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ΔΗΛΩΣΗ ΕΚΠΟΝΗΣΗΣ ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

 

 

«Δηλώνω υπεύθυνα ότι η συγκεκριμένη μεταπτυχιακή εργασία για τη λήψη του 

Μεταπτυχιακού Διπλώματος Ειδίκευσης στη Διοίκηση Επιχειρήσεων, έχει συγ-

γραφεί από εμένα προσωπικά και δεν έχει υποβληθεί ούτε έχει εγκριθεί στο πλαί-

σιο κάποιου άλλου μεταπτυχιακού ή προπτυχιακού τίτλου σπουδών, στην Ελλάδα 

ή στο εξωτερικό.  

 

Η εργασία αυτή έχοντας εκπονηθεί από εμένα, αντιπροσωπεύει τις προσωπικές 

μου απόψεις επί του θέματος. Οι πηγές στις οποίες ανέτρεξα για την εκπόνηση 

της συγκεκριμένης μεταπτυχιακής αναφέρονται στο σύνολό τους, δίνοντας πλή-

ρεις αναφορές στους συγγραφείς, συμπεριλαμβανομένων και των πηγών που εν-

δεχομένως χρησιμοποιήθηκαν από το διαδίκτυο». 
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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 

Στόχος της παρούσας διπλωματικής εργασίας είναι η μελέτη της διαχείρισης έκτακτων 

καταστάσεων από τη ναυτιλιακή βιομηχανία, η έρευνα αλλά και ο προσδιορισμός των 

βέλτιστων αντιδράσεων και συμπεριφορών, οι οποίες εξασφαλίζουν την ορθή 

λειτουργία των εταιρικών οντοτήτων. 

Οι εταιρείες έρχονται συχνά αντιμέτωπες με διάφορες κρίσιμες καταστάσεις, για τις 

οποίες καλούνται να αντιδράσουν άμεσα και ψύχραιμα, με τον ορθότερο τρόπο, 

επιφέροντας τις λιγότερο δυνατό επιπτώσεις. 

Η διαχείριση των κρίσεων στο χώρο της ναυτιλίας καθορίζεται τόσο από τις γενικές 

αρχές της Διοίκησης, όσο και από τα πρότυπα και τους κανονισμούς του Διεθνή 

Ναυτιλιακού Οργανισμού ΙΜΟ. 

 

 

ABSTRACT 

This thesis aims to study the main aspects of crisis management and its application in 

the maritime industry, the investigation and identification of the best reactions and 

behaviors that ensure companies’ proper functioning.  

Companies often face several critical situations, for which they should react 

immediately and with the most appropriate way.  

Crisis management in the shipping industry is in accordance to the general principles of 

management, and the standards and regulations of the International Maritime 

Organization. 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Το υδάτινο στοιχείο κυριαρχεί στη ζωή, δεδομένου ότι οι θάλασσες καλύπτουν το 71% της γης. 

Το 80% των ζωντανών οργανισμών βρίσκονται και κατοικούν στη θάλασσα, ενώ το 70% του 

οξυγόνου παράγεται από αυτή. 

Σύμφωνα με στοιχεία του Διεθνή Οργανισμού Ναυσιπλοΐας, η ναυτιλιακή βιομηχανία κατέχει 

το 90% του παγκόσμιου εμπορίου. Αποτελείται από τουλάχιστον 55.000 εμπορικά πλοία, τα 

οποία μεταφέρουν εμπορεύματα διαφόρων ειδών σε όλο τον κόσμο, ενώ περίπου 20 

εκατομμύρια εμπορευματοκιβώτια (containers) ταξιδεύουν παγκοσμίως. 

Η ναυτιλιακή βιομηχανία απασχολεί 1,5 εκατομμύριο ναυτικούς παγκοσμίως, το 98% των 

οποίων αποτελείται από άνδρες. 

Η ναυτιλία είναι από τις πρώτες βιομηχανίες που υιοθέτησε ευρέως πρότυπα διεθνούς 

ασφάλειας, παρότι υπήρξε μεγάλη αργοπορία στην καθιέρωση διεθνών κανονισμών ελέγχου 

της θαλάσσιας ρύπανσης. Αυτό αδιαμφισβήτητα αποτελεί έναν από τους παράγοντες για τους 

οποίους η ναυτιλία έχει χαρακτηρισθεί ως η «πράσινη» επιλογή μεταφοράς φορτίων και 

ανθρώπων, συγκριτικά με τις λοιπές μορφές μεταφοράς (οδική, σιδηροδρομική, αεροπορική, 

κλπ). 

Η ασφαλής μεταφορά κάθε είδους φορτίων, εμπορευμάτων και ανθρώπων, αποτελεί θέμα 

ζωτικής σημασίας τόσο για τους επαγγελματίες μεταφορείς, όσο και για την κοινωνία 

ευρύτερα, καθώς συμβάλλει στην πρόληψη ατυχημάτων που κοστίζουν σε ανθρώπινες ζωές 

και περιουσίες. Κατά συνέπεια, όλοι οι εμπλεκόμενοι φορείς έχουν αφενός μεν οικονομικό και 

αφετέρου γενικότερο όφελος από την ασφαλή διεκπεραίωση του μεταφορικού έργου. 

Η ναυτιλιακή βιομηχανία έρχεται συνεχώς αντιμέτωπη με διάφορους κινδύνους, ενώ 

ταυτόχρονα καλείται να αντιδράσει άμεσα και ψύχραιμα, ελαχιστοποιώντας τις επιπτώσεις σε 
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όλους τους τομείς. Ναυάγια, προσκρούσεις, διαρροές, πειρατεία, οικονομική κρίση, είναι 

μερικά μόνο από τα περιστατικά τα οποία εκτρέπουν μία ναυτιλιακή εταιρεία από την έννοια 

της κανονικότητας.  

Η διαχείριση κρίσεων αφορά κυρίως στη διαδικασία λήψης αποφάσεων. Αναλύοντας άλλωστε 

πώς μιά εταιρεία λαμβάνει τις αποφάσεις της, τίθεται στην πράξη ένα ερώτημα που αφορά 

στην «ηθική» της.  

Κρίνεται σκόπιμο λοιπόν να ερευνηθεί και να μελετηθεί, με συνοπτικό αλλά κατανοητό τρόπο, 

πώς αντιδρά η ναυτιλιακή βιομηχανία σε καταστάσεις εκτάκτων αναγκών, τι ορίζει το ισχύον 

θεσμικό πλαίσιο, τόσο σε εθνικό όσο και σε διεθνές επίπεδο, αλλά και να εντοπιστούν οι 

βέλτιστες αντιδράσεις και συμπεριφορές, οι οποίες εξασφαλίζουν την υγεία και την 

ακεραιότητα τόσο των μελών των πληρωμάτων, όσο της περιουσίας και του περιβάλλοντος. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 

ΚΡΙΣΗ 

 

1.1 Ορισμός 

 

Στην ελληνική γλώσσα, η λέξη κρίση προέρχεται από το ρήμα κρίνω, θέλοντας να χαρακτηρίσει 

µία µη κανονική κατάσταση. Μιά κατάσταση κρίσιμη, δύσκολη, επικίνδυνη.  

Κατά το λεξικό “Concise Oxford Dictionary”, η κρίση είναι μία αποφασιστική στιγμή, μία 

χρονική περίοδος κινδύνου ή μεγάλης δυσκολίας 

Αδιαμφισβήτητα πρόκειται για μία πολυδιάστατη έννοια, η οποία έχει αποδοθεί 

ποικιλοτρόπως, τόσο από καταξιωμένους επιστήμονες όσο και από απλούς ανθρώπους, στην 

προσπάθεια τους να περιγράψουν µε µία λέξη την ύπαρξη κάποιου προβλήματος, κάποια 

ανωμαλία ή ενίοτε και την αντικανονικότητα παρουσιάζεται σε ορισμένες καταστάσεις. 

Η κρίση σε έναν οργανισμό είναι μία κατάσταση, χαμηλής πιθανότητας να συμβεί, με μεγάλο 

αντίκτυπο απειλώντας τη βιωσιμότητα του οργανισμού. Χαρακτηρίζεται από την ασάφεια των 

αιτιών πρόκλησής της, των συνεπειών της, των μέσων επίλυσής της, καθώς και από την άμεση 

και έγκαιρη λήψη αποφάσεων. (Pearson and Clair, 1998) 

Ένας πιο πρόσφατος ορισμός από τον Richard Luecke αναφέρει ότι η κρίση είναι μία αλλαγή 

είτε ξαφνική είτε εξελισσόμενη στο βάθος του χρόνου, που έχει ως αποτέλεσμα ένα επείγον 

πρόβλημα το οποίο θα πρέπει άμεσα να αντιμετωπιστεί.  

Για μία επιχείρηση, μία κρίση είναι οτιδήποτε έχει τη δυναμική να προκαλέσει ξαφνική και 

σοβαρή ζημιά στους υπαλλήλους της, τη φήμη ή τη γραμμή παραγωγής της. (Richard Luecke, 

2004) 

Οι κρίσεις είναι γενικά θλιβερά, οδυνηρά γεγονότα, ωστόσο, από αυτές μπορεί να προκύψει 

και κάτι θετικό. Οι κρίσεις δεν είναι οι συνήθεις διακυμάνσεις του επιχειρηματικού κύκλου – 
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εκείνα τα επαναλαμβανόμενα προβλήματα που αντιμετωπίζονται με την ανάληψη κινδύνων 

και τη διερεύνηση νέων ευκαιριών. Αντιθέτως, πρόκειται για μιά αλλαγή, αιφνίδια ή εν 

εξελίξει, η οποία προκαλεί ένα πιεστικό πρόβλημα το οποίο πρέπει να αντιμετωπιστεί άμεσα.  

Από επιχειρηματική άποψη μπορεί να είναι οργανωτική και να προκαλείται από 

επιχειρηματικές σχέσεις, που προέρχονται από προβλήματα με την τεχνολογία και τη 

διαφύλαξη του περιβάλλοντος. 

Η εμπειρία που αποκτάται από τη διαχείριση μιας κρίσης εμπεριέχει τα σπέρματα για τη 

μελλοντική επιτυχία στην αποτροπή ή στη διαχείριση άλλων κρίσεων και, σε ορισμένες 

περιπτώσεις, ακόμα και για νέες ευκαιρίες. 

Πρόκειται για ένα έκτακτο γεγονός που μπορεί να επηρεάσει αρνητικά την αξιοπιστία κάποιων 

προϊόντων ή υπηρεσιών, το κύρος της επιχείρησης, τη χρηματοοικονομική ευστάθειά της ή την 

υγεία των εργαζομένων ή του κοινού, προξενώντας μία αρνητική εικόνα ως προς τα μέσα 

μαζικής ενημέρωσης ή άλλες ομάδες επιχειρησιακού ενδιαφέροντος. 

Συγκεκριμένα, κρίση είναι µία εκτροπή από την κατάσταση της κανονικότητας, που μπορεί να 

προσλάβει διαβαθμίσεις αντικανονικότητας, από µία κατάσταση απλής διαταραχής έως την 

κατάσταση µη ελεγχόμενων εκρηκτικών γεγονότων και την κατάσταση του χάους και του 

πανικού.  

Συνεπώς, µία κρίση εμπεριέχει µία απειλή σχετικά µε τους πόρους και τους ανθρώπους, την 

απώλεια του ελέγχου και ορατές ή αόρατες συνέπειες στους ανθρώπους, τους πόρους και 

τους οργανισμούς. (Πανηγυράκης, 2001) 

Κρίση σε ένα κοινωνικό πλαίσιο είναι η παρουσία της απειλής και της αστάθειας που 

σχετίζονται με οικονομικά, πολιτικά, στρατιωτικά, οικολογικά και άλλα προβλήματα της 

κοινωνίας. 
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1.2 Χαρακτηριστικά 

 

Πολλοί έχουν ασχοληθεί με την έρευνα των κρίσεων, στην προσπάθεια για την ορθή ερμηνεία 

αυτών καθώς και την καταγραφή των κυριότερων χαρακτηριστικών τους. Κατωτέρω 

παρατίθενται μερικά από τα βασικά χαρακτηριστικά γνωρίσματα αυτών (Meena Ahmed , 

2006): 

 Πρόκειται για μιά δυναμική κατάσταση με την έννοια της κλιμάκωσης της έντασης και 

των εμφανιζόμενων κινδύνων, 

 Προκαλεί πανικό 

 Παρατηρείται δυσκολία λήψης αποφάσεων 

 Παρατηρείται έλλειψη πληροφόρησης 

 Επικρατεί υψηλό αίσθημα ανασφάλειας και κινδύνου 

 Επηρεάζονται οι συνήθεις λειτουργίες και ρυθμοί 

 Διακινδυνεύει να πληγεί η δημόσια ή και η διεθνής εικόνα της μονάδας 

 Προκαλεί ποικίλες βλάβες και υλικές ζημιές 

 Προκαλεί κόστος 

 Έχει οικονομικό αντίκτυπο 

Τα βασικά στοιχεία που χαρακτηρίζουν μιά κρίση στο σύνολό της είναι ότι προκαλεί διακοπή 

της ομαλής λειτουργίας του οργανισμού, απειλεί την θετική εικόνα του και γενικά ζημιώνει με 

κάθε τρόπο τις υπηρεσίες- προϊόντα του. (Fink, 1986) 

Όσον αφορά τις αποφάσεις που λαμβάνονται κατά την περίοδο της κρίσης, χαρακτηρίζονται 

από προχειρότητα και αβεβαιότητα. Τις περισσότερες φορές είναι κακώς δομημένες, καθώς οι 

πληροφορίες που πρέπει να επεξεργασθούν σε πολύ μικρό χρονικό διάστημα είτε είναι 
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ανεπαρκείς, είτε είναι υπερβολικά πολλές και περίπλοκες. Από αυτό, μπορούμε εύκολα να 

συμπεράνουμε ότι η εξέλιξη και οι συνέπειες της κρίσης για τον οργανισμό δεν μπορούν να 

προβλεφθούν με ακρίβεια. (Glaesser, 2006) 

 

 

1.3 Κατηγορίες Κρίσεων 

 

Στην παρούσα εργασία εξετάζουμε τις κρίσεις με τις οποίες έρχονται αντιμέτωπες συνήθως οι 

εταιρείες, και εν συνεχεία καλούνται να αντιδράσουν με το βέλτιστο τρόπο. Για τον σκοπό 

αυτό, θεωρούμε ότι οι κρίσεις θα μπορούσαν να κατανεμηθούν σε δύο ξεχωριστές κατηγορίες, 

ανάλογα με τα γενεσιουργά αίτιά τους.  

Η πρώτη κατηγορία είναι οι ανθρωπογενείς κρίσεις και η δεύτερη οι κρίσεις φυσικών 

καταστροφών.  

Στην πρώτη κατηγορία συγκαταλέγονται οι κρίσεις που προκαλούνται κυρίως από φαινόμενα 

που δημιουργούνται από ανθρώπινους παράγοντες, είτε άμεσα είτε έμμεσα, από πρόθεση ή 

από αμέλεια και από ενέργειες ή παραλείψεις. Άλλωστε ολόκληρη η επιχειρηματική 

δραστηριότητα εξαρτάται από πρόσωπα μέσα και έξω από την εταιρεία, που περιλαμβάνουν 

τους συνεταίρους, τους αντιπροσώπους και τους πελάτες.  

Στη δεύτερη κατηγορία μπορούμε να ομαδοποιήσουμε τις κρίσεις που οφείλονται σε φυσικές 

καταστροφές. (Σφακιανάκης, 1998) Σε αυτή την κατηγορία εμπίπτουν δύο είδη κρίσεων:  

 ανεξέλεγκτα φυσικά φαινόμενα,  

 καταστροφές που αφορούν τη δημόσια υγεία και το περιβάλλον και σχετίζονται με την 

εταιρεία. 

Ένα ανεξέλεγκτο φυσικό φαινόμενο με καταστροφικές διαστάσεις μπορεί να προκύψει 

αναπάντεχα. Ίσως έχει τη μορφή σεισμού, τυφώνα, ανεμοστρόβιλου, κυκλώνα, χιονοθύελλας, 
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πλημμύρας, πυρκαγιάς ή κάποιου άλλου είδους φυσικής καταστροφής που ισοπεδώνει κτίρια, 

καταστρέφει υποδομές και προκαλεί διακοπή των επικοινωνιών. 

Μιά καταστροφή που σχετίζεται με τη δημόσια υγεία και το περιβάλλον και πλήττει την 

εταιρεία αποτελεί ένα ολέθριο γεγονός το οποίο, αν και δεν προκαλείται απαραίτητα από 

αυτήν, συνδέεται απευθείας μαζί της. Η εταιρεία είτε είναι είτε θεωρείται υπεύθυνη για την 

αντιμετώπισή του. Για παράδειγμα τα καταστροφικά ατυχήματα που συμβαίνουν, όπως είναι 

για παράδειγμα η διαρροή πετρελαίου στη θάλασσα, αφορούν έκτακτα γεγονότα για τα οποία 

φέρει ευθύνη η εταιρεία. 

Η πρώτη κατηγορία είναι πιο συνηθισμένη καθώς και σημαντική, σε σχέση με τη δεύτερη που 

χαρακτηρίζεται κυρίως από αβεβαιότητα και είναι δύσκολη η πρόβλεψη και η πρόληψη της 

καθώς και η προσπάθεια ελαχιστοποιήσεως εμφάνισης κρίσεων που βασίζονται σε φυσικά 

φαινόμενα. 

Αποτέλεσμα της πολυετούς μελέτης των κρίσεων είναι ο διαχωρισμός της πιο σημαντικής 

κατηγορίας, δηλαδή των ανθρωπογενών κρίσεων, και η υποδιαίρεση αυτών ανάλογα με τα 

αίτια και τον χρόνο εμφάνισής τους.  

Αναφορικά με τα αίτια, υπάρχουν δύο είδη που μπορούν να προκαλέσουν ανθρωπογενή 

κρίση. Θα πρέπει να εξετάζεται αν το γεγονός που την προκάλεσε προέρχεται από το 

εσωτερικό ή το εξωτερικό της εταιρικής οντότητας, ενώ σημασία έχει να αντιληφθούμε αν 

πρόκειται για τεχνικό - οικονομικό ή οργανωτικό – κοινωνικό παράγοντα. (Shrivastava and 

Mitroff, 1987, Λυμπερόπουλος, 2001) 

Στον πίνακα που ακολουθεί παρατίθενται ορισμένες περιπτώσεις – γεγονότα τα οποία 

ενδέχεται να προκαλέσουν ή να οδηγήσουν σε κρίσεις στο εσωτερικό διάφορων εταιρικών 

οντοτήτων, όπως αυτές αναλύθηκαν ανωτέρω και όπως τις συμπεριέλαβαν στην μελέτη τους 

με τίτλο «Effective Crisis Management» οι Ian I. Mitroff, Paul Shrivastava και Firdaus E. 

Udwadia. 

Στην Ομάδα 1 κατατάσσονται οι τεχνικές και οικονομικές αποτυχίες που ενδέχεται να 

παρουσιαστούν στα εσωτερικά συστήματα των εταιρειών. Πρόκειται κυρίως για τεχνολογικές 
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και οικονομικές δυσλειτουργίες. Σε αυτήν την κατηγορία ανήκουν και τα ναυτικά ατυχήματα, 

τα οποία αποτελούν αντικείμενο της μελέτης μας.  

Η Ομάδα 2 αναφέρεται σε γεγονότα που οφείλονται κυρίως σε τεχνολογικές αλλά και 

οικονομικές αποτυχίες του εξωτερικού αυτή τη φορά περιβάλλοντος, και επηρεάζουν άμεσα 

τις επιχειρήσεις, με αποτέλεσμα την πρόκληση κρίσεων. 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ Ι: Αιτίες εταιρικών κρίσεων 

                      

     Τεχνικοί / Οικονομικοί Παράγοντες     
             

   ΟΜΑΔΑ 1 ΟΜΑΔΑ 2    
              
    Ατυχήματα     Εκτεταμένη περιβαλλοντολογική καταστροφή   
    Ελαττωματικά προϊόντα   Μεγάλου εύρους συστημικές αποτυχίες   
    Πρόβλημα συστημάτων παραγωγής  Φυσικές καταστροφές    
    Προβλήματα πληροφόρησης  Πολιτική κρίση    

    Πτώχευση     Οικονομική κρίση    

         Εχθρικές συμπεριφορές     
              
  

Εσωτερικό 
              

Εξωτερικό 
  

                  

   ΟΜΑΔΑ 3 ΟΜΑΔΑ 4    
              
    Μη προσαρμογή    Συμβολική προβολή    
    Οργανωτική διάσπαση    Σαμποτάζ     
    Προβληματική επικοινωνία    Τρομοκρατία     
    Σαμποτάζ     Δυσφήμηση     

    
Άμεση φθορά προϊόντος / υποτίμηση 
υπηρεσίας  Απεργιακές κινητοποιήσεις    

    Δυσφήμηση     Μποϋκοτάζ     
    Παράνομες δραστηριότητες          
    Ανθυγιεινή εργασία         
              
              
     Οργανωσιακοί / Κοινωνικοί Παράγοντες     
                      

 

Στην Ομάδα 3 παρουσιάζονται προβλήματα οργάνωσης που προέρχονται από την ίδια την 

εταιρεία. Τα προβλήματα στην επικοινωνία, η καθυστερημένη λήψη αποφάσεων, οι 
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ανθυγιεινές συνθήκες εργασίας, η διαρροή εμπιστευτικών πληροφοριών με αποτέλεσμα την 

αλλοίωση της εικόνας της εταιρείας, είναι ορισμένες από τις καταστάσεις που ενδέχεται να 

εμφανισθούν στις εταιρικές οντότητες, ενώ η μη πρόληψη και διόρθωσή τους μπορεί να 

αποτελέσει την απαρχή μιας εταιρικής κρίσης. 

Η Ομάδα 4 τέλος, αντιπροσωπεύει τις αδυναμίες του κοινωνικού εξωτερικού περιβάλλοντος 

της επιχείρησης, οι οποίες μπορούν να της προκαλέσουν ζημιά και για τις οποίες είναι 

δυστυχώς δύσκολο να ληφθούν προληπτικά μέτρα. 

Από τα ανωτέρω μπορούμε να συμπεράνουμε ότι κάθε εταιρική οντότητα θα πρέπει να 

παρακολουθεί όχι μόνο τις κρίσεις που είναι γνωστές σε αυτή ή στον κλάδο που ανήκει, αλλά 

και τους κινδύνους με τους οποίους μπορεί να έρθει αντιμέτωπη κάθε άλλη οντότητα ή κλάδος 

αυτής. 

Στον Πίνακα 1 έγινε μία διάκριση μεταξύ των κρίσεων που προκύπτουν στο εσωτερικό των 

εταιρειών και εκείνων που προκύπτουν έξω από αυτές. Η διάκριση αυτή είναι σημαντική διότι 

οι ενδείξεις είναι διαφορετικές για κάθε τύπο κρίσης. Επιπλέον, έγινε ένας διαχωρισμός 

μεταξύ των κρίσεων που προκαλούνται από τεχνικούς / οικονομικούς παράγοντες και εκείνων 

που προκαλούνται από ανθρώπινους, οργανωτικούς και κοινωνικούς παράγοντες. Αυτό 

συμβαίνει επειδή σχεδόν κάθε τεχνική / οικονομική κατάρρευση συνδέεται με οργανωτικές 

και κοινωνικές καταρρεύσεις, και αντιστρόφως. 

Εφόσον αναλύσαμε τα αίτια στα οποία οφείλεται η πρόκληση κρίσεων, θα πρέπει να 

αναφερθούμε και στον παράγοντα χρόνο. Έτσι οι κρίσεις μπορεί να χαρακτηριστούν ακόμα ως:  

 Αιφνίδιες,  

 Λανθάνουσες,  

 Διαρκείας. 

Οι αιφνίδιες κρίσεις είναι αρκετά δύσκολες ως προς την αντιμετώπισή τους. Εμφανίζονται 

εντελώς απροσδόκητα και ο χρόνος για έρευνα, προετοιμασία και σχεδιασμό από την 

εκάστοτε εταιρεία είναι περιορισμένος. Παραδείγματα είναι οι ναυτικές τραγωδίες, για τις 
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οποίες γίνεται αναφορά στην παρούσα εργασία, οι αεροπορικές τραγωδίες, οι τρομοκρατικές 

ενέργειες, οι πυρκαγιές κ.α.  

Οι λανθάνουσες κρίσεις είναι οι καταστάσεις όπου υπάρχει η δυνατότητα, από άποψη χρόνου, 

να μελετηθεί και να σχεδιαστεί ο τρόπος αντίδρασης, αντιμετώπισης και ίσως εξάλειψης των 

γενεσιουργών αιτιών τους, όπως είναι για παράδειγμα οι αντιδικίες με το προσωπικό. 

Όσον αφορά τις κρίσεις διαρκείας, πρόκειται για εκείνες τις περιπτώσεις, όπου η κρίση μπορεί 

να διαρκέσει πολύ καιρό, παρά τις προσπάθειες για εκτόνωσή τους. Στις περιπτώσεις αυτές, οι 

φήμες και τα σενάρια που κυκλοφορούν κυρίως από τα ΜΜΕ, παίζουν τον σημαντικότερο 

ρόλο. (Λυμπερόπουλος, 2001) 

 

 

1.4 Η Έννοια του Κινδύνου - Διοικητική Κινδύνων 

 

Η γενική έννοια του κινδύνου αναφέρεται στην καθημερινότητα ως επικείμενο κακό ή πιθανή 

δυσάρεστη έκβαση. Ο κίνδυνος έχει ένα ευρύ περιεχόμενο, με το οποίο μπορεί να είμαστε 

εξοικειωμένοι ως ένα βαθμό, αλλά συνήθως το γνωρίζουμε μόνο ενστικτωδώς. 

Η συστηματική διαχείριση των κινδύνων στην επαγγελματική αλλά και την καθημερινή μας 

ζωή είναι αναγκαία προκειμένου να υπάρχει ο κατάλληλος χειρισμός και η αποφυγή μίας 

κρίσης.  

Σήμερα, σε μία κοινωνία με παγκόσμιά χαρακτηριστικά και μία δεινή διεθνή οικονομική κρίση 

είναι αναγκαίο να μπορεί κανείς να αναγνωρίσει τουλάχιστον τους σημαντικούς κινδύνους 

στην ευρύτερη κοινωνία. 

Κάθε επιχείρηση έρχεται αντιμέτωπη με διάφορους κινδύνους. Για το λόγο αυτό η διαχείριση 

κινδύνων είναι μιά σημαντική διαδικασία για κάθε επιχείρηση. Βοηθά στην αποφυγή 

προβλέψιμων κινδύνων, προστατεύει από τις λάθος επενδυτικές αποφάσεις και μειώνει τις 

απώλειες και τις ζημίες από απρόβλεπτα γεγονότα. 
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Η επιχειρησιακή διαχείριση κινδύνων είναι η διαδικασία σχεδιασμού, οργάνωσης, καθώς και 

ελέγχου των δραστηριοτήτων μίας επιχείρησης, προκειμένου να ελαχιστοποιηθούν οι 

επιπτώσεις που μπορεί να επιφέρουν τυχόν κίνδυνο. Ενώ δεν περιλαμβάνει μόνο κινδύνους 

που σχετίζονται με τυχαίες ζημιές, αλλά και οικονομικά, στρατηγικά, λειτουργικά και άλλα 

συναφή είδη κινδύνων. 

Υπάρχουν δύο είδη διαχείρισης κινδύνων:  

 Η Παραδοσιακή Διαχείριση Κινδύνων, η οποία αναφέρεται σε κινδύνους προερχόμε-

νους από φυσικά και νομικά ζητήματα, φυσικές καταστροφές, ατυχήματα, κλπ., και  

 Η Οικονομική Διαχείριση Κινδύνων, στην οποία οι κίνδυνοι είναι οικονομικοί και η δια-

χείρισή τους πραγματοποιείται με βάση οικονομικές τεχνικές. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 

ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΚΡΙΣΕΩΝ 

 

2.1 Γενικά 

 

Η κρίση περικλείει κινδύνους. Κινδύνους που είτε προϋπήρχαν και δεν λήφθηκαν τα 

απαραίτητα μέτρα για την ορθή αντιμετώπισή τους, ή και κινδύνους τους οποίους δυστυχώς 

αγνοούμε.  

Ο κίνδυνος και η αβεβαιότητα είναι ιδιότητες της άγνοιας, μιας κατάστασης έλλειψης γνώσης, 

εκπαίδευσης, μόρφωσης και κατάλληλης πληροφόρησης, ενώ η αβεβαιότητα μπορεί να 

αναγνωρισθεί σε παραμετρική και συστηματική. (Γουλιέλμος, 2001) 

 

 

Διάγραμμα 1: Σχέση άγνοιας, κινδύνου, αβεβαιότητας 

Άγνοια

Κίνδυνος

Παραμετρική

Αβεβαιότητα

Συστηματική
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Ο κίνδυνος εμφανίζεται ως μία διάχυτη, άμορφη απειλή, που παίρνει διάφορες έννοιες, 

ανάλογα με την σκοπιά από την οποία το εξετάζει αυτός που αναλαμβάνει τον κίνδυνο. Η 

προσπάθεια να χειριστούμε ορθολογικά τους κινδύνους που αντιμετωπίζουμε, θα πρέπει να 

κατευθύνεται προς τη λεπτομερή μελέτη τους. Χρειάζεται τέτοιου είδους ανάλυση, έτσι ώστε 

να είναι εφικτή η κατανόηση των βασικών χαρακτηριστικών καθώς και της δομής τους. 

Πρωταρχικό βήμα απέναντι στον ορθό χειρισμό των κινδύνων, και κατά συνέπεια των κρίσεων, 

αποτελεί η διάκρισή μεταξύ του κινδύνου και της αβεβαιότητας.  

Ο κίνδυνος μπορεί να οριστεί ως η πιθανότητα εμφάνισης ενός προβλήματος επί το μέγεθος 

των συνεπειών που μπορεί να προκαλέσει. 

Αντίθετα η αβεβαιότητα ανθίσταται στην ανάλυση. Υπάρχει σε καταστάσεις όπου η 

πληροφόρηση απουσιάζει σε τέτοια έκταση που δεν μπορούμε να χαρακτηρίσουμε την πιθανή 

πορεία των γεγονότων και να εκτιμήσουμε την πιθανότητα εμφανίσεώς τους. (Καρβούνης, 

1995) 

Η παραμετρική αβεβαιότητα είναι αυτή που προκύπτει από την εκτιμηθείσα τιμή μιας 

μεταβλητής που υπόκειται σε στατιστική αμφιβολία, ενώ η συστηματική αβεβαιότητα είναι 

αυτή που προκύπτει από εσφαλμένο ή ελλιπές υπόδειγμα ή από τη διαδικασία που 

ακολουθείται για την εκτίμηση μιας μεταβλητής ή για τη διαμόρφωση της βάσης ανάλυσης. 

(Γουλιέλμος, 2001) 

Οι σωστές διακρίσεις μεταξύ κινδύνου και αβεβαιότητας σπάνια επιτυγχάνονται. Συνεπώς, τα 

πιθανά αποτελέσματα μιας καταστάσεως, για την οποία η γνώση είναι περιορισμένη, 

εμφανίζονται ως απειλή.  

Κάθε κίνδυνος ή αβεβαιότητα και συνεπώς και η κρίση, μπορούν να υποστούν διαχείριση. Οι 

προτεινόμενες πορείες δράσης μπορούν να αναλυθούν με κάθε λεπτομέρεια. Οι πηγές 

αβεβαιότητας επίσης μπορούν να αναγνωριστούν με αποτέλεσμα να είναι εφικτός ο 

καθορισμός της πληροφόρησης που απαιτείται για την εξάλειψη της όποιας αβεβαιότητας. 
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Η πληροφόρηση είναι μείζονος σημασίας για την εκτίμηση των κινδύνων και τη διαχείριση των 

κρίσεων. Η απόκτηση της πληροφόρησης απαιτεί χρόνο καθώς και πόρους. Έτσι, ένα από τα 

κεντρικά θέματα για τη διαχείριση των κρίσεων αποτελεί η ανάγκη να εγκύπτουμε ειδικά στο 

μέγεθος του χρόνου. Ο προσεκτικός χειρισμός του θέματος της πληροφόρησης και της 

συγκέντρωσης στην αβεβαιότητα είναι ο βασικός παράγοντας της διαχείρισης των κρίσεων. 

Ένας οργανισμός θα κληθεί να αντιμετωπίσει διαφορετικούς τύπους κρίσεων σε μορφή και σε 

ένταση. Τα περισσότερα είδη κρίσεων μπορεί να οδηγήσουν ακόμα και στην καταστροφή του, 

τόσο από οικονομική άποψη, αλλά και ως προς τη φήμη και την εικόνα του. 

Η Διαχείριση Κρίσεων (Crisis Management) είναι οι στρατηγικές, οι διαδικασίες και τα μέτρα τα 

οποία είναι προγραμματισμένα και μπαίνουν σε εφαρμογή για να προλάβουν και να 

αντιμετωπίσουν την κρίση. (Dirk Glaesser, 2006) Σύμφωνα με τον Glaesser, η Διαχείριση 

Κρίσεων είναι η σταθερή πρακτική της αποφυγής και αναχαίτισης της κρίσης. 

Αποτελεί τη μεθοδολογία που περιλαμβάνει συγκεκριμένο σχέδιο, οργάνωση, καθοδήγηση, 

και έλεγχο κατά την σημαντική περίοδο ακριβώς πριν, κατά τη διάρκεια, και μετά από μία 

καταστροφή, ώστε να ελαχιστοποιηθούν οι τυχόν απώλειες των πόρων ενός οργανισμού και 

ειδικά αυτοί που θεωρούνται άκρως απαραίτητοι για την πλήρη επανόρθωση του. 

Όλες οι ενέργειες Διαχείρισης Κρίσεων, βασιζόμενες σε πλήρες στρατηγικό σχεδιασμό και σε 

σωστή εκπόνηση στοχοθετημένων ενεργειών, προσδίδουν στον οργανισμό αλλά και στα 

κυβερνητικά σχήματα ένα σταθερό και υγιές δημιουργικό προφίλ. 

Η Διαχείριση Κρίσεων αποσκοπεί στην επιβίωση του εκάστοτε οργανισμού έπειτα από μία 

ενδεχόμενη κρίση, με την φήμη του άσπιλη και όλα τα στοιχεία της εταιρείας ανέπαφα, μέσα 

από μια σειρά ενεργειών όπως: 

 Ενέργειες πρόληψης κρίσεων. 

 Εντοπισμός σεναρίων κρίσεων, 

 Ιεράρχηση σεναρίων κρίσεων, ανάλογα με το βαθμό επικινδυνότητας τους, 
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 Εντοπισμός ομάδων που πλήττονται από την κρίση, 

 Ενέργειες αποτελεσματικής αποφυγής σοβαρών και προβλεπόμενων κρίσεων, 

 Ενέργειες διαχείρισης μιας κρίσης, 

 Διαχείριση και ενέργειες προς αναδόμηση του οργανισμού, αλλά και ενέργειες συ-

γκράτησης αποδόμησής του, 

 Επικοινωνιακή διαχείριση των κρίσεων, 

 Στρατηγικό πλάνο της επικοινωνιακής διαχείρισης των κρίσεων. 

 

 

2.2 Στόχοι της Διαχείρισης Κρίσεων 

 

Η διαχείριση των κρίσεων αποσκοπεί στην πρόληψη και τον μετριασμό των συνεπειών που 

έχει η εμφάνιση τους σε κάθε οντότητα. Απαραίτητη πλέον καθίσταται και η ετοιμότητα όσων 

έρχονται αντιμέτωποι με τέτοιες καταστάσεις, εφόσον σε σύντομο χρονικό διάστημα πρέπει 

να δράσουν μεθοδικά και οργανωμένα έτσι ώστε να αποκαταστήσουν τυχόν δυσλειτουργίες 

που εμφανίστηκαν. 

Για αυτό το λόγο όλες οι εταιρικές οντότητες που έρχονται αντιμέτωπες με κρίσεις 

οποιασδήποτε κατηγορίας, επιθυμούν να καταλήξουν σε μια επιτυχημένη Διαχείριση Κρίσεων. 

Αυτό λοιπόν που χαρακτηρίζει τη Διαχείριση Κρίσεων ως επιτυχημένη είναι αρχικά η 

αναγνώριση της κρισιμότητας της κατάστασης – κινδύνου, ενώ στη συνέχεια θα πρέπει να 

υπάρξει άμεση ανταπόκριση, με τις σωστές ενέργειες. Διότι, πέραν ότι πρέπει να 

προσπαθούμε για την ελαχιστοποίηση των συνεπειών που απορρέουν από τέτοιου είδους 

καταστάσεις, σημασία έχει να φανεί και στους έχοντας έννομο ενδιαφέρον ότι έχουν γίνει οι 

σωστές ενέργειες. 
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Διαχείριση Κρίσης  
(Αντιμετώπιση συγκεκριμένου συμβάντος) 

Εγχειρίδιο κρίσεων  
(Οδηγίες & Οργάνωση) 

Διαχείριση Κινδύνου 
(Πρόβλεψη & Στρατηγική) 

Δεδομένου ότι υπό πίεση δεν λαμβάνονται πάντα οι σωστές αποφάσεις, η έλλειψη 

συντονισμού ή και η αδυναμία λήψης ή έγκαιρης λήψης των βέλτιστων αποφάσεων ίσως μας 

οδηγήσει σε μη επιθυμητά αποτελέσματα. Η αδυναμία ανταπόκρισης καθώς και η έλλειψη 

κατανόησης του κινδύνου, αποτελούν τα κρίσιμα λάθη κατά τη διαχείριση κρίσεων. 

Στο Διάγραμμα 2 που ακολουθεί παρουσιάζονται οι προϋποθέσεις μιας σωστής Διαχείρισης 

Κρίσεων, όπως τις έχουμε αναλύσει ανωτέρω. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Διάγραμμα 2: Σωστή Διαχείριση Κρίσεων 

 

 

2.3 Στάδια της Διαχείρισης Κρίσεων 

 

Η Διαχείριση Κρίσεων αποτελεί μέρος της επιχειρησιακής διαχείρισης και συμβάλλει στην 

επίτευξη των στρατηγικών στόχων. Χωρίς αυτήν, η διοίκηση δεν θα μπορέσει να ξεπεράσει 

όλες τις κρίσιμες καταστάσεις τις οποίες βιώνει κάθε επιχείρηση. Το σχέδιο διαχείρισης 
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κρίσεων βοηθά την επιχείρηση να συνεχίσει την ανάπτυξή της, ακόμη και κατά τη διάρκεια 

μιας κρίσης και της δίνει ανταγωνιστικά πλεονεκτήματα.  

Όλες οι κρίσεις, είτε σχετίζονται με ανεξέλεγκτα γεγονότα είτε με τη δημόσια υγεία, την 

τεχνολογία, τις μεταβαλλόμενες αγορές ή τις σχέσεις προσώπων που σχετίζονται με την 

επιχείρηση, είναι δυνατό να επηρεάσουν τη φήμη μιας εταιρείας, τα κέρδη της, τους 

εργαζομένους και τέλος την επιχειρηματική της ικανότητα. Σύμφωνα με τον Norman R. 

Augustine τα στάδια της διαχείρισης κρίσεων είναι:  

 Η αποφυγή της κρίσης,  

 Η προετοιμασία για διαχείριση της κρίσης,  

 Η αναγνώριση της κρίσης,  

 Η αναχαίτιση της κρίσης, 

 Η αντιμετώπιση της κρίσης, 

 Τα διδάγματα από την κρίση 

 

Για να είναι αποτελεσματική η διαχείριση των κρίσεων θα πρέπει να προγραμματιστεί 

προσεκτικά και να εφαρμοστεί στα εξής στάδια: 

1. Προγραμματισμός της διαχείρισης κρίσεων: Περιλαμβάνει την πρόληψη, τον καθορι-

σμό των υλικών και της τεχνικής βάσης, την περιγραφή των σεναρίων ανάπτυξης και 

την προετοιμασία ενός σχεδίου παρέμβασης. Αυτό το στάδιο είναι πολύ σημαντικό κα-

θώς οι ευθύνες όλων των εργαζομένων θα πρέπει να είναι σταθερές και να κατανέμο-

νται μεταξύ των μελών της ομάδας. Σε αυτό το στάδιο επίσης θα πρέπει να εκπαιδεύο-

νται για τη συμπεριφορά τους σε περιόδους κρίσης. 
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2. Ενεργός διαχείριση των κρίσεων: Περιλαμβάνει πολύ σημαντικές δράσεις όπως είναι η 

κινητοποίηση της ομάδας για τη συντονισμένη και ταχεία υλοποίηση του σχεδίου που 

εγκρίθηκε, με τη χρησιμοποίηση όλων των υπαρχόντων πόρων. 

3. Μετά την κρίση: Περιλαμβάνει την αξιολόγηση των δράσεων που ξεκίνησαν ή δεν ξεκί-

νησαν κατά τη διάρκεια της κρίσης και των επιδόσεων κατά την εκτέλεσή τους, καθώς 

και τη βελτίωση της στρατηγικής και των δομών για γρήγορη ανταπόκριση. Είναι ένα 

σημαντικό στάδιο, δεδομένου ότι αποτελεί τη βάση για τη μελλοντική καλύτερη αντί-

δραση σε περιόδους κρίσης. 

 

 

2.4 Σχέδιο Διαχείρισης Κρίσεων 

 

Η επέλευση ενός εξαιρετικά σοβαρού ζημιογόνου γεγονότος ενδέχεται να απαιτήσει  

ενέργειες, για τις οποίες οι συνήθεις πρακτικές δεν επαρκούν. Πόσο καλά είναι 

προετοιμασμένη μια εταιρεία να διαχειρισθεί μια σοβαρή φυσική καταστροφή, ένα σοβαρό 

τραυματισμό εργαζόμενου, ή γενικότερα μια μεγάλη ζημιά η οποία πλήττει την εμπορική της 

εικόνα;  

Τα Σχέδια Διαχείρισης Κρίσεων καταστρώνονται με σκοπό να βοηθήσουν μια επιχείρηση να 

αντιμετωπίσει αποτελεσματικά ένα σοβαρό ζημιογόνο γεγονός, αποτρέποντας την κλιμάκωση 

και τις αρνητικές οικονομικές επιπτώσεις του.  

Έρευνες έδειξαν πως μετά την επέλευση ενός ζημιογόνου γεγονότος, πολλές επιχειρήσεις ήταν 

ανέτοιμες να διαχειριστούν την όλη κατάσταση τόσο σε πρακτικό όσο και σε επικοινωνιακό 

επίπεδο. Σε πολλές περιπτώσεις όπου κυρίως απουσίαζε έστω και ένας στοιχειώδης 

προληπτικός σχεδιασμός, οι συνέπειες κλιμακώθηκαν γρήγορα επηρεάζοντας αρνητικά την 

πορεία των οικονομικών μεγεθών.  
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Τα Σχέδια Διαχείρισης Κρίσεων περιλαμβάνουν οδηγίες αντιμετώπισης ακραίων περιστατικών, 

που απειλούν την φήμη και συχνά την οικονομική βιωσιμότητα μιας επιχείρησης. Στο 

σύγχρονο επιχειρηματικό σκηνικό, η παρουσία ενός Σχεδίου Διαχείρισης Κρίσεων αποτελεί 

ένα από τα σημαντικότερα κριτήρια εξασφάλισης επιχειρησιακής αριστείας.  

 

 

2.5 Η Χρησιμότητα ενός Σχεδίου Διαχείρισης Κρίσεων  

 

Τα πολλαπλά οφέλη ενός Σχεδίου Διαχείρισης Κρίσεων γίνονται ορατά από τη φάση της 

εκπόνησης του. Ωφέλιμο είναι να χρησιμοποιούνται καινοτόμες τεχνικές κατάστρωσης 

σχεδίων διαχείρισης κρίσεων, έχοντας ως γνώμονα τη μεγιστοποίηση του οφέλους κάθε 

επιχείρησης.  

Εκπονώντας ένα Σχέδιο Διαχείρισης Κρίσεων μια εταιρεία μπορεί να επωφεληθεί ως εξής: 

 Μπορεί να γνωρίζει έγκαιρα ποιοι κίνδυνοι μπορεί να την απειλήσουν σοβαρά 

 Μπορεί να εντοπίσει αφανείς κινδύνους οι οποίοι ενδέχεται να επιβαρύνουν σοβαρά 

τα οικονομικά της μεγέθη 

 Μπορεί να λάβει μέτρα πρόληψης έναντι αυτών των κινδύνων ώστε να αποτρέψει την 

έλευσή τους 

 Μπορεί να λάβει μέτρα πρόσθετης ασφάλειας ώστε ακόμα κι αν επέλθουν να μη την 

βρουν ανέτοιμη  

 Μπορεί να αποφύγει άσκοπα μέτρα και ενέργειες που επιβαρύνουν το λειτουργικό της 

κόστος 

 Μπορεί να θωρακίσει τη φήμη της και το μερίδιο αγοράς της 
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 Μπορεί να τελειοποιήσει διαδικασίες όπως λ.χ. ανακλήσεις προϊόντων, αντιμετώπιση 

περιβαλλοντικών ζημιών, ή ατυχήματα προσωπικού χωρίς πρόσθετο κόστος. 

Η διαχείριση κινδύνων ως διαδικασία περιλαμβάνει τα παρακάτω: 

 Προετοιμασία σχεδίου διαχείρισης κινδύνων 

 Κατανομή ευθυνών 

 Κατανόηση του χαρακτήρα και των ευθυνών όλων των εμπλεκομένων στο σχέδιο 

 Εκτίμηση του κόστους των προβλεπόμενων μέτρων και του προϋπολογισμού 

 Παρακολούθηση και αξιολόγηση των μέτρων 

 Εφαρμογή των συνιστομένων αλλαγών 

Ένα Σχέδιο Διαχείρισης Κινδύνων θα πρέπει να καλύπτει το σύνολο της επιχείρησης. Δεν 

χρειάζεται λοιπόν να είναι περίπλοκο και χρονοβόρο για να είναι αποτελεσματικό. Εν συνεχεία 

παρουσιάζονται ορισμένα βήματα που μπορούν να οδηγήσουν στη σωστή προετοιμασία ενός 

τέτοιου σχεδίου. 

Οι εταιρείες θα πρέπει να έχουν ετοιμάσει μία λίστα με πιθανούς κινδύνους που μπορεί να 

προκαλέσουν ζημιά στην επιχείρηση έχοντας λάβει υπόψη τις πιθανές επιπτώσεις και 

υπολογίσει το κόστος της αποφυγής., ενώ σ ΄ αυτό το στάδιο θα πρέπει να λάβουν μέρος όλοι 

οι διαχειριστές παρουσιάζοντας ένα ελάχιστο αριθμό πιθανών κινδύνων κατά τη γνώμη τους. 

Έπειτα θα πρέπει να καταρτιστεί η τελική λίστα με τους κινδύνους, με τους οποίους είναι 

πιθανόν να έρθει αντιμέτωπη η εταιρεία. Η μελέτη των πιθανοτήτων εμφάνισης καθώς και 

των τυχόν επιπτώσεων που μπορεί να προκληθούν, αποτελεί αναπόσπαστο μέρος αυτής της 

αλυσίδας, χωρίς να παραληφθεί φυσικά και η κατηγοριοποίηση αυτών σε ομάδες ανάλογα με 

το αν πρόκειται για υψηλό, μεσαίο ή μικρό κίνδυνο. Τα τμήματα Διαχείρισης Κινδύνων 

ορίζουν "προειδοποιητικά σημάδια", για να ειδοποιήσουν για τον τρέχοντα κίνδυνο. 

Περνώντας στο στάδιο της αντιμετώπισης, οι επιχειρήσεις θα πρέπει να έχουν καθορίσει 

πιθανές προληπτικές ενέργειες για κάθε απειλή. Η ταξινόμηση των πιθανών κινδύνων και η 
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προετοιμασία ενός σχεδίου λειτουργίας, αδιαμφισβήτητα βοηθά στην εξεύρεση τρόπων και 

ενεργειών απομάκρυνσης ή μείωσης των συνεπειών του κινδύνου. Τέλος απαραίτητος είναι ο 

ορισμός υπεύθυνων ατόμων που θα ελέγχουν τα "προειδοποιητικά σημάδια" του κάθε 

κινδύνου και θα ανταποκρίνονται κατάλληλα στην απειλή. (Norman R. Augustine,1995) 

Οι εταιρείες λοιπόν θα πρέπει για κάθε πιθανή κρίση να υπολογίζουν τις οικονομικές ζημιές 

που μπορεί αυτή να προκαλέσει, την πιθανότητα αυτής να συμβεί και την αναμενόμενη αξία 

για καθεμία από αυτές (οικονομικές ζημιές επί την πιθανότητα). Την αναμενόμενη αξία για 

καθεμία από τις κρίσεις θα πρέπει εν συνεχεία να την συγκρίνουν με το κόστος της αποφυγής 

τους ώστε να αποφασιστεί για ποιες κρίσεις συμφέρει να ληφθούν μέτρα αποφυγής. (Larry 

Barton, 2004) 

Ο σχεδιασμός της αντιμετώπισης των κρίσεων περιλαμβάνει για παράδειγμα την ίδρυση ενός 

κέντρου διαχείρισης κρίσεων, κατάρτιση σχεδίων δράσης, σχεδίων επικοινωνίας, και σχεδίων 

προσομοίωσης με πραγματικές καταστάσεις κρίσεων. Τα προτεινόμενα βήματα είναι: 

1. Οργάνωση μίας ομάδας σχεδιασμού.  

2. Προσδιορισμός του προβλήματος. 

3. Κατάρτιση ενός σχεδίου. 

4. Δοκιμασία του σχεδίου,  

5. Συνεχής αναβάθμιση του σχεδίου. 

 

 

2.6 Τεχνικές Αντιμετώπισης Κινδύνων 

 

Ένα Σχέδιο Διαχείρισης Κινδύνων θα πρέπει να είναι διαχειρίσιμο και όχι ιδιαίτερα μεγάλο, 

χωρίς να καθιστά την προετοιμασία του αδύνατη. Οι κύριες τεχνικές για την αντιμετώπιση των 

κινδύνων είναι οι εξής: 
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 Μετατόπιση Κινδύνου: 

Πρόκειται για μια τεχνική διαχείρισης κινδύνου που εφαρμόζεται όταν η επιχείρηση 

αποκτά μια συμβατική διαβεβαίωση από άλλο όργανο για να πληρώσει για τις ενδεχό-

μενες απώλειες που θα υφίστατο. Χρησιμοποιείται για να μειωθεί ο κίνδυνος στις σχέ-

σεις με τους προμηθευτές, τους υπεργολάβους και τους πελάτες. Έτσι, για παράδειγμα, 

η επιχείρηση μεταβιβάζει στον ανάδοχο ορισμένους κινδύνους κατά τη μεταφορά των 

υλικών γραμμής ή των τελικών προϊόντων. 

 Αποφυγή: 

Βοηθά στην εξάλειψη ενδεχόμενων ζημιών. Η τεχνική αυτή περιλαμβάνει δραστηριότη-

τες αποφυγής σε περίπτωση κινδύνου και δεν αφορά κινδύνους που έχουν ήδη προ-

κύψει. Φυσικά δεν μπορούν να αποφευχθούν όλοι οι κίνδυνοι, οπότε χρησιμοποιείται 

σε συνδυασμό με άλλες τεχνικές. 

 Απώλεια ελέγχου: 

Πρόκειται για μια δυναμική τεχνική που βοηθά στη μείωση της συχνότητας με την ο-

ποία εμφανίζονται οι ζημίες. Περιλαμβάνει ανταποκρίσεις στους παράγοντες κινδύνου 

μειώνοντας τον αντίκτυπό τους στην επιχείρηση και είναι σε εφαρμογή πριν, κατά τη 

διάρκεια και μετά την απώλεια. 

 Διατήρηση: 

Η επιχείρηση καλύπτει τις απώλειες με δικούς της πόρους. Μερικές φορές συμβαίνει 

φυσικά όταν κάποιος κίνδυνος δεν είναι γνωστός ή προβλέψιμος. Αυτό συμβαίνει, όταν 

η επιχείρηση επιλέγει συνειδητά να διατρέξει κίνδυνο. 

 Ασφάλιση κινδύνου: 

Μια πιο δαπανηρή τεχνική, που όμως λειτουργεί και ως τελευταία επιλογή. Προϋποθέ-

τει την καταβολή ασφαλίστρων για την αποφυγή απωλειών από την εμφάνιση ορισμέ-

νων γεγονότων, όπως είναι για παράδειγμα οι καταστροφές. 
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Σύμφωνα με το Κέντρο Εθελοντών Μάνατζερ, τα Σχέδια Διαχείρισης Κρίσεων στοχεύουν:  

 Στην κατάλληλη προετοιμασία για την ελαχιστοποίηση των κινδύνων και επιπτώσεων 

που μπορούν να προέλθουν από καταστάσεις κρίσης 

 Στην ενημέρωση των εμπλεκόμενων Τμημάτων και ανθρώπων καθώς και στο πλαίσιο 

επικοινωνίας και συνεργασίας τους κατά την διάρκεια της κρίσης 

 Στην ύπαρξη αναλυτικών οδηγιών για καλύτερη κατανόηση με σκοπό την άμεση και 

συντονισμένη δράση ενός εκάστου των εργαζομένων σε περίπτωση κρίσεως 

 Στην ασφάλεια του Ανθρώπινου Δυναμικού της Εταιρείας 

 Στην αποφυγή σημαντικών καθυστερήσεων, σύγχυσης και επιδείνωσης της ήδη κρίσι-

μης κατάστασης. 

 

 

2.7 Επικοινωνιακή Στρατηγική  

 

Η επικοινωνιακή στρατηγική αποτελεί την επικοινωνία μεταξύ του οργανισμού και του κοινού 

του, πριν, κατά τη διάρκεια και μετά το αρνητικό συμβάν. (Kathleen Fearn- Banks & Pattijean 

Hooper, 2006) 

Επίσης, σύμφωνα με τον Health (2010), κατά τη φάση της επικοινωνίας η εταιρεία πρέπει να 

εμφανίζεται υπό έλεγχο στα μέλη του εξωτερικού περιβάλλοντός της.  

Σύμφωνα με τον Haywood, είναι σημαντικό όλες οι επικοινωνιακές στρατηγικές να 

απευθύνονται σε όλα τα στοχευμένα κοινά και όχι μόνο στα Μέσα Μαζικής Ενημέρωσης, ενώ 

για κάθε τμήμα του κοινού θα πρέπει να χρησιμοποιούνται τα κατάλληλα μέσα, ενώ τα 

μηνύματα που μεταδίδονται να χαρακτηρίζονται από λογική σειρά χωρίς να 

αλληλοαναιρούνται.  
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Όταν μία εταιρεία ή οποιαδήποτε άλλη εταιρική οντότητα βιώνει μία κρίση, θα πρέπει να έχει 

διασφαλίσει ότι την ώρα της κρίσης, η ροή της πληροφόρησης στους υπαλλήλους αλλά και στο 

εξωτερικό περιβάλλον είναι ελεγχόμενη και σωστή, έτσι ώστε να αποφεύγονται μη 

επιτρεπόμενες ενέργειες αλλά και λανθασμένες αναφορές.  

Οι εταιρείες λοιπόν που έρχονται αντιμέτωπες με τέτοιες καταστάσεις πρέπει να ενημερώνουν 

άμεσα τους υπαλλήλους τους (ανάλογα με τη σοβαρότητα του θέματος), για τα διαθέσιμα 

στοιχεία την ώρα της κρίσης, έτσι ώστε όλοι να γνωρίζουν τις ίδιες πληροφορίες και να 

απαντούν κατάλληλα τόσο εσωτερικά όσο και εξωτερικά. 

Μείζονος σημασίας είναι η συνεχής αξιολόγηση της κατάστασης και των δεδομένων 

(αντιδράσεις, φήμες, μέσα μαζικής ενημέρωσης, επιπτώσεις, κλπ.) καθώς και η δημιουργία 

συνεπών επικοινωνιακών μηνυμάτων στο σύνολο των εμπλεκομένων, για τη διασφάλιση της 

ηρεμίας, την αποτροπή πανικού, ή την προσβολή της εικόνας της εταιρείας.  

Σειρά τώρα έχει η ενεργοποίηση της Ομάδας Επικοινωνίας σύμφωνα με το Σχέδιο Διαχείρισης 

Κρίσεων, έτσι ώστε να ληφθούν τα κατάλληλα μέτρα που θα συμβάλλουν στην 

ελαχιστοποίηση της πιθανότητας άτομα μη εξουσιοδοτημένα να επικοινωνήσουν με τα μέσα 

μαζικής ενημέρωσης, αλλά και στην άμεση ανταπόκριση σε αιτήματα του εξωτερικού 

περιβάλλοντος.  

Η επικοινωνιακή πολιτική εν μέσω κρίσης αποσκοπεί στο να δημιουργήσει μία ενιαία φωνή 

που θα επιτύχει την αξιοπιστία και την έγκαιρη ανταπόκριση. (Robert L. Heath & H. Dan O'Hair, 

2010)  

Οι εταιρείες θα πρέπει άμεσα να μεταφέρουν και να μεταβιβάσουν ένα ελεγχόμενο, σταθερό, 

και αξιόπιστο μήνυμα προς το εξωτερικό περιβάλλον τους, επιδιώκοντας τη δημιουργία 

θετικών εντυπώσεων για τις ίδιες.  

Ένα αποτελεσματικό πλάνο επικοινωνιακής πολιτικής αναγνωρίζει εκείνες τις επικοινωνιακές 

πρωτοβουλίες που θα βοηθήσουν την εταιρεία να επιτύχει τις επιδιώξεις της όσον αφορά τον 

έλεγχο της κρίσης που βιώνει, παρεμποδίζοντας την κλιμάκωσή της και προστατεύοντας 

ταυτόχρονα τις μακροπρόθεσμες εταιρικές επιδιώξεις της, καθώς και την εικόνα της. Αυτή η 
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συμπεριφορά απευθύνεται κυρίως στους μετόχους της εταιρείας και τις επιδράσεις τους, 

κυρίως τις φυσικές και τις ψυχολογικές, καθώς και τις γενικότερες εντυπώσεις για την 

εταιρεία.  

Έτσι λοιπόν και σ’ αυτό το σημείο μπορούμε να κατανοήσουμε τη χρησιμότητα του Σχεδίου 

Διαχείρισης Κινδύνων, καθώς ένα αποτελεσματικό σχέδιο αναγνωρίζει τη σημασία του 

εξωτερικού περιβάλλοντος, διερευνά τα εξωτερικά ζητήματα, αναγνωρίζει τις επικοινωνιακές 

επιδιώξεις, εξελίσσει τα μηνύματα και καθορίζει τα κατάλληλα επικοινωνιακά κανάλια. (Ray, 

1999) 

 

 

2.8 Η Έννοια της Ηγεσίας 

 

Για να είναι δυνατή η διερεύνηση του πώς η ηγεσία μπορεί και πρέπει να καθοδηγεί και να 

διοικεί σε περιπτώσεις διαχείρισης κρίσεων θα πρέπει να υπάρχει μια ξεκάθαρη εικόνα για την 

έννοιά της και τα χαρακτηριστικά που διέπουν έναν ηγέτη, τη θέση της στη διοικητική κλίμακα 

άλλα και τη διαφορά της με τον manager.  

Η ηγεσία αποτελεί ένα κατεξοχήν ομαδικό φαινόμενο, αφού αναφέρεται στις διαδικασίες 

επιρροής και αλληλεπίδρασης δύο ή περισσότερων ατόμων και στην περίπτωση ειδικά μιας 

ομάδας, μεταξύ του ηγέτη και των μελών της. 

Πολλές φορές, όμως, συγχέεται η έννοια της διοίκησης και της ηγεσίας, αφού η άσκηση της 

διοίκησης αποτελεί μορφή ηγεσίας, γιατί έχει τα χαρακτηριστικά της επιρροής και 

αλληλεπίδρασης προκειμένου να επιτευχθούν οι στόχοι της ομάδας.  

Υπάρχει, όμως, και η αντίθετη άποψη ότι κατά την άσκηση της διοίκησης στο χώρο κρατικών ή 

ιδιωτικών επιχειρήσεων δεν υπάρχει απαραίτητα στον ηγέτη το στοιχείο της έμπνευσης ή της 

αφοσίωσης στους στόχους της ομάδας, αλλά στις περισσότερες περιπτώσεις παρατηρείται μια 

απλή άσκηση εξουσίας, όπως την υπαγορεύει η θέση. 
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Σύμφωνα με τους Katz και Kahn, στην έννοια της ηγεσίας, εμπεριέχονται δυο στοιχεία, ένα 

πρόσωπο που ασκεί επιρροή και κάποια άλλα πρόσωπα που υφίστανται την επιρροή. Χωρίς 

αυτά τα δυο στοιχεία δεν έχουμε ηγεσία.  

Δεν μπορούμε, όμως, να μιλάμε με απόλυτη σιγουριά για ηγεσία, όταν η άσκηση επιρροής 

προέρχεται από το γεγονός και μόνο ότι κάποιος κατέχει μια θέση και ότι η επιρροή αυτή 

ασκείται με τον ίδιο ακριβώς τρόπο απ’ όλα τα πρόσωπα που κατέχουν την ίδια θέση. Αυτή η 

μορφή επιρροής πηγάζει από τη θέση και όχι από το άτομο.  

Γι’ αυτό το λόγο ακριβώς, προκειμένου να μιλήσουμε για ηγεσία, απαραίτητο χαρακτηριστικό 

είναι να υπάρχει συμπεριφορά που να διαφοροποιείται από αυτή που τυπικά υπαγορεύεται 

από τη θέση.  

Η παραπάνω περίπτωση άσκησης ηγεσίας λόγω θέσης αποτελεί σπάνιο φαινόμενο. Τις 

περισσότερες φορές συναντάμε την περίπτωση που κατά την άσκηση της διοίκησης με βάση 

την εξουσία που δίνει η θέση, έχουμε το στοιχείο της προσωπικής επιρροής που χαρακτηρίζει 

την ηγεσία. 

Σύμφωνα με το Hollander, ηγεσία είναι η διαδικασία κατά την οποία ένα άτομο επηρεάζει την 

ομάδα με κατεύθυνση την επίτευξη των επιθυμητών στόχων της ομάδας. 

Ο Yukl αναφέρει ότι ο όρος της ηγεσίας περιλαμβάνει διαδικασίες επιρροής, που 

συνεπάγονται τον καθορισμό των αντικειμενικών στόχων της ομάδας, τη δημιουργία κινήτρων 

για την εκδήλωση συμπεριφοράς έργου, που αποβλέπει στην επιδίωξη αυτών των στόχων, 

καθώς και την συμβολή στη διατήρηση της ομάδας και της κουλτούρας της.  

Προκύπτει λοιπόν, ότι το κοινό στοιχείο στους πιο πάνω ορισμούς της ηγεσίας είναι η ύπαρξη 

επιρροής για την επίτευξη κοινών στόχων της ομάδας Το σημαντικότερο ίσως άτομο, μετά τα 

ίδια τα μέλη της ομάδας, είναι ο ηγέτης της.  

Γενικότερα, ηγέτης είναι αυτός που μπορεί να επηρεάζει και να κατευθύνει την συμπεριφορά 

τρίτων για την επίτευξη ενός στόχου. 
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Σύμφωνα με τον Γ. Χολέβα, η ηγεσία περιλαμβάνει τρεις πολύ βασικές έννοιες. Τους 

ανθρώπους, την ικανότητα επιρροής και τους στόχους. Ο ηγέτης λοιπόν μιας οποιασδήποτε 

ομάδας έχει να κάνει με άλλους ανθρώπους. Δεν νοείται ηγέτης, εάν δεν υπάρχει ομάδα να 

ηγηθεί. 

Από τη θεωρία της διοικητικής των κρίσεων προκύπτει ότι ένας καλός ηγέτης παράγει το 60% 

του συνολικού έργου της οικονομικής μονάδας κατά τη διάρκεια της κρίσης και μόνο το 

υπόλοιπο 40% παράγουν όλοι οι εργαζόμενοι μαζί. Από την παραπάνω διαπίστωση 

διαφαίνεται πόσο σημαντικός και καταλυτικός είναι ο ρόλος του ηγέτη κατά την διάρκεια 

αντιμετώπισης κρίσεων. 

Οι ηγέτες αναδεικνύονται κυρίως σε περιόδους κρίσεων.  

Κατά την κρίση το άτομο το οποίο θα ηγηθεί της προσπάθειας εξόδου και θα φέρει το βάρος 

των αποτελεσμάτων θα πρέπει:  

 να είναι υψηλόβαθμο στέλεχος του οργανισμού,  

 να γνωρίζει σε βάθος όχι μόνο ολόκληρο το φάσμα του τομέα στον οποίο δραστηριο-

ποιείται η επιχείρηση, αλλά και όλες τις διαδικασίες διαχείρισης των υποχρεώσεων και 

των κινδύνων.  

Η ηγεσία σε περιόδους κρίσεων θα πρέπει να είναι μετασχηματιστική. 

Ένας ηγέτης για να μπορέσει να εντοπίσει και να διαχειριστεί μια κρίση, θα πρέπει να μπορεί 

να διαισθανθεί και να αναγνωρίσει κάθε στιγμή τι δεν πάει καλά, να μην αγνοεί τα γεγονότα, 

να σκεφτεί τις συνέπειες, να ζητήσει γνωμοδότηση ειδικών. Η κατανόηση του χρόνου, η 

αποφασιστική και γρήγορη αντίδραση θα ενισχύσουν την προσωπικότητα του ηγέτη. Η 

διοχέτευση και συγκέντρωση πληροφοριών καθώς και η ορατή παρουσία είναι που θα κάνουν 

την ομάδα να ακολουθήσει. Η ενημέρωση θα πρέπει να είναι ειλικρινής, τα στοιχεία να 

δίδονται έγκαιρα μέσω όλων των τρόπων επικοινωνίας, αν και ο καλύτερος τρόπος είναι 

πάντα η ευθεία επικοινωνία «πρόσωπο με πρόσωπο». 
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Ένας ηγέτης σε περιόδους κρίσεων δεν μιλάει ποτέ ανεπίσημα. Όλες οι ομάδες οι οποίες 

παίρνουν μέρος στην επίλυση της κρίσης πρέπει να ενημερώνονται ταυτόχρονα. Να βρίσκεται 

στον τόπο όπου λαμβάνει χώρα οποιοδήποτε έκτακτο γεγονός, να είναι αισιόδοξος και αν 

υπάρχουν λάθη να μπορεί να τα παραδεχθεί δημοσίως. 

Οι υφιστάμενοι ειδικά σε περιόδους κρίσης επιδιώκουν τέτοιου είδους ενέργειες και 

συμπεριφορές από τους ηγέτες τους, οι οποίες δείχνουν τη δυνατότητα να ανταποκριθούν στη 

κρίση.  

Αλλά και οι ίδιοι οι ηγέτες σε περιόδους αξιολόγησης ή κρίσης εκδηλώνουν είτε συνειδητά είτε 

ασυνείδητα συναισθηματικές πλευρές της προσωπικότητας τους. Συγκινήσεις όπως ο θυμός 

και η θλίψη έχουν συνδεθεί με τους ηγέτες σε περιόδους κρίσης. Υπάρχουν θεωρητικά πλαίσια 

που υποστηρίζουν τον ισχυρισμό ότι οι συναισθηματικές αντιδράσεις ενός ηγέτη έχουν 

επιπτώσεις στην αξιολόγηση του από τους υφισταμένους του.  

Στα πλαίσια έρευνας εξετάζεται η επίδραση της συγκίνησης των ηγετών στις αξιολογήσεις της 

ηγεσίας στα πλαίσια ενός έκτακτου γεγονότος. Ένας ηγέτης που εκφράζει και τη θλίψη και το 

θυμό ως απάντηση σε ένα έκτακτο γεγονός θα αξιολογηθεί ευνοϊκότερα από έναν ηγέτη που 

εκφράζει θυμό ή θλίψη μόνο.  

Ένας ηγέτης που δέχεται την ευθύνη για τα λάθη που οδήγησαν την εταιρική οντότητα σε μια 

κρίσιμη κατάσταση, θα αξιολογηθεί ευνοϊκότερα από έναν ηγέτη που δεν δέχεται την ευθύνη. 

Η ανάληψη ευθύνης ενός ηγέτη θα ασκήσει λιγότερη επίδραση στην αξιολόγηση όταν δέχεται 

την ευθύνη.  

Σαν συμπέρασμα της έρευνας προκύπτει ότι ο ηγέτης μπορεί να χρησιμοποιήσει τα 

συναισθήματα του για τη προβολή της εικόνας του κατά τη διάρκεια μιας κρίσης. Ένας  ηγέτης 

που εκφράζει τη θλίψη και θυμό του οδηγείται σε υψηλότερες αξιολογήσεις από όταν 

εκφράζει μόνο το θυμό. ( Juan M. Madera, D. Brent Smith, 2009) 

Οι επιτυχημένοι ηγέτες μοιάζουν μεταξύ τους στο εξής κρίσιμο σημείο: διαθέτουν όλοι υψηλό 

δείκτη συναισθηματικής νοημοσύνης.  
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Μάλιστα, ο D Goleman σε άρθρο του, αναφέρει ότι η συναισθηματική νοημοσύνη είναι 

απολύτως απαραίτητη προϋπόθεση για την ηγεσία. Χωρίς αυτήν, ένα άτομο ακόμα κι αν έχει 

την καλύτερη εκπαίδευση στον κόσμο, αν διαθέτει οξύτητα πνεύματος, αναλυτικές δεξιότητες 

και επινοεί συνεχώς έξυπνες ιδέες, δε θα γίνει ποτέ εξαιρετικός ηγέτης. 

Συμπερασματικά θα μπορούσαμε να αποτυπώσουμε τους εξής κανόνες για την αντιμετώπιση 

καταστάσεων κρίσεων από έναν ηγέτη: 

 Να μελετά προσεκτικά την επιχείρηση 

 Να ενεργεί με αποφασιστικότητα 

 Να αντιμετωπίζει τη ρευστότητα σαν κινητήρια δύναμη 

 Να επικεντρώνει την προσοχή του σε σημαντικά θέματα 

 Να διαχειρίζεται τις δαπάνες 

 Να διαχειρίζεται αξιόπιστα τις πληροφορίες 

 Να αναπτύσσει διαφορετικά σενάρια 

 Να αναγνωρίζει την αξία του ανθρωπίνου δυναμικού 

 Να εκμεταλλεύεται τις ευκαιρίες  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 

Η ΚΡΙΣΗ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 

 

3.1 Διαδικασία Λήψης Αποφάσεων 

 

Σε αυτό το σημείο θα εξετάσουμε τη Διαδικασία Λήψης Αποφάσεων, που ακολουθεί ο 

Πλοίαρχος, ο οποίος παρομοιάζεται με τον Μάνατζερ μίας κοινής επιχείρησης. 

Ως Διαδικασία Λήψης Αποφάσεων σύμφωνα με τον S.P. Robbins ορίζεται η διαδικασία κατά 

την οποία: 

1. Σχηματοποιούμε το πρόβλημα 

2. Προσδιορίζουμε τα κριτήρια απόφασης και τη σπουδαιότητά τους 

3. Αναπτύσσουμε και επιλέγουμε εναλλακτικές λύσεις 

4. Λαμβάνουμε και εφαρμόζουμε την απόφαση 

5. Αξιολογούμε την απόφαση 

Ο χρόνος είναι επίσης σημαντικός παράγοντας στη Διαδικασία Λήψης Αποφάσεων, εφόσον 

εάν είναι κρίσιμος, εξίσου κρίσιμη θα είναι και η ταχύτητα λήψης αποφάσεων. 

Μία ορθή απόφαση που εφαρμόζεται λανθασμένα στο χρόνο ή με λανθασμένο τρόπο δεν 

πρόκειται να επιτύχει το στόχο της. Ο χρόνος θεωρείται ως ο πλέον κρίσιμος παράγοντας και 

κανονικά απαιτείται χρόνος μεταξύ απόφασης και πλήρους εφαρμογής της, όπου οι αρχικές 

συνθήκες στο μεταξύ μπορεί να έχουν μεταβληθεί. Σ’ ένα ραγδαία εξελισσόμενο περιβάλλον 

οι αποφάσεις πρέπει να λαμβάνονται με την ανάλογη ταχύτητα.  

Ο χαρακτηρισμός του χρόνου ως κρίσιμου παράγοντα στη διαδικασία λήψης αποφάσεων 

οφείλεται στο ότι: 
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 Χρειάζεται χρόνος για να αποφασίσει κανείς. 

 Χρειάζεται χρόνος για να υλοποιηθεί μία απόφαση. 

 Χρειάζεται χρόνος για να υπάρξει επιστροφή της πληροφορίας σχετικά με την απόφασή 

μας. 

 Χρειάζεται χρόνος για να διορθωθεί η αρχική απόφαση σε σχέση με την επιστροφή της 

πληροφορίας, ενώ 

 Το σημείο του χρόνου όταν λαμβάνεται μία απόφαση (timing) και ο χρόνος στη διάρ-

κεια του οποίου καμία απόφαση δεν έχει ληφθεί παίζουν εξίσου σημαντικό ρόλο. 

Σαν Λήψη Αποφάσεων μπορεί να ορισθεί η ενέργεια επιλογής μεταξύ εναλλακτικών λύσεων. 

Σε κανονικές περιστάσεις η αβεβαιότητα είναι μέτρια και περιορισμένη. Επιπλέον οι συνέπειες 

μιας αποτυχίας είναι περιορισμένης έκτασης και επίδρασης, σύμφωνα με τον P. Lagadec.  

Σε μια κρίση τίθενται ερωτήματα σχετικά με τη δύναμη και τον τρόπο που αυτή η αβεβαιότητα 

χρησιμοποιήθηκε. Σε μια κρίση, οι υπεύθυνοι Μάνατζερ ή και ο Πλοίαρχος, πρέπει: 

 Να κρίνουν και να αποφασίζουν 

 Να επαναπροσδιορίζουν τα πρότυπα 

 Να καθορίζουν επιλογές 

 Να ορίζουν στρατηγικές 

 Να αναδιαμορφώνουν σχέσεις εξουσίας  

 Να αναπτύσσουν μία σταθερή σχέση  

Κατά τη διάρκεια ανώμαλων συνθηκών και κάτω από έντονες διακυμάνσεις, δεν αναμένεται 

ένα σύστημα να λειτουργεί, και ακόμα, η θέσπιση κανόνων δεν μπορεί να βοηθήσει το 

σύστημα ώστε να παραμείνει σε ισορροπία και να διατηρήσει τον προηγούμενο ρυθμό του. 
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Εάν κάποιο σύστημα διαταραχθεί, δεν μπορεί κατόπιν να επιβιώσει και να παραμείνει 

αδιάσπαστο σ’ ένα καθιερωμένο και γνωστό πλαίσιο. 

Στο Διάγραμμα 3 που ακολουθεί , παρουσιάζεται μία κατάταξη των ατυχημάτων, βάσει της 

μελέτης του P. Lagadec. Όπως θα δείτε και στη συνέχεια, από τα συνολικά ατυχήματα, τα 

επουσιώδη είναι όντως ατυχήματα σε μία περίπτωση ανώμαλης κατάστασης, χωρίς όμως να 

προκαλούν κρίση. 

 

Διάγραμμα 3: Κατάταξη ατυχημάτων 

 

Ένα σοβαρό ατύχημα προκύπτει όταν γίνει υπέρβαση ενός συγκεκριμένου ορίου και όταν το 

ατύχημα προκαλέσει κατάσταση κρίσης, ενώ οι οποιεσδήποτε κινήσεις ανάγκης δεν είναι 

αρκετές ώστε να επαναφέρουν το σύστημα στα φυσιολογικά επίπεδα. 

Ένα κλασικό ατύχημα αποτελεί ένα μεμονωμένο πρόβλημα που εμφανίζεται κατά τη 

φυσιολογική λειτουργία του συστήματος, χωρίς όμως να συνιστά απειλή. Εδώ οι ειδικοί είναι 

σε θέση να επιλύσουν ή να περιορίσουν το πρόβλημα γρήγορα και εύκολα, ενώ θα πρέπει 

ταυτόχρονα να υπάρχουν οι ακόλουθες συνθήκες: 

 Να βρίσκονται επιτόπου στον τόπο εμφάνισης του προβλήματος  

Κλασικά               
(Ομαλή Κατάσταση) 

Ατυχήματα

Επουσιώδη                                     
(Αν ώμαλη κατάσταση)

Σοβαρά                   
(Δυν αμική της Κρίσης)
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 Να γνωρίζουν ακριβώς ποιες ενέργειες πρέπει να γίνουν και να προχωρούν αμέσως 

στην επίλυση του προβλήματος 

 Να εδραιώνουν την επικοινωνία και τη συνεργασία με όλους τους ειδικούς, και να έ-

χουν εξασφαλίσει από πριν μια τέτοια κατάσταση 

 Να ενεργούν με ταχύτητα, επιδεξιότητα και εμπειρία 

 Να εντατικοποιούν και να επεκτείνουν την δράση στο υπό εξέλιξη ατύχημα αποτελε-

σματικά και δυναμικά 

Τα ναυτικά ατυχήματα μπορούν να ορισθούν ως εκείνα τα ατυχήματα που προκύπτουν στη 

θάλασσα και στα οποία εμπλέκεται τουλάχιστον ένα πλοίο, περιλαμβανομένης και της ολικής 

πραγματικής και τεκμαρτής απώλειας του πλοίου. (Γουλιέλμος, 2001) 

Η κρίση λοιπόν είναι η κατάσταση εκείνη κατά την οποία η Διοίκηση πρέπει να είναι 

κατάλληλα προετοιμασμένη να αναλάβει άμεσα δράση. 

Ο P. Lagadec προτείνει ότι για κάθε πρόβλημα κρίσης θα πρέπει να υπάρχουν οι κάτωθι 

αντικειμενικοί στόχοι: 

 Αναγνώριση της κρίσης, 

 Ανάπτυξη βασικών εργαλείων στρατηγικής για την αντιμετώπισή της, 

 Προετοιμασία προτάσεων που θα βοηθούν τους διαχειριστές στο σχεδιασμό, στην α-

νάληψη και οργάνωση των απαραίτητων διαδικασιών για την αντιμετώπιση της κρίσης. 
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3.2 Διαχείριση Κρίσεων και Λήψη Αποφάσεων κάτω από Συνθήκες Κρίσης 

 

Κατά τη διάρκεια οποιασδήποτε κρίσης πρέπει να λαμβάνεται μεγάλος αριθμός αποφάσεων 

εξαιρετικά γρήγορα. Οι αποφάσεις θα πρέπει να τρέχουν με την ίδια ταχύτητα που τρέχουν τα 

γεγονότα, τα οποία πρέπει να ελέγξουμε. 

Η Διαδικασία Λήψης Αποφάσεων κατά τη διάρκεια κρίσεων πρέπει να περιλαμβάνει έναν 

κατάλογο αναγκών, οι οποίες θα πρέπει να γίνονται σεβαστές. Τα βήματα τα οποία θα πρέπει 

να ακολουθηθούν στα πλαίσια αυτής της διαδικασίας αφορούν την μελέτη εναλλακτικών 

οδών, την μελέτη στων στόχων και των αξιών που διακυβεύονται, την αξιολόγηση των 

επιπτώσεων και του κόστους που απορρέουν, τη συνεχή αναζήτηση νέων πληροφοριών, την 

εξέταση εναλλακτικών λύσεων, στην προετοιμασία της εφαρμογής της επιλεχθείσας 

απόφασης και στην δημιουργία σχεδίων έκτακτης ανάγκης. (P. Lagadec, 1993) 

Ο πλοίαρχος πρέπει να έχει επίγνωση των σημαντικότερων τουλάχιστον κινδύνων που 

δημιουργεί ο τρόπος με τον οποίο χειρίζεται την κρίση, και να διατυπώνει γενικούς κανόνες 

σχετικά με τις σημαντικότερες κατευθύνσεις πολιτικής. Σε μία κρίση οι δυσκολίες που 

καλούμαστε να αντιμετωπίσουμε μπορεί να αυξηθούν δραματικά, για αυτό το λόγο θα πρέπει 

να υπάρχουν όσο τον δυνατόν περισσότερες επιλογές και τρόποι χειρισμού, ενώ θα πρέπει να 

προτιμώνται εκείνες οι αποφάσεις που του επιτρέπουν το μεγαλύτερο δυνατό περιθώριο 

ελιγμών στις επόμενες φάσεις. Σημαντικό είναι επίσης να αναφέρουμε ότι θα πρέπει να 

αποφεύγονται αποφάσεις που δεν μπορούν εύκολα να εφαρμοσθούν. Ακόμα θα πρέπει να 

χρονολογεί κάθε του παρέμβαση, εφόσον η γρήγορη λήψη αποφάσεων δίνει το πλεονέκτημα 

να δράσει, πριν η κρίση γίνει ανεξέλεγκτη. 

Συμπερασματικά θα λέγαμε ότι η Διαδικασία Λήψης Αποφάσεων πρέπει να έχει στόχους, οι 

οποίοι θα αλλάζουν εγκαίρως, καθώς αλλάζει η πραγματικότητα. Οι ενέργειες θα πρέπει να 

έχουν την ταχύτητα των γεγονότων τα οποία καλούμαστε να θέσουμε υπό έλεγχο. 
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Η Διαδικασία Λήψης Αποφάσεων στοχεύει στο μέλλον, το οποίο αδιαμφισβήτητα είναι 

απρόβλεπτο, που σημαίνει ότι θα πρέπει να ληφθούν αποφάσεις με γνώμονα την 

αβεβαιότητα και τον κίνδυνο. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 

ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΚΡΙΣΕΩΝ 

 

4.1 Ετοιμότητα σε Κατάσταση Έκτακτης Ανάγκης 

 

Είναι γεγονός ότι τα τελευταία χρόνια δίνεται ιδιαίτερη προσοχή σε θέματα ασφάλειας, 

ποιότητας και προστασίας του περιβάλλοντος. Τόσο σε διεθνές επίπεδο όσο και σε επιμέρους  

κρατικές αρχές οι οποίες ενδιαφέρονται για τη συνεχώς αυξανόμενη επίδραση της τεχνολογίας 

στο περιβάλλον, δίνοντας  έμφαση στις ασφαλείς και ποιοτικές διαδικασίες που πρέπει να 

ακολουθούνται. 

Κάθε εταιρεία θα πρέπει να καθιερώσει ειδικές διαδικασίες τέτοιες ώστε να είναι σε θέση να 

αναγνωρίσει, να περιγράψει και επομένως να μπορεί να ανταποκριθεί σε πιθανές καταστάσεις 

έκτακτης ανάγκης. 

Όπως χαρακτηριστικά αναφέρεται, οι διαδικασίες αυτές θα πρέπει να ενσωματώσουν την 

αντιμετώπιση πιθανών καταστάσεων έκτακτης ανάγκης, τόσο από τις λειτουργίες που 

διενεργούνται από τα τμήματα που βρίσκομαι πάνω στο πλοίο, όσο και από αυτά που 

βρίσκονται στην ξηρά, στα γραφεία της εταιρείας. 

Η Επιτροπή Ναυτικής Ασφάλειας του IMO (International Maritime Organization) θέσπισε τις 

Κατευθυντήριες Γραμμές για ένα ολοκληρωμένο σύστημα σχεδιασμού εκτάκτων αναγκών 

πάνω στο πλοίο, με την εγκύκλιο 760. Η εν λόγω Εγκύκλιος δεν στοχεύει στο να επιβάλλει ένα 

νέο σύστημα ή ακόμα και να αντικαταστήσει τα ήδη υπάρχοντα και δοκιμασμένα συστήματα 

όπως το SOPEP (Ship Oil Pollution Emergency Plan), παρόλα αυτά οι Κατευθυντήριες Γραμμές 

μπορούν να προσφέρουν βοήθεια στις εταιρείες ώστε να αναπτύξουν ένα ολοκληρωμένο 

σύστημα αντιμετώπισης καταστάσεων έκτακτης ανάγκης. 

Τα σχέδια έκτακτης ανάγκης μπορεί να περιλαμβάνουν: 
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 τους ρόλους και τις αρμοδιότητες που έχουν όσοι επανδρώνουν τόσο τα τμήματα της 

ξηράς όσο και τα τμήματα που βρίσκονται πάνω στο πλοίο, κατά την εμφάνιση κάποιας 

κατάστασης έκτακτης ανάγκης, 

 μία λίστα με τα ονόματα και τα στοιχεία επικοινωνίας όλων των ενδιαφερομένων με-

ρών, 

 διαδικασίες που πρέπει να ακολουθούνται προκειμένου να αντιμετωπιστούν ποικίλα 

σενάρια έκτακτης ανάγκης, 

 διαδικασίες για την επικοινωνία μεταξύ πλοίου και ξηράς, 

 μια βάση δεδομένων με σχέδια, στοιχεία σκαφών, δυνατότητες αντιμετώπισης κατα-

στάσεων έκτακτης ανάγκης, πληροφορίες για την ευστάθεια του πλοίου μετά την εμ-

φάνιση διαφόρων βλαβών και εξοπλισμό για την πρόληψη της ρύπανσης, 

 λίστες ελέγχου για μια σειρά από καταστάσεις έκτακτης ανάγκης, 

 διαδικασίες για την ενημέρωση των πλησιέστερων συγγενών, 

 κατευθυντήριες γραμμές για τις σχέσεις με μέσα ενημέρωσης, 

 διαδικασίες για την αίτηση λήψης υπηρεσιών και βοήθειας από τρίτα μέρη κατά την 

αντιμετώπιση εκτάκτων αναγκών. 

Τα σενάρια έκτακτης ανάγκης περιλαμβάνουν, χωρίς να περιορίζονται σ’ αυτά, τα εξής: 

 δομική αποτυχία, 

 βλάβη στον κύριο κινητήρα, 

 αποτυχία του μηχανισμού πηδαλίου 

 αποτυχία της ηλεκτρικής ενέργειας, 

 σύγκρουση, 
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 προσάραξη, 

 μετατόπιση του φορτίου, 

 ρύπανση (διαρροή πετρελαίου ή άλλων μεταφερόμενων φορτίων), 

 εμφάνιση πυρκαγιάς, 

 πλημμύρες, 

 πρόκληση ζημιών από κακοκαιρία. 

 ανάγκη για ιατρική βοήθεια, 

 άνθρωπος στη θάλασσα, 

 εγκατάλειψη του πλοίου, 

 περιστατικά τρομοκρατίας και πειρατείας, 

Είναι σκόπιμο οι εταιρείες να προετοιμάζονται για την αντιμετώπιση εκτάκτων καταστάσεων, 

μέσω ειδικών ασκήσεων. Οι εν λόγω ασκήσεις θα πρέπει να δίνουν τη δυνατότητα στο 

ανθρώπινο δυναμικό των εταιρειών (σε πλοίο και ξηρά) να εντρυφήσει στα σχέδια έκτακτης 

ανάγκης, όπως αυτά αναφέρθηκαν ανωτέρω. 

Το Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης θα πρέπει να προβλέπει μέτρα τα οποία να διασφαλίζουν 

ότι η εταιρεία είναι σε θέση να ανταποκριθεί ανά πάσα στιγμή σε κινδύνους, ατυχήματα, 

καταστάσεις έκτακτης ανάγκης, και κρίσεις γενικότερα που αφορούν τα πλοία που 

διαχειρίζεται. 

Ασκήσεις θα ήταν καλό να πραγματοποιούνται σε τακτά χρονικά διαστήματα, προκειμένου να 

δοκιμάζεται και να βελτιώνεται η απόδοση και η επάρκεια όσων θεμελιώνουν το τμήμα 

διαχείρισης κρίσεων της εταιρείας. Τα αποτελέσματα των ασκήσεων αυτών θα πρέπει να 

φυλάσσονται, να επεξεργάζονται και να αναλύονται, στοχεύοντας στη βέλτιστη αντιμετώπιση 

της εκάστοτε κρίσιμης κατάστασης με την οποία μπορεί να έρθει αντιμέτωπη μία ναυτιλιακή 

εταιρεία. 
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4.2 Εξουσιοδοτημένος Εκπρόσωπος 

 

Κάθε εταιρεία θα πρέπει εγγράφως να ορίζει ένα ή περισσότερα άτομα ως συνδέσμους μεταξύ 

πλοίων και εταιρείας, σε θέματα ασφάλειας και προστασίας περιβάλλοντος. Ο καθορισμός 

αυτού του προσώπου θα πρέπει να εγκρίνεται από τον Γενικό Διευθυντή της εταιρείας ή 

κάποιο άλλο αρμόδιο πρόσωπο. Τα καθήκοντα και οι αρμοδιότητες του θα πρέπει να 

καθορίζονται εγγράφως και μεταξύ των άλλων να περιλαμβάνουν:  

 Τον έλεγχο της αποτελεσματικότητας του Συστήματος Ασφαλούς Διαχείρισης και τον 

βαθμό υλοποίησης του 

 Την παρακολούθηση της λειτουργίας συγκεκριμένου ή συγκεκριμένων πλοίων στους 

τομείς ασφάλειας και προστασίας περιβάλλοντος 

 Την εξασφάλιση επάρκειας μέσων και την αποστολή από την εταιρεία προς τα πλοία 

όλων των απαραίτητων εφοδίων 

 Την υποβολή αναφοράς ελλείψεων - παρατηρήσεων, σε θέματα ασφάλειας και προ-

στασίας περιβάλλοντος προς το αρμόδιο τμήμα της εταιρείας 

 Την υποβολή προτάσεων για βελτίωση του Συστήματος Ασφαλούς Διαχείρισης 

 Την υποβολή αναφοράς ατυχημάτων προς το αρμόδιο τμήμα της εταιρείας 

 Τον έλεγχο αποκατάστασης ελλείψεων - παρατηρήσεων και αντί-κανονικοτήτων 

 Την διενέργεια συναντήσεων στα γραφεία της εταιρείας και στο πλοίο για συζήτηση 

θεμάτων ασφάλειας και προστασίας περιβάλλοντος 

 Τον έλεγχο τήρησης προγραμμάτων εκπαίδευσης του προσωπικού της εταιρείας και 

των πλοίων 

 Την διενέργεια εσωτερικών ελέγχων του Συστήματος Ασφαλούς Διαχείρισης της εται-

ρείας και των πλοίων 
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 Την έκδοση, διόρθωση και ενημέρωση όλων των εγγράφων που σχετίζονται με το Σύ-

στημα Ασφαλούς Διαχείρισης 

Διευκρινίζεται ότι η σχέση που πρέπει να υπάρχει μεταξύ του εξουσιοδοτημένου προσώπου 

και του Γενικού Διευθυντή ή του αρμόδιου διαχειριστή της εταιρείας, θα πρέπει να φαίνεται 

στο διάγραμμα ροής ή τον πίνακα που απεικονίζει την δομή της εταιρείας 

 

 

4.3 Ευθύνες και Αρμοδιότητες του Πλοιάρχου 

 

Κάθε εταιρεία θα πρέπει να καθορίζει επίσης εγγράφως τις ευθύνες και τις αρμοδιότητες του 

Πλοιάρχου, αναφορικά με: 

 Την υλοποίηση της πολιτικής της εταιρείας σε θέματα ασφάλειας και προστασίας θα-

λασσίου περιβάλλοντος 

 Την ενεργοποίηση του πληρώματος σε θέματα ασφαλείας και προστασίας του θαλασ-

σίου περιβάλλοντος 

 Την έκδοση σχετικών διαταγών και οδηγιών με σαφή και απλό τρόπο 

 Τον έλεγχο τήρησης όσων απαιτεί το Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης 

 Την αναθεώρηση του Συστήματος Ασφαλούς Διαχείρισης του πλοίου και την υποβολή 

αναφοράς προς το αρμόδιο εξουσιοδοτημένο πρόσωπο της εταιρείας  

Ειδικότερα μεταξύ των ευθυνών και αρμοδιοτήτων του πλοιάρχου που καθορίζει εγγράφως η 

εταιρεία, θα πρέπει να περιλαμβάνονται: 

 Η διασφάλιση της μελέτης των εγχειριδίων της εταιρείας 

 Η διασφάλιση της τήρησης των οδηγιών της εταιρείας 
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 Η διασφάλιση της τήρησης της υδατο-στεγανότητας του πλοίου 

 Η εξασφάλιση επαρκούς ευστάθειας ανά πάσα στιγμή για το πλοίο 

 Η διασφάλιση της τήρησης συνθηκών ασφαλούς πρακτικής 

 Η εξασφάλιση της ύπαρξης προληπτικών μέτρων για την προστασία του περιβάλλοντος 

 Η έκδοση διαταγών 

 Η εκτέλεση ασκήσεων και καθαιρέσεως σωσιβίων λέμβων σε συγκεκριμένα χρονικά 

διάστημα 

 Η εκτέλεση ασκήσεων αντιμετώπισης έκτακτης ανάγκης σε συγκεκριμένα χρονικά δια-

στήματα 

 Η διενέργεια συναντήσεων σε καθορισμένα χρονικά διαστήματα  

 Η εξασφάλιση δοκιμών του μηχανισμού πηδαλιουχίας  

 Η εξασφάλιση ασφαλούς προσδέσεως του φορτίου πριν τον απόπλου 

 Η εξασφάλιση τήρησης προληπτικών μέτρων σε περίπτωση μεταφοράς επικινδύνων 

φορτίων  

 Η κατάρτιση σχεδίων εισόδου και αναχώρησης από το λιμάνι 

 Η παρακολούθηση εφαρμογής του προγράμματος εκπαίδευσης επί του πλοίου  

 Ο έλεγχος εκτέλεσης των απαραιτήτων διορθώσεων στους χάρτες 

 Ο έλεγχος τήρησης της πολιτικής της εταιρείας σε θέματα κατανάλωσης οινοπνευμα-

τωδών ποτών  

 Η επικοινωνία με τα γραφεία της εταιρείας κατά ένα συγκεκριμένο και τυπικό τρόπο 

 Η υποβολή αξιολογήσεων σχετικά με τις ικανότητες των μελών του πληρώματος  
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 Η υποβολή αναφορών σε περίπτωση ατυχημάτων ή συμβάντων και η συλλογή στοιχεί-

ων για την τεκμηρίωση των ανωτέρω περιστατικών  

 Η υποβολή αναφορών για τις διαπιστούμενες ελλείψεις, αντι-κανονικότητες και παρα-

τηρήσεις. 

 

 

4.4 Μέσα Εξασφάλισης 

 

Οι εταιρείες θα πρέπει να διαθέτουν έγγραφα στοιχεία , που να τεκμηριώνουν ότι οι πλοίαρχοι 

των πλοίων της, οι αξιωματικοί και το πλήρωμα γενικότερα έχουν τα κατάλληλα προσόντα. Η  

απόδειξη και τεκμηρίωση των ανωτέρω μπορεί να πραγματοποιηθεί μέσω: 

 Συνεντεύξεων με νέους υποψηφίους. 

 Γραπτού καθορισμού των προσόντων, του υπό πρόσληψη προσωπικού. 

 Ελέγχου της αυθεντικότητας των υποβαλλόμενων στοιχείων από την πλευρά των υπο-

ψηφίων. 

 Ελέγχου της δηλούμενης προϋπηρεσίας των υποψηφίων.  

Επιπλέον θα πρέπει να καθορίζονται γραπτές διαδικασίες σχετικά με τον τρόπο που τα νέα 

μέλη του πληρώματος θα έχουν τη δυνατότητα να ενημερωθούν σχετικά με το εκάστοτε 

Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης του πλοίου. Η επίτευξη του εν λόγω στόχου θα μπορούσε να 

επέλθει με: 

 Γραπτή ενημέρωση από τα στελέχη της εταιρείας. 

 Γραπτή απαίτηση για μελέτη των εγγράφων του Συστήματος Ασφαλούς Διαχείρισης 

πριν την ανάληψη των καθηκόντων. 
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 Γραπτή απαίτηση για διαρκή μελέτη των εγγράφων του Συστήματος Ασφαλούς Διαχεί-

ρισης σε καθορισμένα χρονικά διαστήματα. 

 Συστηματική παρακολούθηση και εκτίμηση της ικανότητας του πλοιάρχου να αντιληφ-

θεί και να εφαρμόσει τις απαιτήσεις του Συστήματος Ασφαλούς Διαχείρισης. 

Κρίνεται σκόπιμο οι εταιρείες να καθορίζουν γραπτές διαδικασίες αναφορικά με την παροχή 

κινήτρων στα μέλη του πληρώματος, για καλύτερη εκτέλεση των καθηκόντων τους, όπως: 

 Ακριβής τήρηση του ωραρίου εργασίας. 

 Προώθηση αλληλογραφίας. 

 Επαναπατρισμός προσωπικού. 

 Ανάληψη πρωτοβουλιών για εκπαίδευση των δοκίμων. 

 Ικανοποίηση των λογικών αιτημάτων για προμήθεια, εφόδια κ.λπ. 

 Παροχή μέσων για μεταφορά προσωπικού από το πλοίο στην ξηρά.  

 Παροχή κινήτρων για εξέλιξη. 

 Παροχή κινήτρων για μετεκπαίδευση. 

Το Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης κάθε πλοίου, θα πρέπει να περιέχει γραπτή δήλωση 

σχετικά με την κατανάλωση οινοπνευματωδών ποτών και χρήση τοξικών ουσιών και να 

προβλέπεται συγκεκριμένη διαδικασία, για την τήρηση της πολιτικής της εταιρείας στο θέμα 

αυτό. 

Επιπρόσθετα θα πρέπει να προβλέπονται οι διαδικασίες εκείνες που σχετίζονται με την 

εξοικείωση του νέου προσωπικού στα καθήκοντα του. Στο Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης θα 

πρέπει να περιέχονται στοιχεία αναφορικά με τις έγγραφες οδηγίες που πρέπει να δίδονται σε 

κάθε πλοίο πριν από τον απόπλου του, όπως: 

 Οδηγίες για το επόμενο λιμάνι και τους πράκτορες. 
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 Πιθανοί περιορισμοί αγκυροβολίας. 

 Περιορισμοί βυθισμάτων. 

 Στοιχεία για το είδος του φορτίου και λεπτομέρειες φόρτωσης εκφόρτωσης αυτού. 

Στο Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης κάθε εταιρείας αλλά και κάθε πλοίου θα πρέπει να 

υπάρχουν και να τεκμηριώνονται διαδικασίες σύμφωνα με τις οποίες τόσο το προσωπικό της 

ξηράς όσο και του πλοίου απαιτείται να ενημερώνεται και να γνωρίζει τις διατάξεις των 

παρακάτω διεθνών συμβάσεων:  

 SOLAS 74 και τροποποιήσεις αυτής. 

 MARPOL 73/78 και τροποποιήσεις. 

 S.T.C.W. 95 

 COLREGS 72 και τροποποιήσεις. 

 LOAD LINE 66 και τροποποιήσεις.  

καθώς επίσης και της εθνικής νομοθεσίας, των σχετικών κωδίκων και κανονισμών των 

νηογνωμόνων. 

Απαραίτητη είναι και η καθιέρωση διαδικασιών εκπαίδευσης του προσωπικού της εταιρείας 

μεταξύ των οποίων μπορεί να είναι: 

 Η παρακολούθηση ασκήσεων 

 Η ανάλυση συγκεκριμένων αναφορών εκτέλεσης ασκήσεων 

 Τα αποτελέσματα εσωτερικών ελέγχων 

 Η αξιολόγηση περιστατικών και ατυχημάτων 

 Η αξιολόγηση στοιχείων σχετικά με την συμμόρφωση προς τις απαιτήσεις του Συστή-

ματος Ασφαλούς Διαχείρισης 
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4.5 Ανάπτυξη Σχεδίων για τη Λειτουργία των Πλοίων 

 

Για να είναι εφικτή και δυνατή η αντιμετώπιση κάθε κρίσιμης κατάστασης, οι εταιρείες θα 

πρέπει να συγκεκριμενοποιούν εκείνες τις λειτουργίες του πλοίου που σχετίζονται με την 

ασφάλεια και την προστασία του περιβάλλοντος.  

Είναι εύκολο λοιπόν να αντιληφθούμε τη χρησιμότητα ορισμένων οδηγιών προς το πλοίο, 

όπως π.χ.: 

 Διαδικασίες λειτουργίας της γέφυρας 

 Διαδικασίες λειτουργίας μηχανοστασίου 

 Διαδικασίες χειρισμού, επιθεώρησης και συντήρησης σωστικών μέσων 

 Διαδικασίες χειρισμού ,επιθεώρησης και συντήρησης πυροσβεστικών μέσων 

 Διαδικασίες πρόληψης ρύπανσης 

 Διαδικασίες φορτοεκφόρτωσης, και διάφορες άλλες λειτουργικές διαδικασίες. 

 

 

4.6 Προετοιμασία για την Αντιμετώπιση Εκτάκτων Συνθηκών 

 

Κάθε Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης θα πρέπει να περιλαμβάνει σχέδια αντιμετώπισης 

έκτακτης ανάγκης τα οποία θα μπορούν να χρησιμοποιηθούν τόσο από το προσωπικό ξηράς, 

όσο και από το προσωπικό κάθε πλοίου. 

Σε κάθε Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης που προορίζεται να εφαρμοσθεί σε οποιοδήποτε 

πλοίο θα πρέπει να περιγράφονται καταστάσεις έκτακτης ανάγκης και να δίνονται λύσεις για 

την αντιμετώπιση τους. Χαρακτηριστικά παραδείγματα αποτελούν τα ακόλουθα: 
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 Βλάβη κυρίων μηχανών 

 Απώλεια ηλεκτρικής ισχύος 

 Βλάβη μηχανισμού πηδαλιουχίας 

 Κατασκευαστική ζημιά γάστρας 

 Σύγκρουση 

 Προσάραξη 

 Ρύπανση από πετρέλαιο ή άλλες επιβλαβείς ουσίες.  

 Πυρκαγιά 

 Κατάκλιση 

 Εγκατάλειψη πλοίου 

 Πειρατεία-τρομοκρατία 

 Μετακίνηση φορτίου 

 Σοβαρός τραυματισμός και ασθένεια 

Έτσι οι εταιρείες θα πρέπει να προσδιορίζουν εκ των προτέρων ορισμένες διαδικασίες, ώστε 

να ελέγχεται η ετοιμότητα αντιμετώπισης εκτάκτων περιστατικών, αλλά και να 

παρακολουθούνται και να αξιολογούνται τα τυχόν αποτελέσματα των εν λόγω ασκήσεων. 
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4.7 Συντήρηση του Πλοίου και του Εξοπλισμού 

 

Για την ορθή συντήρηση τόσο του πλοίου όσο και του εξοπλισμού αυτού, οι εταιρείες θα 

πρέπει να ακολουθούν όσα ορίζουν οι εκάστοτε κανονισμοί. Αδιαμφισβήτητα αυτό μπορεί να 

επιβεβαιωθεί και μέσω της επιθεώρησης του σκάφους, των μηχανημάτων και του  εξοπλισμού 

αυτού σε καθορισμένα χρονικά διαστήματα από έμπειρα και καταρτισμένα άτομα, όπως είναι 

οι μηχανικοί, αξιωματικοί, τεχνικοί διευθυντές, κ.α.  

Η τήρηση συγκεκριμένων καταλόγων ελέγχου (check lists) συνεισφέρουν στην ορθή λειτουργία 

του συνόλου των διαδικασιών. Στον τομέα αυτό το Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης θα πρέπει 

να καθιερώνει ένα σύστημα τυποποιημένης αναφοράς που θα υπογράφεται από το πρόσωπο 

που διενέργησε την επιθεώρηση ή τη συντήρηση και η οποία στη συνέχεια θα υποβάλλεται 

στο «Εξουσιοδοτημένο Άτομο».  

Επιπροσθέτως, θα πρέπει να εφαρμόζονται τυποποιημένες διαδικασίες ώστε να 

εξασφαλίζεται ότι τα πλοία έχουν εφοδιασθεί με τα απαραίτητα εφόδια και ανταλλακτικά. Για 

την ικανοποίηση αυτής της απαίτησης θα πρέπει να υποδειχθεί συγκεκριμένο άτομο (ή άτομα) 

επί του πλοίου, το οποίο: 

 θα τηρεί και θα ενημερώνει πίνακα με τα απαραίτητα εφόδια και ανταλλακτικά,  

 θα προωθεί αιτήσεις (τυποποιημένης μορφής) προς την εταιρεία για την αποστολή ε-

φοδίων και ανταλλακτικών,  

 θα καταγράφει τα υλικά που εισέρχονται στο πλοίο, 

 θα τηρεί αρχείο των παραπάνω διαδικασιών.  

Κάθε εταιρεία θα πρέπει να έχει επισημάνει συγκεκριμένα μηχανήματα και εξοπλισμό επί του 

πλοίου, η βλάβη των οποίων θα μπορούσε να θέσει το πλοίο σε άμεσο κίνδυνο. Κατά 

συνέπεια για αυτά τα μηχανήματα η διαδικασία επιθεώρησης και συντήρησης θα πρέπει να 

είναι πιο ενδελεχής και αυστηρή. Ενδεικτικά αναφέρονται: 
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 Αντλία πυρκαγιάς 

 Γεννήτριες 

 Σύστημα πηδαλιουχίας 

 Σύστημα διανομής καυσίμου 

 Συστήματα συναγερμού 

 Στεγανές θύρες 

 Σωστικά μέσα κ.λπ. 

 

 

4.8 Τεκμηρίωση 

 

Όλα τα έγγραφα και στοιχεία που θα χρησιμοποιηθούν από την εταιρεία για να περιγράφουν 

όλους τους τομείς του Συστήματος Ασφαλούς Διαχείρισης θα πρέπει να ενσωματωθούν σε δύο 

βασικά εγχειρίδια, στο Εγχειρίδιο Ασφαλούς Διαχείρισης (ΕΑΔ) της εταιρείας και στο 

αντίστοιχο Εγχειρίδιο Ασφαλούς Διαχείρισης κάθε πλοίου. Αντίγραφο του Εγχειρίδιου 

Ασφαλούς Διαχείρισης κάθε πλοίου θα πρέπει να υπάρχει στα γραφεία της εταιρείας. Τα 

Εγχειρίδια Ασφαλούς Διαχείρισης θα πρέπει να ενημερώνονται σε τακτά χρονικά διαστήματα, 

ενώ παράλληλα θα πρέπει να απομακρύνονται οποιαδήποτε ληξιπρόθεσμα έγγραφα. Οι 

θέσεις των Εγχειριδίων Ασφαλούς Διαχείρισης στα γραφεία και επί του πλοίου πρέπει να 

δηλώνονται μέσα σ' αυτά, και όλα τα   εισερχόμενα έγγραφα και τροποποιήσεις αυτών θα 

πρέπει να φέρουν την υπογραφή του επικεφαλής ή του διευθυντή του αρμοδίου τμήματος. 
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4.9 Έλεγχος Αναθεώρησης και Αξιολόγησης της Εταιρείας 

 

Κάθε εταιρεία θα πρέπει να καθιερώσει εσωτερικούς ελέγχους τόσο στα γραφεία της όσο και 

στα πλοία της με σκοπό να διαπιστώσει αν οι λειτουργίες που σχετίζονται με την ασφάλεια και 

την προστασία του περιβάλλοντος πληρούν τις απαιτήσεις του Κώδικα ISM (International 

Safety Management Code). Οι ανωτέρω εσωτερικοί έλεγχοι διενεργούνται σε καθορισμένα 

χρονικά διαστήματα που ορίζονται από την εταιρεία. Επίσης, εκ των προτέρων θα πρέπει να 

έχουν ορισθεί τα άτομα που θα διενεργούν τους παραπάνω ελέγχους, τα οποία κατά 

προτίμηση πρέπει να μην ανήκουν στα ελεγχόμενα τμήματα. Στη συνέχεια, οι αναφορές και οι 

εκθέσεις ελέγχου θα πρέπει να υποβάλλονται στους επικεφαλής των εκάστοτε τμημάτων, οι 

οποίοι με τη σειρά τους θα πρέπει να προβαίνουν σε αποκατάσταση των παρατηρήσεων ή 

ελλείψεων.  

Από τα ανωτέρω γίνεται αντιληπτό ότι οι εταιρείες πρέπει να καθιερώνουν ορισμένες 

τυποποιημένες διαδικασίες αξιολόγησης και αναθεώρησης του Συστήματος Ασφαλούς 

Διαχείρισης σε συγκεκριμένα χρονικά διαστήματα. Η αναθεώρηση αυτή θα πρέπει να 

αναφέρεται κυρίως:  

 Στη δομή της εταιρείας και τη σχέση των τμημάτων μεταξύ τους 

 Σε θέματα αρμοδιότητας προσωπικού 

 Σε θέματα εξοικείωσης με τις διαδικασίες του καθιερωμένου ΣΑΔ 

 Σε θέματα καλύτερης εκπαίδευσης 

 Σε θέματα τήρησης αρχείου. 
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4.10 Προετοιμασία Εταιρειών 

 

Στο σημείο αυτό θα αναφέρουμε εν συντομία ορισμένες διαδικασίες που οι εταιρείες θα 

μπορούσαν να εφαρμόσουν, έτσι ώστε να είναι σε θέση να ικανοποιήσουν τις βασικές 

απαιτήσεις του Κώδικα ISM. Οι διαδικασίες αυτές λοιπόν αποτελούνται από τα κάτωθι στάδια: 

 1ο στάδιο 

Με βάση την παρούσα τακτική που εφαρμόζει κάθε εταιρεία θα πρέπει να γίνει μια 

αρχική εκτίμηση για να ανευρεθούν οι βασικές διαφοροποιήσεις στους ένδεκα τομείς 

διαδικασιών που απαιτεί ο ISM. Η αξιολόγηση αυτή θα πρέπει να γίνει τόσο στις λει-

τουργίες της εταιρείας όσο και στις λειτουργίες ενός ενδεικτικού –αντιπροσωπευτικού 

αριθμού πλοίων της. Τα αποτελέσματα της αξιολόγησης θα πρέπει να γνωστοποιηθούν 

στη Διεύθυνση της εταιρείας και να ξεκινήσει η διαδικασία βελτίωσης, όπου αυτή α-

παιτείται.  

 

 2ο στάδιο 

Μετά την ανεύρεση των ελλείψεων, σε σχέση με τις απαιτήσεις του Κώδικα, θα πρέπει 

να τεθεί ένα χρονικό πλαίσιο αποκατάστασης τους και να καθορισθούν τα μέσα που θα 

απαιτηθούν (στα μέσα αυτά περιλαμβάνεται και η παροχή συμβουλών από εξωτερι-

κούς οργανισμούς ή εταιρείες) για την βελτίωση της δομής λειτουργίας της εταιρείας 

και των πλοίων. 

 

 3ο στάδιο 

Διαίρεση της εταιρείας σε τμήματα και καθορισμός αρμοδιοτήτων προσωπικού. Ακο-

λουθεί η γραπτή τεκμηρίωση των αρμοδιοτήτων κάθε τμήματος και της συνεργασίας 
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μεταξύ τους. Η ανωτέρω γραπτή τεκμηρίωση θα χρησιμεύσει για την κατάρτιση των Εγ-

χειριδίων Ασφαλούς Διαχείρισης της εταιρείας και του πλοίου. 

 

 4ο στάδιο 

Καταγραφή όλων των υπαρχόντων εγγράφων, στοιχείων και εγχειριδίων ανά τμήμα της 

εταιρείας. Ανάλυση κάθε στοιχείου για να διαπιστωθεί η συμμόρφωση του με τις απαι-

τήσεις του Κώδικα. Εύρεση των ελλείψεων και συμπλήρωση τους. Σταδιακή σύνταξη 

του Εγχειριδίου Ασφαλούς Διαχείρισης της εταιρείας σύμφωνα με ης απαιτήσεις του 

Κώδικα. 

 

 5ο στάδιο 

Έλεγχος προόδου εργασιών με τη διενέργεια συναντήσεων στα γραφεία της εταιρείας 

και λήψη συμπληρωματικών διορθωτικών μέτρων. 

 

 6ο στάδιο 

Σταδιακή εκπαίδευση και ενημέρωση του προσωπικού της εταιρείας και των πλοίων 

στα πλαίσια των νέων απαιτήσεων. 

 

 7ο στάδιο 

Μετά την ολοκλήρωση των παραπάνω διαδικασιών θα πρέπει να γίνει ένας τελικός έ-

λεγχος και να κληθούν οι αρμόδιες αρχές για την πιστοποίηση της εταιρείας και των 

πλοίων. 
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4.11 Πιστοποίηση Ορθής Τήρησης των Κανονισμών 

 

Στα πλαίσια Πιστοποίησης και Διασφάλισης της ορθής τήρησης και ικανοποίησης των 

απαιτήσεων και των κανονισμών του Κώδικα, οι εταιρείες υποχρεούνται στην λήψη ορισμένων 

Πιστοποιητικών σε τακτά χρονικά διαστήματα. Παράδειγμα αποτελούν τα Πιστοποιητικά DOC 

και SMC. 

 Πιστοποιητικό Εταιρείας-DOC 

Κάθε εταιρεία εφοδιάζεται με ένα πιστοποιητικό που ονομάζεται Document of Compli-

ance (DOC), το οποίο εκδίδεται από την αρμόδια αρχή ή την αρχή της χώρας στην ο-

ποία εδρεύει η εταιρεία. Η διάρκεια του πιστοποιητικού αυτού είναι 5ετής με ετήσια 

υποχρεωτική θεώρηση. To DOC ισχύει για ορισμένες κατηγορίες πλοίων που μπορεί να 

διαχειρίζεται η εταιρεία, οι οποίες και αναγράφονται υποχρεωτικά στο πιστοποιητικό, 

και στις οποίες στηρίχθηκε η αρχική επιθεώρηση της εταιρείας. Για την έκδοση του 

DOC απαιτείται να διαπιστωθεί κατά τη διάρκεια της αρχικής επιθεώρησης της εται-

ρείας ότι το Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης που έχει καθιερώσει η εταιρεία έχει ήδη 

εφαρμοσθεί για περίοδο τριών (3) μηνών. To DOC παύει να ισχύει εφόσον δεν εκτελε-

σθεί μία από τις ετήσιες υποχρεωτικές επιθεωρήσεις στα καθορισμένα χρονικά δια-

στήματα (± 3 μήνες από την επετειακή ημερομηνία λήξης του πιστοποιητικού), ή αν 

διαπιστωθούν σοβαρές αποκλίσεις από τις απαιτήσεις του Κώδικα ISΜ. 

 

 Πιστοποιητικά Πλοίου S.M.C. 

Κάθε πλοίο υπό Ελληνική σημαία εφοδιάζεται μετά τη διενέργεια αρχικής επιθεώρησης 

με ένα πιστοποιητικό που ονομάζεται Safety Management Certificate (SMC). Το πιστο-

ποιητικό αυτό εκδίδεται από τις αρμόδιες εθνικές αρχές και η διάρκειά του είναι πε-

νταετής, με ενδιάμεση επιθεώρηση που διενεργείται κάθε 2 ½ έτη συν ή πλην 6 μήνες 

από την επετειακή ημερομηνία λήξεως του πιστοποιητικού. Για την έκδοση του S.M.C. 

απαιτείται να διαπιστωθεί κατά την αρχική επιθεώρηση ότι: 
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o Η εταιρεία που διαχειρίζεται το πλοίο διαθέτει DOC για τη συγκεκριμένη κατη-

γορία πλοίων, αντίγραφο τού οποίου πρέπει να βρίσκεται σε κάθε πλοίο 

o Το Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης του πλοίου πληροί τις απαιτήσεις του Κώδι-

κα ISM  

o Το Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης του πλοίου έχει τεθεί ήδη σε λειτουργία για 

διάρκεια 3 μηνών. 

Για την έκδοση, θεώρηση και ανανέωση των δύο ανωτέρω πιστοποιητικών προβλέπεται η 

διενέργεια Αρχικού Ελέγχου πριν την έκδοση του πιστοποιητικού, Περιοδικού Ελέγχου, και του 

Νέου Ελέγχου για την ανανέωση του πιστοποιητικού. Διευκρινίζεται ότι ο Περιοδικός έλεγχος 

για το πιστοποιητικό DOC διενεργείται σε ετήσια βάση, ενώ για το πιστοποιητικό SMC οι 

έλεγχοι πραγματοποιούνται κάθε 2 ½ έτη. Ο Νέος έλεγχος για την ανανέωση των 

πιστοποιητικών θα πρέπει να ξεκινάει έξι τουλάχιστον μήνες πριν τη λήξη των πιστοποιητικών, 

ενώ για την έναρξη των ελέγχων κάθε εταιρεία θα πρέπει να υποβάλλει αίτηση στις αρμόδιες 

αρχές έξι τουλάχιστον μήνες πριν από την υποχρεωτική ημερομηνία εφοδιασμού της εταιρείας 

ή του πλοίου με το προβλεπόμενο πιστοποιητικό. Επιπλέον, μαζί με την αίτηση θα πρέπει να 

υποβάλλεται στις αρμόδιες αρχές και υπηρεσίες και το Εγχειρίδιο Ασφαλούς Διαχείρισης της 

εταιρείας και του πλοίου. 

Η Επιτροπή Διευκόλυνσης (Facilitation Committee - FAL), συνεδριάζοντας για την 39η σύνοδό 

της στις 26 Σεπτεμβρίου 2014, ενέκρινε ένα αναθεωρημένο παράρτημα της Σύμβασης για τη 

Διευκόλυνση της Διεθνούς Ναυτιλιακής Κίνησης (FAL), 1965, όπως τροποποιήθηκε, μετά από 

μια συνολική αναθεώρηση, με στόχο τον εκσυγχρονισμό της Σύμβασης. Για να κυκλοφορήσει 

με σκοπό την έγκριση της κατά την επόμενη συνεδρίαση της Επιτροπής FAL 40, η οποία έχει 

προγραμματιστεί για τον Μάρτιο / Απρίλιο του 2016, το αναθεωρημένο παράρτημα θα 

εισαγάγει την υποχρεωτική ηλεκτρονική ανταλλαγή πληροφοριών σχετικά με το φορτίο, το 

πλήρωμα και τους επιβάτες κάθε πλοίου.  

Η σύμβαση FAL περιλαμβάνει στο παράρτημα της, «Πρότυπα» και «Συνιστάμενες Πρακτικές» 

σχετικά με τις διατυπώσεις, τις απαιτήσεις τεκμηρίωσης και τις διαδικασίες που πρέπει να 
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εφαρμόζονται κατά την άφιξη, παραμονή και αναχώρηση ενός πλοίου, τόσο για το ίδιο το 

πλοίο όσο και για το πλήρωμα, τους επιβάτες, τις αποσκευές και το φορτίο του.  

Σημαντικές προτεινόμενες αλλαγές στο αναθεωρημένο παράρτημα περιλαμβάνουν την 

εισαγωγή ενός νέου προτύπου σχετικά με την υποχρέωση των δημόσιων αρχών να 

εγκαταστήσουν συστήματα για την ηλεκτρονική ανταλλαγή πληροφοριών, εντός περιόδου 

τριών ετών μετά την έγκριση των τροποποιήσεων. Θα υπάρξει μια μεταβατική περίοδος, όχι 

μικρότερη των δώδεκα μηνών από την ημερομηνία της εισαγωγής των εν λόγω συστημάτων, 

έως ότου να κάνουν τη χρήση των ηλεκτρονικών μεταδόσεων υποχρεωτική, κατά τη διάρκεια 

της οποίας θα επιτρέπεται η χρήση τόσο των έντυπων όσο και των ηλεκτρονικών εγγράφων.  

Μια περαιτέρω συνιστάμενη πρακτική ενθαρρύνει τη χρήση της «ενιαίας θυρίδας» , βάσει της 

οποίας όλες τις πληροφορίες που απαιτούνται από τις δημόσιες αρχές σε σχέση με την άφιξη, 

παραμονή και αναχώρηση των πλοίων, των προσώπων και των εμπορευμάτων, θα δύναται να 

υποβάλλονται χωρίς επικάλυψη.  

Σε συνέχεια των ανωτέρω σκοπός είναι η ενημέρωση των προτύπων και των συνιστομένων 

πρακτικών αναφορικά με τους λαθρεπιβάτες, με στόχο να περιλαμβάνουν αναφορές σε 

αντίστοιχα τμήματα του Κώδικα ISPS. Ένα νέο πρότυπο απαιτεί από τις κυβερνήσεις, όπου 

κρίνεται σκόπιμο, να ενσωματώσουν στην εθνική νομοθεσία τους νομικούς λόγους για να 

επιτρέψουν τη δίωξη των λαθρεπιβατών.  

Το νέο αναθεωρημένο παράρτημα θα μπορούσε να τεθεί σε ισχύ 15 μήνες μετά την έγκριση, 

σύμφωνα με τη διαδικασία της σιωπηρής αποδοχής.  

Το αίτημα που εξέδωσε ο ΙΜΟ προς όλα τα μέλη του, να δεχτούν τη χρήση ηλεκτρονικών 

πιστοποιητικών, ανοίγει με αυτό τον τρόπο το δρόμο για μείωση της γραφειοκρατίας και των 

καθυστερήσεων στη ναυτιλιακή βιομηχανία. Στο μέλλον θα πρέπει να είναι εύκολη η χρήση 

των ηλεκτρονικών πιστοποιητικών, όπως αποφασίστηκε στην σύσκεψη του IMO, σε συνέχεια 

της έγκρισης μιας σειράς ενημερωμένων κατευθυντήριων γραμμών σχετικά με τη χρήση των 

ηλεκτρονικών πιστοποιητικών.  
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Όπως δήλωσε ο Γενικός Διευθυντής της Δανικής Ναυτιλιακής Αρχής Andreas Nordseth αυτές οι 

νέες κατευθυντήριες γραμμές αποτελούν ένα σημαντικό άλμα προς τα εμπρός για ηλεκτρονικά 

πιστοποιητικά. Με τον τρόπο αυτό, ο IMO στέλνει ένα σαφές μήνυμα ότι οι επιθεωρητές 

ελέγχου του κράτους λιμένα, ο έλεγχος των επιχειρήσεων και άλλων παραγόντων της 

ναυτιλίας θα πρέπει να αποδεχθεί τα νέα e-πιστοποιητικά εξίσου καλά όπως και τα έντυπα 

πιστοποιητικά. Σύμφωνα με τις  Δανικές Ναυτιλιακές Αρχές, υπάρχουν εξοικονομήσεις που θα 

προκύψουν τόσο από την άποψη του χρόνου όσο και των χρημάτων, ενώ χαρακτηριστικά 

αναφέρεται ότι δεν υπάρχουν μεγάλα τεχνικά ή νομικά εμπόδια για να ξεκινήσει η εφαρμογή 

τους.  

 

 

4.12 Αποτελέσματα και Ανάλυση των Ασκήσεων  

 

Στο σημείο αυτό θα κάνουμε μία μικρή αναφορά στο πόσο σημαντική είναι η παρακολούθηση 

και ανάλυση των αποτελεσμάτων των ασκήσεων που περνάνε τα τμήματα μίας εταιρείας, σε 

θάλασσα και ξηρά. 

Το Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης περιλαμβάνει διαδικασίες που διασφαλίζουν ότι η μη 

συμμόρφωση, τα ατυχήματα και οι επικίνδυνες καταστάσεις με τις οποίες ήρθε αντιμέτωπο το 

προσωπικό της εταιρείας κατά τη διενέργεια των ασκήσεων, αναφέρονται στην εταιρεία, 

διερευνώνται και αναλύονται, με στόχο τη βελτίωση της ασφάλειας και την πρόληψη της 

ρύπανσης. 

Εν συνεχεία, η εταιρεία θα πρέπει να καθιερώσει εκείνες τις κατάλληλες διαδικασίες για την 

εφαρμογή των απαραίτητων διορθωτικών ενεργειών, όπως αυτές προέκυψαν από την 

ανάλυση των αποτελεσμάτων των εκάστοτε ασκήσεων.  

Έτσι λοιπόν το Σύστημα Ασφαλούς Διαχείρισης περιλαμβάνει τις διαδικασίες εκείνες που 

πρέπει να ακολουθηθούν έτσι ώστε να είναι δεδομένο ότι τα αποτελέσματα των ασκήσεων θα 
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διαβιβασθούν στην Εταιρεία, με αναφορά σε όλα τα ατυχήματα, τις κρίσιμες καταστάσεις, και 

τις περιπτώσεις μη συμμόρφωσης στις απαραίτητες κατευθυντήριες γραμμές. Αυτές θα πρέπει 

ακολούθως να παρακολουθούνται από τα αρμόδια άτομα, και να προσδιορίζονται οι ανάλογες 

διορθωτικές δράσεις, με απώτερο στόχο την αποφυγή περιστατικών μη συμμόρφωσης, ή 

πρόκλησης επιπλέον ατυχημάτων κατά την αντιμετώπιση κρίσιμων καταστάσεων. 

Οποιαδήποτε απόκλιση από τις διαδικασίες και τις οδηγίες που ορίζει το Σύστημα Ασφαλούς 

Διαχείρισης θα πρέπει να καταγράφεται και να διαβιβάζεται στο αρμόδιο πρόσωπο. Το 

σύστημα θα πρέπει να είναι σχεδιασμένο ούτως ώστε να επιτρέπει τη συνεχή ενημέρωση, 

τροποποίηση και βελτίωση των αποτελεσμάτων. Τα αποτελέσματα θα πρέπει όπως ήδη έχει 

αναφερθεί να καταγράφονται, να διερευνώνται, να αξιολογούνται, να αναλύονται, και η 

εταιρεία να ενεργεί αναλόγως. Το κίνητρο είναι ένας σημαντικός παράγοντας για την επιτυχία 

του συστήματος, και η αξιολόγηση είναι ένα ισχυρό κίνητρο. Η αξιολόγηση και η ανάλυση 

μπορεί να οδηγήσουν στα εξής: 

 προσδιορισμό και εφαρμογή διαρθρωτικών μέτρων, 

 οφέλη για το σύνολο της εταιρείας, 

 τροποποιήσεις στις υφιστάμενες διαδικασίες, και 

 ανάπτυξη νέων διαδικασιών. 

Οι Κανονισμοί Ατυχημάτων και Περιορισμών τέθηκαν σε εφαρμογή στις 26 Αυγούστου 1994, 

και όρισαν ατυχήματα, σοβαρούς τραυματισμούς και επικίνδυνες καταστάσεις, σε συνδυασμό 

με τα νομοθετημένα πλαίσια αναφοράς. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 

ΝΑΥΤΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 

 

5.1 Ορισμός 

 

Τα ναυτικά ατυχήματα μπορούν να ορισθούν ως εκείνα τα ατυχήματα που προκύπτουν στη 

θάλασσα και στα οποία εμπλέκεται τουλάχιστον ένα πλοίο, περιλαμβανομένης και της ολικής 

πραγματικής και τεκμαρτής απώλειας του πλοίου. (Γουλιέλμος, 2001) 

Ως ναυτικό ατύχημα χαρακτηρίζεται γενικά κάθε θαλάσσιο συμβάν που έχει ως συνέπεια την 

απώλεια ή βλάβη πλοίου ή φορτίου του. 

Τα ναυτικά ατυχήματα διακρίνονται σε: 

 Τυχαία, που οφείλονται σε αίτια εκτός ανθρωπίνου παράγοντος (τύχη ή ανωτέρα βία), 

 Υπαίτια, που οφείλονται σε δόλο ή αμέλεια ενός ή περισσοτέρων προσώπων, και σε 

 Δόλια, που προκαλούνται εκ προθέσεως με πλήρη γνώση και επιδίωξη των οποιωνδή-

ποτε συνεπειών. 

Ενδιαφέρουσα είναι η προσέγγιση του Κ. Γκιζιάκη, που θεωρεί, από οικονομική σκοπιά, ότι οι 

περισσότερες δραστηριότητες μπορούν να περιγραφούν ως συστήματα, τα οποία ορίζονται 

από τους ανθρώπους, τον μηχανικό εξοπλισμό και την οργάνωση για την επίτευξη ενός ειδικού 

σκοπού σε συγκεκριμένο περιβάλλον. Η ασφάλεια του συστήματος μετριέται από την 

ικανότητα του να εκτελεί τους σκοπούς για τους οποίους έγινε χωρίς απώλειες που οφείλονται 

σε ατυχήματα. 

Επομένως, ως ατυχήματα ορίζονται οι αποτυχίες του συστήματος που προκύπτουν από κακή 

λειτουργία του εξοπλισμού, από τη συμπεριφορά του ανθρώπινου παράγοντα ή από το ίδιο το 

περιβάλλον μέσα στο οποίο λειτουργεί το σύστημα. Εάν ένα χαρακτηριστικό του συστήματος 
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φαίνεται ότι έχει επίδραση στα ατυχήματα, πρέπει να γίνουν οι απαραίτητες βελτιώσεις ώστε 

να μειωθούν τα ατυχήματα. 

 

 

5.2 Αίτια και Παράγοντες στην Πρόκληση Ατυχημάτων 

 

Στα ναυτικά ατυχήματα, τα αίτια που τα προκάλεσαν διερευνώνται από τη  χώρα της οποίας 

και φέρει σημαία το πλοίο, ανεξάρτητα σε ποια περιοχή βρίσκεται αυτό όταν υπέστη το 

ατύχημα. Και ακριβώς για αυτόν τον λόγο ακολουθείται διοικητικός έλεγχος του ναυτικού 

ατυχήματος που διακρίνεται σε επιμέρους προανάκριση, τακτική ανάκριση και διαβίβαση της 

δικογραφίας στο Συμβούλιο Ελέγχου Ναυτικών Ατυχημάτων, το οποίο και τελικά γνωμοδοτεί 

για τις τυχόν πειθαρχικές ευθύνες, εάν δεν υπάρχουν ποινικές, ή παράλληλα, η υπόθεση 

οδηγείται στα Ποινικά Δικαστήρια του τόπου νηολόγησης του πλοίου ή της έδρας της 

εταιρείας που διαχειρίζεται αυτό. 

Παρά τις προσπάθειες της Διεθνούς Ναυτικής Κοινότητας, τα ναυτικά ατυχήματα παρότι έχει 

μειωθεί ο βαθμός εμφάνισής τους, εξακολουθούν να συμβαίνουν.  

Στα ναυτικά ατυχήματα οποιοδήποτε είδος λάθους ή προβλήματος αντιμετωπίζεται από το 

πλήρωμα του πλοίου, κάτω από δυσμενείς συνήθως συνθήκες που μειώνουν την 

αποτελεσματικότητα οποιασδήποτε αντίδρασης, δεδομένου ότι το πλοίο βρίσκεται μακριά 

από τα γραφεία της ναυτιλιακής επιχείρησης στην οποία ανήκει. 

Σύμφωνα με τον Aldwinchkle (1990), ο ανθρώπινος παράγοντας εξακολουθεί να είναι 

σημαντικός στην πρόκληση ναυτικών ατυχημάτων. Οι ναυτασφαλιστές τονίζουν ότι περίπου το 

70 – 80% των απαιτήσεων προκύπτουν από ανθρώπινο σφάλμα. 

Ο κίνδυνος για τα ναυτικά ατυχήματα μπορεί να ορισθεί σαν τον παράγοντα που 

προσδιορίζεται από το είδος του γεγονότος αποτυχίας του συστήματος, τη συχνότητα που 

συμβαίνει και τις πιθανές επιπτώσεις που θα προκύψουν από αυτή την αποτυχία. 
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Στο τρέχον κλίμα των αδιόρθωτων κακών συνηθειών, της ανεπαρκούς προσφοράς ικανών 

ναυτικών και της οικονομικής ύφεσης, οι προοπτικές για βελτίωση χωρίς τη λήψη διορθωτικών 

μέτρων δεν είναι καλές. Ο παράγοντας του ανθρώπινου σφάλματος παραμένει ο πυρήνας των 

περισσότερων ασφαλιστικών απαιτήσεων. Επίσης κάποιοι ισχυρίζονται ότι η σημαντικότερη 

δυσκολία που υπάρχει έγκειται στην πρόβλεψη και στον ποσοτικό προσδιορισμό τόσο της 

αλλαγής στην πιθανότητα συμβάντων όσο και της κλίμακας επιπτώσεων αυτών των 

περιστατικών. (Γουλιέλμος, 2001) 

Ο ανθρώπινος παράγοντας στη ναυτιλία μπορεί να οριστεί σαν ένα σύνολο διανοητικών, 

φυσικών καθώς και ικανοτήτων αντίληψης του πληρώματος και των αλληλεπιδράσεων τους με 

την εργασία και το εργασιακό περιβάλλον. Σημαντική είναι και η επίδραση του εξοπλισμού και 

του σχεδιασμού του συστήματος πάνω στην ανθρώπινη απόδοση.  

Στόχος της ναυτικής κοινότητας είναι η καλή εφαρμογή των θεωριών που υπάρχουν στη 

διαδικασία λήψης αποφάσεων όπως και στη διαδικασία λήψης αποφάσεων υπό συνθήκες 

κρίσης για την πρόληψη ναυτικών ατυχημάτων. 

Σύμφωνα με τον El. Spiro, υπάρχουν οι επονομαζόμενες: 

1. Μέθοδοι οικονομικής εκτίμησης, όπως:  

α) άτυπη κρίση,  

β) ανάλυση κόστους – αποτελεσματικότητας,  

γ) ανάλυση κόστους – οφέλους,  

δ) χρηματοοικονομική εκτίμηση και  

ε) ανάλυση απόφασης, και  

2. Άλλες τεχνικές εκτίμησης, όπως:  

α) εκτίμηση κόστους συμμόρφωσης,  

β) ανάλυση κινδύνου, 
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γ) λογικά χαμηλότερο κριτήριο και  

δ) όρια αντοχής. 

Οι ανωτέρω μέθοδοι μπορούν να χρησιμοποιηθούν στην ανάλυση ναυτικών ατυχημάτων, 

παρόλο που δεν είναι εύκολη η εφαρμογή όλων. Για τη ναυτική ασφάλεια, όπου υπάρχει 

μεγάλος αριθμός συμμετεχόντων και το αποτέλεσμα είναι δύσκολο να μετρηθεί, οι δύο πιο 

σαφείς προσεγγίσεις είναι η ανάλυση της χαμένης αποτελεσματικότητας και η ανάλυση 

κόστους – οφέλους. 

 

 

5.3 Εντοπισμός Χαρακτηρισμών της Διαδικασίας Λήψης Αποφάσεων  

 

Υπάρχουν δυστυχώς αρκετά ναυτικά ατυχήματα που έμειναν στην ιστορία. Μερικά από αυτά 

είναι η πετρελαιοκηλίδα που προκλήθηκε από το Amoco – Cadiz, το οποίο άφησε να 

διαρρεύσουν στη θάλασσα 230.000 τόνοι πετρελαίου ή ρύπανση περισσότερων από 1.600 

χιλιομέτρων ακτών από το Exon Valdez. 

Σε τέτοιες περιπτώσεις υπάρχει ένα γεγονός, ενώ την ίδια στιγμή όλη η εξουσία θα πρέπει να 

μεταβιβάζεται σε ένα μόνο πρόσωπο, το οποίο θα πρέπει να βρίσκεται και στο σημείο του 

ατυχήματος, καθώς η εγγύτητα με το χώρο της καταστροφής είναι συχνά ζωτικής σημασίας. 

(Lagadec, 1993) 

Οι πληροφορίες δεν θα πρέπει να κυκλοφορήσουν σε άτομα που ενδέχεται να τις 

χρησιμοποιήσουν κακοβούλως. Η αξιόπιστη, ακριβής, και έγκαιρη πληροφόρηση με βάση την 

οποία μπορεί να διεξαχθεί ορθή αντιμετώπιση αποτελεί ένα από τα βασικά χαρακτηριστικά 

στη διαδικασία λήψης αποφάσεων.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6 

ΕΙΔΗ ΚΡΙΣΕΩΝ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 

 

6.1 Γενικά 

 

Δεν θα μπορούσαμε να μην αναφερθούμε στις κρίσεις με τις οποίες έρχονται αντιμέτωπες οι 

εταιρείες που δραστηριοποιούνται στον ναυτιλιακό κλάδο, και σχετίζονται είτε με τις 

οικονομικές δυσχέρειες της εποχής μας, είτε με διάφορους έκτακτους κινδύνους, ή ακόμα και 

από λάθη και απροσεξίες. Στις ενότητες που ακολουθούν γίνεται μία αναφορά σε διάφορα 

είδη κρίσεων. 

 

 

6.2 Ναυτιλιακή Οικονομική Κρίση 

 

Σημαντικές είναι οι εξελίξεις που διαδραματίζονται στην παγκόσμια ναυτιλιακή βιομηχανία, 

όπως και στην παγκόσμια οικονομία. Η κρίση στη ναυτιλία ήταν αναμενόμενη, από τη στιγμή 

που η παγκόσμια οικονομική κρίση επηρέασε το εμπόριο. Δεν νοείται ναυτιλία χωρίς εμπόριο. 

Η μείωση του παγκόσμιου εμπορίου έχει επηρεάσει αρνητικά τη ναυτιλία. Η ναυτιλία είναι 

θέμα ζήτησης και προσφοράς. Σίγουρα το εμπόριο ποτέ δεν θα πάψει να υφίσταται, αφού 

πάντοτε θα υπάρχει ανάγκη πρώτων υλών και αγαθών, αλλά η παρατεταμένη μείωση του 

εμπορίου θα πλήξει περισσότερο τη ναυτιλία, όπως και τους άλλους φορείς που είναι 

συνδεδεμένοι με τις ναυτιλιακές δραστηριότητες.  

Πολλές φορές έχει αναπτυχθεί το θέμα της ναυτιλιακής κρίσης και των διάφορων 

προβλημάτων που δημιούργησε και συνεχίζει να δημιουργεί. Κατωτέρω θα προσπαθήσουμε 
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να παραθέσουμε κάποια πιθανά μέτρα - προτάσεις, τα οποία θα βοηθούσαν στη βελτίωση της 

σημερινής κατάστασης, μέχρι το σημείο που θα υπάρξει βελτίωση και έξοδος από την κρίση.  

Είναι γεγονός ότι το παγκόσμιο χρηματοπιστωτικό σύστημα ήταν η βασικότερη αιτία για τη 

δημιουργία της οικονομικής κρίσης, η οποία δεν άφησε ανεπηρέαστη και την παγκόσμια 

ναυτιλία. Αυτό που όλοι αναμένουμε είναι η ισορρόπηση του παγκόσμιου χρηματοπιστωτικού 

συστήματος. Αυτό που χρειάζεται άμεσα να γίνει είναι να υπάρξει αμοιβαία εμπιστοσύνη 

μεταξύ των χρηματοπιστωτικών ιδρυμάτων και των ναυτιλιακών εταιρειών. Άλλα μέτρα που 

θα μπορούσαν να παρθούν είναι τα ακόλουθα: 

 Θα πρέπει να μειωθεί η προσφορά χωρητικότητας, αφού πολλά προβλήματα στις ναυ-

τιλιακές αγορές προήλθαν από τη μείωση στη ζήτηση και την υπερπροσφορά χωρητι-

κότητας. 

 Θα πρέπει να δημιουργηθούν μηχανισμοί ελέγχου, έτσι ώστε να παρεμποδίζεται η πι-

θανότητα δημιουργίας αρνητικών δεδομένων (π.χ. φούσκες, αισχροκέρδεια) που θα 

συμπαρασύρουν και άλλους τομείς της οικονομίας. 

 Οι ναυτιλιακές εταιρείες να αξιολογούν προσεκτικά τις νέες επενδυτικές ευκαιρίες που 

θα παρουσιάζονται, και, εάν είναι δυνατό, να χρησιμοποιούν μέρος των κερδών τους, 

ώστε να περιορίζουν και το κόστος δανεισμού. 

 Οι ναυτιλιακές εταιρείες θα πρέπει να αναθεωρήσουν το πρόγραμμά τους αναφορικά 

με νέες ναυπηγήσεις. Η παγκόσμια ναυτιλιακή κοινότητα θα πρέπει να δημιουργήσει 

μηχανισμούς που θα αποτρέπουν τη δημιουργία άλλων κρίσεων. 

 Να ενισχυθούν οι διάφορες συνέργειες μεταξύ όλων των ναυτιλιακών φορέων. 

 Να στηριχθούν οι τομείς της ανάπτυξης, της τεχνολογίας και της τεχνογνωσίας. 

 Θα πρέπει να υπάρξει εφαρμογή ενός σχεδίου που θα βελτιώσει την κατάσταση στο 

παγκόσμιο εμπόριο. 

 Θα πρέπει να υπάρξουν κρατικές ενισχύσεις. 
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 Η καλύτερη διαχείριση των ανθρώπινων πόρων και η διασφάλιση συνθηκών εργασίας 

υψηλού επιπέδου. 

 Η αποτελεσματική αντιμετώπιση της πειρατείας. 

Σίγουρα, η ανωτέρω λίστα των μέτρων δεν μπορεί να εξαντληθεί εδώ. Πολλά μπορούν και 

πρέπει να γίνουν, για να μπορέσει η ναυτιλία να ξεπεράσει τις φουρτούνες που 

δημιουργήθηκαν λόγω της παγκόσμιας κρίσης. Τα μέτρα που θα ληφθούν θα πρέπει να είναι 

αποτρεπτικά παρόμοιων καταστάσεων, αλλά και την ίδια ώρα θα πρέπει να βοηθήσουν στην 

περαιτέρω ανάπτυξη της ναυτιλίας. Το γεγονός ότι υπάρχει έντονη κυκλικότητα στη ναυτιλία, 

η αντιμετώπιση κρίσεων και διαχείριση κινδύνων θα πρέπει να αποτελεί μόνιμο μέλημα όσων 

δραστηριοποιούνται στο ναυτιλιακό κλάδο. Μπορούμε να πούμε ότι η ναυτιλία βρίσκεται σε 

μεταβατική περίοδο. Γι’ αυτό είναι καιρός να γίνει περισυλλογή, ανάλυση των δεδομένων, και 

να υπάρξει κοινή δράση σε διεθνές επίπεδο όλων των εμπλεκόμενων στον κλάδο της 

ναυτιλίας, έτσι ώστε η ναυτιλία να οδηγηθεί σε ήρεμα νερά. 

 

 

6.3 Πειρατεία 

 

Το Διεθνές Ναυτιλιακό Επιμελητήριο (ICS) δημοσίευσε πρόσφατα μία έκθεση με τίτλο 

«Διδάγματα από την Σομαλική Πειρατεία». (ICS, 2014) Πρόκειται, μεταξύ άλλων, για μια 

συλλογή των ως επί το πλείστον επιτυχημένων πρακτικών που εφαρμόστηκαν από την διεθνή 

κοινότητα τα τελευταία πέντε χρόνια, για την αντιμετώπιση της αυξανόμενης 

εγκληματικότητας στα ανοικτά της Ανατολικής Αφρικής. Το ICS δεν παρέλειψε να τονίσει πως 

«είναι πρόωρο να συμπεράνουμε πως η κρίση έχει πάψει. Ως εκ τούτου, οι πλοιοκτήτες θα 

πρέπει σε κάθε περίπτωση να συμμορφώνονται με τις Βέλτιστες Πρακτικές Διαχείρισης. (BMP, 

2011) Παρομοίως, οι εθνικές κυβερνήσεις δεν πρέπει να μειώσουν τα τρέχοντα επίπεδα της 

ναυτικής παρουσίας τους στ’ ανοικτά της Αν. Αφρικής. Υπό τις δύο ως άνω προϋποθέσεις, θα 

μπορούσε να προβλεφθεί, στο μεσοπρόθεσμο μέλλον, μία πλήρης έκλειψη του κινδύνου». 
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Οι Γιώργος Κιουρκτσόγλου, Αλέξανδρος Κουτρουμπής και Kentaro Furuya, αναφέρουν σε 

άρθρο τους ότι επιβεβαιώνοντας την έκθεση του Διεθνούς Ναυτιλιακού Επιμελητηρίου, το 

Διεθνές Γραφείο Ναυτιλίας (IMB) δημοσίευσε λίγες ημέρες αργότερα την ετήσια έκθεσή του 

σχετικά με την πειρατεία και την ένοπλη ληστεία πλοίων (ICC IMB, 2014) σε παγκόσμιο 

επίπεδο. Σύμφωνα με την έκθεση, η πειρατεία στην θάλασσα έχει μειωθεί στα χαμηλότερα 

επίπεδα των τελευταίων έξι ετών, με 264 επιθέσεις που καταγράφηκαν σε όλο τον κόσμο το 

2013, μια πτώση 40% σε σχέση με το 2011. Μόλις 15 περιστατικά αναφέρθηκαν στα ανοικτά 

της Σομαλίας το 2013, έναντι 75 το 2012 και 237 το 2011.  

Ο διευθυντής του IMB, Pottengal Mukundan, δήλωσε ότι ο βασικότερος λόγος για την πτώση 

της πειρατείας παγκοσμίως, είναι η μείωση των περιστατικών στ’ ανοικτά των ακτών της 

Ανατολικής Αφρικής. Σύμφωνα με την εν λόγω έκθεση, οι Σομαλοί πειρατές έχουν 

αποθαρρυνθεί από έναν συνδυασμό παραγόντων, συμπεριλαμβανομένου και του καίριου 

ρόλου των διεθνών ναυτικών δυνάμεων, των μέσων παθητικής προστασίας σκαφών, την 

χρήση των ιδιωτικών ενόπλων ομάδων ασφαλείας και τις σταθεροποιητικές πρωτοβουλίες της 

κεντρικής κυβέρνησης της Σομαλίας. «Είναι επιτακτική ανάγκη να συνεχισθούν οι 

συνδυασμένες διεθνείς προσπάθειες για την αντιμετώπιση της Σομαλικής πειρατείας. Κάθε 

εφησυχασμός σε αυτό το στάδιο θα μπορούσε να προκαλέσει και πάλι πειρατική 

δραστηριότητα», προειδοποίησε ο κ. Pottengal Mukundan. (Maritime Executive, 2014) 

Παρ’ όλα τα ως άνω όμως, ο βασικός προβληματισμός παραμένει ο ίδιος: Είναι εφικτή μια 

μακροπρόθεσμη λύση του προβλήματος της Σομαλικής πειρατείας; H μελέτη της πρόσφατη 

ιστορίας στην περιοχή ενδιαφέροντος, προσφέρει άμεσα ορισμένους πολύτιμους 

προβληματισμούς. 

Η Δημοκρατία της Σομαλίας, όπως έχει αναγνωριστεί de jure από τον ΟΗΕ, δημιουργήθηκε το 

1960. Η νέα Δημοκρατία διήρκεσε μόλις εννέα χρόνια, μέχρι που ο στρατηγός Mohammed Siad 

Barre οργάνωσε και εκτέλεσε ένα επιτυχημένο πραξικόπημα, ώστε να γίνει ο ίδιος αρχηγός 

του κράτους και de facto ηγέτης του έθνους. Το στρατιωτικό καθεστώς που ακολούθησε, 

δημιούργησε και συντήρησε μια μικρή ναυτική δύναμη, προπάτορα μιας ακτοφυλακής η 

οποία δεν έμελλε να δημιουργηθεί ποτέ. Με μοχλό το συγκεκριμένο σώμα ασφαλείας στον 
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θαλάσσιο τομέα της Σομαλίας, ο Siad Barre εκμεταλλεύτηκε τους τεράστιους αλιευτικούς 

πόρους της χώρας, μέσω της πώλησης αλιευτικών αδειών σε αλλοδαπούς, προστατεύοντας 

ταυτόχρονα τα χωρικά της ύδατα από την παράνομη ρίψη τοξικών αποβλήτων και 

χαλιναγωγώντας την παραδοσιακή κλίση των Σομαλών στην πειρατεία και το θαλάσσιο 

έγκλημα. (Weir, 2009) 

Η στρατιωτική χούντα του Siad Barre κατέρρευσε στις 26 Ιανουαρίου 1991, προκαλώντας 

εξέγερση των τοπικών πολεμάρχων, ενδοφυλετικές και ενδοισλαμικές συγκρούσεις, ξένες 

επεμβάσεις και πειρατεία. (Hesse, 2010 και Pham, 2010) Το μείγμα απουσίας κεντρικής 

εξουσίας, ανομίας και σταδιακής εξαθλίωσης, δημιούργησε μία ανθρωπιστική καταστροφή. Ο 

αφανισμός παράκτιων κοινοτήτων που επακολούθησε, προκάλεσε, πρώτον, παράνομη, 

λαθραία και άναρχη αλιεία και, δεύτερον, έμμεσα διευκόλυνε σημαντικά την απόρριψη 

τοξικών αποβλήτων στα ανοικτά των σομαλικών ακτών. Μελετητές αποδίδουν την αυγή της 

πειρατείας ανοικτά της ανατολικής Αφρικής στις δύο προηγούμενες άμεσες συνέπειες της 

πτώσης του καθεστώτος Siad Barre. (Hirsi, 2011) 

Όπως έχει αναφερθεί., η αύξηση της δραστηριότητας των πειρατών ανοικτά της Σομαλίας δεν 

είχε μία σταθερή γραμμική εξέλιξη, αλλά αντιθέτως έλαβε χώρα σε τρεις διακριτές φάσεις. 

(Edward R. Lucas, 2013) 

Η πρώτη φάση ξεκίνησε με την πειρατεία ενός φορτηγού πλοίου κατευθυνόμενο προς την 

Σαουδική Αραβία και την δολοφονία τριών Φιλιππινέζων μελών του πληρώματος από 

Σομαλούς πειρατές. Έλαβε χώρα στις 12 Ιανουαρίου 1991. (Pham, 2010) Κατά την διάρκεια 

αυτής της φάσης, η συχνότητα των περιστατικών πειρατείας παρέμεινε μάλλον χαμηλή, αλλά 

οι επιθέσεις αυξήθηκαν καθ’ όλη την δεκαετία του 1990 μέχρι το 2001. Τα γεγονότα της 9/11 

στις ΗΠΑ έμμεσα έδρασαν ως καταλύτης, ο οποίος οδήγησε στην σημαντική μείωση της 

εγκληματικότητας στην ανατολική Αφρική. Πιο συγκεκριμένα, η παρουσία ναυτικών δυνάμεων 

του ΝΑΤΟ γύρω από τον Κόλπο του Άντεν, για τους σκοπούς της αντιμετώπισης της 

τρομοκρατίας, οδήγησε σε μια εντυπωσιακή πτώση των περιστατικών πειρατείας στα ανοικτά 

του Κέρατος της Αφρικής. (Murphy, 2011) 
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Η πειρατεία παρέμεινε υποτονική μέχρι το 2005. Εκείνη η χρονιά σηματοδότησε την έναρξη 

της δεύτερης φάσης, η οποία χαρακτηρίστηκε από πολύ υψηλότερη συχνότητα επιθέσεων. 

Ορόσημο της περιόδου αυτής υπήρξε η κατάληψη ενός πλοίου, πενήντα ναυτικά μίλια στα 

ανοικτά των ακτών της Σομαλίας. (Murphy, 2011) Αυτή η επίθεση υπήρξε η πρώτη μιας 

χιονοστιβάδας επιθέσεων στην περιοχή μέχρι το 2006, οπότε και έπαψε η εντυπωσιακή 

αύξηση των περιστατικών, κυρίως λόγω της ανόδου στη εξουσία των Ισλαμιστών. (Murphy, 

2011) 

Ο αριθμός των περιστατικών αυξήθηκε και πάλι το 2007, μετά την εκδίωξη των Ισλαμιστών 

από την εξουσία. Από εκείνο το σημείο και μετά, η περιοχή υψηλού κινδύνου (HRA) 

διατηρήθηκε και επεκτάθηκε μέχρι το 2011, όταν έφθασε στις ακτές της δυτικής Ινδίας, πάνω 

από 1000 μίλια από την Σομαλία. (Middleton, 2011) Το πεδίο δράσης των Σομαλών πειρατών 

κάλυπτε εκείνη την εποχή ολόκληρο τον Δυτικό Ινδικό Ωκεανό, όπως απεικονίζεται κατωτέρω. 

 

Εικόνα 1: Επέκταση της Σομαλικής Πειρατείας στο χώρο και στο χρόνο 

Η σφαίρα των δραστηριοτήτων των πειρατών στο απόγειό της (2011) κάλυπτε την Αραβική 

Θάλασσα, τις ακτές των Υεμένης, Ομάν, Πακιστάν, Ινδίας, Κένυας, Τανζανίας, Μοζαμβίκης, 

Μαδαγασκάρης, Αγίου. Μαυρίκιου, Νότιας Αφρικής και τον Κόλπο της Βεγγάλης. 

Το 2011, ο αριθμός των καταγραφέντων περιστατικών ξεπέρασε τα 220. Μέχρι τα τέλη του 

2013, τα περιστατικά μειώθηκαν σε 10. (IMB, 2014) 
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Σύμφωνα με τoν IMB, η σημαντική μείωση της θαλάσσιας εγκληματικότητας στ’ ανοικτά της 

Ανατολικής Αφρικής μπορεί ν’ αποδοθεί σε τέσσερις παράγοντες: 

1. Στις ναυτικές δυνάμεις (μιας σειράς χωρών), κυρίως στον Κόλπο του Άντεν. 

2. Στις Βέλτιστες Πρακτικές Διαχείρισης (BMP, IMO, 2011) 

3. Στην χρήση ενόπλων ομάδων ασφαλείας επί των πλοίων στην περιοχή υψηλού κινδύ-

νου (HRA). 

4. Στις προσπάθειες της Σομαλικής Κυβέρνησης για σταθεροποίηση της πολιτικής κατά-

στασης. 

Στο έργο του «Η ζωή του Ιουλίου Καίσαρα», ο Πλούταρχος ισχυρίζεται ότι ο αυτοκράτωρ 

συνελήφθη κοντά στις Φαρμακούσες από πειρατές, οι οποίοι ήλεγχαν την θάλασσα με 

πληθώρα σκαφών. Μία προσεκτική μελέτη του φαινομένου σε προηγούμενες εμφανίσεις του 

κατά την ιστορία, καθιστά προφανές το γεγονός πως η πειρατεία δεν εμφανίζεται τυχαία. Από 

τη στιγμή που έρθει στην επιφάνεια, γίνεται ένα «Δυσεπίλυτο Πρόβλημα», που σημαίνει πως 

συνεχώς «μεταμορφώνεται» τόσο χωρικά όσο και χρονικά. (Κουτρουμπής, Κιουρκτσόγλου & 

Schwartz, 2012) 

Μέσα σε αυτό το αντιληπτικό πλαίσιο, οι σχεδιαστές πολιτικής και οι υπεύθυνοι λήψης 

αποφάσεων σε όλα τα επίπεδα (ιδιωτικό, εθνικό, υπερεθνικό) θα πρέπει να λειτουργήσουν 

τόσο βάσει τακτικής όσο και βάσει στρατηγικής. Η Τακτική θα πρέπει να αντιμετωπίσει το 

βραχυπρόθεσμο πρόβλημα του ελέγχου/χαλιναγώγησης της πειρατείας. Η Στρατηγική θα 

πρέπει να εστιαστεί στην πλήρη εξάλειψη του Εγκλήματος. 

Η πειρατεία δεν είναι ούτε μια νέα πρόκληση, ούτε ένα έγκλημα που έχει ποτέ εξαλειφθεί 

πλήρως. Ιστορικά, το φαινόμενο απλά μετακινείται από το ένα γεωγραφικό σημείο στο άλλο. 

Όσον αφορά τις πιθανές λύσεις, βοηθά η γνωστή ρήση του George Santayana (Santayana, 

1906) «Αυτός που δεν μελετά την ιστορία, είναι καταδικασμένος να την επαναλάβει». 
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6.4 Μεταφορές Επικίνδυνων Φορτίων 

 

Η εθνική και η διεθνής μεταφορά επικίνδυνων εμπορευμάτων υπόκειται στη συμφωνία ADR. 

Αφορά την Ευρωπαϊκή Συμφωνία σχετικά με τις Διεθνείς Μεταφορές Επικίνδυνων 

Εμπορευμάτων (Δουμάνη 1984) 

Τα ατυχήματα που συμβαίνουν κατά τη μεταφορά επικίνδυνων φορτίων δια της θαλάσσιας 

οδού, αποτελούν σοβαρή απειλή όχι μόνο για την ανθρώπινη ζωή, αλλά και το περιβάλλον. 

Διαρροές μιας επικίνδυνης χημικής ουσίας είναι πιθανό να σημειωθούν λόγω αστοχίας των 

τοιχωμάτων των δεξαμενών του φορτίου ή κατά τη διάρκεια των εργασιών φορτοεκφόρτωσης 

των εν λόγω υλικών.  

Ένα από τα επικρατέστερα σενάρια είναι η απελευθέρωση μεγάλης ποσότητας ενός πτητικού 

εύφλεκτου ή τοξικού υγροποιημένου αερίου στο νερό της θάλασσας. Το υλικό που διαρρέει 

στη θάλασσα, εξατμίζεται με ταχύτατους ρυθμούς, με ταυτόχρονη δημιουργία εύφλεκτου ή 

τοξικού νέφους. Ένα τέτοιο περιστατικό χαρακτηρίζεται ιδιαίτερα επικίνδυνο σε περίπτωση 

που η εξέλιξη αυτή συμβεί εντός ή πλησίον των εγκαταστάσεων των λιμένων.  

Ένα ακόμη σενάριο ατυχήματος που συγκεντρώνει αρκετό ενδιαφέρον αποτελεί η εκδήλωση 

πυρκαγιάς ή έκρηξης στο εσωτερικό του πλοίου. Τα ατυχήματα αυτού του είδους, δε 

θεωρούνται σπάνια και εγκυμονούν σοβαρότατους κινδύνους, απειλώντας την ακεραιότητα 

του πλοίου και τις ζωές των μελών του πληρώματος. Το εναρκτήριο γεγονός που μπορεί να 

οδηγήσει σε γενικευμένη πυρκαγιά ή έκρηξη, είναι συνήθως η εκδήλωση φωτιάς στο 

μηχανοστάσιο, το αντλιοστάσιο ή σε κάποια δεξαμενή φορτίου. Ιδιαίτερος κίνδυνος υπάρχει 

όταν το μεταφερόμενο φορτίο αποτελούν εκρηκτικές ύλες. Μερικές από τις καταστροφικές 

εκρήξεις στην ιστορία της ναυσιπλοΐας αφορούσαν φορτία νιτρικού αμμωνίου τα οποία είναι 

ισχυρά εκρηκτικά. 

Το σενάριο της ολικής ή μερικής απώλειας ενός φορτίου πετρελαιοειδών λαμβάνεται σοβαρά 

υπόψη λόγω της εκτεταμένης απειλής που παρουσιάζει το θαλάσσιο περιβάλλον. Το 

πετρέλαιο διακινείται κατά κανόνα σε πολύ μεγάλες ποσότητες, ενώ η ρύπανση σε περίπτωση 
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διάχυσής του στη θάλασσα, προκαλεί περιβαλλοντικές βλάβες που είναι πολύ δύσκολο να 

αποκατασταθούν. 

Τα κυριότερα είδη συμβάντων που μπορεί να οδηγήσουν σε ατύχημα μεγάλης έκτασης είναι: 

 Σύγκρουση δύο πλοίων εν κινήσει 

 Προσάραξη του πλοίου σε αβαθή νερά 

 Πρόσκρουση κινούμενου πλοίου σε άλλο που είναι ελλιμενισμένο 

 Πρόσκρουση πλοίου στην αποβάθρα. 

Ειδικότερα όσον αφορά τα δεξαμενόπλοια οι πιθανές επιπτώσεις των ανωτέρω συμβάντων 

περιλαμβάνουν ρήγματα από: 

 Σύγκρουση σε σημείο πάνω από την επιφάνεια του νερού 

 Σύγκρουση σε σημείο κάτω από την επιφάνεια του νερού 

 Προσάραξη 

 Πρόσκρουση στην προβλήτα. 

Προκειμένου για φορτηγά πλοία μεταφορά υγραερίου, ως πιθανές επιπτώσεις λαμβάνονται: 

 Ψυχρή διαρροή μέσω κάποιας οπής 

 Ψυχρό ρήγμα της δεξαμενής του φορτίου. 

Η διάμετρος της οπής σε περίπτωση ψυχρής διαρροής θεωρείται ίση με αυτή του σωλήνα 

πλήρωσης. Στην περίπτωση της ψυχρής διάρρηξης της δεξαμενής, η διαρροή θεωρείται 

στιγμιαία όταν το φορτίο αφορά υγραέριο υπό πίεση, ή διάρκειας μεγαλύτερης των πέντε 

λεπτών όταν το φορτίο είναι σε κατάσταση ψύξης. Γίνεται επίσης η υπόθεση ότι το 90% των 

περιπτώσεων αφορούν απλές διαρροές και το 10% ρήγματα δεξαμενών του φορτίου. 
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Πέραν των ανωτέρω, οι κανονισμοί και οι οδηγίες προβλέπουν επιπλέον τέσσερα σενάρια 

ατυχήματος στα πλαίσια της θαλάσσιας μεταφοράς: 

 Διαρροή κατά τις εργασίες φορτοεκφόρτωσης 

 Έκρηξη σε δεξαμενόπλοιο υγρών καυσίμων 

 Εκδήλωση φωτιάς σε δεξαμενόπλοιο υγραερίου 

 Έκρηξη νιτρικού αμμωνίου σε φορτηγό πλοίο. 

Μια διαρροή φορτίου που συμβαίνει για οποιοδήποτε από τους προαναφερθέντες λόγους 

είναι δυνατό, ανάλογα πάντα με τη διάρκεια και την έκτασή της, να προκαλέσει φωτιά, έκρηξη 

ή τοξική μόλυνση. Σε περίπτωση εκδήλωσης πυρκαγιάς στο πλοίο, στατιστικά αποδεικνύεται 

ότι η πιθανότητα απώλειας του φορτίου είναι 0,7%, με την προϋπόθεση ότι το 90% των 

περιστατικών αφορά διαρροές λόγω υπερθέρμανσης και το 10% πήγματα. Οι θερμές διαρροές 

αντιμετωπίζονται ως διαρροές από τη βαλβίδα ανακούφισης, το υλικό των οποίων 

καταναλίσκεται από την πυρκαγιά. Η αντιμετώπιση των ρηγμάτων εξαρτάται από τη φύση του 

φορτίου. 

Τα ρήγματα σε δεξαμενές πεπιεσμένου υγραερίου οδηγούν σε εκδήλωση φωτιάς με τη μορφή 

πύρινης σφαίρας. Η χωρητικότητα των δεξαμενών του φορτίου είναι συνήθως της τάξης των 

εκατοντάδων τόνων, γεγονός που καθιστά αδύνατη την εκτίμηση του μεγέθους της πύρινης 

σφαίρας με τη βοήθεια των συμβατικών μοντέλων. Αντίστοιχα, η δημιουργία ρήγματος σε 

δεξαμενή κατεψυγμένου εύφλεκτου αερίου θεωρείται ότι μπορεί να οδηγήσει επίσης σε 

φωτιά πύρινης σφαίρας, χωρίς ωστόσο αυτό να είναι απολύτως βέβαιο. Πιθανότερη στην 

περίπτωση αυτή είναι η δημιουργία φωτιάς λίμνης. Το μέγεθος του κινδύνου που 

χαρακτηρίζει τα δύο τελευταία ενδεχόμενα είναι συγκρίσιμο. 

Η πιθανή εξέλιξη των σεναρίων της «ψυχρής» διαρροής και του «ψυχρού» ρήγματος σε 

δεξαμενόπλοια με φορτίο πεπιεσμένο ή κατεψυγμένο υγραέριο διερευνάται με βάση τα 

διάφορα υπολογιστικά μοντέλα διασποράς πυκνών αερίων. Παράλληλα εφαρμόζονται τα 
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αντίστοιχα μοντέλα του σχηματιζόμενου νέφους. Γενικά γίνεται η παραδοχή ότι το 10% των 

περιπτώσεων ανάφλεξης αφορά εκρήξεις αερίου και το 90% φωτιές νέφους αερίου. 

Οι εκρήξεις εύφλεκτων υγρών αποτελούν ακόμα μία κατηγορία πιθαμών συμβάντων που 

λαμβάνονται υπόψη. Η μοντελοποίηση τέτοιων περιστατικών όσον αφορά την 

αναπτυσσόμενη υπερπίεση και τα εκτοξευόμενα θραύσματα δείχνει ότι η ακτίνα δράσης τους 

έχει σχετικά τοπικό χαρακτήρα και περιορίζεται ως επί το πλείστον στο ίδιο το πλοίο. Ωστόσο, 

οι εκρήξεις αυτές κατά κανόνα προκαλούν μεγάλες απώλειες μεταξύ του πληρώματος του 

πλοίου. 

Έναν από τους μεγαλύτερους κινδύνους κατά τη μεταφορά υγραερίου αποτελεί ενδεχόμενη 

εκτεταμένη διαρροή του φορτίου στη θάλασσα λόγω ρήγματος που προκλήθηκε από 

προσάραξη ή σύγκρουσή με άλλο πλοίο, ή λόγω εσφαλμένου χειρισμού κατά τις εργασίες 

φορτοεκφόρτωσης, γεγονός που σε συνδυασμό με ανάφλεξη, μπορεί να καταλήξει σε μεγάλη 

φωτιά ή έκρηξη στο δεξαμενόπλοιο. 

Από την άλλη πλευρά, τα δεξαμενόπλοια μεταφοράς τοξικών χημικών ουσιών τείνουν να 

παρουσιάζουν διαφορετικής φύσης κινδύνους από αυτούς που εγκυμονεί η μεταφορά 

εύφλεκτων υγρών ή αερίων καυσίμων. Τα σενάρια που ανταποκρίνονται στην περίπτωση αυτή 

αναφέρονται στην πιθανότητα πρόκλησης αλυσιδωτής χημικής αντίδρασης, έκρηξης, τοξικής 

διαρροής στον αέρα και τοξικής μόλυνσης της θάλασσας και της ακτής. 

Η εκτίμηση της έκθεσης του γενικού πληθυσμού και του προσωπικού των λιμένων στου 

κινδύνους που συνεπάγονται τα ατυχήματα στις θαλάσσιες μεταφορές, υλοποιείται κυρίως με 

τη συνδρομή στοιχείων της απογραφής της επίμαχης περιοχής. Η επιφάνεια της περιοχής 

χωρίζεται σε τμήματα με τη βοήθεια νοητού πλέγματος που αποτελείται από τετράγωνα με 

πλευρά μήκους 100 μέτρων. Σύμφωνα με τη μέθοδο αυτή, κάθε τετράγωνο λαμβάνει μία 

αριθμητική τιμή, η οποία εκφράζει τον αριθμό των ανθρώπων που βρίσκονται στο εσωτερικό 

του. Η κατανομή του πληθυσμού κυμαίνεται ανάλογα την ώρα της ημέρας. Οι τιμές που 

αφορούν τις νυχτερινές ώρες βασίζονται στα δεδομένα των απογραφών, ενώ οι αντίστοιχες 

που αφορούν τις πρωινές ώρες προκύπτουν με συνδυασμό πληροφοριών τόσο από τις 



Μεταπτυχιακό Πρόγραμμα Σπουδών «Athens MBA» “Διαχείριση Κρίσεων στη Ναυτιλία”  

Βασίλειος Γ. Πρίφτης (2016 – 2017)   82 

τελευταίες απογραφές, όσο και από την οικονομική δραστηριότητα στην περιοχή. (Ελληνικό 

Ινστιτούτο Υγιεινής και Ασφάλειας της Εργασίας, 2007) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7 

ΤΟ ΑΤΎΧΗΜΑ ΤΟΥ PRESTIGE 

 

7.1 Ιστορικό 

Στις 13 Νοεμβρίου του 2002 το πετρελαιοφόρο Prestige εξέπεμψε σήμα κινδύνου ενώ έπλεε 

ανοιχτά των βορείων ακτών της Ισπανίας. Το πλοίο μετέφερε 77000 τόνους αργού πετρελαίου 

από την Πετρούπολη της Ρωσίας στο Γιβραλτάρ. Στο σημείο αυτό επικρατούσε μεγάλη 

κακοκαιρία και θαλασσοταραχή τα μεγάλα κύματα προξένησαν ζημιές στο πλοίο με 

αποτέλεσμα ένα κομμάτι περίπου 12 μέτρων από το δεξί μέρος της γάστρας του πλοίου να 

σπάσει και να αρχίσει να χύνεται λίγο πετρέλαιο στη θάλασσα. Ο καπετάνιος του πλοίου 

Απόστολος Μαγκούρας έστειλε σήμα κινδύνου στις Ισπανικές Λιμενικές Αρχές ζητώντας να του 

επιτρέψουν να μεταφερθεί σε ένα λιμάνι. 

Οι Ισπανικές Λιμενικές Αρχές όμως αρνήθηκαν να επιτρέψουν την είσοδο του πλοίου σε λιμάνι 

και όχι μόνο αυτό αλλά τον διέταξαν και να απομακρυνθεί από τα χωρικά ύδατα της Ισπανίας. 

Το πλοίο τότε γύρισε και κατευθύνθηκε βόρεια προς τις ακτές της Γαλλίας, όμως και εκεί οι 

Λιμενικές αρχές του αρνήθηκαν την είσοδο. Ο καπετάνιος τότε αποφάσισε να πλεύσει νότια 

προς την Αφρική όπου η θάλασσα ήταν πιο ήρεμη. Ωστόσο αυτή η πορεία απαιτούσε να 

περάσει από τα χωρικά ύδατα της Πορτογαλίας όμως όπως και στις προηγούμενες 

περιπτώσεις οι Λιμενικές αρχές της Πορτογαλίας αρνήθηκαν την διέλευση στέλνοντας μάλιστα 

και το Πορτογαλικό Ναυτικό να γυρίσει το πλοίο δια της βίας πίσω. Κάτω από αυτές τις 

συνθήκες ο καπετάνιος ταξίδεψε προς τα πίσω στα Ισπανικά Χωρικά ύδατα ελπίζοντας ότι θα 

καταφέρει στη περιοχή της Γαλικίας να προσεγγίσει σε υπήνεμο μέρος. Το Ισπανικό Εμπορικό 

Ναυτικό όμως συνέχισε να αρνείται την προσέγγιση του πλοίου και επανέλαβε τη διαταγή να 

απομακρυνθεί από τις ακτές της Γαλικίας. 

Στο διάστημα αυτό όμως το πλοίο διέτρεχε σοβαρό κίνδυνο καθόσον είχε καταπονηθεί όχι 

μόνο από την κακοκαιρία αλλά και από την προστιθέμενη δύναμη της κίνησης και  ισχύος των 
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μηχανών. Το πλήρωμα είχε απομακρυνθεί σ’ αυτό το στάδιο και μόνο ο Μαγκούρας και 

μερικοί αξιωματικοί είχαν μείνει στο πλοίο.  Ο Μαγκούρας σταμάτησε τις μηχανές και 

αρνήθηκε να εγκαταλείψει τις ακτές. Τότε οι Ισπανικές αρχές ανέβηκαν στο πλοίο και τον 

συνέλαβαν, στη συνέχεια έβαλαν τους δικούς τους μηχανικούς επανεκκίνησαν τις μηχανές και 

το πλοίο οδηγήθηκε προς τα διεθνή ύδατα.  

Στις 19 Νοεμβρίου το πρωί το πλοίο κόπηκε στα δύο και βυθίστηκε σε απόσταση περίπου 170 

ναυτικών μιλίων δυτικά του Vigo, των ακτών της Γαλικίας και σε βάθος περίπου 3500 μέτρων 

στον Ατλαντικό 

Στις δεξαμενές του πλοίου σε βάθος 3500 μέτρων είχαν μείνει 14000 τόνοι αργού πετρελαίου 

τους οποίους κατάφεραν να βγάλουν μετά από δύο χρόνια. Περισσότερο από το ογδόντα τοις 

εκατό των 77000 τόνων πιστεύεται ότι χύθηκε στη θάλασσα το οποίο στη συνέχεια λόγω του 

κυματισμού μεταφέρθηκε στις ακτές της Πορτογαλίας, Ισπανίας και Γαλλίας ρυπαίνοντας 

σοβαρά τις ακτές τους. 

 

 

7.2 Περιβαλλοντικές και Οικονομικές Επιπτώσεις 

Οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις του ατυχήματος ήταν τεράστιες. Το πετρέλαιο που χύθηκε 

ρύπανε την ακτή από το Vigo της βορειανατολικής Ισπανίας έως τη Brest της Γαλλίας περίπου 

1900 χιλιόμετρα ακτής και σε μικρότερο ποσοστό μολύνθηκε η θάλασσα της Μάγχης έως το 

Dover. Στην Ισπανία μαζεύτηκαν περίπου 141000 τόνοι λάσπης πετρελαίου και κάπου 18300 

τόνοι στη Γαλλία. Η θαλάσσια ζωή σε όλη την περιοχή καταστράφηκε. Οι ειδικοί προβλέπουν 

ότι η θαλάσσια ζωή θα επηρεασθεί για τουλάχιστον δέκα χρόνια λόγω του ότι το αργό 

πετρέλαιο περιέχει ποσοστά πολυαρωματικών υδρογονανθράκων. Αυτές οι τοξικές χημικές 

ενώσεις δηλητηριάζουν το πλανκτόν, τα αυγά των ψαριών και τα μαλακόστρακα, οδηγώντας 

σε καρκινογενέσεις στα ψάρια και σε άλλα ζώα υψηλότερα στη τροφική αλυσίδα 
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Οι οικονομικές επιπτώσεις φθάνουν τα 1050 εκατομμύρια ευρώ σε ζημιές σύμφωνα με την 

εκτίμηση των κυβερνήσεων της Ισπανίας Γαλλίας και Πορτογαλίας. Σημαντικές ήταν οι 

επιπτώσεις και στην αλιεία καθώς και τη βιομηχανία θαλασσινών 

 

 

7.3 Επιπτώσεις του Περιστατικού στο Θεσμικό Πλαίσιο της Ασφάλειας της Ναυτιλίας 

Η πετρελαιοκηλίδα του Prestige αντιπροσωπεύει τη χειρότερη καταστροφή στην ιστορία της 

Ισπανίας. Η προσοχή που έλαβε το περιστατικό από τα Μέσα Μαζικής Ενημέρωσης σε 

συνδυασμό με την κατακραυγή από ομάδες ακτιβιστών και Μη Κυβερνητικών Οργανώσεων 

καθώς και από το ευρύ κοινό, γρήγορα το μετέτρεψε σε πολύ σπουδαίο γεγονός με μεγάλη 

απήχηση στο νομικό, πολιτικό και κοινωνικό τομέα. 

Ο Γενικός Γραμματέας του ΙΜΟ William O’Neil (O’Neil 2003) γράφει: “Στον απόηχο του 

ναυαγίου του πετρελαιοφόρου Prestige τον Νοέμβριο του 2002 υπήρξε ένα συναισθηματικό 

κύμα αλληλεγγύης σε όλη την Ευρώπη, και τα ιδρύματα και οι ανώτατες αρχές της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης εξέφρασαν τη σταθερή βούλησή τους ότι η πολιτική για την ενίσχυση της ασφάλειας 

στη θάλασσα που επιδιώκονται μετά το ατύχημα του Erika τον Δεκέμβριο του 1999 θα πρέπει 

να συνεχιστεί και να ενισχυθεί.” 

Η πολιτική πίεση που δημιουργήθηκε από το γεγονός ώθησε τους πολιτικούς και τους 

διπλωμάτες επιτέλους σε δράση, και η ατμόσφαιρα συνεργασίας και κοινού σκοπού 

κατέστησε δυνατό τη λήψη μέτρων που δεν θα είχαν επιτύχει ποτέ συναίνεση πριν από την 

καταστροφή. 

 

 

 

 



Μεταπτυχιακό Πρόγραμμα Σπουδών «Athens MBA» “Διαχείριση Κρίσεων στη Ναυτιλία”  

Βασίλειος Γ. Πρίφτης (2016 – 2017)   86 

7.4 Απόκριση της Ευρωπαϊκής Ένωσης - Γενικά. 

Κατά τη συζήτηση για τις δράσεις που θα πρέπει να αναληφθούν από την Ευρωπαϊκή Ένωση 

(ΕΕ) στον απόηχο του περιστατικού του Prestige, θα πρέπει να σημειωθεί ότι δύο άλλα 

πετρελαιοφόρα, τα Erika και Castor είχαν δημιουργήσει το προηγούμενο ακριβώς έτος  

παρόμοια προβλήματα οικολογικής ρύπανσης σε μικρότερη όμως έκταση. Ως εκ τούτου, ενώ 

το Prestige θεωρείται ως το γεγονός που ώθησε την εισαγωγή αυστηρότερων κανονισμών της 

ναυτιλίας και των κυρώσεων, η ώθηση για αλλαγή είχε αρχίσει νωρίτερα. 

 

 

7.5 Απόκριση του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου 

Το Ευρωπαϊκό Συμβούλιο το οποίο συνήλθε στην Κοπεγχάγη λίγο μετά το περιστατικό του 

Prestige, δήλωσε ότι ήταν αποφασισμένο να λάβει όλα τα αναγκαία μέτρα για να αποφευχθεί 

η επανάληψη παρόμοιων καταστροφών. (Com. Com. 2005) 

Ένα χρόνο αργότερα, ως πρώτο στάδιο αντίδρασης, το Συμβούλιο εξέδωσε οδηγία σχετικά με 

τη ρύπανση από τα πλοία στην οποία  εισήγαγε νέες κυρώσεις, συμπεριλαμβανομένων των 

ποινικών κυρώσεων, για αδικήματα ρύπανσης. 

 Το Συμβούλιο αναγνώρισε την οδηγία ως αναγκαία γιατί οι κανόνες οι οποίοι είχαν 

καθιερωθεί από τη Διεθνή Σύμβαση για την Πρόληψη της Ρύπανσης από Πλοία του 1973 όπως 

είχαν τροποποιηθεί από το Πρωτόκολλο του 1978 (MARPOL 73/78) αγνοούνται από ένα 

μεγάλο αριθμό των πλοίων που πλέουν στα ύδατα της Κοινότητας, χωρίς να έχουν ληφθεί 

διορθωτικά μέτρα. Ένας λόγος για το πρόβλημα ήταν ότι τα κράτη μέλη δεν εφάρμοζαν τη 

σύμβαση MARPOL 73/78 ομοιόμορφα, ιδίως όσον αφορά τις κυρώσεις που αφορούν την 

απόρριψη ρύπων. Ως εκ τούτου, το Συμβούλιο είδε μια ανάγκη εναρμόνισης των κανονισμών 

και πρακτικών σε κοινοτικό επίπεδο. Μαζί με την έλλειψη ομοιομορφίας, το Συμβούλιο 

διεπίστωσε ότι  το υπάρχον διεθνές καθεστώς αστικής ευθύνης και αποζημίωσης λόγω 

ρύπανσης από  πετρέλαιο είναι ανεπαρκές.  
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Ο μόνος τρόπος για να αποθαρρυνθούν αποτελεσματικά εκείνοι οι οποίοι χρησιμοποιούν 

πρακτικές που ρυπαίνουν το περιβάλλον είναι να θεσπίσουν κυρώσεις εναντίον όχι μόνο 

στους πλοιοκτήτες και τους πλοιάρχους οι οποίοι προκαλούν ή συμβάλλουν στην θαλάσσια 

ρύπανση, αλλά και στους ιδιοκτήτες των φορτίων, νηογνώμονες, καθώς σε οποιονδήποτε άλλο 

εμπλέκεται.  

Η οδηγία αρχίζει υιοθετώντας πολλούς από τις σημερινούς διεθνείς κανόνες για τη ρύπανση, 

που προέρχεται από τα πλοία κυρίως εκείνους που καθορίζονται στη Σύμβαση των Ηνωμένων 

Εθνών για το Δίκαιο της Θάλασσας (1982), ως νόμο της Ευρωπαϊκής Κοινότητας. 

 Ένα πλεονέκτημα ενός τέτοιου εγχειρήματος είναι ότι καθιστά τα κράτη μέλη που δεν 

συμμορφώνονται με τα πρότυπα αυτά υπόλογα στην επιβολή κυρώσεων, λόγω των 

μηχανισμών της Ευρωπαϊκής Κοινότητα, λαμβάνοντας υπόψη ότι η τήρηση των κανόνων 

αυτών στο πλαίσιο διεθνών οργανισμών, όπως ο ΙΜΟ είναι γενικά εθελοντική ή ασθενώς 

επιβαλλόμενη. 

Η ενσωμάτωση των διεθνών προτύπων της ρύπανσης από τα πλοία στο κοινοτικό δίκαιο και τη 

θέσπιση κυρώσεων, οι οποίες μπορεί να περιλαμβάνουν ποινικές ή διοικητικές κυρώσεις, για 

παραβιάσεις των προτύπων αυτών αποτελεί αναγκαίο μέτρο για την επίτευξη υψηλού 

επιπέδου ασφάλειας και προστασίας του περιβάλλοντος στις θαλάσσιες μεταφορές. 

Χαρακτηριστικό της αλλαγής που έφεραν τα νέα μέτρα είναι η επιβολή προστίμου στη Γαλλία 

όταν η Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων προσέφυγε στο δικαστήριο κατά της Γαλλικής 

Δημοκρατίας, όπου το δικαστήριο αξιολόγησε πρόστιμο κατά της Γαλλίας για τη μη εφαρμογή 

κανονισμών της ναυτιλίας αρκετά αυστηρά. 

 Το άρθρο 8 της οδηγίας απαιτεί από τα κράτη μέλη να «λαμβάνουν τα αναγκαία μέτρα» για 

να εξασφαλιστεί ότι οι παραβάσεις υπόκεινται σε «αποτελεσματικές, αναλογικές και 

αποτρεπτικές κυρώσεις", οι οποίες μπορεί να περιλαμβάνουν ποινικές διώξεις. Οι κυρώσεις 

αναφέρονται σε παραβάσεις που διαπράττονται με πρόθεση, απερισκεψία ή βαρεία 

παράλειψη. Ως πρόσθετο μέτρο, οι κυρώσεις που εφαρμόζονται στο πλαίσιο της οδηγίας 

ουδόλως περιορίζουν την αστική ευθύνη των υπευθύνων για τις ζημίες που 
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πραγματοποιούνται από τα θύματα των περιστατικών ρύπανσης, ούτε η οδηγία εμποδίζει τα 

κράτη μέλη να εφαρμόσουν αυστηρότερες κυρώσεις. 

Ένα άλλο χαρακτηριστικό της οδηγίας είναι ότι πηγαίνει πέρα από τα πρότυπα του εθιμικού 

διεθνούς δικαίου απαγορεύοντας τη ρύπανση και στα διεθνή ύδατα. Πώς αυτή η διάταξη θα 

ερμηνευθεί δεν είναι ακόμη απολύτως σαφές, αλλά προφανώς απαιτεί από κάθε κράτος μέλος 

να ρυθμίζει και να επιβάλει κυρώσεις στη συμπεριφορά των πλοίων που πλέουν υπό τη 

σημαία του, ακόμη και ενώ βρίσκονται στα διεθνή ύδατα. 

Μια πιθανή κριτική της προσθήκης αυτής της οδηγίας είναι ότι μπορεί να ενθαρρύνει 

περισσότερους πλοιοκτήτες να αναζητήσουν μια σημαία ευκαιρίας και όχι να πλέουν υπό τη 

σημαία της χώρας τους.  

Για παράδειγμα, αν ένας πλοιοκτήτης εκτιμά ότι το κόστος εφαρμογής  των κανονισμών που 

επιβάλλονται σε αυτόν από την ΕΚ και εφαρμόζονται από την Ισπανική Εμπορική Ναυτιλία 

είναι πολύ επαχθές, μπορεί να επιλέξει το πλοίο του να βρίσκεται υπό τη σημαία τρίτης χώρας 

ΕΚ. Ένας τέτοιος ελιγμός δεν θα αφαιρέσει τίποτα από την ισπανική αρχή εφόσον το πλοίο 

πλέει στα ισπανικά χωρικά ύδατα, αλλά θα ακυρώσει την αρμοδιότητα των ισπανικών αρχών, 

ενώ το σκάφος του είναι στα διεθνή ύδατα. Μένει να δούμε πόσο κίνητρο για τη σημαία η 

διάταξη θα παρέχει ή θα έχει ως αποτέλεσμα περισσότερες σημαίες ευκαιρίας και  τι 

αρνητικές επιπτώσεις που αυτές θα επιφέρουν 

 

 

7.6 Απόκριση του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου 

Το Ευρωπαϊκό κοινοβούλιο (European Parliament resolution2003) λαμβάνοντας υπόψη τα 

ψηφίσματά του της 21ης Νοεμβρίου 2002, , σχετικά με την ασφάλεια στη θάλασσα και τα 

μέτρα για την αντιμετώπιση των επιπτώσεων της καταστροφής του Prestige και της 23ης 

Σεπτεμβρίου 2003 σχετικά με τη βελτίωση της ασφάλειας στη θάλασσα σε σχέση με το 

ατύχημα του Prestige καθώς και τα προηγούμενα ψηφίσματά του σχετικά με την ασφάλεια 
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στη θάλασσα δραστηριοποιούμενο περαιτέρω το πρώτο πράγμα που έκανε ήταν να 

δημιουργήσει την επιτροπή ασφάλειας στη ναυτιλία (Committee On Safe Seas) και της 

Πρόληψης της ρύπανσης (από τα πλοία) η οποία, μαζί με την Προσωρινή Επιτροπή για την 

ενίσχυση της ασφάλειας στη θάλασσα, έκανε την περισσότερη δουλειά με αποτέλεσμα 

σημαντικά ψηφίσματα που εκδόθηκαν στον απόηχο του Prestige. Ειδικότερα, το ψήφισμα για 

ασφάλεια στη θάλασσα  που εγκρίθηκε στις 27 Απριλίου 2004 (MARE) είχε ως στόχο τη 

βελτίωση της ευρωπαϊκής θαλάσσιας ασφάλειας με τους ακόλουθους τρόπους: 

 

7.6.1   Απαγόρευση κυκλοφορίας υποβαθμισμένων πλοίων 

Το πρώτο μέτρο του ψηφίσματος ζητά την απαγόρευση της κυκλοφορίας των 

υποβαθμισμένων πλοίων. Ως υποβαθμισμένα θεωρούνται τα πλοία τα οποία δεν πληρούν τις 

προϋποθέσεις του Μνημονίου του Παρισιού και είναι μονού τοιχώματος ηλικίας άνω των 23 

ετών  

 

7.6.2    Επέκταση του πεδίου εφαρμογής της ευθύνης 

Ένα άλλο μέτρο που ζητείται στο ψήφισμα είναι η εισαγωγή ενός συστήματος ευθύνης που θα 

καλύπτει ολόκληρη την αλυσίδα των μερών, συμπεριλαμβανομένων των δημόσιων αρχών, 

που εμπλέκονται σε κάθε πράξη των θαλάσσιων μεταφορών. Ένα από τα θέματα που 

επισημάνθηκαν στον απόηχο του ατυχήματος του Prestige είναι οι πολύπλοκες σχέσεις 

σεβασμού της ιδιοκτησίας καθώς και του ελέγχου του πλοίου αλλά και του φορτίου. Στην 

περίπτωση του Prestige, υπάρχει μια μεγάλη σύγχυση γύρω από την ιδιοκτήτρια εταιρεία 

καθώς το πλοίο ανήκει σε εταιρεία της Λιβερίας που ονομάζεται Mare Shipping Inc, η οποία 

ήταν μια εταιρεία με ένα σκάφος. Διαχειρίστρια εταιρεία του Prestige ήταν η Ελληνική 

εταιρεία Universe Maritime Ltd ενώ ο κάτοχος του φορτίου ήταν η Crown Resources με έδρα 

το Γιβραλτάρ. Η Crown Resources με τη σειρά της άνηκε στην Alpha Group Consortium με έδρα 

τη Ρωσία. Οι συμμετέχοντες στον τομέα της ναυτιλίας έχουν χρησιμοποιήσει αυτά τα είδη των 

μέτρων έτσι ώστε ο καταμερισμός των ευθυνών να είναι πάρα πολύ δύσκολος. 
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7.6.3  Περιοχές για Καταφύγια 

Το ψήφισμα του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου επιδιώκει επίσης τη δημιουργία ενός 

επιχειρησιακού πλαισίου το οποίο θα επιτρέψει τον περιορισμό των συνεπειών των 

θαλασσίων ατυχημάτων μέσω  της καλύτερης χρήσης των καταφυγίων. Η έννοια του να  

παρέχουν καταφύγιο για τα πλοία που βρίσκονται σε κίνδυνο τέθηκε για πρώτη φορά στα τέλη 

της δεκαετίας του 1980 από τον ΙΜΟ, όταν εξεταζόταν το σχέδιο μιας Διεθνούς Σύμβασης 

Διάσωσης. Προτάθηκε τότε ότι τα κράτη θα πρέπει να είναι υποχρεωμένα να υποδεχθούν ένα 

πλοίο το οποίο διατρέχει κίνδυνο στους λιμένες τους. Ωστόσο, ορισμένοι εκπρόσωποι 

υποστήριξαν πως μια τέτοια διάταξη μπορεί να μην λαμβάνει δεόντως υπόψη τα συμφέροντα 

των παράκτιων κρατών. Το ψήφισμα του Κοινοβουλίου φαίνεται να δείχνει τη δυσαρέσκειά 

της Ευρωπαϊκής Κοινότητας με την θέση του ΙΜΟ σχετικά με τα καταφύγια. 

 

7.6.4  Επιθεωρήσεις πλοίων 

Στο ψήφισμα, το Κοινοβούλιο αποφάσισε να ενισχύσει τις επιθεωρήσεις των πλοίων, μέσω 

αυστηρής εφαρμογής των κανονισμών από τα κράτη, τα οποία επισκέπτεται κάθε πλοίο καθώς 

και από την αυστηρότερη παρακολούθηση κατασκευής τους από τους νηογνώμονες. Το 

Μνημόνιο του Παρισιού, το οποίο έχουν υπογράψει 22 ναυτικές χώρες, αποσκοπεί στην 

εξάλειψη των υποβαθμισμένων πλοίων στους ωκεανούς μέσω εναρμονισμένων λιμενικών 

ελέγχων. 

Ο στόχος του ψηφίσματος δεν αφορά τόσο πολύ την ανάγκη για να αυξηθεί η αυστηρότητα 

των ελέγχων οι οποίοι διεξάγονται με βάση τα ψηφίσματα του Μνημονίου του Παρισιού ή υπό 

την επίβλεψη οποιουδήποτε άλλου οργανισμού όσο το να εξασφαλίσει ότι αυτοί οι έλεγχοι θα 

πραγματοποιούνται πάντα. Η ανάγκη αυτή προέκυψε από το γεγονός πως η Ρωσία αν και έχει 

υπογράψει την ανωτέρω συνθήκη δεν ήλεγξε το Prestige πριν την αναχώρηση του από το 

λιμάνι της Αγίας Πετρούπολης. Το πλοίο ήταν στο λιμάνι της Αγίας Πετρούπολης για περίπου 

πέντε μήνες πριν αναχωρήσει για το μοιραίο του ταξίδι. Κατά την περίοδο αυτή, το πλοίο 

υπόκειντο  σε χτυπήματα με την αποβάθρα λόγω  του φαινομένου της άμπωτης και της 

πλημμυρίδας που επικρατούν στο σημείο αυτό. Κανονικά, όμως, τα προστατευτικά μεταξύ του 
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σκάφους και της αποβάθρας θα εμπόδιζαν τη βλάβη στο σημείο αυτό. Σύμφωνα με μαρτυρίες 

όμως τα προστατευτικά τα οποία χρησιμοποιούνταν για την προφύλαξη του Prestige στην Αγία 

Πετρούπολη ήταν κακής ποιότητας. Αποτέλεσμα των χτυπημάτων αυτών ήταν η δημιουργία 

ρωγμών στο κύτος του πλοίου στο σημείο το οποίο αργότερα αστόχησε.  

 

7.6.5 Απαιτήσεις Ασφάλισης  

Δύο άλλα ζητήματα επισημαίνονται επίσης στο ψήφισμα, το πρώτο από τα οποία είναι η 

ενίσχυση των απαιτήσεων της υποχρεωτικής ασφάλισης. Το θέμα αυτό είναι μία από τις 

μεγαλύτερες ανησυχίες κυρίως στην περίπτωση όπου το φορτίο του πλοίου είναι το πετρέλαιο 

ή κάποια άλλη επικίνδυνη ουσία, επειδή οι κίνδυνοι που ενέχουν για το περιβάλλον 

δημιουργούν τη δυνατότητα για εξαιρετικά υψηλές ζημίες, όπως είδαμε και στην περίπτωση 

του Prestige.  

Σίγουρα η επιβολή των απαιτήσεων ασφάλισης θα πρέπει να λαμβάνει υπόψη τον κίνδυνο του 

να επιβαρύνει τις εταιρείες σε σημείο τέτοιο ώστε να μην μπορούν να ανταπεξέλθουν αλλά 

και τον κίνδυνο να γίνουν τα προϊόντα αυτά εξαιρετικά ακριβά. Θα πρέπει δηλαδή να 

λειτουργεί ως μέτρο αύξησης της ασφάλειας για την αποφυγή τέτοιων ατυχημάτων και όχι ως 

μέτρο είσπραξης μεγαλύτερης αποζημίωσης από τους πληγέντες.  

 

 

7.7 Απόκριση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής. - Τρίτη δέσμη νομοθετικών μέτρων για την 

Ασφάλεια στη Θάλασσα 

Μετά το ψήφισμα του Κοινοβουλίου της 27ης Απριλίου 2004, η Επιτροπή ανταποκρίθηκε 

εισάγοντας μια δέσμη νομοθετικών μέτρων για την ασφάλεια στη θάλασσα. Σύμφωνα με τα 

νέα μέτρα κάθε εμπορικό πλοίο το οποίο εισέρχεται στα χωρικά ύδατα μιας ευρωπαϊκής 

χώρας θα πρέπει να ελέγχεται για την αξιοπλοΐα του ενώ πριν τα μέτρα μόνο το 25% των 
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πλοίων περνούσε έλεγχο. Οι ακόλουθες οδηγίες περιλαμβάνονται στο προτεινόμενο πακέτο 

μέτρων: 

 

7.7.1 Πρόταση οδηγίας σχετικά με την ευθύνη των κρατών σημαίας 

Το Prestige έπλεε με σημαία Μπαχάμες. Η παρούσα οδηγία εκφράζει την ανησυχία της 

Επιτροπής για το συνεχιζόμενο πρόβλημα της έλλειψης ανάληψης μεγαλύτερης ευθύνης από 

τις χώρες, για την εφαρμογή κανόνων και πρακτικών ασφαλείας από τα σκάφη που φέρουν τη 

σημαία τους. Σύμφωνα με την Επιτροπή αυτός είναι και «ο κύριος κρίκος που λείπει από την 

υφιστάμενη Κοινοτική νομοθεσία.» Η οδηγία προτείνει 

1. την έγκριση των ελεγκτικών διαδικασιών στον κώδικα του ΙΜΟ και τη συμμόρφωση 

των κρατών σημαίας με διεθνείς συμβάσεις,  

2. τη δημιουργία ενός διοικητικού οργάνου για την παρακολούθηση των κρατών κα-

θώς και τη συμμόρφωση με τους ε τις εν λόγω διαδικασίες.  

Θα πρέπει όμως κάποιος να αναρωτηθεί πόσο αποτελεσματικά μπορεί να είναι αυτά τα μέτρα 

δεδομένου ότι οι περισσότερες, αν όχι όλες, οι σημαίες ευκαιρίας προέρχονται από μη 

κοινοτικές χώρες, όπως οι: Μπαχάμες, Αντίγκουα Μπαρμπάντος, κλπ. Παρ 'όλα αυτά, η ΕΚ 

μπορεί να ασκεί πίεση σε αυτές τις χώρες όταν τα υποβαθμισμένα τους σκάφη ταξιδεύουν, ή 

επιθυμούν να ταξιδέψουν, μέσα από τα κοινοτικά ύδατα.  

 

7.7.2. Τροπολογία της οδηγίας σχετικά με τους Νηογνώμονες 

Η Επιτροπή φαίνεται πεπεισμένη ότι οι υπάρχουν νηογνώμονες οι οποίοι πρέπει να 

βελτιώσουν την ποιότητα των υπηρεσιών τους. Η παρούσα οδηγία στόχο έχει να καθιερώσει 

ένα ανεξάρτητο σύστημα ελέγχου και πιστοποίησης των νηογνωμόνων οι οποίοι ελέγχουν 

πλοία που ταξιδεύουν στα ύδατα ΕΚ. 
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7.7.3. Τροπολογία της οδηγίας σχετικά με τον έλεγχο των Λιμενικών Αρχών 

Ο Στόχος της οδηγίας αφορά την ενίσχυση του ελέγχου των λιμενικών αρχών από κάθε κράτος 

ιδίως για τα πλοία που παρουσιάζουν τη μεγαλύτερη επικινδυνότητα. Με την οδηγία αυτή, η 

Επιτροπή επιχειρεί την εναρμόνιση τριών διαφορετικών προτύπων που είχαν συσταθεί 

προηγουμένως και τα οποία επικαλύπτονται με εκείνα της ΕΚ: 

 

7.7.4. Τροπολογία της οδηγίας σχετικά με την παρακολούθηση της κυκλοφορίας 

Η Επιτροπή δηλώνει στην παρούσα οδηγία ότι «ένα από τα κύρια διδάγματα που πρέπει να 

αντληθούν από το ατύχημα του Prestige " είναι η εισαγωγή κανόνων για θέσεις ναυτικών 

καταφυγίων. Η Επιτροπή πηγαίνει ένα βήμα παραπέρα προτείνοντας οικονομική αποζημίωση 

για τους λιμένες που προσφέρουν καταφύγιο σε πλοία που βρίσκονται σε κίνδυνο. Είναι 

λογικό ότι λιμάνια πρόθυμα να υποστούν τον κίνδυνο ελλιμενισμού τέτοιων σκαφών θα 

πρέπει να λαμβάνουν ένα χρηματικό ποσό ως κίνητρο αλλά και οικονομική αποζημίωση για 

τυχόν προκληθείσες ζημιές.  Χωρίς κάποιο είδος αμοιβή είναι εύκολο να φανταστεί κανείς ότι 

οι αρχές των κρατών μελών θα αρνούνταν να συμμορφωθούν ειδικά όταν το διακύβευμα είναι 

υψηλό. Η δυνατότητα για τη μη συμμόρφωση είναι σχεδόν βέβαιο ότι θα συνεχίσει να 

υπάρχει, αλλά η οικονομική στήριξη των λιμένων που προσφέρουν οικονομικό καταφύγιο θα 

δώσει νέες ευκαιρίες στο να αποτραπούν μελλοντικές καταστροφές. 

 

7.7.5. Πρόταση οδηγίας σχετικά με την αστική ευθύνη των πλοιοκτητών 

Όπως συζητήθηκε νωρίτερα το να περιμένει κανείς να αναλάβουν ευθύνη οι πλοιοκτήτες 

καθώς και οι διαχειρίστριες εταιρείες υποβαθμισμένων πλοίων όπως το Prestige είναι σχεδόν 

αδύνατον να συμβεί και σίγουρα είναι ένα περίπλοκο εγχείρημα. Η Επιτροπή επιπλέον θεωρεί 

ότι η ασφαλιστική κάλυψη στον τομέα της ναυτιλίας διέπεται από την αρχή του περιορισμού 

της ευθύνης και πως το προνόμιο αυτό θα πρέπει να αναθεωρηθεί.  
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7.7.6.  Άλλες Δράσεις της Επιτροπής 

Η Επιτροπή εξ αιτίας του ατυχήματος του Prestige κατέστρωσε ένα "Σχέδιο Δράσης". Το σχέδιο 

αυτό περιλαμβάνει την ενίσχυση των καθηκόντων και των πόρων ενός οργανισμού ο οποίος 

δημιουργήθηκε στον απόηχο της πετρελαιοκηλίδας του Erika. Ειδικότερα, το σχέδιο δράσης 

προσδιορίζει το ρόλο του Οργανισμού για την αντιμετώπιση πετρελαιοκηλίδας, με τη βοήθεια 

ενός εξειδικευμένου σκάφους αντι-ρύπανσης καθώς και με την άμεση παρουσία 

εμπειρογνωμόνων στην περιοχή. Οι δραστηριότητες του Οργανισμού περιλαμβάνουν τα 

ακόλουθα: 

1. Πληροφορίες - Ο Οργανισμός θα συλλέγει, αναλύει και διαδίδει πληροφορίες και συνι-

στάμενες πρακτικές, τεχνικές και καινοτομίες για την αντιμετώπιση της ρύπανσης από 

πετρέλαιο. 

2.  Συνεργασία / συντονισμός - Ο Οργανισμός θα παρέχει τεχνική και επιστημονική βοή-

θεια για τη διάδοση των βέλτιστων πρακτικών και την ανταλλαγή παρατηρητών από 

διαφόρους περιβαλλοντικούς φορείς.  

3. Επιχειρησιακή συνδρομή - Ο Οργανισμός, κατόπιν αιτήματος των κρατών μελών που 

έχουν να αντιμετωπίσουν μια πετρελαιοκηλίδα το μέγεθος της οποίας υπερβαίνει τις 

εθνικές  τους ικανότητες θα συνδράμει με την παροχή μέσων με ικανότητα ανάκτησης 

πετρελαίου από τη θάλασσα. 

 

 

7.8 Απόκριση του ΙΜΟ  

Ο IMO, ένας οργανισμός των Ηνωμένων Εθνών, θεωρεί ότι ένα σύνολο ενιαίων κανόνων 

προερχόμενων μόνο από αυτόν οδηγεί σε μεγαλύτερη συμμόρφωση, επειδή:  

1) Υπάρχει λιγότερη σύγχυση. 

2) Η επιβολή είναι ευκολότερη. 
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3) Όσο περισσότερα κράτη μέλη συμμετέχουν στη διαμόρφωση των κανόνων τόσο μεγα-

λύτερη συνεργασία μεταξύ των κρατών επιτυγχάνεται που έχει ως συνέπεια και την 

μεγαλύτερη προθυμία τους να συμμορφωθούν. 

Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο έχει σε κάποιο βαθμό ενήργησε εκτός της αιγίδας του ΙΜΟ για τα 

θέματα που συζητήθηκαν παραπάνω. Αυτό οφείλεται ίσως στην υπερβολική πολιτική πίεση 

και, σε ορισμένες περιπτώσεις, σε μια υπερβολικά αργή ανταπόκριση από τον ΙΜΟ. Ένα 

αξιοσημείωτο νέο κανονισμό, ωστόσο, που θεσπίστηκε από τον ΙΜΟ μετά το ατύχημα του 

Prestige είναι η επιτάχυνση της σταδιακής κατάργησης των πετρελαιοφόρων μονού κύτους. 

 

 

7.9 Σχόλια επί του τρόπου που αντιμετωπίζονται τα Ναυτικά Ατυχήματα και ειδικά 

εκείνο του Prestige. 

Κάθε φορά που γίνεται ένα ατύχημα προκύπτουν αυθόρμητα τα ερωτήματα. 

Γιατί συνέβη το ατύχημα?  

Θα ήταν δυνατό να γίνει κάτι για να αποφευχθεί? 

Θα μπορούσε ο πλοίαρχος να έχει κάνει ή να έχει παραλείψει να κάνει κάποια ενέργεια 

ώστε να αποτραπεί το ατύχημα? Ενήργησε νόμιμα? 

Θα μπορούσαν οι Λιμενικές αρχές να έχουν κάνει κάτι και δεν το έκαναν? Ενήργησαν 

νόμιμα? 

Τέλος θα μπορούσε έστω να είχε περιορισθεί η έκταση της ζημιάς? 

Λαμβάνοντας υπόψη τα γεγονότα που διαδραματίστηκαν στο ατύχημα του Prestige και τα 

οποία αναφέρθηκαν προηγουμένως διαπιστώνουμε ότι όλα έγιναν νομότυπα. Αυτό όμως που 

είναι πιο σοβαρό είναι το γεγονός ότι, και μετά από όλα τα μέτρα τα ελήφθησαν έκτοτε, το 

ατύχημα δεν θα είχε αποφευχθεί, καθόσον το κύριο βάρος όλων αυτών των μέτρων αφορά 
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την πρόληψη ενός πιθανού ατυχήματος και όχι τη διαδικασία αντιμετώπισης του και την 

ελαχιστοποίηση της ζημίας του. Η τελευταία περίπτωση ακριβώς αποτελεί μια διαχείριση 

κρίσης για την οποία κανείς από τους εμπλεκομένους δεν είχε κατάλληλα εκπαιδευθεί. 

Στη περίπτωση του ατυχήματος του Prestige είναι απολύτως σαφές ότι αν κάποια από τις 

Ισπανικές ή Γαλλικές ή Πορτογαλικές Λιμενικές αρχές είχαν επιτρέψει την προσαγωγή του 

πλοίου σε μια πιο προστατευμένη περιοχή όπως ζητούσε ο καπετάνιος, το πλοίο και το φορτίο 

του είναι σχεδόν βέβαιο ότι θα είχαν σωθεί και οποιαδήποτε ρύπανση θα ήταν ελάχιστη.  

Οι λιμενικές αρχές όμως δεν είχαν την εξουσιοδότηση να ενεργήσουν εκτιμώντας τις 

επιπτώσεις κάθε ενέργειάς τους, επίσης είναι χαρακτηριστικό ότι δεν υπήρχε συνεργασία 

μεταξύ των λιμενικών αρχών των εμπλεκομένων κρατών. Τη στιγμή όπου μια Λιμενική αρχή 

αποφασίζει να απομακρύνει από τις ακτές και να στείλει το πλοίο στα διεθνή ύδατα χωρίς 

καμία πρόβλεψη να προλάβει κάποια περαιτέρω βλάβη στο πλοίο είναι πολύ πιθανό ότι το 

πλοίο θα βυθισθεί εκτός και αν ο καιρός καλυτερεύσει πολύ σύντομα. 

Είναι προφανές λοιπόν ότι το ατύχημα θα είχε αποτραπεί ή εν πάσει περιπτώσει θα είχε 

περιορισθεί σημαντικά η έκτασή του αν είχε υπάρξει συνεργασία μεταξύ των Λιμενικών Αρχών 

των διαφόρων κρατών καθώς επίσης και ανάλυση και εκτίμηση του κινδύνου. Για να δούμε 

όμως τέτοιες συμπεριφορές στο μέλλον θα πρέπει αφενός μεν να υπάρξει μια ευρύτερη 

διεθνής συνεργασία με συνειδητοποίηση ότι η ρύπανση στη θάλασσα και στον πλανήτη 

γενικότερα, αφορά όλους και επηρεάζει όλους, αφετέρου δε να θεωρηθεί απαραίτητο να  

εκπαιδεύονται στη διαχείριση κρίσεων τόσον οι επικεφαλής των λιμενικών αρχών όσο και οι 

πλοίαρχοι.  

Τέλος θα πρέπει να σημειωθεί ότι για περιπτώσεις ατυχημάτων τα οποία συνεπάγονται 

οικολογικές καταστροφές με πετρελαιοκηλίδες όπως αυτή που προκλήθηκε από το Prestige 

δικαιολογημένα λαμβάνουν μεγάλη προσοχή από τον Τύπο, όπως και πολλές μικρότερες 

διαρροές καθώς και η παράνομη απόρριψη τοξικών ουσιών συμβάλουν σωρευτικά στη 

δημιουργία μιας καταστροφής επίπεδου Prestige. Για να αντιληφθεί κανείς τον κίνδυνο για το 

μέλλον αρκεί να τονισθεί ότι κάθε χρόνο μεταφέρονται 395 εκατομμύρια τόνοι πετρελαίου και 

πετρελαϊκών παραγώγων με περίπου 800 δεξαμενόπλοια περνούν μέσω της 
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Ευρωπαικόμεσογειακής διαδρομής. (Το Prestige, η πετρελαιοκηλίδα του οποίου είναι η 

μεγαλύτερη μέχρι σήμερα, μετέφερε λιγότερο από 77.000 τόνους) 

Γίνεται εντελώς φανερό πλέον ότι για την αντιμετώπιση μελλοντικών κινδύνων θα πρέπει με 

επείγοντα μάλλον τρόπο η διεθνής κοινότητα και η ναυτιλία να ενσωματώσουν στην 

εκπαίδευση στελεχών των λιμενικών αρχών αλλά και των πλοιάρχων πρακτικές διαχείρισης 

κρίσεων και κινδύνων. 
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Τα βασικά στοιχεία που χαρακτηρίζουν μια κρίση στο σύνολό της είναι ότι προκαλεί διακοπή 

της ομαλής λειτουργίας του οργανισμού, απειλεί την θετική εικόνα του και γενικά ζημιώνει με 

κάθε τρόπο τις υπηρεσίες- προϊόντα του. 

Κάθε κίνδυνος ή αβεβαιότητα και συνεπώς και η κρίση, μπορούν να υποστούν διαχείριση. Η 

Διαχείριση Κρίσεων αποτελεί τη μεθοδολογία που περιλαμβάνει συγκεκριμένο σχέδιο, 

οργάνωση, καθοδήγηση, και έλεγχο κατά την σημαντική περίοδο ακριβώς πριν, κατά τη 

διάρκεια, και μετά από την εμφάνιση ενός έκτακτου γεγονότος, ώστε να ελαχιστοποιηθούν οι 

τυχόν απώλειες των πόρων ενός οργανισμού και ειδικά αυτοί που θεωρούνται άκρως 

απαραίτητοι για την πλήρη επανόρθωση του. 

Για την αποτελεσματική διαχείριση των κρίσεων, οι εταιρείες πρέπει πρώτα να γνωρίζουν όλες 

τις φάσεις και τα βήματα που εμπλέκονται σε όλη την διαδικασία της διαχείρισης κρίσεων. Στη 

συνέχεια, πρέπει να είναι ενήμερες για τις διαφορές μεταξύ των φάσεων. 

Επιπλέον, επειδή οι κρίσεις γίνονται όλο και πιο πολύπλοκες, ένα δευτερεύον βήμα είναι η 

προετοιμασία για την ταυτόχρονη εμφάνιση τους. Και πάλι, ο σκοπός αυτού είναι η διεύρυνση 

των προοπτικών των εταιρειών. Το να προετοιμαζόμαστε και να προσπαθούμε να προλάβουμε 

τις κρίσεις σημαίνει συνεχής ενημέρωση και δοκιμή. Ο χρόνος που απαιτείται στο στάδιο της 

πρόληψης και της προετοιμασίας έρχεται σε αντίθεση με τα στενά χρονικά περιθώρια που 

παρατηρούνται στο στάδιο της αντιμετώπισης των κρίσιμων καταστάσεων. Το στάδιο της 

αντιμετώπισης αποσκοπεί στον περιορισμό των δυσάρεστων συνεπειών που μπορεί να 

απορρέουν από τέτοιες καταστάσεις, αλλά και στον περιορισμό της εξάπλωσης της κρίσης είτε 

εντός είτε εκτός των εταιρειών. Προς διευκόλυνση των ανωτέρω οι εταιρείες τείνουν να 

δημιουργούν ειδικά και εξειδικευμένα τμήματα Διαχείρισης Κρίσεων, μοναδικός σκοπός των 

οποίων είναι η προετοιμασία τους για τον ορθότερο χειρισμό σε περίπτωση εμφάνισης 

ειδικών και απρόοπτων καταστάσεων. 
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Βασιζόμενοι στις γενικές αρχές της διοίκησης, και σε συνδυασμό με τις κατευθυντήριες 

γραμμές, τους κανονισμούς και τα πρότυπα που προσδιορίζονται τόσο από Διεθνείς 

Οργανισμούς όσο και από τις εκάστοτε ημεδαπές αρμόδιες αρχές, οι εκπρόσωποι των 

εταιρειών ή οποιοδήποτε μέλος των εταιρικών οντοτήτων που αντιμετωπίζει κάποια κρίση, 

είναι σε θέση να λάβουν τις ορθές αποφάσεις.  

Παρά την ύπαρξη των κατευθυντήριων γραμμών, κάθε εταιρεία απαιτείται να προσαρμόζει 

τους εκάστοτε κανόνες στα δικά της πλαίσια, έτσι ώστε να επιτυγχάνεται η ορθή τήρηση τους  

Η Διαδικασία Λήψης Αποφάσεων χαρακτηρίζεται από στόχους, οι οποίοι αλλάζουν εγκαίρως, 

καθώς αλλάζει η πραγματικότητα. Οι ενέργειες των εκπροσώπων κάθε εταιρείας πρέπει να 

έχουν την ταχύτητα των γεγονότων τα οποία καλούνται να θέσουν υπό έλεγχο.  

Τέλος επισημαίνεται ότι για την αντιμετώπιση μελλοντικών κινδύνων και περιβαλλοντικών 

καταστροφών θα πρέπει με επείγοντα μάλλον τρόπο η διεθνής κοινότητα και η ναυτιλία να 

ενσωματώσουν στην εκπαίδευση στελεχών των λιμενικών αρχών αλλά και των πλοιάρχων 

πρακτικές διαχείρισης κρίσεων και κινδύνων. 
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