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Ρρόλογοσ 

Θ Ελλθνικι Χπθρεςία Διερεφνθςθσ Οαυτικϊν Ατυχθμάτων και Υυμβάντων (ΕΝΧΔΟΑ) 
ςυςτάκθκε με τον Ο.4033/2011 (ΦΕΜ Α’ 264/22-12-2011), ςτο πλαίςιο εφαρμογισ τθσ Μοινοτικισ 
Ρδθγίασ 2009/18/ΕΜ.  

Θ ΕΝΧΔΟΑ διεξάγει τεχνικζσ διερευνιςεισ μετά από ναυτικά ατυχιματα ι ναυτικά ςυμβάντα 
με κφριο ζργο, μζςω τθσ ανάλυςθσ του εξεταηόμενου περιςτατικοφ, τον προςδιοριςμό των 
ςυντελεςτικϊν παραγόντων (contributing factors) που οδιγθςαν ςε αυτό, τθν εξαγωγι 
ςυμπεραςμάτων και τθν ζκδοςθ ςυςτάςεων αςφαλείασ (safety recommendations) προσ τα 
εμπλεκόμενα με το ναυτικό ατφχθμα μζρθ, με απϊτερο ςτόχο τθν αποφυγι παρόμοιων ναυτικϊν 
ατυχθμάτων ςτο μζλλον.  

Υκοπόσ τθσ διερεφνθςθσ ναυτικϊν ατυχθμάτων και ςυμβάντων δεν είναι ο κακοριςμόσ ι θ 
απόδοςθ υπαιτιότθτασ ι ευκφνθσ. 

Θ παροφςα ζκκεςθ ζχει ςυνταχκεί χωρίσ να λαμβάνεται υπόψθ οποιαδιποτε διαδικαςία 
διοικθτικι, πεικαρχικι, δικαςτικι, (αςτικι ι ποινικι). Επιδιϊκει τθν κατανόθςθ τθσ αλλθλουχίασ 
των γεγονότων τα οποία εξελίχκθςαν τθν 26θ Ιουλίου 2015 και οδιγθςαν ςτο εξεταηόμενο 
ναυτικό ατφχθμα και ςκοπό ζχει τθν πρόλθψθ και τθν αποτροπι επανάλθψισ του.       

Θ αποςπαςματικι ι τμθματικι διάκεςθ του περιεχομζνου τθσ παροφςασ ζκκεςθσ, πζραν των 
ςκοπϊν για τουσ οποίουσ ζχει ςυνταχκεί, ενδεχομζνωσ να οδθγιςει ςτθν εξαγωγι 
παραπλανθτικϊν ςυμπεραςμάτων. 

Χπό το ανωτζρω πρίςμα εξετάηεται το ναυτικό ατφχθμα τθσ προςάραξθσ του Ε/Γ-ΦΧΣ ΦΝΑΙΟΓ 
ΜΑΦ 4 ζξωκεν του λιμζνα τθσ νιςου Φινου, που είχε ωσ ςυνζπεια τθν πρόκλθςθ ηθμιάσ ςτα 
πρωραία πτερφγια ηυγοςτάκμιςισ του (“T-foils”) και τθν εκκζνωςι του από τουσ 239 επιβάτεσ και 
τα 14 μζλθ πλθρϊματόσ του. 

Ρι αναφορζσ ςε χρόνουσ αφοροφν τοπικι ϊρα (UTC +3). 
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1. Ρερίλθψθ 

Φθν 26θ Ιουλίου 2015 το Ε/Γ-ΦΧΣ ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 επρόκειτο να εκτελζςει προγραμματιςμζνο 
πλου από τον λιμζνα Ταφινασ προσ τθν Φινο. Σερί τθν 07:30 και κατά τον απόπλου του από τον 
λιμζνα τθσ Ταφινασ με 239 επιβάτεσ και 14μελζσ πλιρωμα, θ ορατότθτα ςτθν περιοχι ιταν πολφ 
περιοριςμζνθ λόγω τθσ φπαρξθσ πυκνισ ομίχλθσ. Ματά τθ διάρκεια του πλου εξακολουκοφςαν 
κατά τόπουσ να επικρατοφν ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ και το πλοίο ζκανε χριςθ τθσ 
ςφυρίχτρασ του ςφμφωνα με τουσ Δ.Μ.Α.Υ., ενϊ ο Σλοίαρχοσ είχε ανακζςει κακικοντα οπτιρα 
ςτθ     γζφυρα ςτον Οαφκλθρο του πλοίου. Ξετά τθν παρζλευςθ μικροφ χρονικοφ διαςτιματοσ 
από τον απόπλου του πλοίου, ο Σλοίαρχοσ ενθμερϊκθκε τθλεφωνικά ότι και ςτθν Φινο 
επικρατοφςαν ςυνκικεσ πολφ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ λόγω τθσ φπαρξθσ πυκνισ ομίχλθσ.  

Φο ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 ζπλεε με ταχφτθτα 36 kn μζχρι να προςεγγίςει τον προοριςμό του. Σερί τθν 
09:18 κι ενϊ βριςκόταν ςε παράλλαξθ με τον κάβο Ηεφφρου, ςε απόςταςθ ςχεδόν 2,5 ν.μ. από 
τον λιμζνα τθσ Φινου, ο Σλοίαρχοσ άρχιςε να  ελαττϊνει τθν ταχφτθτα του πλοίου. Υχεδόν 02 
λεπτά αργότερα κι ενϊ θ ταχφτθτα του πλοίου ιταν περί τουσ 30 kn, ζδωςε εντολι ςτον Ψπαρχο 
να βγει ςτθν αριςτερι “βαρδιόλα” προκειμζνου να πραγματοποιθκεί θ μεταφορά του ελζγχου 
των χειριςτθρίων τθσ γζφυρασ του πλοίου ςτον εξωτερικό ςτακμό χειριςμϊν, από τον οποίο 
επρόκειτο να εκτελζςει τουσ χειριςμοφσ προςζγγιςθσ και πρόςδεςθσ ςτον λιμζνα τθσ Φινου. 

Ματόπιν τθσ μεταφοράσ του ελζγχου των χειριςτθρίων ςτον εξωτερικό ςτακμό, ο Ψπαρχοσ 
ανζλαβε τον χειριςμό τουσ, ςφμφωνα με τθ ςυνικθ διαδικαςία. Φθν 09:22 ο  Σλοίαρχοσ μετζβθ 
ςτθν αριςτερι “βαρδιόλα” και ανζλαβε εκ νζου τον ζλεγχο των χειριςμϊν κακϊσ το πλοίο 
προςζγγιηε τθν είςοδο του λιμζνα. Ακολοφκωσ ο Ψπαρχοσ, ςφμφωνα με τθ ςυνικθ πρακτικι για 
τθ διαδικαςία προςζγγιςθσ ςε λιμζνα ανζλαβε τθν παρακολοφκθςθ των ναυτιλιακϊν 
βοθκθμάτων ναυςιπλοΐασ, του RADAR X-band (ςε κλίμακα  λειτουργίασ  03 ν.μ.) και του ECDIS, τα 
οποία ιταν εγκατεςτθμζνα ςτθ δεξιά πλευρά τθσ κονςόλασ ναυςιπλοΐασ του πλοίου, 
προκειμζνου να παρζχει πλθροφορίεσ ςτον Σλοίαρχο αναφορικά με τθ κζςθ, τθν πορεία και τθν 
ταχφτθτα του πλοίου ςε ςυνάρτθςθ με τισ πλθροφορίεσ του χρθςιμοποιοφμενου θλεκτρονικοφ 
ναυτιλιακοφ χάρτθ. Σαράλλθλα, λόγω τθσ πυκνισ ομίχλθσ και τθσ εξαιρετικά περιοριςμζνθσ 
ορατότθτασ, θ οποία δεν επζτρεπε τθν παρατιρθςθ πζρα από μερικζσ δεκάδεσ μζτρα, κατόπιν 
εντολισ του Σλοιάρχου, εκτόσ του Οαυκλιρου που είχε τοποκετθκεί ςτθ δεξιά “βαρδιόλα”, ωσ 
οπτιρασ, ζνασ  Οαφτθσ είχε τοποκετθκεί ςτο πρόςτεγο του πλοίου, επίςθσ με κακικοντα  
οπτιρα.  

Ναμβανομζνθσ υπόψθ τθσ κατάςταςθσ ορατότθτασ, οι διαδικαςίεσ προςζγγιςθσ ςυνεχίςτθκαν 
με τον Σλοίαρχο να επιδιϊκει τθ ςυνεχι ενθμζρωςθ από τον Ψπαρχο αναφορικά με τθ κζςθ του 
πλοίου κακ’ όςον ο ίδιοσ δεν είχε οπτικι επαφι με τθ ςτεριά και τθν είςοδο του λιμζνα. Ρ 
Σλοίαρχοσ ξεκίνθςε να ςτρζφει το πλοίο προσ τα αριςτερά ςχεδόν 0,2 ν.μ. νωρίτερα από το 
ςθμείο ςτο οποίο προβλεπόταν από το πλάνο ταξιδίου, κι ενϊ θ ταχφτθτά του ανιρχετο περίπου 
ςτουσ 12 kn, ωςτόςο ο Ψπαρχοσ δεν τον ενθμζρωςε ςχετικά. 

΢ταν πλζον ζγινε αντιλθπτό από τον Οαφτθ πρϊρακεν και από τον Ψπαρχο ότι το πλοίο ζπλεε 
προσ τισ ΒΔ ακτζσ πλθςίον του λιμζνα τθσ Φινου και ςε απόςταςθ λίγων μζτρων από αυτζσ, και οι 
δφο ςχεδόν ταυτόχρονα φϊναξαν ςτον Σλοίαρχο να κάνει κίνθςθ “ανάποδα”. Εντοφτοισ, θ 
απόςταςθ του πλοίου από τθν ακτι αλλά και θ ταχφτθτά του δεν παρείχαν περικϊριο αντίδραςθσ 
και τθν 09:24’:05’’ το πλοίο προςάραξε με ταχφτθτα 12 kn ςτον επικλινι πετρϊδθ βυκό τθσ           
καλάςςιασ περιοχισ ζξωκεν του λιμζνα τθσ Φινου και ςε απόςταςθ 0,23 ν.μ. ΒΔ του ανατολικοφ 
λιμενοβραχίονα. Αμζςωσ μετά ο Α’ Ξθχανικόσ, ευριςκόμενοσ επίςθσ ςτθ γζφυρα ζκανε κράτθςθ 
των Μ/Ξ πρόωςθσ και το πλοίο ακινθτοποιικθκε ςτο ςθμείο προςάραξθσ.  

Φο ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 επικάκθςε ςτον βυκό με τα δφο πρωραία πτερφγια ηυγοςτάκμιςισ του (“T-
foils”) τα οποία βρίςκονταν ςτο κατϊτατο πρωραίο τμιμα τθσ αριςτερισ και τθσ δεξιάσ γάςτρασ 
του. Ματά ςυνζπεια οι προκλθκείςεσ ηθμιζσ περιορίςτθκαν μόνο ςτα ακροπτερφγια χωρίσ να 
προκλθκεί ριγμα ςτα φφαλα του πλοίου ι ειςροι υδάτων. 
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Εικόνα 1/1: 
Φο αριςτερό ακροπτερφγιο 
ηυγοςτάκμιςθσ μετά από 
τθν προςάραξθ του πλοίου 
ςτον πυκμζνα ζξωκεν του 
λιμζνα ν. Φινου 
(Φωτογραφία: Ν/Χ Φινου) 

 
Για το περιςτατικό ενθμερϊκθκε άμεςα θ Νιμενικι Αρχι Φινου και ενεργοποίθςε πλοιάρια και 

λάντηεσ προκειμζνου να ςυνδράμουν ςτθν εγκατάλειψθ των επιβατϊν. Ρ Νιμενάρχθσ και ςτελζχθ 
τθσ Νιμενικισ Αρχισ ζςπευςαν ςτο ςθμείο τθσ προςάραξθσ από τθν ακτι. Θ εγκατάλειψθ των 239 
επιβατϊν του πλοίου ξεκίνθςε τθν 10:30 από τθν πρυμναία αριςτερι κλίμακα αποβίβαςθσ 
απευκείασ ςτα πλοιάρια και ολοκλθρϊκθκε εντόσ περίπου 30 λεπτϊν, χωρίσ να υπάρξει 
τραυματιςμόσ ι άλλο ςυμβάν. 

 

 

Εικόνα 1/2: 
Φωτογραφία από τθν 
εγκατάλειψθ του πλοίου 
λθφκείςα από απόςταςθ 
λίγων μζτρων από αυτό, 
από τθν οποία φαίνεται θ 
ομίχλθ που επικρατοφςε 
ςτθν περιοχι περί τθ μία 
ϊρα μετά από τθν 
προςάραξθ. 
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2. Τεκμθριωμζνεσ Ρλθροφορίεσ 

2.1. Ρλθροφορίεσ πλοίου 

 
Εικόνα 2.1/ 1: Φωτογραφία του Ε/Γ-ΦΧΣ «ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4» πριν από το ατφχθμα. 

 

Πνομα πλοίου ΦΛΑΙΝΓ ΚΑΤ 4 
Υθμαία Ελλθνικι 
Οθολόγιο Σειραιά 10659 
Φφποσ πλοίου Ε/Γ-ΦΧΣ 
Αρικμόσ ΙΞΡ 9206748 
ΔΔΥ SX7749 
Ξικοσ ολικό (Loa) 55,07 m 
Σλάτοσ νθολόγθςθσ 13,00 m 
Μοίλο νθολόγθςθσ 4,50 m 
Ζτοσ κακζλκυςθσ 1999 
Οαυπθγείο FBM Marine Ltd.-Cowes-Isle of Wight / Ξεγ. Βρετανία 
Χλικό καταςκευισ Αλουμίνιο 
Ρλικι χωρθτικότθτα (GT) 791 
Αρικμόσ και τφποσ προωςτιριων 
μθχανϊν – ιςχφσ 

2 MEK CATERPILLAR TAURUS MAR 60MT 7002M /  
2 x 4525 kW  

Ματθγορία ςκάφουσ ςφμφωνα με 
τον HSC Code 1994  
(res.MSC.36(63)) 

Ματθγορία Α Επιβατθγοφ ςκάφουσ 

Ξζγιςτοσ αρικμόσ επιβατϊν 443 
Ρργανικι ςφνκεςθ 13 
Αρικμόσ πλθρϊματοσ  14 
Διαχειρίςτρια εταιρεία ΧΕΝΝΕΟΙΜ ΥΘΓΡΧΕΛΥ Α.Ο.Ε. 
Α.Ρ. Σιςτοποίθςθσ Μλάςθσ R.I.NA. 
Φορζασ Μυβερνθτικισ 
Σιςτοποίθςθσ 

Μ.Ε.Ε.Σ. 
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2.2. Ρλθροφορίεσ ναυτικοφ ατυχιματοσ 
 

Τφποσ ναυτικοφ ατυχιματοσ Σοβαρό ναυτικό ατφχθμα 
Θμερομθνία / ϊρα 26 Ιουλίου 2015 / 09:24 

Φοποκεςία 
Ζξωκεν λιμζνα Φινου 
φ:37ο 32,426’ Β, λ:025ο 09,130’ Α  

Επικρατοφςεσ καιρικζσ ςυνκικεσ 
Άπνοια (0 Bft), Συκνι ομίχλθ /  
Ρρατότθτα πολφ περιοριςμζνθ 

Χλικζσ ηθμιζσ ςτο πλοίο 

Θραφςθ του κατϊτερου τμιματοσ του αριςτεροφ 
πτερυγίου ηυγοςτάκμιςθσ (“T-FOIL”), ςτρζβλωςθ του 
ανϊτερου μζρουσ του πτερυγίου αυτοφ και κραφςθ του 
υδραυλικοφ μθχανιςμοφ κίνθςθσ του οριηόντιου 
ακροπτερυγίου.  
Θ ηθμιά του πτερυγίου αποκαταςτάκθκε μερικϊσ με τθ 
ςυγκόλλθςθ των τμθμάτων του που είχαν επθρεαςτεί 
από τθν προςάραξθ, τθν επόμενθ θμζρα του 
ατυχιματοσ (27 Ιουλίου 2015) και το πλοίο επανιλκε 
ςτουσ δρομολογιακοφσ πλόεσ του.  
Για τθν αποκατάςταςθ και του υδραυλικοφ μθχανιςμοφ 
κίνθςθσ του ακροπτερυγίου τζκθκε ςχετικι προκεςμία 
από τον Μ.Ε.Ε.Σ.. 

Φραυματιςμόσ - απϊλεια ηωισ Ρυδείσ 
 

 
Εικόνεσ 2.2/1 & 2:  
Θ περιοχι προςάραξθσ ςτθν οποία 
ζχει ςθμανκεί το ακριβζσ ςθμείο 
αυτισ, ζξωκεν του λιμζνα ν. Φινου 
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      2.3. Εμπλοκι αρμόδιων Αρχϊν και μζτρα ζκτακτθσ ανάγκθσ 

Φο ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 αποκολλικθκε από το ςθμείο προςάραξθσ μετά από περίπου 03 ϊρεσ από 
αυτιν, με τθ ςυνδρομι του Τ/Μ “ΑΤΞΑΔΡΤΕΥ 1” Ο.Σ. 11461, το οποίο κατζφκαςε από τθ Ξφκονο 
γι αυτόν τον ςκοπό (εικόνα 2.3/1).   

 

 
Εικόνα 2.3/ 1: Θ ςτιγμι τθσ αποκόλλθςθσ του πλοίου με τθ ςυνδρομι του Τ/Μ “ΑΤΞΑΔΡΤΕΥ 1”, παρουςία 

ομάδασ επαγγελματιϊν δυτϊν. 
     

Ξετά από επικεϊρθςθ από το τοπικό κλιμάκιο επικεωριςεων (ΦΜΕΣ) του Ν/Χ Φινου και από 
εκπρόςωπο του Ρργανιςμοφ Σιςτοποίθςθσ Μλάςθσ του πλοίου (R.I.NA.), ςτο ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 
επετράπθ θ εκτζλεςθ ενόσ μεμονωμζνου πλου κενό επιβατϊν με προοριςμό ναυπθγείο του 
Σεράματοσ για τθν αποκατάςταςθ των ηθμιϊν (εικόνα 2.3/2), οι οποίεσ ολοκλθρϊκθκαν μερικϊσ 
με τθ ςυγκόλλθςθ των τμθμάτων του που είχαν επθρεαςτεί από τθν προςάραξθ, τθν επόμενθ 
θμζρα του ατυχιματοσ και το πλοίο επανιλκε ςτθ εκτζλεςθ των δρομολογιακϊν του πλοϊν.  

 

 
Εικόνα 2.3/ 2: Φο ςκάφοσ κατά τισ εργαςίεσ προςωρινισ αποκατάςταςθσ τθσ ηθμιάσ του 

ακροπτερυγίου του ςε ναυπθγείο ςτο Σζραμα (Φωτογραφία από Μ.Ε.Ε.Σ./Δ.Ε.Σ.) 
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3. Ιςτορικό 

3.1. Οι δρομολογιακοί πλόεσ που εκτελοφςε το πλοίο κατά τθν περίοδο του 
ατυχιματοσ 

Φο ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 ιταν ταχφπλοο πλοίο μεταφοράσ επιβατϊν, το οποίο κατά τθν περίοδο του 
υπό εξζταςθ ατυχιματοσ εκτελοφςε κακθμερινά δρομολογιακοφσ πλόεσ μεταξφ των λιμζνων 
Ταφινασ – Φινου – Ξυκόνου – Σάρου – Οάξου – Κου – Θιρασ, με αναχϊρθςθ από τθ Ταφινα 
ςφμφωνα με τον Ρίνακα 3.1/1. Γι αυτοφσ τουσ πλόεσ είχε δυνατότθτα μεταφοράσ μζγιςτου 
αρικμοφ επιβατϊν 443 άτομα, ςφμφωνα με το εν ιςχφ Σιςτοποιθτικό Αςφαλείασ Φαχυπλόου 
Υκάφουσ το οποίο είχε εκδοκεί από τθν Μ.Ε.Ε.Σ./Δ.Ε.Σ. τθν 06/04/2015. Φθν θμζρα του 
ατυχιματοσ το πλοίο είχε αποπλεφςει από τον λιμζνα Ταφινασ τθν 07:30 και επζβαιναν ςε αυτό 
239 επιβάτεσ και 14 μζλθ πλθρϊματοσ.   

 

Μακθμερινά Δρομολόγια Ε/Γ-Φ/Χ ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 από 29/06/2015 ζωσ 06/09/2015: 

Νιμζνασ Άφιξθ Αναχϊρθςθ  Νιμζνασ Άφιξθ Αναχϊρθςθ 
ΤΑΦΘΟΑ  07:30  ΘΘΤΑ  13:30 
ΦΘΟΡΥ 09:15 09:25  ΙΡΥ 14:15 14:20 

ΞΧΜΡΟΡΥ 09:45 09:55  ΟΑΠΡΥ 15:05 15:15 
ΣΑΤΡΥ 10:45 10:55  ΣΑΤΡΥ 15:45 15:55 
ΟΑΠΡΥ 11:25 11:35  ΞΧΜΡΟΡΥ 16:45 17:00 

ΙΡΥ 12:25 12:30  ΦΘΟΡΥ 17:20 17:30 
ΘΘΤΑ 13:05   ΤΑΦΘΟΑ 19:15  

Ρίνακασ 3.1/1: Μακθμερινά Δρομολόγια Ε/Γ-Φ/Χ ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 κατά τθν περίοδο του ατυχιματοσ. 
 

3.2. Το πλιρωμα του πλοίου 

Θ ελάχιςτθ απαιτοφμενθ οργανικι ςφνκεςθ του πλοίου κακοριηόταν ίςθ με 13 μζλθ 
πλθρϊματοσ. Δεδομζνων των απαιτοφμενων χρονικϊν διαςτθμάτων για τθν εκτζλεςθ των 
κακθμερινϊν δρομολογίων του πλοίου κατά τθ χρονικι περίοδο του ατυχιματοσ, ςε αυτό 
απαςχολοφνταν δφο ςυνκζςεισ πλθρωμάτων, προκειμζνου να μθν καταςτρατθγοφνται οι 
προβλεπόμενεσ διατάξεισ οι ςχετικζσ με τθν τιρθςθ του ελάχιςτου χρόνου ανάπαυςθσ των 
ναυτικϊν. Φα πλθρϊματα εναλλάςςονταν περιοδικά κατά τθν ολιγόλεπτθ παραμονι του πλοίου 
ςτον λιμζνα τθσ Θιρασ.  

3.2.1. Το πλιρωμα τθσ γζφυρασ 

Φθ ςτιγμι του ατυχιματοσ εντόσ τθσ γζφυρασ βρίςκονταν ο Σλοίαρχοσ, ο Χποπλοίαρχοσ, ο Α’ 
Ξθχανικόσ και ο Σροϊςτάμενοσ Θλεκτρολόγοσ του πλοίου. Επιπλζον αυτϊν, λόγω τθσ 
περιοριςμζνθσ ορατότθτασ ο Σλοίαρχοσ είχε δϊςει εντολι ςτον Οαφκλθρο να εκτελεί κακικοντα 
οπτιρα ςτθ δεξιά “βαρδιόλα”, ενϊ κατά τθν προςζγγιςθ ςτον λιμζνα Φινου ζνασ ακόμθ Οαφτθσ 
είχε τοποκετθκεί ςτο πρόςτεγο του πλοίου, επίςθσ με κακικοντα οπτιρα.  

Ρι κζςεισ του Α’ Ξθχανικοφ και του Σροϊςτάμενου Θλεκτρολόγου του πλοίου δεν τουσ 
επζτρεπαν να ζχουν πλιρθ άποψθ τθσ πορείασ ι τθσ κζςθσ του πλοίου κατά τον πλου του, κακϊσ 
ιταν τοποκετθμζνεσ πίςω από τισ αντίςτοιχεσ κονςόλεσ ελζγχου του εξοπλιςμοφ αρμοδιότθτάσ 
τουσ, οι οποίεσ βρίςκονταν πρφμνθκεν των κζςεων εργαςίασ του Χποπλοιάρχου και του 
Σλοιάρχου (κζςεισ “CHIEF OFFICER” και “MASTER” αντίςτοιχα), όπωσ φαίνεται ςτθν Εικόνα 3.3/1.  
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3.2.1.1. Ο Ρλοίαρχοσ 

Ρ 51χρονοσ Σλοίαρχοσ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 είχε αποφοιτιςει από τθν Α.Ε.Ο. Υφρου το 1984 και 
ξεκίνθςε τθν καριζρα του ωσ Ανκυποπλοίαρχοσ ςε πλοία Φ/Γ και Δ/Π, ςτα οποία υπθρετοφςε και 
ωσ Σλοίαρχοσ Β’ τάξθσ μζχρι το 1998. Απζκτθςε το Δίπλωμα Σλοιάρχου Α’ τάξθσ το 2003. Υτο 
ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 είχε ναυτολογθκεί τθν 11θ Ιουνίου 2015. Από το 1999 υπθρετοφςε ςε Ε/Γ-Ρ/Γ 
ταχφπλοα πλοία τθσ ίδιασ διαχειρίςτριασ εταιρείασ του πλοίου ωσ Χποπλοίαρχοσ και από το 2005 
ςε Ε/Γ ταχφπλοα πλοία του τφπου του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 ωσ Σλοίαρχοσ. Επομζνωσ διζκετε μεγάλθ 
εμπειρία ςτθ λειτουργία αυτοφ του τφπου των πλοίων. Επιςθμαίνεται ότι ο Σλοίαρχοσ του 
ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 ιταν κάτοχοσ Σιςτοποιθτικοφ ςχετικοφ με τθν εκπαίδευςι του ςτα ςυςτιματα 
ECDIS, το οποίο είχε εκδοκεί από το Μζντρο Επιμόρφωςθσ Υτελεχϊν Εμπορικοφ Οαυτικοφ (ΜΕΥΕΟ) 
τθν 18/12/2012.  

Ματά τθ διάρκεια του ατυχιματοσ βριςκόταν ςτθν αριςτερι “βαρδιόλα” τθσ γζφυρασ, ζχοντασ 
αναλάβει τον χειριςμό του ςκάφουσ από τθ κζςθ εκείνθ. Νόγω τθσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ 
ηθτοφςε ςυνεχι ενθμζρωςθ για τθ κζςθ του ςκάφουσ ςε ςχζςθ με τθν είςοδο του λιμζνα από τον 
Χποπλοίαρχο, ο οποίοσ τθν ιλεγχε κακιμενοσ για τον ςκοπό αυτό προςωρινά ςτθ δεξιά κζςθ 
ναυςιπλοΐασ (κζςθ “MASTER”). 

3.2.1.2. Ο Υποπλοίαρχοσ 

Ρ 52χρονοσ Χποπλοίαρχοσ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 είχε αποφοιτιςει από το Οαυτικό Νφκειο Χίου το 
1983 και ξεκίνθςε τθν καριζρα του ωσ Ανκυποπλοίαρχοσ ςε Φ/Γ πλοία, ςτα οποία εργαηόταν και 
ωσ Ψπαρχοσ μζχρι το 2001. Απζκτθςε το Δίπλωμα Σλοιάρχου Α’ τάξθσ το 2004. Υτο ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 
εργαηόταν ωσ Χποπλοίαρχοσ ςυνεχόμενα από το 2001, με κάποια μικρά διαςτιματα αδειϊν. 
Επομζνωσ διζκετε μεγάλθ εμπειρία ςτθ λειτουργία αυτοφ του τφπου των πλοίων.  

Επιςθμαίνεται ότι ο Χποπλοίαρχοσ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 ιταν κάτοχοσ Σιςτοποιθτικοφ ςχετικοφ 
με τθν εκπαίδευςι του ςτα ςυςτιματα ECDIS, το οποίο είχε εκδοκεί από το Μζντρο Επιμόρφωςθσ 
Υτελεχϊν Εμπορικοφ Οαυτικοφ (ΜΕΥΕΟ) μετά από ςχετικι εκπαίδευςι του θ οποία είχε 
ολοκλθρωκεί τθν 14/02/2014.  

Ματά τθ διάρκεια του ατυχιματοσ βριςκόταν κακιμενοσ ςτθ δεξιά κζςθ ναυςιπλοΐασ (κζςθ 
“MASTER”) απ’ όπου είχε αναλάβει να ελζγχει ςυνεχϊσ τθν πορεία του πλοίου κατά τθν 
προςζγγιςι του ςτον λιμζνα Φινου, μζςω των ςυςκευϊν RADAR και ECDIS που διζκετε αυτό ςε 
εκείνθ τθ κζςθ και να ενθμερϊνει ςχετικά τον Σλοίαρχο, ο οποίοσ βριςκόταν ςτθν αριςτερι 
“βαρδιόλα” τθσ γζφυρασ, όπωσ αναφζρκθκε ςτθν προθγοφμενθ παράγραφο.  

3.3. Ο εξοπλιςμόσ ναυςιπλοΐασ 

Φο πλοίο κατά τθν περίοδο του ατυχιματοσ ζφερε εγκατεςτθμζνεσ, μεταξφ άλλων, τισ 
ακόλουκεσ ςυςκευζσ για τθν εκτζλεςθ ναυςιπλοΐασ: 

2 RADAR Sperry Marine/Decca BridgeMaster E ARPA C251, εμβζλειασ 96 ν.μ., δυνατότθτασ 
λειτουργίασ X-band και S-band. 

Υφςτθμα Θλεκτρονικϊν Χαρτϊν (ECDIS) Kelvin Hughes / Manta Digital 1700. 
GPS Simrad GN33 
Βυκόμετρο FURUNO FCV-600L 
 

Θ διάταξθ του χϊρου διακυβζρνθςθσ του ςκάφουσ φαίνεται ςτθν εικόνα 3.3/1. 
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Εικόνα 3.3/ 1:  
Απόςπαςμα ςχεδίου Γενικισ Διάταξθσ 
του ςκάφουσ ςτο οποίο φαίνεται θ 
γζφυρα αυτοφ και οι κζςεισ εργαςίασ 
εντόσ τθσ. 
Θ οκόνθ του ςυςτιματοσ 
θλεκτρονικϊν χαρτϊν (ECDIS) 
βριςκόταν ςτθ δεξιά κζςθ εργαςίασ, 
δθλαδι από τθν πλευρά του 
Σλοιάρχου (κζςθ “MASTER” ςτο 
παρόν ςχζδιο). 

 

3.4. Η περιοχι προςάραξθσ 

Φο ςθμείο ςτο οποίο προςάραξε το πλοίο (φ:37ο 32,426’ Β, λ:025ο 09,130’ Α), βρίςκεται περί τα 
0,23 ν.μ. (425 m) ΒΔ από τθν είςοδο του λιμζνα Φινου (Εικόνα 3.4/1).  

 
 

 

Εικόνα 3.4/ 1:  
Θ πορεία του πλοίου 
κατά τα τελευταία λεπτά 
πριν από τθν προςάραξι 
του.  
Φο ςθμείο προςάραξθσ 
ζχει ςθμανκεί με μικρό 
κόκκινο κφκλο, ενϊ ςτον 
χάρτθ απεικονίηονται 
και οι κζςεισ των φάρων 
ςτθν είςοδο του λιμζνα 
Φινου. 
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Ρ καλάςςιοσ πυκμζνασ ςτθν περιοχι είναι πετρϊδθσ με ιπια κλίςθ. Ξορφολογικά θ 
διαμόρφωςθ τθσ ακτισ περιλαμβάνει εςοχζσ ωσ φυςικι ςυνζχεια προσ ΒΔ των αντίςτοιχων που 
ορίηουν τον ίδιο τον λιμζνα και διαχωρίηεται από τον λιμζνα με τθν υπάρχουςα Δυτικι προβλιτα 
αυτοφ, ςτο άκρο τθσ οποίασ υπάρχει περίβλεπτοσ κόκκινοσ φάροσ, ο οποίοσ λειτουργοφςε 
κανονικά κατά τθν περίοδο του εξεταηόμενου ατυχιματοσ. Υτθν ίδια εικόνα (3.4/1) απεικονίηεται 
θ περιοχι τθσ προςάραξθσ, κακϊσ και θ πορεία που ακολοφκθςε το πλοίο κατά τα τελευταία 2 
λεπτά πριν από τθν επζλευςι τθσ, τθν 09:24’:05’’, όπωσ εξάχκθκε από τα δεδομζνα που 
καταγράφθκαν ςτθ ςυςκευι VDR του πλοίου.  

3.5. Οι καιρικζσ ςυνκικεσ τθν θμζρα τθσ προςάραξθσ 

Ματά τθν ϊρα του ατυχιματοσ ςτθν περιοχι πζριξ του λιμζνα Φινου επικρατοφςε άπνοια και 
υπιρχε πυκνι ομίχλθ, που κακιςτοφςε τθν ορατότθτα πολφ περιοριςμζνθ. Υφμφωνα με τισ 
μαρτυρίεσ επιβαινόντων του πλοίου, κακϊσ και ατόμων που βρίςκονταν ςτθν περιοχι του 
λιμζνα, θ ορατότθτα περιοριηόταν ςε μια απόςταςθ τθσ τάξθσ λίγων δεκάδων μζτρων και 
κακιςτοφςε εξαιρετικά δυςχερι τθ ναυςιπλοΐα χωρίσ τθ χριςθ βοθκθτικοφ θλεκτρονικοφ 
εξοπλιςμοφ (ςυςτιματα RADAR και ECDIS). 

3.6. Οι ενζργειεσ μετά από τθν προςάραξθ 

Υφμφωνα με τα δεδομζνα που καταγράφθκαν ςτθ ςυςκευι VDR του πλοίου, θ προςάραξθ 
ςυνζβθ τθν 09:24’:05’’. Άμεςα ζγινε κράτθςθ των Μ/Ξ του πλοίου από τον Α’ Ξθχανικό του, ο 
οποίοσ βριςκόταν ςτθ κζςθ εργαςίασ του, εντόσ τθσ Γζφυρασ ναυςιπλοΐασ και δόκθκε εντολι 
ςτον Οαφκλθρο να ελζγξει τα ςτεγανά διαμερίςματα για τθν φπαρξθ τυχόν ειςροισ υδάτων.  

Ρ Σλοίαρχοσ κάλεςε τθ Νιμενικι Αρχι Φινου μζςω VHF για να δθλϊςει το ςυμβάν εντόσ ενόσ 
λεπτοφ από τθν προςάραξθ και αμζςωσ μετά ειδοποίθςε τθ Διαχειρίςτρια Εταιρεία του πλοίου 
μζςω τθλεφϊνου. Φθν 09:27 ο Σλοίαρχοσ κάλεςε εκ νζου τθ Νιμενικι Αρχι Φινου μζςω VHF για 
να επιβεβαιϊςει κάποιεσ λεπτομζρειεσ του ςυμβάντοσ και τθν 09:28 ζδωςε εντολι να γίνει 
ανακοίνωςθ ςτουσ επιβάτεσ μζςω του ςυςτιματοσ μεγαφωνικισ αναγγελίασ του πλοίου για τθν 
ενθμζρωςι τουσ ςχετικά με τθν κατάςταςθ του πλοίου και τθν επικείμενθ εγκατάλειψι του. 

Σερί τθν 09:34 κάποια ςτελζχθ από τθ Νιμενικι Αρχι Φινου κατζφκαςαν ςτθν περιοχι του 
ατυχιματοσ από τθν πλευρά τθσ ςτεριάσ, ενϊ άρχιςαν ςταδιακά να καταφκάνουν πλοιάρια 
(τουριςτικά ςκάφθ και λάντηεσ) που είχαν ενθμερωκεί από τθ Νιμενικι Αρχι, πλθςίον του πλοίου 
προκειμζνου να ςυνδράμουν ςτθ διαδικαςία τθσ εγκατάλειψθσ αυτοφ από τουσ 239 επιβάτεσ. 

3.6.1 Η εγκατάλειψθ του πλοίου 

Σερί τθν 10:30 ξεκίνθςε θ διαδικαςία εγκατάλειψθσ του πλοίου από τουσ επιβάτεσ του προσ τα 
πλοιάρια που είχαν ςυγκεντρωκεί πλθςίον του, τα οποία τουσ μετζφεραν ςτον λιμζνα Φινου. Θ 
διαδικαςία εκτελζςτθκε ςυντονιςμζνα χωρίσ να καταγραφεί κανζνασ τραυματιςμόσ ι άλλο 
ςυμβάν κατά τθ διάρκειά τθσ, υπό τθν κακοδιγθςθ του πλθρϊματοσ και ςτελεχϊν τθσ τοπικισ 
Νιμενικισ Αρχισ. Φο ςφνολο των επιβατϊν εγκατζλειψε το πλοίο εντόσ χρονικοφ διαςτιματοσ 
ςχεδόν 30 λεπτϊν. 
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Εικόνεσ 3.6.1/ 1 & 2: Φωτογραφίεσ από τθν ζναρξθ και τθ ςυνζχιςθ τθσ εγκατάλειψθσ του πλοίου λθφκείςεσ περί τθ μία 

ϊρα μετά από τθν προςάραξθ. Θ ομίχλθ που εξακολουκοφςε να υπάρχει, παρά το γεγονόσ ότι μζχρι 
εκείνθ τθν ϊρα είχε αραιϊςει, είναι εμφανισ. 

 

3.6.2 Η αποκόλλθςθ και θ ρυμοφλκθςθ 

Φο ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 αποκολλικθκε από το ςθμείο προςάραξισ του περί τθν 14:00 με τθ 
ςυνδρομι του Τ/Μ “ΑΤΞΑΔΡΤΕΥ 1” Ο.Σ. 11461, το οποίο κατζφκαςε από τθ Ξφκονο γι αυτόν τον 
ςκοπό. Υτθ ςυνζχεια επικεωρικθκε από το τοπικό κλιμάκιο επικεωριςεων (ΦΜΕΣ) του Ν/Χ Φινου 
και από εκπρόςωπο του Ρργανιςμοφ Σιςτοποίθςθσ Μλάςθσ του πλοίου (R.I.NA.) και επετράπθ θ 
εκτζλεςθ ενόσ μεμονωμζνου πλου κενό επιβατϊν με προοριςμό ναυπθγείο του Σεράματοσ. 

       

 

Εικόνα 3.6.2/ 1:  
Φο ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 κατά τθν 
ζναρξθ τθσ ρυμοφλκθςισ 
του προσ ναυπθγείο του 
Σεράματοσ.  

     

3.7. Οι υλικζσ ηθμιζσ 

Ματά τθν επικεϊρθςθ του ςκάφουσ ςτο ναυπθγείο όπου ανελκφςκθκε, διαπιςτϊκθκε θ 
κραφςθ του κατϊτερου τμιματοσ (οριηόντιο) του αριςτεροφ πτερυγίου ηυγοςτάκμιςθσ (“T-FOIL”) 
και θ μερικι ςτρζβλωςθ του ανϊτερου τμιματοσ (κάκετο) του πτερυγίου κακϊσ και θ κραφςθ 
του υδραυλικοφ μθχανιςμοφ κίνθςθσ του πτερυγίου. Ζγιναν εργαςίεσ προςωρινισ 
αποκατάςταςθσ τθσ ηθμιάσ που αφοροφςαν αποκατάςταςθ τθσ δομικισ καταςκευισ του 
πτερυγίου ηυγοςτάκμιςθσ και αφοφ αυτι διαπιςτϊκθκε και από τον φορζα πιςτοποίθςθσ κλάςθσ 
του πλοίου (R.I.NA.), το πλοίο κακελκφςκθκε απογευματινζσ ϊρεσ τθσ 27/07/2015 και από τθν 
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επόμενθ θμζρα επανεντάχκθκε ςτουσ δρομολογιακοφσ πλόεσ που εκτελοφςε πριν από το 
ατφχθμα. 
 

  
Εικόνεσ 3.7/ 1 & 2: Φο αριςτερό πτερφγιο ηυγοςτάκμιςθσ του ςκάφουσ πριν και μετά τισ εργαςίεσ προςωρινισ 

αποκατάςταςθσ τθσ ηθμιάσ του ςε ναυπθγείο ςτο Σζραμα (Φωτογραφίεσ από Μ.Ε.Ε.Σ./Δ.Ε.Σ.) 
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4. Ανάλυςθ 

Θ ανάλυςθ του εξεταηόμενου ναυτικοφ ατυχιματοσ ςτοχεφει ςτον προςδιοριςμό των αιτιϊν 
και των παραγόντων, οι οποίοι ςυνετζλεςαν ςτθν επζλευςθ του ςυμβάντοσ, λαμβάνοντασ υπ’ 
όψθ τθ χρονικι αλλθλουχία των γεγονότων και τθ ςυγκζντρωςθ των ςτοιχείων τθσ διερεφνθςθσ, 
εςτιάηοντασ τόςο ςε ςυγκεκριμζνα ςθμεία τθσ χρονικισ εξζλιξθσ των γεγονότων, όςο και ςτισ 
γενεςιουργζσ αιτίεσ αυτϊν, με ςκοπό τθν εξαγωγι χριςιμων ςυμπεραςμάτων και διδαγμάτων 
και τθ διατφπωςθ ςυςτάςεων αςφαλείασ.  

Ματά τθ διεξαγωγι τθσ διερεφνθςθσ ελιφκθςαν πλθροφορίεσ τόςο από τθ διαδικαςία λιψθσ 
ςυνεντεφξεων με τα εμπλεκόμενα μζρθ όςο και από τα δεδομζνα που είχαν καταγραφεί για το 
ατφχθμα ςτθ ςυςκευι καταγραφισ δεδομζνων ταξιδίου (Voyage Data Recorder – VDR) που ζφερε 
το πλοίο. 

4.1. Διαδικαςίεσ Εγχειριδίου Αςφαλοφσ Διαχείριςθσ   

Υτο πλαίςιο εφαρμογισ των διατάξεων του Διεκνοφσ Μϊδικα Αςφαλοφσ Διαχείριςθσ (ISM 
Code), το Εγχειρίδιο Αςφαλοφσ Διαχείριςθσ τθσ Εταιρείασ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 προζβλεπε ςτισ 
διαδικαςίεσ του κεφαλαίου 7.2 αυτοφ, με τον γενικό τίτλο “ΔΙΑΔΙΜΑΥΙΕΥ ΟΑΧΥΙΣΝΡΛΑΥ” και 
ειδικότερα ςτθν περίπτωςθ 7.2.6 “Οαυςιπλοΐα με περιοριςμζνθ ορατότθτα”, ότι ςε κατάςταςθ 
πλεφςθσ ςε ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ κα ζπρεπε να εκτελεςτοφν με τθ ςειρά τουσ οι 
διαδικαςίεσ του εντφπου Δ07-003 του ΕΑΔ. 

Ξεταξφ άλλων, το ζντυπο αυτό περιελάμβανε τισ απαιτιςεισ που περιλαμβάνονται ςτον 
ακόλουκο Ρίνακα 4.1/1: 

 

Β. Ναυςιπλοΐα με περιοριςμζνθ ορατότθτα Αρμόδιοσ 
Οα λειτουργοφν τα ακόλουκα όργανα ναυςιπλοΐασ 
Radar, ARPA, GPS ι άλλα μζςα αποτφπωςθσ 

Σλοίαρχοσ, Α/Φ 

4. Φιρθςθ κανονιςμϊν Δ.Μ.Α.Υ. Σλοίαρχοσ, Α/Φ 
5. Αν θ κζςθ του πλοίου δεν ζχει κακοριςκεί να εξεταςτεί θ πικανότθτα 
αγκυροβολίασ, μεκόρμιςθσ κ.λ.π. 

Σλοίαρχοσ 

6. Φιρθςθ ΔΜΑΥ, μονίμων διαταγϊν Σλοιάρχου, ςχετικά με: 
Ξείωςθ ταχφτθτασ ςφμφωνα με κανονιςμοφσ Δ.Μ.Α.Υ. 
Νειτουργία του RADAR-ARPA 

Ανκυποπλοίαρχοσ 
(Χποπλοίαρχοσ) 

7. Ναμβάνονται τα απαραίτθτα μζτρα για ενεργοποίθςθ των μελϊν του 
πλθρϊματοσ και τθν καλφτερθ δυνατι αξιοποίθςθ των διατικζμενων 
οργάνων ναυςιπλοΐασ, ζτςι ϊςτε να μπορζςει να αντιμετωπιςτεί: 
Θ προςζγγιςθ του πλοίου ςε ξθρά 

Σλοίαρχοσ 

  
Δ. Ναυςιπλοΐα κοντά ςε ακτζσ  
Θα χρθςιμοποιοφνται οι χάρτεσ περιοχισ με τθ μεγαλφτερθ κλίμακα, 
πλιρωσ ενθμερωμζνοι και διορκωμζνοι (κοινοί και θλεκτρονικοί). 
Ρι κζςεισ του πλοίου κα κακορίηονται ςε ςυχνά τακτικά χρονικά 
διαςτιματα και εφ’ όςον οι περιςτάςεισ το επιτρζπουν ο κακοριςμόσ τθσ 
κζςεωσ κα γίνεται με περιςςότερεσ τθσ μιασ μεκόδουσ. 

Σλοίαρχοσ, Α/Φ 

 

Ρίνακασ 4.1/1: Ξζροσ των προβλεπόμενων διαδικαςιϊν του εντφπου Δ07-003 του ΕΑΔ του πλοίου, για εκτζλεςθ 
ναυςιπλοΐασ ςε ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ. 

 
Από τισ προαναφερκείςεσ διαδικαςίεσ, ςυνάγεται ότι ιδιαίτερθ μνεία γινόταν για τθν εκτζλεςθ 

ναυςιπλοΐασ ςε ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ, ςτθν τιρθςθ των κανονιςμϊν Δ.Μ.Α.Υ. και 
ειδικότερα ςτθν εκτζλεςθ του πλου με μειωμζνθ ταχφτθτα, κακϊσ και ςτθν πιςτοποίθςθ τθσ 
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κζςθσ του πλοίου με τθ χριςθ των θλεκτρονικϊν βοθκθμάτων που υπιρχαν εγκατεςτθμζνα ςτθ 
γζφυρα για τον ςκοπό αυτό.  

Ωςτόςο, όπωσ προζκυψε από τθν ανάλυςθ των δεδομζνων τθσ ςυςκευισ καταγραφισ 
δεδομζνων ταξιδίου του πλοίου (VDR), παρά το γεγονόσ ότι θ ορατότθτα λόγω τθσ πυκνισ 
ομίχλθσ περιοριηόταν ςε 15-20 m, θ ταχφτθτα πλεφςθσ του πλοίου μζχρι τθ ςτιγμι τθσ 
προςάραξθσ υπερζβαινε τουσ 12 kn, ενϊ και θ χριςθ των θλεκτρονικϊν βοθκθμάτων δεν γινόταν 
με τρόπο τζτοιον ϊςτε να υπάρχει πλιρθσ εκτίμθςθ τθσ κζςθσ του πλοίου ςε ςχζςθ με τισ ακτζσ 
γενικότερα και με τον λιμζνα ειδικότερα. 

Επομζνωσ ςυμπεραίνεται ότι θ μθ τιρθςθ των διαδικαςιϊν που προβλζπονταν από το ΕΑΔ, 
από τουσ Αξιωματικοφσ Γεφφρασ του πλοίου ςυνετζλεςε ςτθν επζλευςθ του εξεταηόμενου 
ατυχιματοσ. 

4.1.1. Αξιολόγθςθ Επικινδυνότθτασ  

Για τθν εκτζλεςθ ναυςιπλοΐασ ςε ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ, δεν είχε προθγθκεί 
ξεχωριςτι διαδικαςία Αξιολόγθςθσ Επικινδυνότθτασ («Risk Assessment») από τον Σλοίαρχο του 
πλοίου πριν από τθν εκτζλεςθ του πλου, παρά το γεγονόσ ότι κατά τον απόπλου του πλοίου από 
τον Νιμζνα Ταφινασ, είχε ενθμερωκεί για αυτζσ τισ ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ που 
επικρατοφςαν ςτον λιμζνα προοριςμοφ του.   

Από τθ Διαχειρίςτρια Εταιρεία του πλοίου, ςε εφαρμογι των προβλζψεων του Εγχειριδίου 
Αςφαλοφσ Διαχείριςθσ, είχε ςυμπλθρωκεί κατά το παρελκόν το ςχετικό ζντυπο αυτοφ 
(«Οαυςιπλοΐα ςε ειδικζσ ςυνκικεσ». (βλ. Σαράρτθμα ΙΙ)), για τισ προβλζψεισ που κα πρζπει να 
λαμβάνονται υπ’ όψθ κατά τθ λειτουργία του πλοίου ςε αντίςτοιχεσ καταςτάςεισ.  

Θ εν λόγω αξιολόγθςθ επικινδυνότθτασ με θμερομθνία 04/02/2010 (άνω των 5 ετϊν πριν από 
το ατφχθμα) προζβλεπε ωσ κφριο μζτρο προςταςίασ από τουσ προςδιοριςκζντεσ κινδφνουσ 
(πρόςκρουςθ με επιπλζοντα αντικείμενα, ςφγκρουςθ, προςάραξθ, κ.λ.π.) τθν τιρθςθ των 
διαδικαςιϊν των κεφαλαίων 7.2 και 7.4 του ΕΑΔ τθσ Εταιρείασ. Υφμφωνα με τθν εν λόγω 
διαδικαςία, ο κίνδυνοσ προςάραξθσ είχε αξιολογθκεί με ςυντελεςτι επικινδυνότθτασ «πολφ 
χαμθλοφ κινδφνου» με τθν εφαρμογι των διαδικαςιϊν αυτϊν (μζροσ αυτϊν παρατίκεται ςτο 
Σαράρτθμα ΙΙΙ), κακιςτϊντασ τθν εκτζλεςθ ναυςιπλοΐασ ςε ειδικζσ ςυνκικεσ αποδεκτι προσ 
εκτζλεςθ. 

Θ μθ εφαρμογι τθσ διαδικαςίασ Αξιολόγθςθσ Επικινδυνότθτασ («Risk Assessment») από τον 
Σλοίαρχο του πλοίου, ϊςτε να τθρθκοφν τα ιδθ προβλεφκζντα μζτρα προςταςίασ είτε να 
κακοριςκοφν εκ νζου τα ειδικότερα μζτρα προςταςίασ από κινδφνουσ λόγω των ειδικϊν 
ςυνκθκϊν που επικρατοφςαν τθν θμζρα του ατυχιματοσ, ςε ςυνδυαςμό με τθν ζλλειψθ πιςτισ 
εφαρμογισ του ςυνόλου των διαδικαςιϊν του ΕΑΔ, όπωσ αναλφκθκε ςτθν προθγοφμενθ 
παράγραφο, εκτιμάται ότι ςυνετζλεςαν ςτθν επζλευςθ του διερευνϊμενου ατυχιματοσ.   

4.2. Η τιρθςθ των κανόνων χειριςμοφ και πλεφςεωσ των Δ.Κ.Α.Σ. 

Θ ανάλθψθ κακθκόντων φυλακισ γζφυρασ προχποκζτει τθν πλιρθ επίγνωςθ των ΔΜΑΥ και 
των προβλζψεων τθσ Διεκνοφσ Υυνκικθσ STCW ςχετικά με τισ εκάςτοτε ςυνκικεσ πλεφςθσ του 
πλοίου. Ειδικότερα για τθν πλεφςθ ςε ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ, όπωσ αυτζσ που 
επικρατοφςαν ςτο εξεταηόμενο ατφχθμα, ζχουν κακοριςτεί οι ςχετικζσ προβλζψεισ ςφμφωνα με 
τισ ακόλουκεσ παραγράφουσ.  

4.2.1. Η Επιτιρθςθ (“Lookout”)  

Υφμφωνα με τον Μανόνα αρικ. 5 των Δ.Μ.Α.Υ. 1972, όπωσ ίςχυε κατά τθν περίοδο του 
ατυχιματοσ και ςτον οποίον παρζπεμπε και ο Μϊδικασ STCW Code, οι αρχζσ που όφειλαν να 
τθροφνται κατά τθν εκτζλεςθ φυλακισ γζφυρασ, ςχετικά με τθν Επιτιρθςθ (“Lookout”), 
αφοροφςαν μεταξφ άλλων τθν εκπλιρωςθ των ακόλουκων προχποκζςεων:  
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«Μάκε πλοίο κα τθρεί πάντοτε τθν πρζπουςα οπτικι και ακουςτικι επιτιρθςθ (look-out), 
κακϊσ και επιτιρθςθ με όλα τα διακζςιμα κατάλλθλα μζςα ανάλογα με τισ επικρατοφςεσ 
περιςτάςεισ και ςυνκικεσ ζτςι, ϊςτε να ζχει πλιρθ εκτίμθςθ τθσ καταςτάςεωσ και του κινδφνου 
ςυγκροφςεωσ». 

Από τα ςτοιχεία που προζκυψαν από τισ καταγραφζσ ιχου και εικόνασ ςτθ ςυςκευι VDR του 
πλοίου κακϊσ και από τθ διαδικαςία των ςυνεντεφξεων μετά από το ατφχθμα, προζκυψε ότι λίγα 
λεπτά πριν από το ατφχθμα, θ ορατότθτα πζριξ των ακτϊν τθσ ν. Φινου λόγω τθσ πυκνισ ομίχλθσ 
περιοριηόταν ςτα 15-20 m. Ρ Σλοίαρχοσ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 αποφάςιςε να αναλάβει τον χειριςμό 
του ςκάφουσ από τα χειριςτιρια που βρίςκονταν ςτθν αριςτερι “βαρδιόλα” εκτόσ τθσ γζφυρασ, 
προκειμζνου να προςπακιςει να εντοπίςει οπτικά τθ κζςθ του περίβλεπτου κόκκινου φάρου που 
βριςκόταν ςτο άκρο τθσ Δυτικισ προβλιτασ του λιμζνα ο οποίοσ όριηε τθν είςοδο του λιμζνα. Για 
τον ςκοπό αυτό είχε δϊςει εντολι και ςε ζναν Οαφτθ να εκτελεί χρζθ οπτιρα ςτο πρωραίο 
ανοιχτό κατάςτρωμα του πλοίου. 

Ρ Σλοίαρχοσ κατά τθν παραλαβι των χειριςτθρίων ελζγχου του πλοίου ςτθν αριςτερι 
“βαρδιόλα”, άφθςε ωσ αντικαταςτάτθ του ςτθ δικι του κζςθ χειριςμϊν ςτθ γζφυρα, ιτοι ςτθ 
δεξιά πλευρά τθσ γζφυρασ ναυςιπλοΐασ (κζςθ “MASTER” ςτθν εικόνα 3.3/1), τον Χποπλοίαρχο 
του πλοίου, προκειμζνου εκείνοσ (ο Χποπλοίαρχοσ) να επιτθρεί τα διακζςιμα ναυτιλιακά 
βοθκιματα που βρίςκονταν ςε εκείνθ τθ κζςθ και να αναφζρει ςτον Σλοίαρχο τθ κζςθ του 
πλοίου ςε ςχζςθ με τθν είςοδο του λιμζνα κακϊσ και να ελζγχει τθν πορεία του ςε ςχζςθ με τθ 
ςχεδιαςκείςα ςφμφωνα με το ςχζδιο ταξιδίου (“Voyage Plan”). 

Για τθν εκτζλεςθ των ανωτζρω, ο Χποπλοίαρχοσ επιπλζον των λοιπϊν ναυτιλιακϊν 
βοθκθμάτων, διζκετε (ςτθ κζςθ “MASTER”) ζνα RADAR δυνατότθτασ λειτουργίασ X-band και S-
band κακϊσ και το Υφςτθμα Θλεκτρονικϊν Χαρτϊν (ECDIS) του πλοίου, όπωσ φαίνεται ςτισ 
Εικόνεσ 4.2.1/1 & 2. 

 

 
 

Εικόνα 4.2.1/ 1: Άποψθ των κζςεων ελζγχου “CHIEF OFFICER” (Αριςτερι πλευρά) και “MASTER” (Δεξιά πλευρά) 
ςτθ γζφυρα του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4. Υτθν πλευρά “MASTER” διακρίνονται οι οκόνεσ των ςυςκευϊν 
RADAR και ECDIS. 
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Εικόνα 4.2.1/ 2: Θ κζςθ των οκονϊν των ςυςκευϊν RADAR και ECDIS ςτθν πλευρά τθσ δεξιάσ κζςθσ (κζςθ “MASTER”) ςτθ 
γζφυρα του πλοίου, ςε ςχζςθ με τον Αξιωματικό Γζφυρασ που κακόταν ςτθ κζςθ αυτι.  

 

Ωςτόςο, παρά τθν φπαρξθ του Υυςτιματοσ Θλεκτρονικϊν Χαρτϊν (ECDIS), το οποίο 
υποδείκνυε τθ κζςθ του πλοίου ςε ςχζςθ τόςο με τον λιμζνα όςο και με τθ ςχεδιαςκείςα πορεία 
του ςφμφωνα με το Υχζδιο Φαξιδίου, ο Χποπλοίαρχοσ δεν ςυμβουλευόταν κακόλου τισ ενδείξεισ 
ςτθν οκόνθ του. Αντ’ αυτοφ, επιχείρθςε να εκτελζςει τθν επιτιρθςθ τθσ κζςθσ και τθσ πορείασ 
του πλοίου ςε ςχζςθ με τθ γεωγραφικι περιοχι ςτθν οποία αυτό ζπλεε, μόνο με τθ χριςθ των 
ενδείξεων τθσ ςυςκευισ RADAR. 

Ζτςι λοιπόν, περί το 1 λεπτό πριν από το ατφχθμα, ο Ψπαρχοσ αναφζροντασ τθν εκτιμϊμενθ 
διεφκυνςθ του πλοίου ςε ςχζςθ με τον λιμζνα, είπε ςτον Σλοίαρχο ότι το πλοίο είχε κατεφκυνςθ 
προσ τθ μζςθ τθσ ειςόδου του λιμζνα. Θ εικόνα του RADAR εκείνθ τθ ςτιγμι (09:23’:10’’) ιταν 
αυτι που φαίνεται ςτθν Εικόνα 4.2.1 / 3.    

   

 

Εικόνα 4.2.1/ 3:  
Θ εικόνα τθσ οκόνθσ 
του RADAR που 
ςυμβουλευόταν ο 
Χποπλοίαρχοσ λίγο 
πριν από τθν 
προςάραξθ.  
(Σθγι: VDR πλοίου) 
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Υτισ Εικόνεσ 4.2.1 / 4 & 5 που ακολουκοφν, γίνεται μια αντιπαραβολι του αποςπάςματοσ τθσ 
εικόνασ του RADAR που ςυμβουλευόταν ο Χποπλοίαρχοσ με το αντίςτοιχο απόςπαςμα του 
ναυτιλιακοφ χάρτθ (ςτραμμζνου ζτςι ϊςτε να δφναται να γίνει αντιπαραβολι με τθν εικόνα του 
RADAR), τθσ περιοχισ ςτθν οποία ζπλεε το πλοίο. 

 

 

Εικόνεσ 4.2.1/ 4 & 5: 
Απόςπαςμα από τον 
ναυτιλιακό χάρτθ τθσ 
περιοχισ του λιμζνα Φινου 
και από τθν απεικόνιςθ του 
RADAR που ςυμβουλευόταν 
ο Χποπλοίαρχοσ, αντίςτοιχα.  
Ξε τον αρικμό 1 ζχει 
επιςθμανκεί θ περιοχι του 
κολπίςκου τον οποίο ο 
Χποπλοίαρχοσ εξζλαβε 
λανκαςμζνα ωσ είςοδο του 
λιμζνα.  
Ξε τον αρικμό 2 ζχει 
επιςθμανκεί θ είςοδοσ του 
λιμζνα. 
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Από τισ εικόνεσ που προθγικθκαν ςυμπεραίνεται ότι ο Χποπλοίαρχοσ εκτίμθςε εντελϊσ 
λανκαςμζνα τθ κζςθ και τθν πορεία του πλοίου ςε ςχζςθ με τον λιμζνα Φινου, κακϊσ δεν ζκανε 
χριςθ όλων των διακζςιμων κατάλλθλων μζςων, όπωσ ιταν το Υφςτθμα Θλεκτρονικϊν Χαρτϊν 
(ECDIS) που βριςκόταν ςτθ κζςθ “MASTER” όπου είχε πάει για να εκτελεί τθν επιτιρθςθ. 

Σαρά το γεγονόσ ότι ο Χποπλοίαρχοσ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 ιταν κάτοχοσ Σιςτοποιθτικοφ ςχετικοφ 
με τθν εκπαίδευςι του ςτα ςυςτιματα ECDIS, όπωσ αναφζρκθκε ςε προθγοφμενθ παράγραφο 
(παρ. 3.2.1.2), ςτθν πράξθ δεν κατζςτθ δυνατόν να εκμεταλλευτεί τισ δυνατότθτεσ απεικόνιςθσ 
του ςυςτιματοσ προκειμζνου να το χρθςιμοποιιςει κατά τθν προςζγγιςθ του πλοίου ςτισ ακτζσ 
ςτισ ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ που επικρατοφςαν.  

Επιςθμαίνεται ότι κατά τισ ςυνικεισ προςεγγίςεισ του πλοίου ςτον λιμζνα Φινου κατά το 
παρελκόν, θ επιτιρθςθ γινόταν οπτικά, χωρίσ τθ χριςθ κανενόσ από τα υπάρχοντα ναυτιλιακά 
βοθκιματα (RADAR , ECDIS). Δεδομζνου μάλιςτα ότι ςφμφωνα με το πρόγραμμα δρομολογίων 
του πλοίου (βλ. παρ. 3.1) οι πλόεσ του ολοκλθρϊνονταν πριν από τθ δφςθ του θλίου, δεν 
εκτελοφνταν νυχτερινζσ προςεγγίςεισ, οι οποίεσ κα μποροφςαν να επιβάλλουν τθ χριςθ των 
θλεκτρονικϊν ςυςτθμάτων ναυςιπλοΐασ. 

Φο γεγονόσ ότι κατά τουσ πλόεσ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 πριν από το ατφχθμα, θ ναυςιπλοΐα πλθςίον 
των ακτϊν εκτελείτο από τουσ Αξιωματικοφσ Γζφυρασ ςτθ ςυντριπτικι πλειονότθτα των 
προςεγγίςεων μόνο με οπτικι επιτιρθςθ, ςε ςυνδυαςμό με το γεγονόσ ότι από τθν πλευρά ςτθν 
οποία ςυνικωσ κακόταν ο Χποπλοίαρχοσ κατά τθν εκτζλεςθ ναυςιπλοΐασ (κζςθ “CHIEF OFFICER”) 
δεν υπιρχε οκόνθ του ςυςτιματοσ ECDIS, ενδζχεται να απζτρεπε τθν εξοικείωςθ του 
Χποπλοιάρχου με το εν λόγω ςφςτθμα, κακιςτϊντασ τθ δυνατότθτά του να το χειριςτεί και να το 
ςυμβουλευκεί ανεπαρκι. 

Υφμφωνα με τα ανωτζρω, ςυμπεραίνεται ότι θ ζλλειψθ εξοικείωςθσ του Χποπλοιάρχου με το 
Υφςτθμα Θλεκτρονικϊν Χαρτϊν (ECDIS) του πλοίου και ςυνεπϊσ θ αδυναμία του να εκτελζςει 
επιτιρθςθ με χριςθ όλων των διατικζμενων μζςων, ςφμφωνα με τισ προβλζψεισ του Μανόνα 5 
των Δ.Μ.Α.Υ., αποτζλεςε ςυντελεςτικό παράγοντα για τθν επζλευςθ του εξεταηόμενου 
ατυχιματοσ.  

4.2.2. Η ταχφτθτα του πλοίου  

Ρ Μανόνασ αρικ. 6 περί Αςφαλοφσ Φαχφτθτασ των Δ.Μ.Α.Υ. 1972, όπωσ ίςχυε κατά τθν περίοδο 
του ατυχιματοσ, ανζφερε τα εξισ: 

 

«Μάκε πλοίο κα πλζει πάντοτε με αςφαλι ταχφτθτα, ζτςι, ϊςτε να μπορεί να παίρνει τα 
πρζποντα και αποτελεςματικά μζτρα προσ αποφυγι ςυγκροφςεωσ και να ακινθτεί μζςα, ςτθν 
οριςμζνθ για τισ επικρατοφςεσ περιςτάςεισ και ςυνκικεσ απόςταςθ. 

Για τον κακοριςμό τθσ αςφαλοφσ ταχφτθτασ, οι πιο κάτω παράγοντεσ κα είναι μεταξφ εκείνων, 
οι οποίοι κα λαμβάνονται υπόψθ: 

(α) Από όλα τα πλοία: 
(i) Θ κατάςταςθ ορατότθτασ 
(ii) Θ πυκνότθτα κυκλοφορίασ, ςτθν οποία περιλαμβάνονται και οι ςυγκεντρϊςεισ αλιευτικϊν 

ι οποιωνδιποτε άλλων ςκαφϊν. 
(iii) Θ ικανότθτα χειριςμϊν του πλοίου, ειδικότερα δε θ απόςταςθ ακινθτοποιιςεωσ και θ 

ικανότθτα ςτροφισ κάτω από τισ επικρατοφςεσ ςυνκικεσ. 
(iv) Θ κατά τθ διάρκεια τθσ νφκτασ παρουςία ανταφγειασ (προβαλλομζνου φωτόσ), όπωσ αυτι 

που προζρχεται από φϊτα τθσ ξθράσ ι από τθν ανάκλαςθ ςτο νερό των φϊτων του ίδιου του 
πλοίου. 

(v) Θ κατάςταςθ του ανζμου, τθσ κάλαςςασ και του ρεφματοσ, κακϊσ και θ φπαρξθ κοντά 
ναυτιλιακϊν κινδφνων. 

(vi) Φο βφκιςμα του πλοίου ςε ςχζςθ με το υπάρχον βάκοσ των νερϊν. …» 
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Θ απαίτθςθ για πλου με αςφαλι ταχφτθτα για κάκε πλοίο, αποτελεί ίςωσ τον πιο ςθμαντικό 
παράγοντα για τθ διαχείριςθ μιασ κατάςταςθσ ςε επικίνδυνεσ ςυνκικεσ πλεφςθσ, κακϊσ θ 
μεγάλθ ταχφτθτα μειϊνει τον διακζςιμο χρόνο για τον εντοπιςμό και τθν εκτίμθςθ ενόσ κινδφνου 
κακϊσ και τον χρόνο για ανάλθψθ αποτελεςματικϊν χειριςμϊν για τθν αποφυγι μιασ 
ςφγκρουςθσ. Ειδικότερα ςε ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ, θ πλεφςθ με μειωμζνθ 
ταχφτθτα αποτελεί τον κυριότερο παράγοντα ςτθν κατεφκυνςθ τθσ διαχείριςθσ του κινδφνου 
ςφγκρουςθσ. 

Επιςθμαίνεται ότι το ςφςτθμα πρόωςθσ και πθδαλιουχίασ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 (Waterjet) 
προςζφερε τθ δυνατότθτα απόλυτου ελζγχου διεφκυνςθσ του ςκάφουσ ακόμθ και ςτισ πολφ 
χαμθλζσ ταχφτθτεσ. Ξάλιςτα ο ςχεδιαςμόσ του ιταν τζτοιοσ ϊςτε επζτρεπε τον απόλυτο ζλεγχο 
του ςκάφουσ και τθν περιςτροφι του ακόμθ και γφρω από τον κατακόρυφο άξονά του, με 
μθδενικι ταχφτθτα. Αυτό επζτρεπε ςτουσ Αξιωματικοφσ που εκτελοφςαν ναυςιπλοΐα να μθν 
υποχρεοφνται να τθροφν κάποια ελάχιςτθ ταχφτθτα προκειμζνου να επιτυγχάνεται ο 
ικανοποιθτικόσ χειριςμόσ του πλοίου. 

Ρ όροσ αςφαλισ ταχφτθτα προχποκζτει ότι ζνα πλοίο απαιτείται να πλζει με ταχφτθτα θ οποία 
λαμβάνοντασ υπόψθ τισ ςυγκεκριμζνεσ ςυνκικεσ ςτισ οποίεσ κινείται, επιτρζπει ςτο πλοίο να τθ 
μειϊνει ι να τθ μθδενίηει ζγκαιρα, ϊςτε να αποφεφγεται ο κίνδυνοσ ςφγκρουςθσ. 

Από τουσ 6 παράγοντεσ ((i) ζωσ (vi)) που αναφζρονται ςτον προαναφερκζντα Μανόνα 6 των 
Δ.Μ.Α.Υ., εκείνοσ ο οποίοσ κα ζπρεπε πρωτίςτωσ να είχε λθφκεί υπ’ όψθ κατά τθν προςζγγιςθ 
ςτον λιμζνα τθσ Φινου από τουσ Αξιωματικοφσ Γζφυρασ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4, είναι θ κατάςταςθ 
ορατότθτασ. Ρι απαιτιςεισ του Μανόνα 6, κα ζπρεπε να τθρθκοφν, ςε ςυνδυαςμό με τισ 
αντίςτοιχεσ του Μανόνα 19 των Δ.Μ.Α.Υ., που αφορά τθ Διαγωγι των πλοίων υπό περιοριςμζνθ 
ορατότθτα και προβλζπει ότι: 

 

19 (β): «Μάκε πλοίο πρζπει να πλζει με αςφαλι ταχφτθτα, προςαρμοςμζνθ ςτισ επικρατοφςεσ 
ςυνκικεσ και καταςτάςεισ τθσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ. Φο μθχανοκίνθτο πλοίο οφείλει να ζχει 
τισ μθχανζσ του ςε ετοιμότθτα για άμεςο χειριςμό.»  

       

Θ τιρθςθ των ανωτζρω προβλζψεων, κα προχπζκετε είτε τθν εκτζλεςθ τθσ προςζγγιςθσ ςτον 
λιμζνα με ταχφτθτα τόςο χαμθλι ϊςτε το πλοίο να δφνατο να ακινθτοποιθκεί εντόσ απόςταςθσ 
που δεν κα υπερζβαινε τα 15-20 μζτρα, όςθ ιταν περίπου θ ορατότθτα από τθν οπτικι 
επιτιρθςθ που διεξαγόταν από τθ γζφυρα του πλοίου και από τον Οαφτθ που εκτελοφςε χρζθ 
Ρπτιρα ςτο ανοικτό πρωραίο κατάςτρωμα του πλοίου, είτε τθ διακοπι τθσ προςζγγιςθσ και τθν 
παραμονι του πλοίου ςε αςφαλι απόςταςθ από τισ ακτζσ μζχρι τθν αραίωςθ τθσ ομίχλθσ και τθ 
βελτίωςθ τθσ κατάςταςθσ ορατότθτασ. 

Από τον Σλοίαρχο του πλοίου αποφαςίςτθκε θ εκτζλεςθ τθσ προςζγγιςθσ ςτον λιμζνα Φινου, 
ωςτόςο θ ταχφτθτα πλεφςθσ ιταν τζτοια που δεν κα επζτρεπε τθν ζγκαιρθ αντίδραςθ του 
πλθρϊματοσ και του ςκάφουσ ςε περίπτωςθ εντοπιςμοφ κάποιασ επικίνδυνθσ κατάςταςθσ. 
Υυγκεκριμζνα το πλοίο τθροφςε μια ταχφτθτα τθσ τάξθσ των 36 kn, μζχρι που ζφταςε ςε 
απόςταςθ 2,4 ν.μ. από τθν είςοδο του λιμζνα (περί τθν 09:18, ςχεδόν 6 λεπτά πριν από τθν 
προςάραξθ). Από το ςθμείο εκείνο και μετά, ελάττωνε ςταδιακά τθν ταχφτθτά του μζχρι τουσ 12 
kn, ςε απόςταςθ 0,22 ν.μ. (~407 m) από τθν ακτι, ςφμφωνα με τθν πορεία του πλοίου (Heading: 
64o). Υτθ ςυνζχεια και μζχρι και τθν προςάραξθ του πλοίου, τθρείτο μια ταχφτθτα τθσ τάξθσ των 
12 kn. Θ πορεία του πλοίου και κάποιεσ ενδεικτικζσ τιμζσ τθσ ταχφτθτάσ του απεικονίηονται ςτθν 
Εικόνα 4.2.2/1. 
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Εικόνα 4.2.2/ 1: Απεικόνιςθ τθσ πορείασ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 πλθςίον των ακτϊν τθσ ν. Φινου και μζχρι τθν προςάραξι 
του, ΒΔ του λιμζνα. Επί τθσ πορείασ ζχουν επιςθμανκεί κάποιεσ χαρακτθριςτικζσ τιμζσ τθσ ταχφτθτασ 
του πλοίου ςε kn. (Σθγι: VDR πλοίου)  

 

Χπολογίηοντασ τον χρόνο που απαιτείτο από το πλοίο για να καλφψει τθν απόςταςθ των 20 m 
(όςθ προαναφζρκθκε ότι ιταν θ ορατότθτα), πλζοντασ με ταχφτθτα 12 kn, προκφπτει ζνα 
διάςτθμα τθσ τάξθσ των τριϊν δευτερολζπτων (03’’) ωσ χρόνοσ αντίδραςθσ για το πλιρωμα του 
πλοίου, από τθ ςτιγμι που ο Ρπτιρασ ςτο ανοιχτό πρωραίο κατάςτρωμα κα ειδοποιοφςε για 
τυχόν κίνδυνο ςτθν πορεία του πλοίου. Είναι προφανζσ ότι αυτόσ ο χρόνοσ πρακτικά δεν παρείχε 
δυνατότθτα αντίδραςθσ ςτο πλιρωμα, όπωσ και ςυνζβθ ςτο εξεταηόμενο ατφχθμα.  

Υυμπεραίνεται λοιπόν από τα ανωτζρω ότι θ ταχφτθτα που είχε επιλεγεί για τθν εκτζλεςθ του 
πλου δεν ιταν αςφαλισ, λαμβάνοντασ υπ’ όψθ τθν επικρατοφςα ορατότθτα. Θ μθ τιρθςθ 
αςφαλοφσ ταχφτθτασ από τον Σλοίαρχο του πλοίου ςφμφωνα με τισ προβλζψεισ των Μανόνων 6 
και 19 των Δ.Μ.Α.Υ., αποτζλεςε ςυντελεςτικό παράγοντα για τθν επζλευςθ του εξεταηόμενου 
ατυχιματοσ.    

 

4.2.3. Διαγωγι πλοίου υπό περιοριςμζνθ ορατότθτα 

΢πωσ αναφζρκθκε και ςτθν προθγοφμενθ παράγραφο, ςε ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ 
ορατότθτασ, απαιτείτο να τθρείται ο Μανόνασ αρικ. 19 των Δ.Μ.Α.Υ. 1972 περί Διαγωγισ πλοίων 
υπό περιοριςμζνθ ορατότθτα, ενϊ ςχετικζσ τυγχάνουν και οι προβλζψεισ του STCW Code, ο 
οποίοσ ςτο Ξζροσ Α / Μεφ. VIII / Σεδίο 4 (με τίτλο “Εκτζλεςθ Φυλακισ εν πλω”) αναφζρει τισ 
αρχζσ που απαιτείται να τθροφνται κατά τθν εκτζλεςθ φυλακισ ναυςιπλοΐασ. Υτο ςχετικό πεδίο 
λοιπόν, αναφζρονται μεταξφ άλλων τα ακόλουκα: 
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«25 Ματά τθ φυλακι, θ πορεία κατεφκυνςθσ, θ κζςθ και θ ταχφτθτα κα ελζγχονται ςε επαρκϊσ 
ςυχνά διαςτιματα, με τθ χριςθ οποιουδιποτε διακζςιμου ναυτιλιακοφ βοθκιματοσ, για να 
επιβεβαιωκεί ότι το πλοίο ακολουκεί τθ ςχεδιαςκείςα πορεία. 

26  Ρ Αξιωματικόσ Φυλακισ ναυςιπλοΐασ κα ζχει πλιρθ γνϊςθ τθσ κζςθσ και τθσ λειτουργίασ 
όλου του εξοπλιςμοφ αςφαλείασ και του ναυτιλιακοφ εξοπλιςμοφ ςτο πλοίο και κα γνωρίηει και 
κα λαμβάνει υπ’ όψθ τουσ λειτουργικοφσ περιοριςμοφσ αυτοφ του εξοπλιςμοφ. 

(…) 
36 Ρι Αξιωματικοί γζφυρασ κα πρζπει να είναι απόλυτα εξοικειωμζνοι με τθ χριςθ όλων των 

φερόμενων θλεκτρονικϊν ναυτιλιακϊν βοθκθμάτων, ςυμπεριλαμβανομζνων των δυνατοτιτων 
και των περιοριςμϊν τουσ, και κα χρθςιμοποιοφν κάκε ζνα από αυτά τα βοθκιματα καταλλιλωσ 
και κα γνωρίηουν ότι το βυκόμετρο είναι πολφτιμο ναυτιλιακό βοικθμα. 

37 Ρ Αξιωματικόσ Φυλακισ ναυςιπλοΐασ κα χρθςιμοποιεί το RADAR όποτε ςυναντάται ι 
αναμζνεται περιοριςμζνθ ορατότθτα, και πάντα ςε ςυμφορθμζνα φδατα, λαμβάνοντασ υπ’ όψθ 
τουσ περιοριςμοφσ του. 

 38 Ρ Αξιωματικόσ Φυλακισ ναυςιπλοΐασ κα επιβεβαιϊνει ότι οι χρθςιμοποιοφμενεσ κλίμακεσ 
λειτουργίασ μεταβάλλονται ςε επαρκϊσ ςυχνά διαςτιματα ϊςτε οι αντθχιςεισ να ανιχνεφονται 
το ςυντομότερο δυνατόν. Θα πρζπει να ςυνυπολογίηεται ότι μικρζσ ι αδφναμεσ αντθχιςεισ 
μπορεί να μθν ανιχνεφονται. …» 

 

Ειδικότερα για τθν κατάςταςθ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ αναφζρεται: 
 

«45 ΢ποτε ςυναντάται ι αναμζνεται περιοριςμζνθ ορατότθτα, θ πρϊτθ ευκφνθ του 
Αξιωματικοφ Φυλακισ ναυςιπλοΐασ είναι να ςυμμορφϊνεται με τουσ ςχετικοφσ κανόνεσ των 
Δ.Μ.Α.Υ. 1972, όπωσ ζχουν τροποποιθκεί με ιδιαίτερθ προςοχι ςτθν ιχθςθ ςθμάτων ομίχλθσ, να 
κινείται με αςφαλι ταχφτθτα και να τθρεί τισ μθχανζσ ςε ετοιμότθτα για άμεςο χειριςμό. (…)»   

 

Από τα πεδία αρικ. 25, 26 και 36 όπωσ αναφζρκθκαν ανωτζρω, κακίςταται ςαφισ θ ανάγκθ 
χριςθσ του Υυςτιματοσ Απεικόνιςθσ Θλεκτρονικϊν Χαρτϊν (ECDIS) από τον εκάςτοτε Αξιωματικό 
Γζφυρασ που αναλάμβανε τθν εκτζλεςθ τθσ ναυςιπλοΐασ, για τθν επιβεβαίωςθ και τθν τυχόν 
διόρκωςθ τθσ κζςθσ και τθσ πορείασ του ςκάφουσ, ειδικότερα ςε ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ 
ορατότθτασ, όπωσ επικρατοφςαν κατά το ατφχθμα. 

Υτισ Εικόνεσ 4.2.3 / 1 & 2 που ακολουκοφν ζχουν υποτυπωκεί θ πραγματικι πορεία του 
ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 όπωσ προζκυψε από τθν ανάλυςθ των δεδομζνων που καταγράφθκαν ςτθ 
ςυςκευι VDR του πλοίου (ςυνεχισ κόκκινθ γραμμι) μζχρι τθν προςάραξθ του πλοίου, κακϊσ και 
θ ςχεδιαςκείςα πορεία ςφμφωνα με το Υχζδιο Φαξιδίου του πλοίου όπωσ είχε προετοιμαςτεί από 
τον Χποπλοίαρχο του πλοίου (διακεκομμζνθ μπλε γραμμι). Επί τθσ πραγματικισ πορείασ ζχουν 
ςθμανκεί κάποιεσ χαρακτθριςτικζσ τιμζσ τθσ ταχφτθτασ του πλοίου (ςε kn) μζχρι τθ ςτιγμι τθσ 
προςάραξθσ. 
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Εικόνα 4.2.3/ 1: Απεικόνιςθ τθσ πραγματικισ πορείασ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 μζχρι τθν προςάραξι του (κόκκινθ ςυνεχισ 
γραμμι), ςε ςχζςθ με τθ ςχεδιαςκείςα πορεία του ςφμφωνα με το ςχζδιο ταξιδίου του (μπλε 
διακεκομμζνθ γραμμι). Επί τθσ πορείασ ζχουν επιςθμανκεί κάποιεσ χαρακτθριςτικζσ τιμζσ τθσ 
ταχφτθτασ του πλοίου ςε kn. (Σθγι: VDR πλοίου)  

 

Από τθν εικόνα 4.2.3/1 προκφπτει μια ςαφισ παρζκκλιςθ του πλοίου προσ Βορρά, ςε ςχζςθ με 
τθ ςχεδιαςκείςα πορεία του, τθσ τάξθσ των 0,05 ν.μ. (περί τα 100 m) για ζνα μικοσ διαδρομισ 
ςχεδόν 1,5 ν.μ. πριν από τθ ςτρζψθ του πλοίου προσ τον κολπίςκο ΒΔ του λιμζνα Φινου. Ξία πιο 
εςτιαςμζνθ απεικόνιςθ αυτισ τθσ παρζκκλιςθσ φαίνεται ςτθν Εικόνα 4.2.3/2 που ακολουκεί.  
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Εικόνα 4.2.3/ 2: Εςτιαςμζνθ απεικόνιςθ τθσ πραγματικισ πορείασ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 μζχρι τθν προςάραξι του (κόκκινθ 
ςυνεχισ γραμμι), ςε ςχζςθ με τθ ςχεδιαςκείςα πορεία του ςφμφωνα με το ςχζδιο ταξιδίου του (μπλε 
διακεκομμζνθ γραμμι). Επί τθσ πορείασ ζχουν επιςθμανκεί κάποιεσ χαρακτθριςτικζσ τιμζσ τθσ 
ταχφτθτασ του πλοίου ςε kn. (Σθγι: VDR πλοίου) 

 

Θ ςυνεχισ τιρθςθ πορείασ κατά παρζκκλιςθ τθσ ςχεδιαςκείςασ, εκτιμάται ότι οφείλεται ςτθν 
ελλιπι χριςθ των ναυτιλιακϊν βοθκθμάτων που διζκετε το πλοίο για τθ διακρίβωςθ τθσ κζςθσ 
και τθσ πορείασ του από τουσ Αξιωματικοφσ Γεφφρασ του και ειδικότερα του ςυςτιματοσ ECDIS, 
επί τθσ οκόνθσ του οποίου απεικονιηόταν και θ πραγματικι και θ ςχεδιαςκείςα πορεία του 
πλοίου.   

Υυμπεραίνεται λοιπόν ότι θ μθ τιρθςθ επαρκοφσ ελζγχου τθσ πορείασ κατεφκυνςθσ και τθσ 
κζςθσ του πλοίου ανά τακτά διαςτιματα με τθ χριςθ οποιουδιποτε διακζςιμου ναυτιλιακοφ 
βοθκιματοσ, για να επιβεβαιωκεί ότι το πλοίο ακολουκοφςε τθ ςχεδιαςκείςα πορεία, ςφμφωνα 
με τισ προβλζψεισ των Δ.Μ.Α.Υ. και τθσ STCW, αποτζλεςε ςυντελεςτικό παράγοντα για τθν 
επζλευςθ του εξεταηόμενου ατυχιματοσ.    

4.3. Η απόφαςθ προςζγγιςθσ ςτον λιμζνα 

Ματά τον απόπλου του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 από τον λιμζνα Ταφινασ, ςτθν περιοχι επικρατοφςε 
ομίχλθ. Ωςτόςο αποφαςίςτθκε να εκτελεςτεί ο πλουσ, με τθ χριςθ και των ναυτιλιακϊν 
βοθκθμάτων (RADAR, ECDIS κ.λ.π.), τα οποία χειριηόταν ο Σλοίαρχοσ από τθ κζςθ εργαςίασ του. 
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Νίγο μετά από τον απόπλου του πλοίου ζγινε επικοινωνία με τθ Νιμενικι Αρχι Φινου, απ’ όπου 
ελιφκθ θ πλθροφορία ότι ςτθν περιοχι του λιμζνα Φινου θ ορατότθτα ιταν καλι. Ενϊ το πλοίο 
ζπλεε για περιςςότερο από μία ϊρα και βριςκόταν νοτίωσ τθσ ν. Άνδρου, ενθμερϊκθκε 
τθλεφωνικά θ Γζφυρά του από εκπρόςωπο τθσ Νιμενικισ Αρχισ Φινου ότι θ ορατότθτα άρχιηε να 
περιορίηεται, κακϊσ δθμιουργείτο πυκνι ομίχλθ πζριξ του λιμζνα Φινου. Φο πλοίο ςυνζχιςε τον 
πλου μζχρι που άρχιςε να γίνεται αντιλθπτι θ ομίχλθ και από τουσ Αξιωματικοφσ Γεφφρασ του, 
ενϊ το πλοίο προςζγγιηε τισ δυτικζσ ακτζσ τθσ Φινου  και ο Σλοίαρχοσ ζδωςε εντολι ςτον 
Οαφκλθρο να εκτελεί χρζθ Ρπτιρα ςτθ “βαρδιόλα” κακϊσ και ζκεςε ςε λειτουργία τθ ςειρινα 
ομίχλθσ. 

Μακ’ όλθ τθ διάρκεια τθσ προςζγγιςθσ ςτον λιμζνα τθσ Φινου κι ενϊ θ ορατότθτα περιοριηόταν 
όλο και περιςςότερο, ςε κανζνα ςθμείο τθσ δεν τζκθκε το ηιτθμα τθσ ακφρωςθσ τθσ προςζγγιςθσ 
και τθσ παραμονισ του πλοίου ςε απόςταςθ από τισ ακτζσ, μζχρι τθν αραίωςθ τθσ ομίχλθσ και τθ 
βελτίωςθ των ςυνκθκϊν ορατότθτασ. 

Για τθ λιψθ μιασ τζτοιασ απόφαςθσ ςχετικζσ τυγχάνουν και κάποιεσ προβλζψεισ του 
Εγχειριδίου Αςφαλείασ Οαυςιπλοΐασ Αρικ. 9 (“EAN 9”) με τίτλο “Ενζργειεσ Νιμενικϊν Αρχϊν ςε 
περιπτϊςεισ δυςμενϊν καιρικϊν ςυνκθκϊν”, οι οποίεσ αναφζρονται ςτθν ακόλουκθ παράγραφο. 

4.3.1. Η απόφαςθ εκτζλεςθσ πλου ςφμφωνα με το ΕΑΝ 9 

Φο Εγχειρίδιο Αςφαλείασ Οαυςιπλοΐασ Αρικ. 9, εκδόκθκε προκειμζνου να παρζχονται ςτισ 
Νιμενικζσ Αρχζσ, ςφμφωνα με τθν παράγραφο 4 του Σ.Δ. 852/76 “Σερί απαγορεφςεωσ απόπλου 
εν περιπτϊςει δυςμενϊν καιρικϊν ςυνκθκϊν” (ΦΕΜ 312 Α/76), όπωσ τροποποιικθκε με το ΣΔ 
284/94 (ΦΕΜ 148 Α/94), λεπτομερείσ οδθγίεσ που περιγράφονται ςτα διάφορα κεφάλαιά του, για 
να αναςτζλλεται ςφμφωνα μ’ αυτζσ ο απόπλουσ των Ελλθνικϊν Σλοίων κακϊσ και αυτϊν υπό 
ξζνθ ςθμαία τα οποία εκτελοφν ενδομεταφορζσ. 

Υτο ΕΑΟ 9 περιγράφεται θ διαδικαςία και τα κριτιρια αναςτολισ απόπλου ςε ςυνάρτθςθ 
κυρίωσ με τθν ζνταςθ ανζμου που επικρατεί ςε μια καλάςςια περιοχι, ωςτόςο ςτο Μεφ.3 
“Ειδικζσ Τυκμίςεισ” αυτοφ, υπάρχει το Σεδίο 9, που αφορά τισ ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ 
ορατότθτασ, ςτο οποίο αναφζρονται τα εξισ: 

 

«9. Σεριοριςμζνθ Ρρατότθτα 
(α) Υε περιπτϊςεισ που ς’ ζνα λιμάνι θ ορατότθτα είναι για οποιονδιποτε λόγο περιοριςμζνθ 

(π.χ. ομίχλθ, καταρρακτϊδθσ βροχι, χιονοκφελλα, αικαλομίχλθ κλπ) θ απόφαςθ για το αν το 
πλοίο κα αποπλεφςει ι όχι επαφίεται ςτθν αποκλειςτικι κρίςθ του Σλοιάρχου του. 

(β) Υε περιπτϊςεισ εξαιρετικά περιοριςμζνθσ ορατότθτασ (ορατότθτα μθδζν) ςτο λιμζνα ι τθν 
ευρφτερθ περιοχι αυτοφ, οι Νιμ. Αρχζσ φςτερα από ςυνεργαςία και ανταλλαγι απόψεων με τον 
Σλοθγό και τουσ Σλοιάρχουσ και ζχοντεσ υπόψθ: 

το βακμό κινδφνου από τθν πυκνότθτα τθσ ομίχλθσ,  
τθ ςυχνότθτα κίνθςθσ ςτθν περιοχι,  
τουσ τυχόν φυςικοφσ κινδφνουσ ςτθν περιοχι, 
μποροφν να απαγορεφουν τον απόπλου των Ε/Γ και Ε/Γ-Ρ/Γ πλοίων που δεν φζρουν ραντάρ 

και βυκόμετρο, ι να απαγορεφουν τελείωσ τον απόπλου των ανωτζρω πλοίων ανεξάρτθτα απ’ 
τον εξοπλιςμό που φζρουν όταν θ ορατότθτα μειϊνεται ςε βακμό εξαιρετικά επικίνδυνο. Φο 
μζτρο αυτό ζχει ιδιαίτερθ ςθμαςία ςτισ τοπικζσ γραμμζσ μικρϊν ςυνικωσ αποςτάςεων (π.χ. Τίο-
Αντίρριο) όπου θ παρουςία ομίχλθσ καλφπτει το μεγαλφτερο τμιμα ι και ολόκλθρθ τθ διαδρομι. 

(γ) ΢ταν ζνα πλοίο πρόκειται να καταπλεφςει ς’ ζνα λιμάνι, ςτο ςυγκεκριμζνο όμωσ λιμάνι 
επικρατοφν ςυνκικεσ εξαιρετικά περιοριςμζνθσ ορατότθτασ θ Νιμ. Αρχι ενθμερϊνει τον 
Σλοίαρχο και ςε περιπτϊςεισ μθδενικισ ορατότθτασ απαγορεφει τθν είςοδο του πλοίου ςτο 
λιμάνι.» 

 

Επιπλζον, ςτο Μεφ.5 “Χποχρεϊςεισ – Μακικοντα – Αποφάςεισ Σλοιάρχου” του Εγχειριδίου, 
αναφζρονται τα εξισ: 
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«Μεφάλαιο 5 .  
Χποχρεϊςεισ – Μακικοντα – Αποφάςεισ Σλοιάρχου. 
Ρ πλοίαρχοσ κάκε πλοίου που πρόκειται να αποπλεφςει οφείλει να είναι ενθμερωμζνοσ για 

τθν κατάςταςθ του καιροφ που επικρατεί κακϊσ και για τθν πρόγνωςθ του καιροφ ςφμφωνα με 
το δελτίο τθσ Ξετεωρολογικισ Χπθρεςίασ. Υτθν περίπτωςθ που για οποιονδιποτε λόγο δεν 
μπορεί να πάρει το ιςχφον δελτίο τθσ Ξετεωρολογικισ Χπθρεςίασ ηθτά τθ ςυνδρομι τθσ 
Νιμενικισ Αρχισ 

Ρ πλοίαρχοσ κάκε πλοίου αποφαςίηει: 
(α) ΢ταν τοφτο βρίςκεται ςτο λιμάνι αν κα αποπλεφςει ι όχι εφ’ όςον θ καιρικι κατάςταςθ 

που επικρατεί ι αναμζνεται να επικρατιςει είναι δυςμενζςτερθ από αυτι που περιγράφει το 
δελτίο τθσ ΕΞΧ, ι ευρίςκεται ςτα ανϊτερα επιτρεπόμενα όρια και εκτιμά ότι άλλοι παράγοντεσ, 
(όπωσ θ φορά των ανζμων και του κφματοσ ςε ςχζςθ με τθν πορεία του ταξιδίου, θ προθγθκείςα 
κακοκαιρία που δθμιοφργθςε μεγάλο φψοσ κφματοσ, θ κατθγορία και ο τφποσ του πλοίου, το 
είδοσ του μεταφερόμενου φορτίου κ.λ.π.), μπορεί να επθρεάςουν τον αςφαλι πλου ι τθν 
αςφαλι προςζγγιςθ του πλοίου ςτο λιμάνι προοριςμοφ. 

(β) ΢ταν βρίςκεται εν πλω: 
Αν κα παρεκκλίνει απ’ τθν  πορεία του για να ανακουφιςκεί το ςκάφοσ ι, 
Αν κα καταφφγει ςε αςφαλι λιμζνα ι όρμο εφόςον τοφτο επιβάλλεται απ’ τισ δυςμενείσ 

καιρικζσ ςυνκικεσ για να μθν τεκεί ςε κίνδυνο θ αςφάλεια του πλοίου και των επιβαινόντων. 
Για τισ αποφάςεισ αυτζσ ο Σλοίαρχοσ ι ο Μυβερνιτθσ κα καταχωρεί εγγραφι ςτο θμερολόγιο 

γεφφρασ του πλοίο και κα ενθμερϊνει ζγκαιρα τθ Νιμενικι Αρχι και τουσ επιβάτεσ.» 
 

Υφμφωνα λοιπόν με το ΕΑΟ 9, όταν ζνα πλοίο πρόκειται να καταπλεφςει ς’ ζναν λιμζνα, ςτον 
οποίο επικρατοφν ςυνκικεσ εξαιρετικά περιοριςμζνθσ ορατότθτασ, θ Νιμ. Αρχι ενθμερϊνει τον 
Σλοίαρχο και ςε περιπτϊςεισ μθδενικισ ορατότθτασ, θ Νιμενικι Αρχι απαγορεφει τθν είςοδο του 
πλοίου ςτον λιμζνα. Ωςτόςο δεν κακορίηονται τα κριτιρια ςφμφωνα με τα οποία θ ορατότθτα 
εκτιμάται ωσ μθδενικι και επομζνωσ θ απόφαςθ ζγκειται ςτθν κρίςθ του παρατθρθτι. 
Επιςθμαίνεται, όπωσ αναφζρκθκε και ςτθν προθγοφμενθ παράγραφο, ότι πράγματι θ Νιμενικι 
Αρχι είχε ενθμερϊςει τον Σλοίαρχο του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 για τθν φπαρξθ πυκνισ ομίχλθσ ςτον 
λιμζνα. 

Θ άλλθ πρόβλεψθ που περιλαμβάνεται ςτο ΕΑΟ 9, είναι ότι ο Σλοίαρχοσ του πλοίου 
αποφαςίηει, όταν εκτιμά ότι παράγοντεσ (όπωσ θ περιοριςμζνθ ορατότθτα) μπορεί να 
επθρεάςουν τθν αςφαλι προςζγγιςθ ςτον λιμζνα προοριςμοφ, αν κα καταφφγει ςε αςφαλι 
λιμζνα ι όρμο, για τθν αςφάλεια του πλοίου και των επιβαινόντων. 

Ρ Σλοίαρχοσ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 εκτίμθςε ότι θ ςυγκεκριμζνθ προςζγγιςθ, παρά τθν φπαρξθ 
τθσ πυκνισ ομίχλθσ, ιταν δυνατόν να εκτελεςκεί με αςφάλεια με τθ χριςθ των θλεκτρονικϊν 
βοθκθμάτων ναυςιπλοΐασ που διζκετε το πλοίο και δεν επζλεξε να παραμείνει ςε απόςταςθ από 
τισ ακτζσ, μζχρι τθ βελτίωςθ των ςυνκθκϊν ορατότθτασ. 

Επιςθμαίνεται ότι κατά τισ ςυνικεισ προςεγγίςεισ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 ςτον λιμζνα Φινου, θ 
απόφαςθ για τθν αριςτερι ςτροφι του πλοίου για να ειςζλκει ςτον λιμζνα, λαμβανόταν όταν ο 
κόκκινοσ φάροσ τθσ Δυτικισ προβλιτασ βριςκόταν ςε κάκετθ διόπτευςθ από τθν αριςτερι 
πλευρά του ςκάφουσ και ςε μια απόςταςθ τθσ τάξθσ των λίγων δεκάδων μζτρων από αυτό. Ρι 
Εικόνεσ 4.3.1/1 & 2 που ακολουκοφν ζχουν λθφκεί από ςυνικθ προςζγγιςθ του πλοίου ςτον 
λιμζνα και δείχνουν τθν απόςταςθ αυτι.    
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Εικόνεσ 4.3.1 / 1 & 2:  
Εικόνεσ από τθν αριςτερι 
“βαρδιόλα” του ΦΝΑΙΟΓ 
ΜΑΦ 4 κατά τθν προςζγγιςι 
του ςτον λιμζνα Φινου, ςε 
θμερομθνία μεταγενζςτερθ 
από το ατφχθμα. Από αυτζσ 
εκτιμάται ότι θ απόςταςθ 
του πλοίου από τον κόκκινο 
φάρο κατά τθν προςζγγιςθ 
ιταν τθσ τάξθσ των λίγων 
δεκάδων μζτρων.  
(Φωτογραφίεσ από Ρμάδα 
Διερεφνθςθσ ΕΝΧΔΟΑ) 

 

 
 

Ναμβάνοντασ υπ’ όψθ τισ αποςτάςεισ που τθροφςε το πλοίο από τισ ακτζσ και από τθν 
προβλιτα του λιμζνα Φινου, θ απόφαςθ του Σλοιάρχου να εκτελεςτεί θ προςζγγιςθ με τισ 
υφιςτάμενεσ ςυνκικεσ ορατότθτασ ςυμπεραίνεται ότι ιταν παράγοντασ που ςυνετζλεςε ςτθν 
επζλευςθ του ατυχιματοσ.  

Επιςθμαίνεται ωςτόςο ότι από τθ ςτιγμι που αποφαςίςτθκε θ εκτζλεςθ τθσ προςζγγιςθσ, θ 
απόφαςθ του Σλοιάρχου να εξζλκει ςτθ “βαρδιόλα” για να ζχει άμεςθ εκτίμθςθ τθσ κζςθσ του 
πλοίου ςε ςχζςθ με τισ ακτζσ, ζςτω με τθν φπαρξθ τθσ πυκνισ ομίχλθσ, με τθν προχπόκεςθ ότι κα 
του παρεχόταν θ κατάλλθλθ ςυνδρομι από τον Χποπλοίαρχο μζςω τθσ παρακολοφκθςθσ από 
εκείνον (τον Χποπλοίαρχο) των ναυτιλιακϊν βοθκθμάτων ςτθ γζφυρα (RADAR, ECDIS, κ.λ.π.), 
κρίνεται ωσ θ πιο ενδεδειγμζνθ για τθν είςοδο του πλοίου ςτον λιμζνα. 

4.4. Η εγκατάλειψθ 

Εντόσ ενόσ λεπτοφ μετά από τθν προςάραξθ, θ οποία ςυνζβθ τθν 09:24, ο Σλοίαρχοσ κάλεςε 
τθ Νιμενικι Αρχι Φινου μζςω VHF για να δθλϊςει το ςυμβάν και αμζςωσ μετά ενθμζρωςε 
τθλεφωνικά τθ Διαχειρίςτρια Εταιρεία του πλοίου. Φθν 09:28 ζδωςε εντολι να γίνει ανακοίνωςθ 
ςτουσ επιβάτεσ μζςω του ςυςτιματοσ μεγαφωνικισ αναγγελίασ του πλοίου για τθν ενθμζρωςι 
τουσ ςχετικά με τθν κατάςταςθ του πλοίου και τθν επικείμενθ εγκατάλειψι του. 

Ενϊ κάποια ςτελζχθ από τθ Νιμενικι Αρχι Φινου κατζφκαςαν ςτθν περιοχι του ατυχιματοσ 
από τθν πλευρά τθσ ςτεριάσ, άρχιςαν ςταδιακά να καταφκάνουν πλοιάρια (τουριςτικά ςκάφθ και 
λάντηεσ) που είχαν ενθμερωκεί από τθ Νιμενικι Αρχι, πλθςίον του πλοίου προκειμζνου να 
ςυνδράμουν ςτθ διαδικαςία τθσ εγκατάλειψθσ αυτοφ από τουσ 239 επιβάτεσ. 
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Σερί τθν 10:30 ξεκίνθςε θ διαδικαςία εγκατάλειψθσ του πλοίου από τουσ επιβάτεσ του προσ τα 
πλοιάρια που είχαν ςυγκεντρωκεί πλθςίον του, τα οποία τουσ μετζφεραν ςτον λιμζνα Φινου. Θ 
διαδικαςία εκτελζςτθκε ςυντονιςμζνα χωρίσ να καταγραφεί κανζνασ τραυματιςμόσ ι άλλο 
ςυμβάν κατά τθ διάρκειά τθσ, υπό τθν κακοδιγθςθ του πλθρϊματοσ και ςτελεχϊν τθσ τοπικισ 
Νιμενικισ Αρχισ. Φο ςφνολο των επιβατϊν εγκατζλειψε το πλοίο εντόσ χρονικοφ διαςτιματοσ 
ςχεδόν 30 λεπτϊν. 

Θ εκτζλεςθ τθσ εγκατάλειψθσ από το πλιρωμα του πλοίου με τθ ςυνδρομι τθσ Νιμενικισ 
Αρχισ και των ιδιοκτθτϊν των ςκαφϊν που προςζγγιςαν το πλοίο, κρίνεται ωσ επιτυχθμζνθ, 
λαμβάνοντασ υπ’ όψθ ότι δεν υπιρξε τραυματιςμόσ, κακϊσ και τον χρόνο ςτον οποίο 
ςυντελζςτθκε.  

4.5. Η κόπωςθ 

Ματά τθ διαδικαςία τθσ διερεφνθςθσ δεν προζκυψαν ςτοιχεία που να οδθγοφν ςτο 
ςυμπζραςμα ότι ο παράγοντασ τθσ κόπωςθσ του πλθρϊματοσ ςυνζβαλε ςτθν πρόκλθςθ ι τθν 
εξζλιξθ των γεγονότων που οδιγθςαν ςε αυτό. Άλλωςτε, τα απαιτοφμενα χρονικά διαςτιματα 
για τθν εκτζλεςθ των κακθμερινϊν δρομολογίων του πλοίου κατά τθ χρονικι περίοδο του 
ατυχιματοσ (βλ. Ρίνακα 3.1/1), ςε ςυνδυαςμό με το γεγονόσ ότι ςε αυτό απαςχολοφνταν δφο 
ςυνκζςεισ πλθρωμάτων εκ περιτροπισ, επζτρεπε τθ ςυμμόρφωςθ του πλοίου με τισ 
προβλεπόμενεσ διατάξεισ τισ ςχετικζσ με τθν τιρθςθ του ελάχιςτου χρόνου ανάπαυςθσ των 
ναυτικϊν. 

Ωςτόςο επιςθμαίνεται ότι από τα ςτοιχεία που ςυγκεντρϊκθκαν κατά τθ διερεφνθςθ και πιο 
ςυγκεκριμζνα από το ςυμπλθρωμζνο ζντυπο το ςχετικό με τισ ϊρεσ φυλακισ και ανάπαυςθσ του 
πλθρϊματοσ (βλ. Σαράρτθμα Ι) προζκυψε ότι τα πεδία που περιζγραφαν τισ ϊρεσ εργαςίασ και 
ανάπαυςθσ κατά τισ τελευταίεσ 7 θμζρεσ πριν από το ατφχθμα, των μελϊν πλθρϊματοσ που 
βρίςκονταν ςτθ γζφυρα του πλοίου κατά τθν επζλευςθ αυτοφ, δεν ανταποκρίνονταν ςτθν 
πραγματικότθτα. Υυγκεκριμζνα, ενϊ αυτά τα μζλθ πλθρϊματοσ εργάηονταν τθν προθγοφμενθ 
θμζρα (25/07/2017) του ατυχιματοσ κατά το απογευματινό δρομολόγιο, ςτο εν λόγω ζντυπο ζχει 
ςθμανκεί λανκαςμζνα ότι είχαν παφςει να εργάηονται τθν 15:30. Ρμοίωσ, κατά τθν θμζρα του 
ατυχιματοσ (26/07/2017) ζχει ςθμανκεί λανκαςμζνα ότι θ εργαςία τουσ διιρκθςε από τθν 13:30 
μζχρι τθν 20:00, ενϊ ςτθν πραγματικότθτα θ εργαςία τουσ είχε ξεκινιςει από τθν 07:00. 

Από τα ανωτζρω ςυνάγεται ότι το ζντυπο το ςχετικό με τισ ϊρεσ φυλακισ και ανάπαυςθσ του 
πλθρϊματοσ δεν ςυμπλθρωνόταν ορκά ωσ προσ τισ ςυνκζςεισ των πλθρωμάτων που εργαηόνταν 
εκ περιπτροπισ επ’ αυτοφ και ωσ εκ τοφτου δεν κα μποροφςε να χρθςιμοποιθκεί για τθν εξαγωγι 
χριςιμων ςυμπεραςμάτων ςχετικϊν με τισ πραγματικζσ ςυνκικεσ εργαςίασ που επικρατοφςαν 
ςτο πλοίο κατά τθν περίοδο του εξεταηόμενου ατυχιματοσ. 

 
 
 
 
 

 
 
 
 

Τα παρακάτω ςυμπεράςματα, μζτρα αςφάλειασ και ςυςτάςεισ αςφαλείασ δεν κα πρζπει ςε 
καμία περίπτωςθ να λαμβάνονται ωσ τεκμιριο ευκφνθσ ι υπαιτιότθτασ. Η παράκεςθ αυτϊν 
δεν κα πρζπει να ςυςχετίηεται με ςειρά προτεραιότθτασ ι ςπουδαιότθτασ. 
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5. Συμπεράςματα 

Θ διεξαγωγι τθσ διερεφνθςθσ του εξεταηόμενου ναυτικοφ ατυχιματοσ και θ ανάλυςθ του, 
ανζδειξε ςυντελεςτικοφσ παράγοντεσ (contributing factors)  και ςυμπεράςματα, τα οποία 
παρατίκενται παρακάτω: 

  

5.1 Θ μθ τιρθςθ από τουσ Αξιωματικοφσ Γεφφρασ του πλοίου των διαδικαςιϊν που 
προβλζπονταν από το ΕΑΔ ςτο ςχετικό κεφάλαιο 7.2 αυτοφ, ςτισ οποίεσ περιλαμβάνονταν θ 
τιρθςθ αςφαλοφσ ταχφτθτασ και θ εκτίμθςθ τθσ κζςθσ του πλοίου ςε ςχζςθ με τισ ακτζσ 
κακϊσ και τθσ πορείασ του πλοίου, με τθ χριςθ του ςυνόλου των διατικζμενων οργάνων 
ναυςιπλοΐασ (όπωσ το Υφςτθμα ECDIS), ςυνετζλεςε ςτθν επζλευςθ του εξεταηόμενου 
ατυχιματοσ. (§4.1) 

5.2  Για τθν εκτζλεςθ ναυςιπλοΐασ ςτισ ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ ορατότθτασ που επικρατοφςαν 
κατά τον απόπλου του πλοίου δεν εκτελζςτθκε θ διαδικαςία Αξιολόγθςθσ Επικινδυνότθτασ 
(«Risk Assessment») από τον Σλοίαρχο του πλοίου, ϊςτε να κακοριςκοφν εκ νζου τα 
ειδικότερα μζτρα προςταςίασ από κινδφνουσ λόγω των ςυνκθκϊν αυτϊν, παρά κεωρικθκε 
ότι ίςχυαν οι γενικότερεσ προβλζψεισ του ςχετικοφ εντφπου Αξιολόγθςθσ Επικινδυνότθτασ 
για τθ λειτουργία του πλοίου: «Οαυςιπλοΐα ςε ειδικζσ ςυνκικεσ», που είχε διεξαχκεί τθν 
04/02/2010 (άνω των 5 ετϊν πριν από το εξεταηόμενο ατφχθμα). Θ μθ διεξαγωγι νζασ 
Αξιολόγθςθσ Επικινδυνότθτασ εκτιμάται ότι ςυνετζλεςε ςτθν επζλευςθ του διερευνϊμενου 
ατυχιματοσ. (§4.1.1) 

5.3  Σαρά το γεγονόσ ότι ο Χποπλοίαρχοσ του ΦΝΑΙΟΓ ΜΑΦ 4 ιταν κάτοχοσ Σιςτοποιθτικοφ 
ςχετικοφ με τθν εκπαίδευςι του ςτα ςυςτιματα ECDIS, ςτθν πράξθ δεν κατζςτθ δυνατόν να 
εκμεταλλευτεί τισ δυνατότθτεσ απεικόνιςθσ του ςυςτιματοσ προκειμζνου να το 
χρθςιμοποιιςει κατά τθν προςζγγιςθ του πλοίου ςτισ ακτζσ ςτισ ςυνκικεσ περιοριςμζνθσ 
ορατότθτασ που επικρατοφςαν. Θ ζλλειψθ εξοικείωςθσ του Χποπλοιάρχου με το Υφςτθμα 
ECDIS του πλοίου και ςυνεπϊσ θ αδυναμία του να εκτελζςει επιτιρθςθ με χριςθ όλων των 
διατικζμενων μζςων, ςφμφωνα με τισ προβλζψεισ του Μανόνα 5 των Δ.Μ.Α.Υ., αποτζλεςε 
ςυντελεςτικό παράγοντα για τθν επζλευςθ του εξεταηόμενου ατυχιματοσ. (§4.2.1) 

5.4   Θ ταχφτθτα που είχε επιλεγεί για τθν εκτζλεςθ του πλου δεν ιταν αςφαλισ, λαμβάνοντασ 
υπ’ όψθ τθν επικρατοφςα ορατότθτα. Θ μθ τιρθςθ αςφαλοφσ ταχφτθτασ από τον Σλοίαρχο 
του πλοίου ςφμφωνα με τισ προβλζψεισ των Μανόνων 6 και 19 των Δ.Μ.Α.Υ., αποτζλεςε 
ςυντελεςτικό παράγοντα για τθν επζλευςθ του εξεταηόμενου ατυχιματοσ. (§4.2.2) 

5.5  Θ μθ τιρθςθ επαρκοφσ ελζγχου τθσ πορείασ κατεφκυνςθσ και τθσ κζςθσ του πλοίου ανά 
τακτά διαςτιματα με τθν ορκι χριςθ οποιουδιποτε διακζςιμου ναυτιλιακοφ βοθκιματοσ, 
ςυμπεριλαμβανομζνου του ςυςτιματοσ ECDIS, για να επιβεβαιωκεί ότι το πλοίο 
ακολουκοφςε τθ ςχεδιαςκείςα πορεία, ςφμφωνα με τισ προβλζψεισ των Δ.Μ.Α.Υ. και τθσ 
STCW, αποτζλεςε ςυντελεςτικό παράγοντα για τθν επζλευςθ του εξεταηόμενου 
ατυχιματοσ. (§4.1 & §4.2.3)  

5.6  Ναμβάνοντασ υπ’ όψθ τισ αποςτάςεισ που τθροφςε το πλοίο από τισ ακτζσ και από τθν 
προβλιτα του λιμζνα Φινου κατά τον πλου με τισ υφιςτάμενεσ ςυνκικεσ ορατότθτασ, 
ςυμπεραίνεται ότι θ απόφαςθ του Σλοιάρχου να εκτελεςτεί θ προςζγγιςθ ιταν παράγοντασ 
που ςυνετζλεςε ςτθν επζλευςθ του ατυχιματοσ. (§4.3 & §4.3.1) 

5.7  Θ εκτζλεςθ τθσ εγκατάλειψθσ από το πλιρωμα του πλοίου με τθ ςυνδρομι τθσ Νιμενικισ 
Αρχισ και των ιδιοκτθτϊν των ςκαφϊν που προςζγγιςαν το πλοίο, ιταν επιτυχισ, 
λαμβάνοντασ υπ’ όψθ ότι δεν υπιρξε τραυματιςμόσ, κακϊσ και τον χρόνο ςτον οποίο 
ςυντελζςτθκε. (§4.4) 

5.8   Ρ παράγοντασ τθσ κόπωςθσ του πλθρϊματοσ δεν ςυνζβαλε ςτθν πρόκλθςθ ι τθν εξζλιξθ των 
γεγονότων που οδιγθςαν ςτο ατφχθμα. (§4.5) 
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5.9  Φα πεδία που περιζγραφαν τισ ϊρεσ εργαςίασ και ανάπαυςθσ πριν από το ατφχθμα, των 
μελϊν πλθρϊματοσ που βρίςκονταν ςτθ γζφυρα του πλοίου κατά τθν επζλευςθ αυτοφ, δεν 
ανταποκρίνονταν ςτθν πραγματικότθτα όςον αφορά τθν ορκι ςφνκεςθ των δφο 
πλθρωμάτων που εργαηόνταν εκ περιτροπισ ςε αυτό. (§4.5) 

 

6. Αναλθφκείςεσ ενζργειεσ 

Ματά τθ διαδικαςία διαβοφλευςθσ του ςχεδίου τθσ ζκκεςθσ διερεφνθςθσ δεν 
γνωςτοποιικθκαν πλθροφορίεσ αναφορικά με ενζργειεσ που ελιφκθςαν από τθν πλοιοκτιτρια 
εταιρεία ςτθν κατεφκυνςθ αποφυγισ παρόμοιων ατυχθμάτων. 

 

7. Συςτάςεισ αςφαλείασ 

Ξε βάςθ τθν ανάλυςθ και τα ςυμπεράςματα που προζκυψαν, διατυπϊνονται οι κάτωκι 
ςυςτάςεισ αςφαλείασ: 

7.1 Ρροσ τθν πλοιοκτιτρια – διαχειρίςτρια εταιρεία του πλοίου ςυςτινεται: 

61/2015: Θ επιβεβαίωςθ από πλευράσ εταιρείασ ότι τθροφνται οι προβλεπόμενεσ διαδικαςίεσ 
όπωσ αυτζσ ζχουν αναδειχκεί από τθν παροφςα ζκκεςθ διερεφνθςθσ αναφορικά με τθν 
ορκι χριςθ όλου του διατικζμενου ναυτιλιακοφ εξοπλιςμοφ του πλοίου 
(ςυμπεριλαμβανομζνου του ςυςτιματοσ ECDIS), ειδικότερα κατά τθ ναυςιπλοΐα υπό 
δυςμενείσ καιρικζσ ςυνκικεσ.  

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
______________________________________________________________________________ 

Υυντάχκθκε και εκδόκθκε από τθν Ελλθνικι Χπθρεςία Διερεφνθςθσ Οαυτικϊν Ατυχθμάτων και Υυμβάντων (ΕΝΧΔΟΑ), ςτο πλαίςιο των 
προβλεπομζνων ςτο άρ.16 του Ο.4033/2011 (ΦΕΜ 264 Α). 
Φο παρόν ςυνετάχκθ αποκλειςτικϊσ και μόνο για τουσ ςκοποφσ τθσ διερεφνθςθσ και βρίςκεται ανθρτθμζνο ςτον ιςτότοπο τθσ ΕΝΧΔΟΑ 
(βλ.παρακάτω). 
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FAX: 213 1371269 
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Ιςτότοποσ: http://hbmci.gov.gr    
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Ραράρτθμα Ι 

Το ζντυπο για τισ ϊρεσ φυλακισ και ανάπαυςθσ του πλθρϊματοσ 

Φο ζντυπο για τισ ϊρεσ φυλακισ και ανάπαυςθσ του πλθρϊματοσ ςυμπλθρωμζνο για τα μζλθ 
αυτοφ που βρίςκονταν ςτθ γζφυρα κατά το ατφχθμα (Σλοίαρχοσ, Χποπλοίαρχοσ, Α’ Ξθχανικόσ, 
Σρ. Θλεκτρολόγοσ), για το διάςτθμα από 20/07/2015 μζχρι τθν θμζρα του ατυχιματοσ 
(26/07/2015). 
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Ραράρτθμα ΙΙ 

Το ζντυπο Αξιολόγθςθσ Επικινδυνότθτασ (“Risk Assessment”) 

Φο ζντυπο Αξιολόγθςθσ Επικινδυνότθτασ (“Risk Assessment”) για τθ ναυςιπλοΐα ςε ειδικζσ 
ςυνκικεσ, ςυμπλθρωμζνο από εκπροςϊπουσ τθσ Διαχειρίςτριασ Εταιρείασ του πλοίου, τθν 
04/02/2010 (2 ςελίδεσ). 
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Ραράρτθμα ΙΙΙ 

Ενδεικτικζσ προβλζψεισ του ΕΑΔ τθσ Εταιρείασ του πλοίου για τθ Ναυςιπλοΐα ςε 
περιοριςμζνθ ορατότθτα 

Απόςπαςμα του Μεφ. 7.2 του ΕΑΔ τθσ Εταιρείασ του πλοίου ςχετικά με τισ προβλζψεισ για τθ 
Οαυςιπλοΐα ςε περιοριςμζνθ ορατότθτα (Απόςπαςμα Σεδίου 7.2.6). 

 


