολογίηει τθ ροπι αδράνειασ τθσ 

μζςθσ τομισ. Το ίδιο αρχείο υπολογίηει και τον ουδζτερο άξονα τθσ διατομισ, 

προκειμζνου να προςδιορίςει τθ ροπι αντίςταςθσ τθσ διατομισ.  Στο δεφτερο 

φφλλο του ςυγκεκριμζνου αρχείου βρίςκεται ο πίνακασ με όλα τα ςτοιχεία που 

απαρτίηουν τθ μζςθ τομι και μια επιλογι πρόςκεςθσ ηθμιάσ ςτο ςυγκεκριμζνο 

ςθμείο, για τον υπολογιςμό τθσ μείωςθσ τθσ ροπισ αντίςταςθσ τθσ γάςτρασ λόγω 

βλάβθσ, θ οποία κα αναλυκεί ςτο επόμενο κεφάλαιο. 
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