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Περίληψη  
Η ασφάλεια στην ναυσιπλοΐα ήταν πάντοτε ένα από τα βασικότερα αγαθά που μετέφερε ένα 
πλοίο. Από την ανθρώπινη ζωή, μέχρι τις διεθνείς συμβάσεις μόλυνσης θαλασσίων υδάτων. 
Ενώ αυτά προσέφεραν πολλά, έλλειπαν ακόμα ρυθμιστικές αρχές, οι οποίες θα ήταν υπεύθυνες 
για την εφαρμογή κανονιστικών πλαισίων. Στην εργασία θα αναπτυχθούν ο ευρωπαϊκός 
κανονισμός EU MRV και ο διεθνής κανονισμός του ΙΜΟ, DCS. 

 

Στο πρώτο κεφάλαιο γίνεται μια γενική εισαγωγή για την κλιματική αλλαγή και το φαινόμενο 
του θερμοκηπίου και τις συνέπειες αυτών τόσο από άλλες πηγές εκπομπών όσο και από τη 
ναυτιλία. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνονται αναφορές στις πιο σημαντικές διεθνείς συμβάσεις, οι οποίες 
αποτέλεσαν ασπίδα προστασίας για τη διατήρηση των θερμοκρασιών του πλανήτη στα 
επιτρεπόμενα όρια. 

Στο τρίτο κεφάλαιο αναπτύσσονται όλες οι μέθοδοι που υπήρχαν πριν την υιοθέτηση των δύο 
κανονισμών.  

Στο τέταρτο και πέμπτο κεφάλαιο γίνεται ανάλυση στον κανονισμό MRV και τους τρόπους 
παρακολούθησης. 

Στο έκτο κεφάλαιο γίνεται ανάλυση στον κανονισμό DCS και τους τρόπους παρακολούθησης. 

Στο έβδομο κεφάλαιο περιγράφονται κάποια προβλήματα τα οποία προέκυψαν κατά την 
συγγραφή του κανονισμού και στην μετέπειτα πρακτική του εφαρμογή που μέχρι σήμερα 
κάποια δεν έχουν επιλυθεί. 

Στο όγδοο κεφάλαιο γίνεται μνεία στις νέες προσθήκες που θα γίνουν στους κανονισμούς. 

Στο ένατο κεφάλαιο υπάρχουν τα συμπεράσματα και διαγράμματα. 

Το δέκατο κεφάλαιο περιέχει προτάσεις. 

 

Λέξεις κλειδιά: EU MRV,  DCS, MARPOL ANNEX VI, IMO 
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Summary 
Safety in shipping has always been one of the most important goods that ships carry. From 
human life, to international maritime pollution conventions. While these offered much, there 
was still a lack of regulatory authorities responsible for implementing regulatory frameworks. 
In this thesis, the European regulation EU MRV, and the international regulation of IMO, DCS 
will be presented. 

The first chapter gives a general introduction to climate change and global warming, and their 
consequences from other sources of emissions as well as from shipping. 

In the second chapter, references are made to the most important international conventions, 
which have been a protective shield to keep global temperatures within permissible limits The 
third chapter develops all those methods that existed before the adoption of the two regulations. 

The fourth and fifth chapters provide a relevant analysis of the MRV regulation, and ways of 
monitoring. 

Chapter six provides a relevant analysis of the DCS regulation, and ways of monitoring. 

The seventh chapter describes some problems that arose during the writing of the regulation, 
and in its subsequent practical application, some of which have not yet been resolved. 

Chapter eight refers to the new additions to be made to the regulations. 

The ninth chapter contains conclusions and diagrams. 

Chapter ten presents proposals. 

 

 

Key words: EU MRV, DCS, MARPOL ANNEX VI, IMO 
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Εισαγωγή 
 

Η διεθνής ναυτιλία αντιστοιχεί περίπου με το 2,2 % της παγκόσμιας εκπομπής διοξειδίου του 
άνθρακα (CO2) [1]. Οι εκπομπές από τη διεθνή ναυτιλία αναμένεται να αυξηθούν κατά 50% - 
250%, κυρίως λόγω της ανάπτυξης του παγκόσμιου θαλάσσιου εμπορίου [1]. 

Στη διεθνή σκηνή, υφίστανται τρεις διεθνείς συμβάσεις. Η Σύμβαση – Πλαίσιο των Ηνωμένων 
Εθνών για την κλιματική αλλαγή (UNFCCC) που καθιερώθηκε το 1992 και έχει ως σκοπό να 
επιτύχει τη σταθεροποίηση των συγκεντρώσεων των αερίων του θερμοκηπίου στην 
ατμόσφαιρα. Μέχρι το 1995, οι χώρες διαπραγματεύονταν τρόπους, που θα βοηθούσαν στην 
ενίσχυση της παγκόσμιας αντίδρασης και δύο χρόνια αργότερα θεσμοθετήθηκε το πρωτόκολλο 
του Κιότο [2].   Το πρωτόκολλο του Κιότο, που υιοθετήθηκε το 1997, καλεί τις χώρες του 
Παραρτήματος Ι (Άρθρο 2.2), να συνεχίσουν τον περιορισμό ή τη μείωση των εκπομπών 
αερίων του θερμοκηπίου από τη ναυτιλία, μέσω του Διεθνή Ναυτιλιακού Οργανισμού (ΙΜΟ). 
Η έδρα του, βρίσκεται στο Λονδίνο, ενώ ιδρύθηκε το 1948 από τα Ηνωμένα Έθνη. Ο Διεθνής 
Ναυτιλιακός Οργανισμός, έχει ως σκοπό να συσπειρώσει τις κυβερνήσεις και τη ναυτιλιακή 
βιομηχανία, να προάγει τη συνεργασία μεταξύ αυτών, με απώτερο σκοπό την προάσπιση της 
ασφάλειας στη θάλασσα, και την πρόληψη από τη θαλάσσια ρύπανση [3]. Η πρώτη δεσμευτική 
περίοδο του πρωτοκόλλου ξεκίνησε το 2008 και έληξε το 2012.  Η δεύτερη περίοδος ξεκίνησε 
1η Ιανουαρίου το 2013, και έληξε το 2020. Υπάρχουν 197 μέλη στη Σύμβαση, και 192 μέλη 
στη Σύμβαση Κιότο [2]. 

Τoν Ιούλιο του 2011, ο ΙΜΟ, για να μειώσει την εκπομπή επιβλαβών αερίων και να παραμείνει 
στον περιορισμό για τη μέση αυξανόμενη θερμοκρασία στον πλανήτη,  εισήγαγε κανονισμούς 
στη ναυτιλιακή βιομηχανία. Οι κανονισμοί αυτοί αναφέρονται στον δείκτη σχεδιασμού 
ενεργειακής απόδοσης (Energy Efficient Design Index – EEDI), το σχέδιο διαχείρισης 
ενεργειακής απόδοσης (Ship Energy Efficiency Management Plan – SEEMP), καθώς και τον 
επιχειρησιακό δείκτη ενεργειακής απόδοσης (Energy Efficiency Operational Indicator – EEOI) 
[4]. Οι κανονισμοί τέθηκαν σε ισχύ από το 2013 [5]. 

Εν συνεχεία έχουμε τη συμφωνία του Παρισίου. Είναι μια νομικά (διεθνής) δεσμευτική 
συνθήκη για την κλιματική αλλαγή. Εγκρίθηκε στο COP21(Conference of the Parties) του 
Παρισίου, στις 12 Δεκεμβρίου του 2015, και τέθηκε σε ισχύ στις 4 Νοεμβρίου του 2016. Ως 
σκοπό έχει να περιορίσει την υπερθέρμανση του πλανήτη κάτω από τους 2oC (κατά προτίμηση 
στους 1,5 oC), συγκριτικά με τα προ – βιομηχανικά επίπεδα. Η συμφωνία αποτελεί ορόσημο 
στις προσπάθειες δεκαετιών για την κλιματική αλλαγή, αφού αποτελεί για πρώτη φορά, μια 
σύμβαση, που φέρνει κοντά όλα τα κράτη, έχοντας ως κοινό στόχο την καταπολέμηση της 
κλιματικής αλλαγής [6]. Ο κανονισμός (2015/757), μαζί με την τροποποιητική οδηγία 
(2009/16/ΕΚ)  για την παρακολούθηση, αναφορά και επαλήθευση ( monitoring – reporting - 
verification) των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα (CO2). Οδήγησαν στη δημιουργία του 
Ευρωπαϊκού Κανονισμού MRV, η οποία τέθηκε σε ισχύ 1η Ιουλίου του 2015. Ο κανονισμός 
εφαρμόζεται σε όλα τα πλοία, με φορτίο GT>5000GT, ή μεταφέροντας επιβάτες, ανεξαρτήτως 
σημαίας, με απόπλου από / και προς λιμένες της ΕΕ, και στον Ευρωπαϊκό Οικονομικό Χώρο 
(ΕΟΧ), και υποχρεώνει τα πλοία από 1η Ιανουαρίου 2018, στην υποβολή εκθέσεων περί 
εκπομπών διοξειδίου το άνθρακα (CO2), ενώ η ίδια χρονιά αποτέλεσε την πρώτη περίοδο 
αναφοράς [7]. Παράλληλα ο ΙΜΟ, υιοθέτησε έναν κανονισμό συλλογής δεδομένων καυσίμου 
(Fuel Oil Data Collection System – DCS), για πλοία ολικής χωρητικότητας GT>5000GT, 
υποχρεωτικού χαρακτήρα, που αναγκάζει τα πλοία να συλλέγουν και να αναφέρουν, σε μία 
βάση δεδομένων του ΙΜΟ από το 2019. Εγκρίθηκε από την Επιτροπή Προστασίας Θαλάσσιου 
Περιβάλλοντος του ΙΜΟ (Marine Environment Protection Committee / MEPC70), αφού έγιναν 
τροποποιήσεις στο Κεφάλαιο 4 του παραρτήματος VI (Annex VI) της MARPOL, 
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προσθέτοντας τον κανονισμό 22Α, στις 28 Οκτωβρίου 2016, ενώ οι τροποποιήσεις τέθηκαν σε 
ισχύ 1η Μαρτίου 2018 [8]. 

Ιστορική αναδρομή συνθηκών, σύμφωνα με τον UNFCCC 

o 1988: Ίδρυση Διακυβερνητικής Επιτροπής για την κλιματική αλλαγή 
(Intergovernmental Panel on Climate Change IPCC) 

o Νοέμβριος του 1990: IPCC και Δεύτερη Παγκόσμια διάσκεψη για το κλίμα: 
Πρόσκληση για Παγκόσμια Συνθήκη 

o Δεκέμβριος του 1990: Εκκίνηση διαπραγματεύσεων της Γενικής Συνέλευσης του ΟΗΕ 
για μια Σύμβαση – Πλαίσιο 

o Μάϊος του 1992: Έγκριση σύμβασης – κειμένου της Σύμβασης – Πλαίσιο των 
Ηνωμένων εθνών για την κλιματική αλλαγή 

o Ιούνιος του 1992: Ανοίγει προς υπογραφή η Σύμβαση – Πλαίσιο στη Σύνοδο Κορυφής 
για τη Γη, στο Ρίο 

o 21 Μαρτίου του 1994: Τίθεται σε ισχύ η Σύμβαση – Πλαίσιο με 196. Ετήσιο 
Conference of Parties (COP) για την συζήτηση διάφορων θεμάτων για την κλιματική 
αλλαγή 

o Απρίλιος του 1995: COP 1 στο Βερολίνο, βάσεις για Πρωτόκολλο του Κιότο 
o Αύγουστος του 1996: Η γραμματεία της UNFCCC μεταφέρεται από τη Γενεύη στη 

Βόννη 
o 11 Δεκεμβρίου του 1997: COP 3, υιοθέτηση Πρωτοκόλλου του Κιότο, και η πρώτη 

στο κόσμο συνθήκη μείωσης εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου (GHGs) 
o Ιούλιος του 2001: COP 6, Part 2: Ευρεία πολιτική συμφωνία σχετικά με το 

επιχειρησιακό εγχειρίδιο κανόνων για το Πρωτόκολλο του Κιότο, στη Βόννη 
o Νοέμβριος του 2001: Μαρακές: COP 7, επικύρωση Πρωτοκόλλου Κιότο, μαζί με 

κανονιστικά πλαίσια συμμόρφωσης, κανόνες για την παγκόσμια εκπομπή καυσαερίων, 
λογιστικές διαδικασίες 

o Ιανουάριος του 2005: Έναρξη του EU ETS (Emission Trading System): ακρογωνιαίος 
λίθος και βασικός πυλώνας της πολιτικής της ΕΕ για την καταπολέμηση των αερίων 
του θερμοκηπίου με οικονομικά αποδοτικό τρόπο 

o 16 Φεβρουαρίου του 2005: Η Ρωσική Ομοσπονδία υποβάλλει έγγραφο επικύρωσης 
της, στο Πρωτόκολλο του Κιότο, επισφραγίζοντας την έναρξη ισχύος του 

o Δεκέμβριος του 2005: Μόντρεαλ: COP 11 που λειτουργεί σε συνδυασμό ως την πρώτη 
διάσκεψη μερών (Conference Meeting of The Parties / CM1) 

o Ιανουάριος του 2006: Μηχανισμός Καθαρής Ανάπτυξης για τις επιχειρήσεις 
(Μηχανισμός στο Πλαίσιο του Κιότο / CDM – Clean Development Mechanism) 

o Νοέμβριος του 2006: Ναϊρόμπι: COP 12, το επικουρικό Σώμα Επιστημονικών και 
Τεχνολογικών Συμβούλων (Subsidiary Body for Scientific and Technological Advice 
SBSTA) αναλαμβάνει πρόγραμμα για την αντιμετώπιση των επιπτώσεων 
προσαρμογής στην κλιματική αλλαγή 

o Δεκέμβριο του 2007: COP 13, Έγκριση Οδικού Χάρτη του Μπαλί, 
συμπεριλαμβανομένου του Σχέδιου Δράσης του Μπαλί. Το σχέδιο έχει 5 κατηγορίες: 
κοινό όραμα, μετριασμός, προσαρμογή, τεχνολογία και χρηματοδότηση 

o Ιανουάριος του 2008: Έναρξη μηχανισμού του Πρωτοκόλλου του Κιότο. Επιτρέπει σε 
μια χώρα με δέσμευση μείωσης ή περιορισμού εκπομπών να λάβει ή να της 
αφαιρέσουν μονάδες μείωσης εκπομπών (emission reduction points – ERU) 

o Δεκέμβριος του 2008: Ποζνάν: COP 14, βοήθεια στις αναπτυσσόμενες χώρες για να 
ακολουθήσουν και αυτές το Πρωτόκολλο του Κιότο 

o Δεκέμβριος του 2009: Κοπεγχάγη: COP 15, οι ανεπτυγμένες χώρες δεσμεύονται έως 
30 δις δολάρια, σε χρηματοδότηση ταχείας εκκίνησης για τη περίοδο 2010 – 2012 
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o Δεκέμβριος του 2010: Κανκούν: COP 16, πακέτο βοήθειας από τις ανεπτυγμένες 
χώρες στις αναπτυσσόμενες, για την αντιμετώπιση της κλιματικής αλλαγής 

o Δεκέμβριος του 2011: Ντερμπάν: COP 17, τα μέλη δεσμεύονται για μια νέα παγκόσμια 
συμφωνία έως το 2015, για την περίοδο πέραν του 2020 

o 6 Δεκεμβρίου του 2011: Νερμπάν: COP 17, Momentum of Change, η UNFCCC 
εμφανίζει τις καινοτόμους και μεταμορφωτικές δράσεις για το κλίμα 

o Δεκέμβριος του 2012: Ντόχα: COP 18 , οι κυβερνήσεις συμφωνούν να εργαστούν 
γρήγορα για μια παγκόσμια συμφωνία για την κλιματική αλλαγή έως το 2015 και 
κλιμάκωση των προσπαθειών πριν το 2020. Εκκίνηση δεύτερης περιόδου του 
Πρωτοκόλλου του Κιότο 

o Σεπτέμβριος του 2013: Νέα εστία για τη γραμματεία της UNFCCC στη Βόννη 
o 27 Σεπτεμβρίου του 2013: Η IPCC δημοσιεύει το 2ο μέρος της πέμπτης έκθεσης 

αξιολόγησης, σχετικά με την επιστήμη της κλιματικής αλλαγής, συνεισφορά της 
ομάδας εργασίας 1 

o Νοέμβριος του 2013: Βαρσοβία: COP 19, εγχειρίδιο για την αποψίλωση και 
υποβάθμιση των δασών, όπως και μηχανισμό για τις απώλειες και τις ζημιές που 
προκαλούνται από μακροπρόθεσμες επιπτώσεις της κλιματικής αλλαγής 

o Μάρτιος του 2014: 20η επέτειος UNFCCC 
o 31 Μαρτίου του 2014: Η IPCC δημοσιεύει το 2ο μέρος της πέμπτης έκθεσης 

αξιολόγησης, σχετικά με την επιστήμη της κλιματικής αλλαγής, συνεισφορά της 
ομάδας εργασίας 2 

o Σεπτέμβριος του 2014: Ο Γ.Γ. των Ηνωμένων Εθνών, καλεί διάφορους φορείς να 
κινητοποιήσουν δράσεις και φιλοδοξίες για την κλιματική αλλαγή πριν το COP 21 στο 
Παρίσι το 2015 

o Δεκέμβριος 2014: Λίμα: COP 20, τελευταία συλλογική ώθηση προς νέα ουσιαστική 
οικουμενική συμφωνία το 2015, από τις κυβερνήσεις 

o Δεκέμβριος του 2015: Παρίσι: COP 21,  Έγκριση της συμφωνίας του Παρισίου 
o Νοέμβριος 2016: Μακαρές: COP 22, συμφωνία για να προχωρήσει η συγγραφή του 

βιβλίου κανόνων της Συμφωνίας του Παρισίου 
o Νοέμβριος 2017: Μπούλα: COP 23, Διάσκεψη του ΟΗΕ (6 – 7 Νοεμβρίου), υπό την 

προεδρία των Φίτζι 
o Νοέμβριος 2017: Μπούλα: COP 23, συμφωνία για περισσότερες δράσεις πριν το 2020, 

στη Βόννη 
o Δεκέμβριος 2017: One Planet Summit , περί οικονομικών δεσμεύσεων για ένα μέλλον 

με χαμηλές εκπομπές άνθρακα 
o Οκτώβριος του 2018: Η IPCC επιβεβαιώνει τη σημασία του στόχου 1,5οC 
o Δεκέμβριος 2018: COP 24, Πολωνία: Πακέτο του Κατοβίτσε, υιοθέτηση 

κατευθυντήριων γραμμών για την εφαρμογή της Συμφωνίας του Παρισίου 
o Μάρτιος του 2019 : Αφρική: Ενθάρρυνση για των εθνικά καθορισμένων συνεισφορών 

στο πλαίσιο της Συμφωνίας του Παρισίου, για την επίτευξη των στόχων της βιώσιμης 
ανάπτυξης του 2030 

o Αύγουστος του 2019: Σύνοδος Κορυφής του ΟΗΕ, Εβδομάδα Κλίματος της Λατινικής 
Αμερικής και της Καραϊβικής στο Σαλβαδόρ της Βραζιλίας 

o Σεπτέμβριος του 2019: Εβδομάδα Κλίματος Ασίας Ειρηνικού στο Shenzhen της Κίνας 
o 23 Σεπτεμβρίου του 2019: Διάσκεψη Κορυφής του ΟΗΕ και τόνωση της φιλοδοξίας, 

και επιτάχυνση των προσδοκιών της Συμφωνίας του Παρισίου  
o Δεκέμβριος του 2019: COP 25, Βασικός στόχος, η ολοκλήρωση πολλών θεμάτων, 

όσον αφορά την πλήρη εφαρμογή της Συμφωνίας του Παρισίου, στη Μαδρίτη 
o Δεκέμβριος του 2021: COP 26,  Υιοθέτηση του Συμφώνου της Γλασκώβης από τα 

έθνη, για θεσμοθέτηση της δεκαετίας 2020 – 2030, ως δεκαετία δράσης και στήριξης 
για το κλίμα, Ηνωμένο Βασίλειο της Μεγάλης Βρετανίας και Βόρειας Ιρλανδίας  [9]. 
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Ενότητα 1 : Φαινόμενο του θερμοκηπίου 
 

Τον 18ο αιώνα, ο χαρακτηρισμός αυτός χρησιμοποιήθηκε για τις διάφορες διαδικασίες που 
γίνονται στην ατμόσφαιρα λόγω των στοιχείων που περιέχει. Από τα μέσα του 20ου αιώνα, ο 
όρος κατοχυρώθηκε για να περιγράψει την μεταβλητότητα των καιρικών συνθηκών. Το 
θερμοκήπιο χρησιμοποιείται από άτομα που ασχολούνται με τον αγροτικό τομέα. Η κατασκευή 
επιτρέπει να μπουν οι ακτίνες του ηλίου μέσα και να επιφέρει αύξηση της θερμοκρασίας στο 
εσωτερικό. Η κατασκευή αποτρέπει τις ακτίνες να επιστρέψουν στο περιβάλλον, με 
αποτέλεσμα όταν χτυπήσουν ξανά την κάλυψη, να επιστρέψουν πίσω στο εσωτερικό και να 
προσφέρουν πάλι θερμότητα. Αυτό χρησιμοποιείται σε μέρη ή στιγμές, στις οποίες θα 
χρειαζόμασταν τον ήλιο για αρκετό διάστημα μέσα στην ημέρα, αλλά για πολλούς λόγους αυτό 
είναι αδύνατο.  

Ο τρόπος με τον οποίο λειτουργεί και στη Γη, είναι αρκετά κοινός. Η ακτινοβολία που εκπέμπει 
ο ήλιος και φτάνει στη Γη, είναι με ορατό μάτι. Από το παρατηρήσιμο φως που εισέρχεται στην 
ατμόσφαιρα, το 30% επιστρέφει πίσω λόγω των σύννεφων, των θαλάσσιων επιφανειών, το 
χιόνι και το χερσαίο κομμάτι καλυπτόμενο από πάγο. Η ακτινοβολία που απορροφάται από τη 
Γη (δηλαδή περίπου το 70%) και την αποβάλλει, με κατεύθυνση να γυρίσει στο διάστημα, 
αποτελεί ακτινοβολία με μεγάλο μήκος κύματος, μετονομαζόμενη ως υπέρυθρη ακτινοβολία. 
Τα μικρά σωματίδια που περιέχονται στην ατμόσφαιρα, ή αλλιώς «ίχνη αερίων», λόγω της 
μικρής συμμετοχής στην σύσταση της ατμόσφαιρας, μπορούν να συλλέξουν την εξερχόμενη 
προς το διάστημα, ακτινοβολία, δημιουργώντας ένα κλειστό σύστημα μεταξύ επιφάνειας και 
ατμόσφαιρας. 

Τα συγκεκριμένα «ίχνη αερίων», επιτρέπουν στην εισερχόμενη ακτινοβολία να φτάσει στη Γη, 
αλλά δεν την αφήνουν όταν αυτή εκπέμπεται από την Γη προς το διάστημα. Το φαινόμενο 
αυτό, είναι πανομοιότυπο με αυτό του θερμοκηπίου. Αν δεν υπήρχε το φαινόμενο του 
θερμοκηπίου, θα είχε ως συνέπεια, η θερμοκρασία της Γης στην επιφάνεια της, να ήταν 
μικρότερη από τη θερμοκρασία ψύχους.  Αν τα «ίχνη αερίων»υφίσταντο αύξηση, θα οδηγούσε 
στο να απορροφάται περισσότερη θερμική ακτινοβολία (εκπέμπεται από την Γη), που θα είχε 
ως επακόλουθο την αύξηση της μέσης θερμοκρασίας σε παγκόσμιο επίπεδο.  

Όπως αναφέρθηκε και πιο πάνω, σημαντικός παράγοντας στο φαινόμενο αυτό, αποτελεί η 
επιφάνεια που τελικά προσπίπτει η εισερχόμενη ακτινοβολία. Αν από το διάστημα καταλήξει 
σε μια άσπρη επιφάνεια, αυτή θα επιστρέψει πίσω, με αποτέλεσμα να μην έχουμε 
αποτελεσματική αύξηση της θερμοκρασίας στην επιφάνεια της Γης. Αν όμως, από το 
διάστημα, καταλήξει σε κάποια σκούρα ή και ερημική επιφάνεια, η ακτινοβολία θα 
απορροφηθεί σε μεγάλο βαθμό, κάτι που θα επιφέρει αύξηση της θερμοκρασίας στην επιφάνεια 
της Γης. Στην περίπτωση που υπάρχουν πολλά σύννεφα, λειτουργεί αρνητικά (είτε θετικά για 
κάποιους), που έχει ως συνέπεια τη μείωση της ακτινοβολίας που φτάνει στη Γη, ενώ 
παράλληλα ελαττώνει τη θερμική ακτινοβολία που εκπέμπεται από τη Γη, προς το διάστημα. 
[10]. 
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Εικόνα 1: Φαινόμενο του θερμοκηπίου, Πηγή: IPCC Fourth Assessment Report: Climate Change 2007 

 

1.1 Αέρια του Θερμοκηπίου 
 

Αέρια του θερμοκηπίου, ονομάζονται εκείνα τα αέρια, που παγιδεύουν τη θερμότητα στην 
ατμόσφαιρα, προκαλώντας το φαινόμενο του θερμοκηπίου. Τα αέρια αυτά χωρίζονται στις 
παρακάτω κατηγορίες: 

 

• Διοξείδιο του Άνθρακα (CO2): Το διοξείδιο του άνθρακα εισέρχεται στην ατμόσφαιρα 
μέσω της καύσης των ορυκτών καυσίμων (άνθρακας, φυσικό αέριο, πετρέλαιο), 
στερεών αποβλήτων, δέντρων και άλλων βιολογικών υλικών, ενώ εκπομπή διοξειδίου 
έχουμε και σε τελικά παράγωγα, μέσω χημικών ενώσεων (π.χ. κατασκευή τσιμέντου). 
Το διοξείδιο του άνθρακα απομακρύνεται (ή περιορίζεται), όταν απορροφάται από τα 
φυτά, ως ένα κομμάτι του βιολογικού κύκλου του άνθρακα. 
 

• Μεθάνιο (CH4) : Το μεθάνιο εκπέμπεται κατά την παραγωγή και μεταφορά άνθρακα, 
φυσικού αερίου, και πετρελαίου. Οι εκπομπές αερίου προκύπτουν επίσης από την 
κτηνοτροφία και άλλες γεωργικές δραστηριότητες, από τη χρήση γης και την 
αποσύνθεση οργανικών αποβλήτων σε χώρους υγειονομικής ταφής αστικών στερεών 
αποβλήτων. 

• Οξείδιο του αζώτου (Ν2Ο) :Το οξείδιο του αζώτου εκπέμπεται κατά τη διάρκεια της 
γεωργίας, της χρήσης γης, των βιομηχανικών δραστηριοτήτων, της καύσης ορυκτών 
καυσίμων και στερεών αποβλήτων, καθώς και κατά την επεξεργασία των λυμάτων. 
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• Φθοριώμενα αέρια : Οι υδροφθοράνθρακες, οι υπερφθοράνθρακες, το εξαφθοριούχο 

θείο και το τριοφθοριούχο άζωτο, είναι συνθετικά, ισχυρά αέρια του θερμοκηπίου, 
όπου εκπέμπονται από διάφορες βιομηχανικές διεργασίες. Τα φθοριούχα αέρια μερικές 
φορές χρησιμοποιούνται ως υποκατάστατα ουσιών, που καταστρέφουν το 
στρατοσφαιρικό όζον (π.χ. χλωροφθοράνθρακες, υδροχλωροφθοράνθρακες). Τα 
συγκεκριμένα αέρια εκπέμπονται σε μικρότερες ποσότητες, αλλά επειδή είναι ισχυρά 
αέρια θερμοκηπίου, ονομάζονται ως αέρια υψηλού δυναμικού υπερθέρμανσης του 
πλανήτη (HGWPG). [11]. 

 

 
1.2 Επίδραση των αερίων στην κλιματική αλλαγή 
Η επίδραση του κάθε αερίου στην κλιματική αλλαγή εξαρτάται από τρεις παράγοντες: 

1. Σε πόση ποσότητα βρίσκεται στην ατμόσφαιρα 

Συγκέντρωση ή αφθονία, είναι η ποσότητα ενός αερίου στην ατμόσφαιρα. Μεγαλύτερες 
εκπομπές τέτοιων αερίων θα οδηγήσουν σε μεγαλύτερες ποσότητες αυτών στην ατμόσφαιρα. 
Ως μονάδα μέτρησης ορίζονται τα ppm (parts per million), ppb (parts per billion) ή ppt (parts 
per trillion). 

2. Πόσο καιρό παραμένουν στην ατμόσφαιρα 

Κάθε ένα από αυτά τα αέρια, μπορεί να παραμείνει στην ατμόσφαιρα για διαφορετικές 
χρονικές περιόδους, από μερικά χρόνια έως και χιλιάδες χρόνια. Τα αέρια παραμένουν στην 
ατμόσφαιρα για αρκετό καιρό, που σημαίνει πως η ποσότητα που προσμετράται στην 
ατμόσφαιρα, είναι περίπου ίδια σε όλο τον κόσμο, ανεξάρτητα από την πηγή των εκπομπών. 

3. Πόσο έντονα επηρεάζουν την ατμόσφαιρα  

Για κάθε αέριο έχει υπολογιστεί το GWP (global warming potential) του, που αντικατοπτρίζει 
το πόσο λίγο ή πολύ παραμένει στην ατμόσφαιρα, κατά μέσο όρο και πόσο έντονα απορροφά 
ενέργεια. Τα αέρια με μεγάλο GWP, απορροφούν περισσότερη ενέργεια ανά λίβρα, συγκριτικά 
με τα αέρια που έχουν χαμηλότερο GWP, με αποτέλεσμα να συμβάλλουν στη θερμοκρασιακή 
αύξηση της Γης. 

 

1.2.1 Εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα (CO2):  

Το διοξείδιο του άνθρακα είναι το κύριο αέριο στο φαινόμενο του θερμοκηπίου, όπου 
εκπέμπεται από ανθρώπινες δραστηριότητες. Βρίσκεται με φυσικό τρόπο στην ατμόσφαιρα ως 
κομμάτι του κύκλου του άνθρακα. Ως φυσικός κύκλος του άνθρακα, νοείται η φυσική 
(ελεύθερη) κυκλοφορία του άνθρακα μεταξύ της ατμόσφαιρας, των ωκεανών, του εδάφους, 
των φυτών και των ζώων. Οι ανθρώπινες δραστηριότητες επηρεάζουν τον κύκλο του άνθρακα. 
Αυτό σχετίζεται με το γεγονός ότι ο άνθρωπος εκπέμπει περισσότερο διοξείδιο του άνθρακα, 
ενώ παράλληλα επηρεάζει τη φυσική ιδιότητα των δασών και των εδαφών, να λειτουργούν ως 
φυσικές καταβόθρες, να απομακρύνουν και να αποθηκεύουν το CO2 που βρίσκεται στην 
ατμόσφαιρα. Αν και εκπομπές διοξειδίου έχουμε από διάφορες φυσικές πηγές, εκείνες που 
ευθύνονται για το σημερινό πρόβλημα είναι οι εκπομπές από τον άνθρωπο μετά τη βιομηχανική 
επανάσταση. [11], [12]  
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• Μεταφορές: Η καύση ορυκτών καυσίμων, όπως βενζίνη και ντίζελ για τη μεταφορά 
ανθρώπων και αγαθών, αποτελεί μέρος ανθρώπινης πηγής εκπομπής διοξειδίου του 
άνθρακα. Αυτή η κατηγορία περιλαμβάνει τους αυτοκινητόδρομους και τα επιβατικά 
οχήματα, τα αεροπορικά ταξίδια, τις θαλάσσιες μεταφορές κ.α. 

 

• Ηλεκτρισμός: Η ηλεκτρική ενέργεια είναι μια σημαντική πηγή ενέργειας, όπου 
χρησιμοποιείται για την τροφοδοσία σπιτιών και επιχειρήσεων βιομηχανίας. Οι τύποι 
ορυκτών καυσίμων που χρησιμοποιούνται για να παραχθεί ηλεκτρική ενέργεια, 
εκπέμπουν και διαφορετικές ποσότητες διοξειδίου του άνθρακα. Για την παραγωγή 
μιας συγκεκριμένης ποσότητας ηλεκτρικής ενέργειας, το πετρέλαιο και το φυσικό 
αέριο εκπέμπουν λιγότερη ποσότητα CO2, συγκριτικά, αν χρησιμοποιούνταν 
άνθρακας. 
 
 

• Βιομηχανία: Αρκετές βιομηχανικές διεργασίες εκπέμπουν διοξείδιο του άνθρακα μέσω 
της κατανάλωσης ορυκτών καυσίμων. Παράλληλα, οι ίδιες οι βιομηχανίες παράγουν 
διοξείδιο του άνθρακα, μέσω διαδικασιών που δεν προέρχονται από καύση ορυκτών 
καυσίμων, αλλά μέσω χημικών κατεργασιών. Αυτά περιλαμβάνουν την παραγωγή 
ορυκτών προϊόντων, όπως τσιμέντο, την δημιουργία μετάλλων (σίδηρο και χάλυβα), 
όπως και την παραγωγή χημικών ουσιών. [11], [12] 
 
 
 
 
 
 

 
Εικόνα 2: Ετήσιες εκπομπές CO2, από την καύση ορυκτών καυσίμων για την παραγωγή ενέργειας και τσιμέντου. Η 
χρήση γης παραλείπεται. [2000 – 2020] Πηγή: Our World In Data , 2020 
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Εικόνα 3: Ετήσιες εκπομπές CO2, από την καύση ορυκτών καυσίμων και χρήση γης. [2000 – 2020] Πηγή: Our World 
In Data, 2020 

 

 

1.2.2 Εκπομπές μεθανίου (CH4):  

Πηγές εκπομπής μεθανίου από τον ανθρώπινο παράγοντα, μπορούν να θεωρηθούν οι 
διαδικασίες εκείνες που έχουν να κάνουν με διαρροή φυσικού αερίου, ή εκτροφή ζώων. 
Εκπομπή μεθανίου μπορεί να βρεθεί και σε φυσικούς υγροτόπους. Οι φυσικές διεργασίες στο 
έδαφος και οι χημικές αντιδράσεις στην ατμόσφαιρα, βοηθούν στην αφαίρεση μεθανίου. Ο 
χρόνος παραμονής στην ατμόσφαιρα, είναι μικρότερος από αυτή του διοξειδίου του άνθρακα, 
αλλά μπορεί να παγιδεύσει περισσότερη ακτινοβολία συγκριτικά με το CO2. [11],[12] 

 

 

 

• Γεωργία: Τα κτηνοτροφικά ζώα, όπως βοοειδή, χοίροι κ.λπ., παράγουν μεθάνιο λόγω 
της φυσικής διεργασίας του πεπτικού συστήματός τους. Επίσης, όταν η ζωική κοπριά, 
συλλέγεται, αποθηκεύεται ή μεταφέρεται σε λιμνοθάλασσες ή δεξαμενές 
συγκράτησης, έχουμε παραγωγή CH4. Η εκτροφή των ζώων αυτών, γίνεται για την 
παραγωγή τροφίμων και άλλων προϊόντων, επομένως οι εκπομπές θεωρούνται 
σχετιζόμενες με τον άνθρωπο. 

 

• Ενέργεια και Βιομηχανία: Το μεθάνιο αποτελεί το βασικό συστατικό του φυσικού 
αερίου. Εκπομπή μεθανίου έχουμε κατά τη διάρκεια παραγωγής, επεξεργασίας, 
αποθήκευσης, μεταφοράς και διανομής φυσικού αερίου. Επίσης στην διύλιση, 
παραγωγή, μεταφορά και αποθήκευση αργού πετρελαίου. Πηγή επίσης αποτελεί και η 
εξόρυξη άνθρακα. 
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• Απόβλητα από σπίτια και επιχειρήσεις: Μεθάνιο παράγεται σε χώρους που 
αποβάλλονται τα απόβλητα (υγειονομική χώροι ταφής) καθώς αποσυντίθενται, αλλά 
κατά τη διάρκεια επεξεργασίας λυμάτων. Εκπομπές CH4, έχουμε και στην επεξεργασία 
λυμάτων, είτε από οικίες, είτε από επιχειρήσεις. Επιπλέον, εκπομπές έχουμε στην 
κομποστοποίηση και την αναερόβια πέψη. 

 

 

 

 
Εικόνα 4: Ετήσιες εκπομπές CH4, ανά μήνα έτους μαζί με θερμοκρασιακή ανωμαλία. [1998 – 2020] Πηγή: 
methanlevels.org 

 

 
Εικόνα 5: Πηγές εκπομπών CH4. Πηγή: IEA, 2020 
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1.2.3 Εκπομπές οξειδίου του αζώτου (NOx):  

Οι ανθρώπινες δραστηριότητες, όπως η γεωργία,  καύση καυσίμων, η διαχείριση λυμάτων και 
οι βιομηχανικές κατεργασίες, αυξάνουν την ποσότητα των οξειδίων αζώτου στην ατμόσφαιρα. 
Τα οξείδια του αζώτου παραμένουν στην ατμόσφαιρα για 114 χρόνια, πριν αυτά καταστραφούν 
με χημικές αντιδράσεις. Σε παγκόσμια κλίμακα, πάνω από το 40% των εκπομπών NOx, 
προέρχονται από τον άνθρωπο. [11],[12] 

 

• Γεωργία: Εκπομπή οξειδίου του αζώτου είναι αποτέλεσμα διαφόρων τρόπων που ο 
άνθρωπος θέλει να εκμεταλλευτεί τη γη, όπως η χρήση συνθετικών ή οργανικών 
λιπασμάτων και άλλων διαφορετικών ειδών καλλιέργεια γης, η διαχείριση της κοπριάς, 
και η καύση (γεωργικών) καταλοίπων. 

• Καύση καυσίμων: Παραγωγή NOX , έχουμε και από την καύση καυσίμων. Η ποσότητα 
όμως αυτών, εξαρτάται από το καύσιμο, την τεχνολογία καύσης του καυσίμου, τη 
συντήρηση και τον τρόπο λειτουργίας.  

• Βιομηχανία: Δημιουργία NOx ως υποπροϊόν κατά τη διαδικασία παραγωγής χημικών, 
όπως νιτρικό οξύ (χρησιμοποιείται για την παραγωγή συνθετικού λιπάσματος) και 
αδιπικού οξέος που χρησιμοποιείται για την παραγωγή ίνας, νάιλον και άλλα 
συνθετικά προϊόντα. 

• Απόβλητα: Επιπρόσθετα, NOx έχουμε και κατά την επεξεργασία οικιακών λυμάτων, 
κατά τη διάρκεια της νιτροποίησης ή τις από νιτροποίησης του αζώτου, που συνήθως 
βρίσκεται στη μορφή ουρίας, αμμωνίας και πρωτεϊνών. 

 

Οι εκπομπές του αζώτου μπορούν να εμφανιστούν, μέσω διαφόρων πηγών που έχουν σχέση 
με τον κύκλο του αζώτου και πιο συγκεκριμένα με τη φυσική κυκλοφορία του αζώτου στην 
ατμόσφαιρα και στους μικροοργανισμούς που ζουν σε έδαφος και νερό. Το άζωτο μπορεί να 
προσαρμοστεί σε διάφορες χημικές μορφές μέσω του κύκλου του αζώτου. Κυρίαρχη πηγή 
αποτελεί η εκπομπή αζώτου από βακτήρια που διασπούν στο άζωτο σε γη και ωκεανούς. Τα 
ΝΟx μειώνονται από την ατμόσφαιρα, όταν απορροφηθεί από συγκεκριμένους τύπους των 
βακτηρίων, ή να καταστραφεί από υπεριώδη ακτινοβολία, ή χημικές αντιδράσεις. [11] 

 

 



27 
 

 
Εικόνα 6: Εκπομπή οξειδίου του αζώτου (χιλιάδες μετρικοί τόνοι ισοδύναμου CO2 [2000 – 2018],  Πηγή: The 
World Bank, 2022  

 

1.2.4 Εκπομπές φθοριούχων αερίων:  

Τα αέρια αυτά δεν έχουν καμία σχέση με τα άλλα του φαινομένου το θερμοκηπίου. Δεν 
υπάρχουν «φυσικές» πηγές οι οποίες τα παράγουν. Η μόνη πηγή που υπάρχει, έχει να κάνει 
αποκλειστικά με δραστηριότητες που κάνει ο άνθρωπος. Αποβάλλονται στην ατμόσφαιρα, 
όταν χρησιμοποιούνται ως υποκατάστατα ουσιών, που έχει ως επακόλουθο την καταστροφή 
του όζοντος (π.χ. ως ψυκτικά μέσα), όπως και άλλων διάφορων κατεργασιών/ εργασιών της 
βιομηχανίας, όπως η παραγωγή αλουμινίου ή ημιαγωγών. Τα αέρια αυτά, έχουν υψηλό 
δυναμικό υπερθέρμανσης του πλανήτη (GWP), σε σχέση με τα άλλα αέρια του θερμοκηπίου. 
Αυτό σημαίνει πως μικρές ποσότητες των αερίων αυτών, μπορούν να προκαλέσουν πολύ 
μεγάλα προβλήματα, συγκρατώντας περισσότερη θερμοκρασία στην ατμόσφαιρα της γης, 
αυξάνοντας τη θερμοκρασία σε παγκόσμιο επίπεδο. Έχουν μεγάλο χρόνο ζωής στην 
ατμόσφαιρα, αναμιγνύονται και μεταφέρονται σε όλο τον πλανήτη. Αφαιρούνται μόνο όταν 
καταστραφούν από τον ήλιο στο ανώτερο στρώμα τα ατμόσφαιρας. Σύμφωνα με τα παραπάνω, 
τα αέρια αυτά είναι τα πιο επικίνδυνα και μακροβιότερα αέρια που προκαλεί ο άνθρωπος. 
Υπάρχουν τέσσερεις κατηγορίες αυτών: υδροφθοράνθρακες, υπερφθοράνθρακες, 
εξαφθοριούχο θείο και τριφθοριούχο άζωτο. 

 

• Υποκατάστατα ουσιών: Οι υδροφθοράνθρακες, χρησιμοποιούνται ως  ψυκτικά μέσα, 
προωθητικά αεροζόλ, ως διαλύτες για επιβραδυντικά φωτιάς. Η κυριότερη πηγή 
εκπομπής είναι από τα ψυκτικά υγρά, που χρησιμοποιούνται από σπίτια και οχήματα. 
Δημιουργήθηκαν για να αντικαταστήσουν τους χλωροφθοράνθρακες και τους 
υδροχλωροφθοράνθρακες, επειδή δε καταστρέφουν το στρώμα του στρατοφαιρικού 
όζοντος. Τα δύο τελευταία καταργούνται με τον χρόνο, λόγω της σύμβασης του 
Πρωτοκόλλου του Μόντρεαλ. Η υδροφθρορολεφίνη είναι ένα συστατικό που έχει ως 
σκοπό να αντικαταστήσει τους υδροφθοράνθρακες, γιατί έχει χαρακτηριστεί ως αέριο 
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με λιγότερο χρόνο ζωής, και μικρό δυναμικό υπερθέρμανσης (GWP). Ακόμα 
χρησιμοποιούνται σε μικρές εφαρμογές (π.χ. ψυκτικά υγρά, πρωθητικά αεροζόλ 
κλπ..). 

 

• Βιομηχανία: Οι υπερφθοράνθρακες χρησιμοποιούνται ως υποκατάστατο της 
παραγωγής αλουμινίου και χρήση αυτών σε ημιαγωγούς. Έχουν μεγάλο χρόνο ζωής 
στην ατμόσφαιρα (10000 και μεγάλο GWP). Το εξαφθοριούχο θείο χρησιμοποιείται 
για την επεξεργασία μαγνησίου και κατασκευή ημιαγωγών, καθώς και σε αέριο 
ιχνηθέτη για την ανίχνευση διαρροών. 

 

 

• Μεταφορά και διανομή ηλεκτρισμού: Το εξαφθοριούχο θείο χρησιμοποιείται ως 
μονωτικό αέριο σε εξοπλισμό μετάδοσης, χωρίς να παραλείπεται και η περίπτωση των 
διακοπτών. Το εξαφθοριούχο θείο έχει ένα GPW ίσο με 22800, κατατάσσοντας το ως 
το πιο ισχυρό αέριο του θερμοκηπίου σύμφωνα με τον IPCC. [11], [12] 

 

 

 

 
Εικόνα 7: Διάγραμμα εκπομπής φθοριούχων αερίων του θερμοκηπίου [1990 – 2017], Πηγή: European 
Environment Agency (EEA), 2019 
 

Οι εκπομπές αντιπροσωπεύονται ως ισοδύναμο CO2 εκατομμυρίων τόνων (Μt), 
χρησιμοποιώντας τις τιμές του δυναμικού υπερθέρμανσης (GWP) σύμφωνα με τον IPCC. 

 

1.3 Εκπομπές καυσαερίων από την ναυτιλία 
Η ναυτιλία αποτελεί σημαντικό κλάδο για την ομαλότητα στην παγκόσμια οικονομία και στον 
εφοδιασμό. Αποτελεί το οικονομικότερο μέσο σχετικά με την μεταφορά μεγάλης ποσότητας 
χύδην φορτίου, για μακρινές αποστάσεις, από λιμάνι σε λιμάνι, συγκριτικά με την οδική ή τη 
σιδηροδρομική μεταφορά φορτίου. Με την βοήθεια των πάνω από 62.000 πλοίων και συνολική 
χωρητικότητα σε DWT να ξεπερνά τους 2 δις τόνους [13], πραγματοποιείται η μεταφορά άνω 
του 80% του παγκόσμιου εμπορείου σε διάφορα προϊόντα, όπως : τρόφιμα, ορυκτά καύσιμα, 
χημικά κ.λπ. Το θαλάσσιο εμπόριο και την ανάπτυξη αυτού μέχρι σήμερα, αποτελεί θεμελιώδη 
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μέθοδο μεταφοράς αγαθών για την ευμάρεια, εκπληρώνοντας κοινωνικό – οικονομικές 
ανάγκες και τη συνοχή αυτών. 

Εξαιτίας της μεγάλης κλίμακας του ναυτιλιακού κλάδου, συγκριτικά με άλλους τρόπους 
μεταφοράς φορτίων, οι εκπομπές των πλοίων σε περιοχές λιμένων, παράκτιες περιοχές και πιο 
σημαντικά στην υγεία του ανθρώπου, σχετικά με την ποιότητα του αέρα, παραμένουν σε 
ανησυχητικά επίπεδα. Συνεπώς και η ναυτιλιακή βιομηχανία συμβάλλει αρνητικά στο 
παγκόσμιο φαινόμενο της κλιματικής αλλαγής. Σύμφωνα με την τέταρτη μελέτη του ΙΜΟ για 
τα αέρια του θερμοκηπίου [15], αποτελεί φιλοδοξία η μείωση των καυσαερίων άνθρακα κατά 
40% μέχρι το 2030, και 50% μέχρι το 2050, έχοντας ως σημείο αναφοράς τις εκπομπές του 
2008. Αναφορικά με την αύξηση των εκπομπών, υπήρξε αύξηση κατά 9,6% στη συμβολή των 
αερίων του θερμοκηπίου μέσω των πλοίων (από 977 εκ τόνους 2012, σε 1.076 εκ τόνους το 
2018). Το μερίδιο ευθύνης της ναυτιλίας στην παραγωγή εκπομπών αυξήθηκε από 2,76% σε 
2,89% (από το 2012 έως το 2018). Η αύξηση του διεθνούς εμπορίου μέσω θάλασσας αποτελεί 
και τον κύριο παράγοντα για την αύξηση του μεριδίου από την μεριά της ναυτιλιακής 
βιομηχανίας. 

Εικόνα 8: Συνολική καταμέτρηση εκπομπών από την ναυτιλία σε διεθνές επίπεδο (mil tones), Πηγή: IMO 
REDUCTION OF GHG EMISSIONS FROM SHIPS Fourth IMO GHG Study: 2020 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 9: Ποσοστό μεγαλύτερων εκπομπών CO2 ανά κατηγορία πλοίου, Πηγή: The Impact of Alternative Fuels on 
Ship Engine Emissions and After treatment Systems: A Review,2022 
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Ενότητα 2: Διεθνείς Συμβάσεις για την εκπομπή αερίων  

 

2.1 Η Σύμβαση – Πλαίσιο για την κλιματική αλλαγή (UNFCCC) 
Η σύμβαση ξεκίνησε να δέχεται χώρες – μέλη, οι οποίες θα ήθελαν να ενταχθούν, το 1992, 
στην συνδιάσκεψη του Ρίο. Δύο χρόνια αργότερα τέθηκε σε ισχύ. Μέχρι το 2015, είχαν 
υπογράψει 196 μέλη, μετατρέποντας την σύμβαση πλαίσιο, σε μία από τις πιο αποδεκτές 
περιβαλλοντικές συμβάσεις. 

Η UNFCCC (United Nations Framework Convention on Climate Change – Σύμβαση Πλάισιο 
των Ηνωμένων Εθνών) είχε ως σκοπό, να θεσμοθετήσει κάποιες αρχές (ή έννοιες) για να γίνει 
περισσότερο κατανοητός, ο σκοπός της σύμβασης αυτής καθ’ αυτής. Κάποια από αυτά έχουν 
να κάνουν με την βιώσιμη ανάπτυξη, την πρόληψη, την αρχή ανάληψης ευθύνης (αυτός που 
ρυπαίνει, πληρώνει), οι κοινές και διαφοροποιημένες ευθύνες,  όπως και την προσθήκη μέτρων 
που έχουν ως σκοπό τον μετριασμό των αερίων και την επιβράδυνση της κλιματικής αλλαγής. 
Η σύμβαση δεν είχε τη μορφή υποχρεωτικού χαρακτήρα, επομένως και όλα τα παραπάνω δεν 
είχαν χρονοδιάγραμμα, χωρίς αυστηρούς στόχους και μηχανισμούς επιβολής κυρώσεων ή 
εποπτείας. Αυτό οδήγησε λίγα χρόνια μετά στη σύμβαση του Κιότο. 

Η σύμβαση χωρίζει τα κράτη σε διαφορετικές κατηγορίες, που έχει ως σκοπό την 
διαφοροποίηση των υποχρεώσεων κάθε χώρας. 

 

2.1.1 Χώρες Παρατήματος Ι   

Περιλαμβάνει τις ανεπτυγμένες χώρες, αυτές που έχουν ήδη βιομηχανίες και είναι μέλη του 
ΟΟΣΑ (Οργανισμός Οικονομικής Συνεργασίας και Ανάπτυξης), όσο και χώρες με 
μεταβαλλόμενες οικονομίες για εκείνο το χρονικό διάστημα (EIT Εconomy Ιn Τransition). 
Επίσης περιλαμβάνει τα βαλκανικά κράτη, τη Ρωσία, χώρες της Βαλτικής, όπως και την 
κεντρική Ευρώπη. Σκοπός των χωρών του παραρτήματος  Ι μέχρι το 2000, ήταν να γυρίσουν 
στα επίπεδα εκπομπών του 1990. Οι χώρες με μεταβαλλόμενη οικονομία είχαν κάποια χρονικά 
περιθώρια για την επίτευξη του στόχου. (Αυστραλία, Βέλγιο, Ελλάδα, Εσθονία, Γαλλία, 
Γερμανία κ.α.) 

2.1.2 Χώρες Παραρτήματος ΙΙ   

Οι χώρες αυτές είναι οι ίδιες με του Παραρτήματος Ι, εξαιρουμένων αυτών που η οικονομία 
τους είναι σε μετάβαση και δεν ανήκουν στον ΟΟΣΑ. Σκοπός των χωρών είναι να προσφέρουν 
οικονομική βοήθεια στις αναπτυσσόμενες χώρες, βοηθώντας και αυτές να αντιμετωπίσουν την 
κλιματική αλλαγή. Επίσης οι χώρες του Παραρτήματος ΙΙ, μπορούν να προωθήσουν πράσινες 
τεχνολογίες και στις ΕΙΤ και στις αναπτυσσόμενες. (Ιταλία, Ιαπωνία, Νορβηγία, Καναδάς, 
Δανία κ.α.) 

 

2.1.3 Χώρες Παραρτήματος ΙΙΙ 

Οι χώρες οι οποίες δεν ανήκουν στο παράρτημα Ι. Σε αυτές συγκαταλέγονται οι χώρες υπό 
ανάπτυξη.  Υποκατηγορίες των χωρών του παραρτήματος ΙΙΙ, είναι ήδη οι χώρες που βιώνουν 
μεμονωμένα περιστατικά περιβαλλοντικών περιορισμών λόγω της τοποθεσίας τους. Αυτές 
μπορεί να είναι χώρες με ξηρασία, ή αν η οικονομία τους βασίζεται στην εξόρυξη ορυκτού 
καυσίμου. Οι τελευταίες είναι και εκείνες που θα δεχόντουσαν πλήγμα στην οικονομία, λόγω 
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των μέτρων περιορισμού. Η σύμβαση προνοεί για τις οικονομίες των χωρών αυτών και για την 
διασφάλιση των πιο ευάλωτων, προωθεί επενδύσεις, ασφάλεια και τεχνολογία. (π.χ. Ινδονησία, 
Μεξικό, Νεπάλ, Ταϋλάνδη, Δημοκρατία του Κονγκό κ.α.) 

Ο λόγος για τον οποίο δεν θεσμοθετήθηκαν κανόνες που έπρεπε να ακολουθηθούν σε κάποιο 
χρονικό πλαίσιο από τις αναπτυσσόμενες χώρες, αποτελεί πως εκείνη τη χρονική περίοδο, τα 
κράτη αυτά δεν είχαν συμβάλλει σημαντικά ως προς το φαινόμενο του θερμοκηπίου. 
Πρωταρχικό μέλημα για τις χώρες αυτές, ήταν η εκβιομηχάνιση και η καταπολέμηση της 
φτώχειας, η ανάπτυξη της κοινωνίας και οικονομίας κ.α. [16]. 

 

 

 

2.2 Πρωτόκολλο του Κιότο 
Την ίδια χρονιά που τέθηκε σε ισχύ η Σύμβαση – Πλαίσιο, κατανοήθηκε πως θα ήταν δύσκολο 
να επιτευχθούν οι στόχοι. Γι’ αυτό στις 12 Δεκεμβρίου του 1997, υιοθετήθηκε το Πρωτόκολλο 
του Κιότο, το οποίο τέθηκε σε ισχύ στις 16 Φεβρουαρίου του 2005. Σήμερα στη σύμβαση 
βρίσκονται 192 μέλη. Το πρωτόκολλο του Κιότο έχει ως βάση την Συμφωνία – Πλαίσιο, 
θέτοντας στόχους, χρονικά πλαίσια και δεσμεύσεις, ώστε να υλοποιηθεί πρακτικά η Σύμβαση 
– Πλαίσιο. Εν ολίγοις, δεσμεύει βιομηχανικές χώρες και χώρες με μεταβατικές οικονομίες να 
περιορίσουν τις εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου σύμφωνα με τους συμφωνηθέντες 
επιμέρους στόχους. Η ίδια η Σύμβαση ζητά μόνο από τις χώρες, να υιοθετήσουν πολιτικές και 
μέτρα, τα οποία θα βοηθήσουν στον μετριασμό των εκπομπών, όπως και να υποβάλλουν 
εκθέσεις, σε διαφορετικές χρονικές περιόδους. Δεσμεύει περισσότερο τις ανεπτυγμένες χώρες, 
και τις επιβαρύνει περισσότερο με την αρχή της «κοινής αλλά διαφοροποιημένης ευθύνης», 
καθιστώντας τις χώρες αυτές στον βαθμό που τους αναλογεί, υπεύθυνες αναγνωρίζει και τους 
καταλογίζει ευθύνες σε μεγάλο βαθμό για τα σημερινά επίπεδα εκπομπών αερίων του 
θερμοκηπίου στην ατμόσφαιρα. 

Στο Παράρτημα Β, το Πρωτόκολλο θέτει δεσμευτικούς στόχους μείωσης των εκπομπών, σε 37 
βιομηχανικές και με μεταβατική οικονομία χώρες, και για την Ευρωπαϊκή Ένωση. Συνολικά 
οι στόχοι, ανέρχονται σε μέση μείωση εκπομπών κατά 5%, συγκριτικά με τα επίπεδα του 1990, 
κατά την πρώτη πενταετία, 2008 – 2012 (πρώτη περίοδος υποχρεώσεων). [16], [17]. 

 

Χώρες Παραρτήματος Β: Αυστραλία, Αυστρία, Βέλγιο, Βουλγαρία*, Καναδάς, Κροατία*, 
Τσεχία*, Δανία, Εσθονία*, Ευρωπαϊκή Κοινότητα, Φιλανδία, Γαλλία, Γερμανία, Ελλάδα, 
Ουγγαρία*, Ισλανδία, Ιρλανδία, Ιταλία, Ιαπωνία, Λετονία, Λίχτενσταϊν, Λιθουανία*, 
Λουξεμβούργο, Μονακό, Κάτω Χώρες, Νέα Ζηλανδία, Νορβηγία, Πολωνία*, Πορτογαλία, 
Ρουμανία*, Ρωσική Ομοσπονδία*, Σλοβακία*, Σλοβενία*, Ισπανία, Σουηδία, Ελβετία, 
Ουκρανία*, Ηνωμένο Βασίλειο της Μεγάλης Βρετανίας και Βόρειας Ιρλανδίας, Ηνωμένες 
Πολιτείες Αμερικής. 

Με *, οι χώρες αυτές , οι οποίες βρίσκονται εν μέσω διαδικασία μετάβασης, σε οικονομία της 
αγοράς [18]. 
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Τα αέρια για τα οποία κάνει λόγο το Πρωτόκολλο είναι:  

• Διοξείδιο του άνθρακα (CO2) 
• Μεθάνιο (CH4) 
• Υποξείδιο του αζώτου (ΝO2) 
• Υδροφθοράνθρακες (HFCs) 
• Υπερφθοράνθρακες (PFCs) 
• Εξαφθοριούχο θείο (SF6) 

Το διοξείδιο, το μεθάνιο και το υποξείδιο αζώτου εκπέμπονται από την φύση, αλλά η ποσότητα 
αυτών αυξήθηκε, ύστερα την εκβιομηχάνιση της κοινωνίας για λόγους ανάπτυξης, οικονομίας.  
Οι υδροφθοράνθρακες, υπερφθοράνθρακες και το εξαφθοριούχο θείο, αποτελούν εκπομπές 
που προέρχονται από τον ανθρώπινο παράγοντα, δηλαδή ανθρώπινες δραστηριότητες. Όπως 
αναφέραμε, οι υπερφθοράνθρακες και οι υδροφθοράνθρακες αντικαθιστούν τους 
χλωροφθοράνθρακες, επειδή το Πρωτόκολλο του Μόντεραλ, έθεσε την απαγόρευση τους. Το 
εξαφθοριούχο θείο, βοηθά βιομηχανία και στον ηλεκτρολογικό εξοπλισμό. [16] 

Αξίζει να σημειωθεί, πως το Πρωτόκολλο του Κιότο περιέχει υποχρεωτικούς – δεσμευτικούς 
όρους, για τις χώρες που ανήκουν στο Παράρτημα Ι, και πως αυτό θα οδηγήσει σε καινοτόμους 
μηχανισμούς, οι οποίοι θα βοηθήσουν στην επίτευξη των στόχων. Στο Annex B του 
Πρωτοκόλλου αναφέρονται οι στόχοι επί τοις εκατό, για 38 χώρες (οι οποίες είναι 
ανεπτυγμένες) αλλά και γενικότερα για αυτές που είναι στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Οι στόχοι 
έπρεπε να επιτευχθούν κατά την πρώτη φάση δέσμευσης, δηλαδή το 2008 – 2012, συγκριτικά 
με τις εκπομπές που υπήρχαν το 1990. Αν και ο παγκόσμιος μέσος όρος για την μείωση των 
αερίων ήταν στο 5,2%, η κάθε χώρα είχε διαφορετικό, διότι δεν έχουν όλες οι χώρες το ίδιο 
επίπεδο ανάπτυξης και δεν εκπέμπουν όλες το ίδιο. Διάφορα ποσοστά: Η Ευρωπαϊκή Ένωση 
8%, Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής 7%, Καναδάς, Ουγγαρία, Ιαπωνία στο 6% (μείωση). Στην 
Ισλανδία και στην Αυστραλία, επιτρέπεται να αυξήσουν το ποσοστό κατά 8% και 10% 
αντίστοιχα. [16] 

 

 

2.2.1 Τροποποίηση της Ντόχα  
Στην Ντόχα του Κατάρ, στις 8 Δεκεμβρίου του 2012, τα μέλη με την απόφαση (1/CMP.8) και 
σύμφωνα με τα άρθρα 20 και 21 του Πρωτοκόλλου του Κιότο, εγκρίθηκε τροποποίηση, για τη 
δεύτερη περίοδο ανάληψης υποχρεώσεων η οποία ξεκίνησε το 2013 και διήρκεσε μέχρι το 
2020. Σύμφωνα με το άρθρο 21, παράγραφος 7, και άρθρο 20, παράγραφος 4, η τροποποίηση 
υπόκειται στην αποδοχή των μελών του πρωτοκόλλου. Μέχρι τις 28 Οκτωβρίου του 2020, 147 
μέλη κατέθεσαν την αποδοχή τους. Αφού η αποδοχή ήταν μεγαλύτερη από τα ¾ των μελών 
(144 ελάχιστο), η τροποποίηση τέθηκε σε ισχύ στις 31 Δεκεμβρίου του 2020. 

Η τροπολογία περιέχει: 

• Νέες δεσμεύσεις για τα μέλη του παραρτήματος Ι του Πρωτοκόλλου του Κιότο, τα 
οποία συμφώνησαν να αναλάβουν δεσμεύσεις κατά τη δεύτερη περίοδο ανάληψης 
υποχρεώσεων 

• Αναθεωρημένη λίστα αερίων θερμοκηπίου, που θα πρέπει να μελετηθούν και να 
αναφερθούν 

• Διάφορες άλλες αποφάσεις, που έπρεπε να επικαιροποιηθούν 

Στην πρώτη περίοδο ζητήθηκε μείωση εκπομπών, κατά 5% λιγότερο από τα επίπεδα του 1990. 
Για την δεύτερη περίοδο ζητήθηκε μείωση 18% με τα επίπεδα του 1990. Σημαντικό στοιχείο 
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στο Πρωτόκολλο του Κιότο, αποτελεί η δημιουργία ευέλικτων μηχανισμών αγοράς, οι οποίοι 
βασίζονται στο εμπόριο αδειών για τις εκπομπές. Σύμφωνα με το πρωτόκολλο, οι χώρες – μέλη 
πρέπει να επιτύχουν τους στόχους που θέτει η τροποποίηση της Ντόχα, μέσω εθνικής 
νομοθεσίας. Ωστόσο και το πρωτόκολλο, προσφέρει στα μέλη πρόσθετα μέσα, για την επίτευξη 
των στόχων μέσω τριών μηχανισμών που βασίζονται στην αγορά [17]:   

 

• Διεθνής εμπορία εκπομπών (ΙΕΤ): Σύμφωνα με το άρθρο 17 του Πρωτοκόλλου του 
Κιότο, οι χώρες που υπάγονται σε δεσμεύσεις περί εκπομπών αερίων, μπορούν να 
αποκτήσουν μονάδες εκπομπών (emission units), από άλλες χώρες, οι οποίες και αυτές 
είναι δεσμευμένες από το πρωτόκολλο. Πρακτικά, χώρες που διαθέτουν μονάδες 
εκπομπών προς εξοικονόμηση, δηλαδή έχουν περιθώριο περισσότερων εκπομπών, 
αλλά δε το κάνουν, αυτές οι μονάδες πωλούνται σε άλλες χώρες που υπερβαίνουν τους 
στόχους τους. Υπήρξε η ανησυχία πως ενδεχομένως, κάποιες χώρες θα 
εκμεταλλεύονταν το δικαίωμα πώλησης των μονάδων αυτών, με αποτέλεσμα να 
αδυνατούν την επίτευξη των στόχων   τους. Κάθε χώρα διατηρεί ένα απόθεμα 
ασφαλείας από ERU, CER, AAU, ή και RMU στο εθνικό της μητρώο. Το ΙΕΤ μέσω 
του πρωτοκόλλου, ώθησε στη δημιουργία του EU – ETS (Emission Trading Scheme 
της ΕΕ). [19] 

 

Οι επιτρεπόμενες εκπομπές (από τα μέλη και τους στόχους του Παραρτήματος Β) χωρίζονται 
σε εκχωρημένες μονάδες ποσού (assigned amount units). Ως RMU (Removal Unit) ορίζεται η 
μονάδα απομάκρυνσης, βάσει δραστηριοτήτων που διενεργούνται μέσω εκμετάλλευσης της 
γης. Το ERU (Emission Reduction Unit), ορίζεται η μονάδα μείωσης εκπομπών, που 
προέρχεται από ένα υλοποιημένο κοινό έργο. Το CER (Certified Emission Reduction), 
αποτελεί την πιστοποιημένη μείωση εκπομπών, που προέρχεται από την δραστηριότητα έργου, 
όπου ο μηχανισμός του προάγει την καθαρή ανάπτυξη.  

 

• Κοινή Εφαρμογή (Join Implementation – JI): Σύμφωνα με το άρθρο 6 του 
πρωτοκόλλου, μέσω του μηχανισμού JI, μια χώρα που είναι δεσμευμένη σύμφωνα με 
το πρωτόκολλο, για τη μείωση ή τον περιορισμό εκπομπών, μπορεί να λάβει μέρος σε 
ένα έργο (μείωσης εκπομπών ή αφαίρεσης εκπομπών) σε οποιαδήποτε άλλη χώρα, η 
οποία είναι και αυτή δεσμευμένη για τη μείωση των ρύπων, μετρώντας τις 
προκύπτουσες μονάδες, προς την εκπλήρωση των στόχων του πρωτοκόλλου. Τα έργα 
αυτά, κερδίζουν μονάδες μείωσης εκπομπών (ERU – Emission Reduction Units), όπου 
μία μονάδα ισοδυναμεί σε έναν τόνο CO2. Οι μετρήσεις (δηλαδή η μείωση των 
εκπομπών μέσω του έργου) πρέπει να είναι αληθινές, μετρήσιμες, επιβεβαιωμένες, και 
επιπλέον, θα πρέπει να υπολογιστούν οι εκπομπές εκείνες που θα υπήρχαν, αν δεν είχε 
πραγματοποιηθεί το έργο. [19] 

• Μηχανισμός Καθαρής Ανάπτυξης (CMD – Clean Development Mechanism): 
Σύμφωνα με το άρθρο 12 του πρωτοκόλλου, ο μηχανισμός αυτός, επιτρέπει τη μείωση 
εκπομπών (ή αφαίρεση εκπομπών) μέσω εφαρμογών σε αναπτυσσόμενες χώρες, για 
να συλλεχθούν οι πιστοποιημένες πιστώσεις μείωσης εκπομπών (CER – Emission 
Reduction Credits), όπου κάθε μια πιστωτική μονάδα, ισοδυναμεί με ένα τόνο CO2. 
Πρακτικά, οι βιομηχανικές (και ανεπτυγμένες) χώρες, επενδύουν και δημιουργούν 
τέτοιους μηχανισμούς, ώστε να βοηθήσουν τις αναπτυσσόμενες χώρες να υλοποιήσουν 
τους στόχους τους. Αυτές οι πιστωτικές μονάδες, μπορούν να ανταλλαχθούν, να 
πουληθούν, ή να χρησιμοποιηθούν από τις ανεπτυγμένες και βιομηχανικές χώρες, ως 
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μέσο εκπλήρωσης και των δικών τους υποχρεώσεων. Τα έργα αυτά πρέπει να πληρούν 
αυστηρές προϋποθέσεις, ώστε να διασφαλίζεται πως οι εκπομπές που μελετώνται, να 
είναι μετρήσιμες, πραγματικές και επαληθεύσιμες. Ο μηχανισμός αυτός, εποπτεύεται  
από το εκτελεστικό συμβούλιο του CMD. [19] 

 
 

 

2.3 Συμφωνία του Παρισίου 
Η κλιματική αλλαγή αποτελεί έναν παγκόσμιο κίνδυνο, ο οποίος δεν κάνει διακρίσεις μεταξύ 
οικονομιών και πολιτισμών. Αποτελεί ένα πραγματικό πρόβλημα, το οποίο απαιτεί συνεργασία 
και συντεταγμένες λύσεις, διαφόρων επιπέδων. Για την αποφυγή αρνητικών αποτελεσμάτων 
αυτής, οι ηγέτες των κρατών στη διάσκεψη των Ηνωμένων Εθνών για την κλιματική αλλαγή 
(COP 21) στις 12 Δεκεμβρίου του 2015, κατέληξαν σε μια συμφωνία ορόσημο, τη Συμφωνία 
του Παρισίου. Η συμφωνία θέτει μακροπρόθεσμους στόχους για την καθοδήγηση όλων των 
εθνών: 

• Σημαντική μείωση εκπομπής αερίων του θερμοκηπίου, για να περιορίσουμε την 
παγκόσμια αύξηση της θερμοκρασίας κατά 2οC, ενώ γίνονται παράλληλες 
προσπάθειες, να περιοριστεί η αύξηση στους 1,5οC. 

• Έλεγχος των κρατών κάθε πέντε χρόνια, για το εάν εκπληρώνουν τις δεσμεύσεις τους. 
• Παροχή οικονομικών πόρων σε αναπτυσσόμενες χώρες, ώστε να μετριαστούν οι 

επιπτώσεις της κλιματικής αλλαγής. 

 

Η συμφωνία του Παρισίου αποτελεί μια νομικά δεσμευτική διεθνή συνθήκη. Τέθηκε σε ισχύ 
στις 4 Νοεμβρίου του 2016. Σήμερα, έχουν δεσμευτεί 193 μέλη (192 χώρες και η Ευρωπαϊκή 
Ένωση) και έχουν εισέλθει σε αυτή. Η συμφωνία περιέχει δεσμεύσεις από όλες τις χώρες, για 
μείωση των εκπομπών τους και τη συνεργασία αυτών, για την καταπολέμηση των επιπτώσεων 
της κλιματικής αλλαγής. Καλεί τα κράτη που είναι στη συμφωνία με την πάροδο του χρόνου, 
να αυξήσουν τις δεσμεύσεις τους. Παρέχει βοηθήματα, για το πως οι ανεπτυγμένες χώρες θα 
βοηθήσουν τις αναπτυσσόμενες. Η συμφωνία συμπεριλαμβάνει επίσης, ένα βιώσιμο πλαίσιο, 
το οποίο παραθέτει συντεταγμένες οδηγίες για τις επόμενες γενιές. 

Η συμφωνία βασίζεται σε ένα πενταετή κύκλο, ο οποίος με την πάροδο του χρόνου, γίνεται 
περισσότερο φιλόδοξος από άποψη δράσεων για την κλιματική αλλαγή. Στο τέλος κάθε 
κύκλου, αναμένεται από κάθε χώρα, η υποβολή ενός επικαιροποιημένου σχεδίου δράσης για 
το κλίμα, γνωστό και ως Εθνική Καθορισμένη Προσφορά (NDC – Nationally Determined 
Contribution). Μέσα από αυτό το σχέδιο, η κάθε χώρα καταγράφει τις κινήσεις της, σχετικά με 
τη μείωση των αερίων του θερμοκηπίου. Για καλύτερη πλαισίωση των μακροπρόθεσμων 
στόχων, η Συμφωνία του Παρισίου, καλεί τις χώρες να διατυπώσουν και να υποβάλουν 
μακροπρόθεσμες στρατηγικές, μη υποχρεωτικού χαρακτήρα. [6] 
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Ενότητα 3: Μέτρα ενεργειακής απόδοσης 
Στην 62η συνέλευση της Επιτροπής Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος (MEPC62), η 
οποία διήρκησε από τις 11 έως 15 Ιουλίου, κεντρικό της θέμα ήταν το φαινόμενο του 
θερμοκηπίου. Η επιτροπή, ενέκρινε τις αναθεωρήσεις του παραρτήματος VI της MARPOL, 
εισάγοντας έτσι τον δείκτη σχεδιασμού ενεργειακής απόδοσης (EEDI), και το σχέδιο 
διαχείρισης ενεργειακής απόδοσης πλοίου (SEEMP). Ο δείκτης EEDI έγινε υποχρεωτικός για 
τα νέα πλοία, και ο SEEMP για όλα τα πλοία, σύμφωνα με την έγκριση των τροποποιήσεων 
του παραρτήματος VI (ψήφισμα MEPC,203,62). [20] 

 

 

 

3.1 Δείκτης Σχεδιασμού Ενεργειακής Απόδοσης (Energy Efficiency Design Index 
– EEDI) 
Ο δείκτης αποτελεί το πιο σημαντικό τεχνικό μέτρο, με σκοπό να προωθήσει τη χρήση 
ενεργειακά αποδοτικότερου εξοπλισμού και μηχανών, στα νεότευκτα πλοία άνω των 400GT. 
Ο κανονισμός αυτός, απαιτεί να υπάρχει ένα ελάχιστο όριο στο επίπεδο της ενεργειακής 
απόδοσης ανά μίλι χωρητικότητας (π.χ. τονομίλι), όπου αυτό εξαρτάται από το είδος του 
πλοίου, το μέγεθος του κλπ. Ο κανονισμός τέθηκε σε υποχρεωτική εφαρμογή στις 1 Ιανουαρίου 
του 2013, ύστερα από δύο χρόνια, μέχρι δηλαδή να ομαλοποιηθεί και ο τρόπος κατασκευής 
των πλοίων στα ναυπηγεία (φάση 0). Από την ημερομηνία αυτή, θα πρέπει τα πλοία να είναι 
σύμφωνα, με τον ελάχιστο δείκτη σχεδιασμού ενεργειακής απόδοσης. Κάθε πέντε χρόνια, ο 
κανονισμός θα γίνεται πιο αυστηρός, δηλαδή θα αλλάζει το ελάχιστο επίπεδο του δείκτη EEDI. 
Με τον τρόπο αυτό, τονώνεται η καινοτομία και η τεχνική ανάπτυξη όλων των μερών εκείνων, 
που βοηθούν ή και επηρεάζουν την καύση του καυσίμου σε ένα πλοίο. Ο δείκτης αποτελεί έναν  
δεσμευτικό ως προς την απόδοση, μηχανισμό. Δίνει τη δυνατότητα να χρησιμοποιηθεί 
οποιαδήποτε τεχνολογία. Αυτό σημαίνει πως σχεδιαστές και κατασκευαστές, μπορούν να 
επιλέξουν από τον πιο φθηνό, μέχρι τον πιο ακριβό μηχανισμό, αρκεί να υπάρχει συμμόρφωση 
με τον κανονισμό. Ο δείκτης προσδιορίζει έναν συγκεκριμένο αριθμό, για ένα συγκεκριμένο 
σχέδιο πλοίου, όπου εκφράζεται σε γραμμάρια διοξειδίου το άνθρακα ανά μίλι χωρητικότητας 
(όσο πιο μικρό τόσο πιο αποδοτικός ο σχεδιασμός του πλοίου) και υπολογίζεται από έναν τύπο, 
όπου λαμβάνει υπόψιν τις τεχνικές παραμέτρους σχεδίασης του πλοίου. 

Τα πλοία που εφαρμόζεται ο κανονισμός είναι: χύδην φορτίου, δεξαμενόπλοια, μεταφοράς 
αερίου, μεταφοράς LNG, Ε/Κ, γενικού φορτίου, φορτηγά πλοία – ψυγεία, Ro – Ro (μεταφοράς 
αμαξιών), επιβατηγά Ro – Ro, και κρουαζιερόπλοια με συμβατική πρόωση (κάποια μπήκαν 
αργότερα του κανονισμού). [21] 

3.1.1 Επιτευχθείς (attained) δείκτης EEDI: 

• Ο δείκτης αυτός πρέπει να υπολογίζεται για κάθε νέο πλοίο, κάθε νέο πλοίο όταν 
υφίσταται μεγάλη μετατροπή σε αυτό, ή υπάρχοντα πλοία στα οποία αν εφαρμοστούν 
πολλές αλλαγές, η διοίκηση μπορεί να το θεωρήσει νέο πλοίο 

• Ο δείκτης, δεν ισχύει για όλα τα πλοία (π.χ. αλιευτικά, δεν είναι υπόχρεα) 
• Υπολογίζεται σύμφωνα με σχετικές οδηγίες του ΙΜΟ 
• Συνοδεύεται από το τεχνικό φάκελο του EEDI (technical file), ο οποίος πρέπει να φέρει 

πληροφορίες της διαδικασίας υπολογισμού του 
• Πρέπει να επαληθεύεται από τη Διοίκηση ή κάποιον εξουσιοδοτημένο οργανισμό 
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3.1.2 Απαιτούμενος (required) δείκτης EEDI:  

Ο απαιτούμενος δείκτης είναι το ρυθμιστικό όριο για τον δείκτη, όπου ο υπολογισμός του 
περιλαμβάνει «γραμμές αναφοράς» και «συντελεστές μείωσης»: 

• Ως γραμμή αναφοράς: μια αρχή αναφοράς EEDI για κάθε τύπο πλοίου, (λαμβάνοντας 
υπόψιν και το μέγεθος του πλοίου εννοείται ένα επίπεδο αναφοράς EEDI για κάθε τύπο 
πλοίου. Ο υπολογισμός του απαιτούμενου δείκτη λαμβάνει υπόψιν το μέγεθος του 
πλοίου) 

• Συντελεστής μείωσης: Αντιπροσωπεύει το ποσοστό μείωσης του δείκτη EEDI σε 
σχέση με τη γραμμή αναφοράς κάθε πλοίου  

• Εξαιρέσεις: Μικρότερα σε μέγεθος πλοία, εξαιρούνται από το να έχουν έναν 
απαιτούμενο δείκτη, για τεχνικούς λόγους 

• Φάσεις:  Ο δείκτης θα εφαρμόζεται σε διάφορες φάσεις, ανά διαφορετικά διαστήματα. 
Αυτή την στιγμή βρισκόμαστε στην φάση 2 (2020 – 2024). [21] 
 

 

 
Εικόνα 10: Διάγραμμα μείωσης συντελεστή EEDI, ανάλογα με την φάση, Πηγή: IMO Train the Trainer (TTT) 
Course on Energy Efficient Ship Operation, Module 2 – Ship Energy Efficiency Regulations and Related 
Guidelines, 2016 

Ο πιο απλός τύπος για τον υπολογισμό του EEDI είναι [21]:  

EEDI = 𝛦𝜋𝜄𝜋𝜏ώ𝜎𝜀𝜄𝜍 𝜎𝜏𝜊 𝜋𝜀𝜌𝜄𝛽ά𝜆𝜆𝜊𝜈
Ό𝜑𝜀𝜆𝜊𝜍 𝛾𝜄𝛼 𝜏𝜂𝜈 𝜅𝜊𝜄𝜈𝜔𝜈ί𝛼

= 𝛦𝜅𝜋𝜊𝜇𝜋έ𝜍 𝜋𝜆𝜊ί𝜊𝜐 𝜎𝜀 𝐶𝑂2
𝛭𝜀𝜏𝛼𝜑𝜊𝜌𝜄𝜅ό έ𝜌𝛾𝜊

  

 

 

 

Η ενότητα υπολογισμού του δείκτη EEDI, προστέθηκε στο παράρτημα VI (Annex VI) της 
MARPOL με την οδηγία MEPC.1/Circ.681 στη συνάντηση MEPC που διοργάνωσε ο 
ΙΜΟ(2011), και τέθηκε σε ισχύ από τον Ιανουάριο του 2013[21]: 

EEDI = 𝑃∗𝑆𝐹𝐶∗𝐶𝑓
𝐷𝑊𝑇∗𝑉𝑟𝑒𝑓

𝑔𝐶𝑂2
𝑡𝑜𝑛−𝑚𝑖𝑙𝑒

 , όπου: 
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❖ Ρ: Το 70% της ισχύος του κινητήρα (κύρια και βοηθητική) σε kW 
❖ SFC: Ποσότητα καυσίμου που καίγεται από τους κινητήρες σε KW (specific fuel 

consumption) 
❖ Cf : Ρυθμός εκπομπών καυσίμων που χρησιμοποιεί το πλοίο (αδιάστατος συντελεστής 

δίνεται από τον πίνακα 1) 
❖ DWT: Χωρητικότητα πλοίου σε τόνους 
❖ Vref : Ταχύτητα πλοίου (σε κόμβους) [22]  

 

 

 
Τύπος Καυσίμου 

 
Αναφορά 

 
Περιεκτικότητα σε 

άνθρακα 

 
Cf (t -CO2/t-Fuel) 

 
Πετρέλαιο ντίζελ 

ISO 8217 
Grades DMX 
through DMB 

 
0,8744 

 
3,206 

 
Ελαφρύ μαζούτ 

(LFO) 

ISO 8217 
Grades RMA  

Through RMD 

 
0,8594 

 
3,151 

 
Βαρύ μαζούτ 

(HFO) 

ISO 8217 
Grades RME 

Through RMK 

 
0,8494 

 
3,114 

 
Υγροποιημένο 

Πετρέλαιο  (LPG) 
 

 
Propane 
Butane 

 
0,8182 
0,8264 

 

 
3,000 
3,030 

Φυσικά αέρια 
(LNG) 

  
0,7500 

 
2,750 

 
Μεθανόλη 

  
0,3750 

 
1,375 

 
Αιθανόλη 

  
0,5217 

 
1,913 

 

   

Πίνακας 1: Περιεκτικότητα σε άνθρακα, και τιμές Cf διαφόρων καυσίμων  Πηγή: Analyzing the Energy 
Efficiency Design Index (EEDI) Performance of a Container Ship, 2020 

 

   

Υπολογισμός απαιτούμενου Δείκτη[22]: 

Reference EEDI = a x b-c. όπου, 

❖ a και c: συμφωνημένες σταθερές για κάθε είδους πλοίου που περιλαμβάνονται 
στον κανονισμό  

❖ b: χωρητικότητα πλοίου [22] 
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Ship Type a b c  
Bulk Carrier 961,79 DWT 0,477 
Gas Tanker 1120 DWT 0,456 

Tanker 1218,8 DWT 0,488 
Container Ship 174,22 DWT 0,201 

General Cargo Ship 107,48 DWT 0,216 
Refrigerated Cargo 

Ship 
227,01 DWT 0,244 

Combination 
Carrier 

1219 DWT 0,488 

Ro – Ro Cargo Ship 1405,15 DWT 0,498 
Ro – Ro Passenger 

Ship 
752,16 DWT 0,381 

LNG Carrier 2253,7 DWT 0,474 
Cruise passenger 
ship having non-

conventional 
propulsion 

170,84 GRT 0,124 

 

   

Πίνακας 2: Σταθερές για τον υπολογισμό του EEDI αναφοράς, Πηγή: RESOLUTION MEPC.203(62) 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 11: Γραμμές αναφοράς EEDI όπως αναπτύχθηκαν από τον ΙΜΟ , Πηγή: IMO Train the Trainer (TTT) 
Course on Energy Efficient Ship Operation, Module 2 – Ship Energy Efficiency Regulations and Related 
Guidelines ,2016 
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Ο απαιτούμενος δείκτης αναφοράς: 

Απαιτούμενος EEDI = 1−𝑋
100

∗ EEDI Αναφοράς, όπου 

❖ Χ: ποσοστό μείωσης ανάλογα την ηλικία του πλοίου και το είδος 
❖ Απαιτούμενος EEDI: δεν πρέπει να υπερβαίνει αυτόν της αναφοράς [22] 

 

Είδος Πλοίου Μέγεθος Φάση 0  Φάση 1  Φάση 3 Φάση 4 

Bulk Carrier 20.000 DWT και άνω 0 10 20 30 
10.000 - 20.000 DWT ν/α 0-10* 0-20* 0-30* 

Gas Carrier 10.000 DWT και άνω 0 10 20 30 
2000 - 10.000 DWT ν/α 0-10* 0-20* 0-30* 

Tanker 20.000 DWT και άνω 0 10 20 30 
4000 - 20.000 DWT ν/α 0-10* 0-20* 0-30* 

Container Ship 15.000 DWT και άνω 0 10 20 30 
10.000 - 15.000 DWT ν/α 0-10* 0-20* 0-30* 

General Gargo Ships 15.000 DWT και άνω 0 10 15 30 
3000 - 15.000 DWT ν/α 0-10* 0-15* 0-30* 

Refrigerated Cargo carrier 5000 DWT και άνω 0 10 15 30 
3000 - 5000 DWT ν/α 0-10* 0-15* 0-30* 

Combination Carrier 20.000 DWT και άνω 0 10 20 30 
4000 - 20.000 DWT ν/α 0-10* 0-20* 0-30* 

LGN carrier*** 10.000 DWT και άνω ν/α 10** 20 30 
Ro Ro cargo ship (οχήματα)*** 10.000 DWT και άνω ν/α 5** 15 30 

Ro Ro cargo ship *** 2000 DWT και άνω ν/α 5** 20 30 
1000 - 2000 DWT ν/α 0-5*,** 0-20* 0-30* 

Ro Ro passenenger Ship*** 1000 DWT και άνω ν/α 5** 20 30 
250 - 1000 DWT ν/α 0-5*,** 0-20* 0-30* 

Cruise Passenger Ship*** 85.000 GT και άνω ν/α 5** 20 30 
25.000 - 85.000 GT ν/α 0-5*,** 0-20 0-30* 

Πίνακας 3:Συντελεστής μείωσης Χ , Πηγή: IMO Train the Trainer (TTT) Course On Energy Efficient Ship 
Operation Module 2 – Ship Energy Efficiency Regulations and Related Guidelines,2016 

 

Σημείωση:  με ν/α δεν υφίσταται απαιτούμενος EEDI 

Με * ορίζεται πως ο συντελεστής μείωσης θα πρέπει να υπολογίζεται μέσω γραμμικής 
παρεμβολής, μεταξύ δύο τιμών, όπου θα εξαρτάται από το μέγεθος το πλοίου. Επομένως, το 
μικρότερο μέγεθος πλοίου, θα πρέπει να λαμβάνει και τον μικρότερο συντελεστή μείωσης. 

Με ** ορίζεται πως τίθεται σε ισχύ στα πλοία από 1η Σεπτεμβρίου 2015. 

Με *** ορίζεται πως τίθεται (ο συντελεστής μείωσης) στα νεότευκτα πλοία τα οποία 
παραδίδονται από 1η Σεπτεμβρίου του 2019, όπως αναγράφεται στον κανονισμό (παράγραφος 
43, κανονισμός 2). 

Ο απαιτούμενος δείκτης EEDI εφαρμόζεται στον τύπο και μέγεθος πλοίων, όπως 
αναγράφονται στην στήλη 1 και 2, του πίνακα 3. Για τα συγκεκριμένα πλοία, ο κανονισμός 22 
ορίζει, πως ο επιτευχθείς δείκτης, πρέπει να είναι μικρότερος ή ίσος του απαιτούμενου δείκτη 
EEDI. 
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Επιτευχθείς δείκτης EEDI (Attained EEDI) ≤ Απαιτούμενου δείκτη EEDI (Required EEDI), όπου 

Επιτευχθείς δείκτης: Ο πραγματικός δείκτης EEDI (attained) του πλοίου, που υπολογίζεται από 
το ναυπηγείο και επαληθεύεται από έναν διαπιστευμένο (αναγνωρισμένο) οργανισμό. 

Ο τύπος υπολογισμού του δείκτη ορίζεται ως εξής: 

 
Εικόνα 12: Attained EEDI formula , Πηγή: Research Report No 104 Nelly Forsman ICEEDI Power requirements 
according to FSIC rules and EEDI compliance 

Πρώτος όρος: Κύρια μηχανή 

Δεύτερος όρος: Βοηθητικός κινητήρας 

Τρίτος όρος: Γεννήτριες / Κινητήρες άξονα 

Τέταρτος όρος: Καινοτόμος τρόπος παραγωγής και κατανάλωση ενέργειας 

Πέμπτος όρος: Διορθωτικοί παράγοντες 

Όροι στην εξίσωση:  

• Χωρητικότητα: Χωρητικότητα σε DWT ή GT στην θερινή γραμμή φόρτωσης (Ε/Κ 
εφαρμόζεται το 70% του  DWT). 

• CFAE : Συντελεστής άνθρακα για το καύσιμο των βοηθητικών κινητήρων [ γρCO2/γρ 
καυσίμου] 

• CFΜE: Συντελεστής άνθρακα για το καύσιμο στις κύριες μηχανές [ γρCO2/γρ καυσίμου] 
• fc: Συντελεστής διόρθωσης χωρητικότητας πλοίων με εναλλακτικούς τύπους φορτίου 

που επηρεάζουν στο DWT (πχ πλοία LNG) 
• fcff : Συντελεστής διόρθωσης λόγω τεχνολογικών καινοτομιών στην ενεργειακή 

απόδοση  
• fi : Συντελεστής διόρθωσης της χωρητικότητας του πλοίου με τεχνικά / ρυθμιστικά 

στοιχεία που επηρεάζουν την ικανότητα του πλοίου 
• fj : Συντελεστής διόρθωσης για ειδικά σχεδιαστικά χαρακτηριστικά πλοίου (π,χ,  πλοία 

κατηγορίας πάγου) 
• fw : Συντελεστής διόρθωσης για μείωση ταχύτητας λόγω συγκεκριμένων θαλάσσιων 

καιρικών συνθηκών 
• neff : Αριθμός καινοτόμων τεχνολογιών 
• nΜΕ : Αριθμός κύριων μηχανών 
• nΡΤΙ : Αριθμός συστημάτων τροφοδοσίας (π.χ. κινητήρες άξονα) 
• ΡΑΕ : Απαιτούμενη ισχύς βοηθητικών κινητήρων [kW] 
• ΡMΕ : Ισχύς κύριας μηχανής, στο 75% της ονομαστικής ισχύος (Maximum Continuous 

Rating) [kW] 
• ΡΤΙ : Ισχύς του κινητήρα άξονα [kW] 
• SFCΑΕ : Συντελεστής ειδικής κατανάλωσης καυσίμου στους βοηθητικούς κινητήρες 

[gr/ kWh] 
• SFCΜΕ : Συντελεστής ειδικής κατανάλωσης καυσίμου στους κύριους κινητήρες [gr/ 

kWh] 
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• Vref : Ταχύτητα πλοίου με ισχύ πρόωσης ίση με ΡMΕ, γραμμή φορτώσεως θέρους και 
υπό ήρεμων θαλάσσιων καιρικών φαινομένων [κόμβοι] [24] 

3.2 Λειτουργικός Δείκτης Ενεργειακής Απόδοσης (Energy Efficiency 
Operational Indicator – EEOI) 
Ο λειτουργικός δείκτης ενεργειακής απόδοσης (ΕΕΟΙ – πρώην επιχειρησιακός δείκτης CO2), 
αποτελεί εργαλείο για την καταμέτρηση της εκπομπής διοξειδίου του άνθρακα CO2 στο 
περιβάλλον ανά μεταφορικό έργο. Από την άλλη πλευρά, αντιπροσωπεύει την πραγματική 
μεταφορική αποδοτικότητα / αποτελεσματικότητα του πλοίου σε λειτουργία. Ο ετήσιος 
υπολογισμός του ΕΕΟΙ αποτελεί σημαντικό στοιχείο. Ο δείκτης αλλάζει κάθε φορά που το 
πλοίο τελειώνει από ένα ταξίδι, λόγω εξωτερικών παραγόντων, όπως η θαλάσσια περιοχή, 
καιρός, βάρος μεταφοράς. Δηλαδή, ο δείκτης ΕΕΟΙ παρέχει έναν ακριβή αριθμό για κάθε 
ταξίδι. Η μονάδα μέτρησης, εξαρτάται από τον τρόπο καταμέτρησης του μεταφερόμενου 
φορτίου πχ [τόνοι CO2 / (τόνοι / ναυτικά μίλια)] ή [τόνοι CO2 / (TEU/ ναυτικά μίλια)] ή [τόνοι 
CO2 / (άτομα / ναυτικά μίλια)] κλπ. Ο υπολογισμός του ΕΕΟΙ γίνεται από την παρακάτω σχέση, 
η οποία όσο μικρότερο αριθμό βγάλει, τόσο πιο ενεργειακά αποδοτικό το πλοίο που μελετάται. 
Ο απλοϊκός τύπος υπολογισμού είναι ο παρακάτω [25],[26]: 

ΕΕΟΙ = 𝛱𝜌𝛼𝛾𝜇𝛼𝜏𝜄𝜅ή 𝜀𝜅𝜋𝜊𝜇𝜋ή 𝐶𝑂2
𝛭𝜀𝜏𝛼𝜑𝜊𝜌𝜄𝜅ό έ𝜌𝛾𝜊

    

 

Η εξίσωση που χρησιμοποιείται για ένα ταξίδι, είναι η εξής [25],[26]: 

ΕΕΟΙ = 
∑ 𝑗 𝑥 𝐹𝐶𝑗 𝑥 𝐶𝐹𝑗

𝑚𝑐𝑎𝑟𝑔𝑜 𝑥 𝐷𝑗 
    

 

Για τον υπολογισμό του ΕΕΟΙ για έναν μεγάλο αριθμό πλοίων υπολογίζεται με τη σχέση 
[25],[26]: 

Μέσος ΕΕΟΙ(Average EEOI) = 
∑ 𝑖 ∑ 𝑗  (𝐹𝐶𝑖 𝑗 𝑥 𝐶𝐹𝑗)

∑ 𝑖 (𝑚𝑐𝑎𝑟𝑔𝑜,𝑖 𝑥 𝐷𝑖) 
   , όπου  

• j : ο τύπος καυσίμου που χρησιμοποιείται  
• i : αριθμός ταξιδιού πλοήγησης  
• 𝐹𝐶𝑖 𝑗 : η μάζα του καυσίμου που καταναλώθηκε j, για το αριθμό ταξιδιού i  
• 𝐶𝐹𝑗 : συντελεστής που δείχνει την παραγόμενη ποσότητα διοξειδίου του άνθρακα CO2, 

που παράχθηκε από ποσότητα καυσίμου j που καταναλώθηκε 
• mcargo : το βάρος του φορτίου που μεταφέρθηκε (τόνοι για εμπορικά, GT για επιβατηγά)  
• 𝐷𝑖 : η απόσταση του ταξιδιού (ναυτικό μίλι) [25] [26] 

 

 

 

O συντελεστής CF, αποτελεί έναν αδιάστατο συντελεστή που μετατρέπει την κατανάλωση 
καυσίμου (σε γραμμάρια), σε εκπομπή διοξειδίου του άνθρακα CO2, όπου και εκεί μετριέται 
σε γραμμάρια, με βάση την περιεκτικότητα σε άνθρακα. Ο παρακάτω πίνακας προσδιορίζει 
τον συντελεστή, ανάλογα το καύσιμο: 
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ΝΟ Τύπος Καυσίμου Αναφορά Περιεκτικότητα 
σε άνθρακα  

CF (τ-CO2/τ-
καυσίμου) 

1 Ντίζελ ISO 8217 Grades 
DMX through DMC 0,875 3,206 

2 Ελαφρύ Μαζούτ (LFO) ISO 8217 Grades 
RMA through RMD 0,86 3,15104 

3 Βαρύ Μαζούτ (HFO) ISO 8217 Grades 
RMA through RMΚ 0,85 3,1144 

4 Υγροποιημένο Αέριο 
Πετρελαίου (LPG) Propane butane 0,819 - 0,827 3 - 3,03 

5 Υγροποιημένο Φυσικό 
Αέριο  (LΝG)   0,75 2,75 

Πίνακας 4: Τιμές του CF για ΕΕΟΙ, Πηγή: GUIDELINES FOR VOLUNTARY USE OF THE SHIP ENERGY 
EFFICIENCY OPERATIONAL INDICATOR (EEOI), MEPC.1/Circ.684, 17 August 2009, Ref. T5/1.01 

 

3.3 SEEMP – Σχέδιο Διαχείρισης Ενεργειακής Απόδοσης Πλοίου 

Εγκρίθηκε από τον Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισμό (ΙΜΟ, MEPC 62), και αναφέρεται στους 
κανονισμούς του. Απαιτείται για όλα τα πλοία (νέα και παλιά) άνω των 400 GT σε  διεθνή 
πλόες, από την 1η Ιανουαρίου του 2013. Ως επακόλουθο, έχει η εφαρμογή τεχνικών και 
επιχειρησιακών μέτρων επί του πλοίου, με σκοπό τη θέσπιση ενός μηχανισμού για την 
βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης του πλοίου. To SEEMP αποτελεί ουσιαστικά έναν οδηγό 
(για νέα και υπάρχοντα πλοία) για τις ναυτιλιακές εταιρείες, ενσωματώνοντας βέλτιστες 
πρακτικές για την λειτουργία πλοίων με αποδοτική χρήση καυσίμων. Για να διαχειρίζονται 
καλύτερα πλοίο ή στόλο με την πάροδο του χρόνου, παρέχονται κατευθυντήριες οδηγίες για 
χρήση του ΕΕΟΙ, όπου είναι μη υποχρεωτικού χαρακτήρα. Ο δείκτης επιτρέπει τον υπολογισμό 
του καυσίμου όταν βρίσκεται σε λειτουργεία το πλοίο, και να υπολογισθεί αν η μεταβολή 
κάποιας παραμέτρου στο πλοίο, θα αλλάξει και τον δείκτη ΕΕΟΙ (πχ καθαρισμός έλικας, ή νέα 
προπέλα ή βελτιωμένη σχεδίαση ταξιδιού κλπ.) [20],[25],[28] 

 

Το SEEMP, συνδέεται ξεχωριστά για κάθε πλοίο, διότι η εταιρεία που το κατέχει, 
εκμεταλλεύεται ή ελέγχει το πλοίο, ακολουθεί μια συγκεκριμένη εταιρική πολιτική διαχείρισης 
ενέργειας. Τo SEEMP αναγνωρίζει ότι δεν υπάρχουν δύο ναυτιλιακές, ή δύο πλοιοκτήτες που 
λειτουργούν με ακριβώς την ίδια λογική ή με την ίδια πολιτική, αλλά και πως τα πλοία 
λειτουργούν υπό ένα ευρύ φάσμα διαφορετικών συνθηκών. Ναυτιλιακές εταιρείες ήδη έχουν 
θεσπίσει ένα σύστημα περιβαλλοντικής διαχείρισης (EMS) ακολουθώντας το πρότυπο ISO 
14001. Η παρακολούθηση της περιβαλλοντικής αποδοτικότητας πρέπει να αποτελεί 
αναπόσπαστο στοιχείο για την πολιτική της εταιρείας. 

 

Το  SEEMP έχει ως σκοπό την βελτιστοποίηση της ενεργειακής απόδοσης του πλοίου μέσω 
των παρακάτω βημάτων [28]:  

o Σχεδίαση (Planning) 
o Υλοποίηση (Implementation) 
o Παρακολούθηση (Monitoring) 
o Αυτοεκτίμηση και Βελτίωση (Self – Evaluation and Improvement) 
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Εικόνα 13: Φάσεις SEEMP, Πηγή: SWOT ANALYSIS OF SHIP ENERGY EFFICIENCY MANAGEMENT PLAN 
(SEEMP), 2021 

  

3.3.1 Σχεδίαση – Planning 
Η σχεδίαση αποτελεί μια από τις πιο σημαντικές (αν όχι την πιο σημαντική) φάσεις του 
SEEMP, μιας και προσδιορίζει την τρέχουσα ενεργειακή κατάσταση του πλοίου και την 
αναμενόμενη βελτίωση στην ενεργειακή απόδοση του πλοίου. Αυτό σημαίνει πως θα πρέπει 
να αφιερωθεί ένας επαρκής χρόνος για τον προγραμματισμό και την ανάπτυξη ενός 
κατάλληλου, πρακτικού και εφικτού σχεδίου. Αφού κατανοηθεί η ενεργειακή αποδοτικότητα 
του πλοίου, με το SEEMP ερευνώνται τα μέτρα εκείνα που συμβάλουν στην εξοικονόμηση 
ενέργειας και θα βοηθήσουν στη βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης. Επίσης προσδιορίζει 
ποια μέτρα μπορούν να υιοθετηθούν για την περαιτέρω ενεργειακή αναβάθμιση. Όπως 
αναφέρθηκε και πιο πάνω, κάθε εταιρεία - πλοίο έχει δικιά της ενεργειακή πολιτική. Έτσι και 
στο planning, το πλοίο θεωρείται ως μια ανεξάρτητη μονάδα για την εφαρμογή ειδικών μέτρων, 
και πως τα μέτρα από πλοίο σε πλοίο μπορούν να διαφέρουν. 

- Μέτρα για τα πλοία και την Εταιρεία 

Η βελτίωση την ενεργειακής απόδοσης δεν είναι μονόπλευρο θέμα, και δεν εξαρτάται κατ’ 
απόλυτη τιμή από τα άτομα που διαχειρίζονται το πλοίο. Η εξάρτηση είναι πολύ -  
παραγοντική, όπως ναυπηγεία, λιμάνια, ναυλωτές, πλοιοκτήτες, ιδιοκτήτες φορτίου κλπ. Ο 
συντονισμός όλων αυτών των φορέων, θα άφηνε ένα θετικό αποτύπωμα σχετικά με την 
βελτίωση της αποδοτικότητας / αποτελεσματικότητας του πλοίου. Εκτός αυτού, προτείνεται 
στις ναυτιλιακές εταιρείες, να έχουν ένα γενικότερο σχέδιο, το οποίο θα βοηθήσει στην 
γενικότερη διαχείριση και αποτελεσματικότητα του στόλου. Μέτρα ειδικά για το πλοίο θα 
μπορούσαν να είναι: η βελτιστοποίηση ταχύτητας, δρομολόγηση καιρού, συντήρηση κύτους, 
λειτουργία μηχανών κλπ. Μέτρα γενικότερα για την ίδια την εταιρεία: βελτιωμένη επικοινωνία 
με άλλα ενδιαφερόμενα μέρη, υπηρεσίες λειτουργίας ή διαχείρισης κυκλοφορίας. 

- Ανάπτυξη ανθρωπίνου δυναμικού 

Για την καλύτερη αποτελεσματικότητα και σταθερότητα στην εφαρμογή των μέτρων που 
έχουν ληφθεί ή θα ληφθούν, για ένα πλοίο ως μονάδα, ή ως στόλο, σημαντικός παράγοντας 
είναι η ευαισθητοποίηση και άρτια εκπαίδευση του προσωπικό, είτε χερσαία είτε επί του 
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πλοίου. Η κατάρτιση του προσωπικού ενθαρρύνεται, και θεωρείται σημαντική για την 
απρόσκοπτη διαδικασία του προγραμματισμού.  

-  Προσδιορισμός στόχου 

Το τελευταίο βήμα του σχεδιασμού, αποτελεί η τοποθέτηση ενός στόχου. Η πτυχή αυτού το 
βήματος είναι προαιρετική, και δεν υπόκειται από εξωτερική επιθεώρηση. Αντικείμενο αυτού, 
αποτελεί αν το πεδίο δράσης των προαναφερθέντων πρωτοβουλιών, έχουν θετικό αντίκτυπο, 
δηλαδή επιφέρουν τα αναμενόμενα αποτελέσματα, και συνάμα, να αποτελέσει κίνητρο σε 
επίπεδο πλοίου και εταιρείας, η στροφή προς την ενεργειακή απόδοση. Η μορφή του στόχου 
μπορεί να είναι ευέλικτη (π.χ. ετήσιες εκπομπές, ή συγκεκριμένοι στόχοι σχετικά με την 
εφαρμογή του ΕΕΟΙ). Οποιοσδήποτε κι αν είναι αυτός ο σκοπός, πρέπει να είναι μετρήσιμος 
και ευνόητος. [24]. [27]  

 

3.3.2 Υλοποίηση – Implementation  
Αφού καθοριστούν τα μέτρα εκείνα, σύμφωνα με το προηγούμενο βήμα, είναι σημαντικό η 
καθιέρωση ενός μηχανισμού (ή συστήματος), που θα υλοποιεί τα προσδιορισμένα και 
επιλεγμένα μέτρα, για την εύρυθμη διαχείριση των διαδικασιών εκείνων για την ενεργειακή 
απόδοση. Για να γίνει αυτό, διαχωρίζονται  καθήκοντα και οι αρμοδιότητες, και τοποθετείται 
ειδικευμένο προσωπικό για την εφαρμογή αυτών. Θα πρέπει να αναφέρεται επίσης ο χρόνος 
και ο τόπος της υλοποίησης των μέτρων. Τα προβλεπόμενα μέτρα θα πρέπει να είναι πρακτικά 
εφαρμόσιμα και σύμφωνα με τον προκαθορισμένο μηχανισμό. Η διατήρηση – καταγραφή 
πρακτικών (αρχείων), αποτελεί στοιχείο αυτοαξιολόγησης σε μελλοντικό χρόνο. Σε περίπτωση 
που κάποιο μέτρο δεν είναι εφαρμόσιμο, θα πρέπει να προσδιορίζεται από έκθεση, και να 
αρχειοθετείται για εσωτερική χρήση. [25], [28] 

 

3.3.3 Παρακολούθηση – Monitoring  
Η ενεργειακή απόδοση ενός πλοίου θα πρέπει να παρακολουθείτε σε ποσοτικό επίπεδο με 
μέθοδο που έχει θεσπιστεί και σύμφωνα με τα διεθνή πρότυπα. Ο ΕΕΟΙ, που αναπτύχθηκε από 
τον ΙΜΟ (Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισμό), είναι ένα από τα διεθνώς αναγνωρισμένα εργαλεία, 
και με τον τρόπο που πλαισιώνεται, μπορεί να χρησιμοποιηθεί ως μέσω για την λήψη 
ποσοτικών δεικτών σχετικά με την ενεργειακή απόδοση του πλοίου. Αν γίνει χρήση του, 
προτείνεται να ακολουθηθούν με όσα προδιαγράφονται στην οδηγία ΜΕΡC.1/Circ.684, και να 
προσαρμόζονται ανάλογα το πλοίο, τις συγκεκριμένες περιοχές εμπορίας πλοίου κλπ. Αν 
χρησιμοποιηθεί άλλο εργαλείο, πρέπει να αναφέρεται στην διαδικασία του σχεδιασμού, 
επομένως θα πρέπει να έχει ολοκληρωθεί πρώτο στάδιο (σχεδιασμός). Όσο περισσότερες 
καταγραφές υπάρχουν, τόσο πιο αξιόπιστα τα αποτελέσματα. Για να μπορεί προσωπικό του 
πλοίου να εκτελεί τα καθήκοντα του χωρίς περιττών επιβαρύνσεων, συνίσταται να γίνονται 
από το προσωπικό στην στεριά, στον βαθμό που είναι εφικτό. Αν το πλοίο χρειαστεί να 
εμπλακεί σε επιχείρηση έρευνας και διάσωσης, προτείνεται να μην συμπεριληφθούν αυτά τα 
δεδομένα στο κομμάτι της παρακολούθησης της ενεργειακής απόδοσης (π.χ. να μην  
συμπεριληφθούν στον ΕΕΟΙ), αλλά να αποθηκευτούν ξεχωριστά. [25], [28] 

3.3.4 Αυτοεκτίμηση και Βελτίωση (Self – Evaluation and Improvement) 
Αποτελεί το τελευταίο βήμα της κυκλικής ζωής του SEEMP. Ο σκοπός αυτού, είναι η 
αξιολόγηση και η αποδοτικότητα των μέτρων που έχουν υλοποιηθεί, και να μελετηθούν 
λεπτομερώς για την καλύτερη κατανόηση του επιπέδου βελτιώσεων που παρατηρούνται στο 
εκάστοτε πλοίο. Συμπεριλαμβάνεται επίσης σχολιασμός για τα μέτρα αυτά (π.χ. αποδοτικό, ή 
μη αποδοτικό) ώστε να βοηθήσει στην βελτίωση του επόμενου κύκλου. Για να γίνει αυτό θα 
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πρέπει να δημιουργηθεί ο κατάλληλος μηχανισμός, και οι κατάλληλες διαδικασίες ώστε να 
επιτευχθεί.  Η διαδικασία θα πρέπει να εφαρμόζεται σε τακτά χρονικά διαστήματα, 
χρησιμοποιώντας δεδομένα που προκύπτουν από την εφαρμογή παρακολούθησης (βήμα 3). Σε 
αυτά τα περιοδικά διαστήματα, θα πρέπει να αξιολογούνται τα μέτρα, ώστε να υπάρχει 
βελτίωση σε επόμενο τακτικό έλεγχο (π.χ. ανά τετράμηνο και συνολική εκτίμηση σε ετήσια 
βάση).  [25], [28] 
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Ενότητα 4: Ευρωπαϊκός Κανονισμός MRV 
Οι παραγόμενες εκπομπές που προέρχονται από την παγκόσμια ναυτιλία, υπολογίζονται 
περίπου στο 1 δις τόνους τον χρόνο, που αντιστοιχεί στο 3% των εκπομπών αερίων του 
θερμοκηπίου σε παγκόσμια κλίμακα, και το 4% των συνολικών εκπομπών της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης. Αυτά αναμένεται να αυξηθούν περισσότερο από το διπλάσιο, χωρίς να ληφθούν τα 
κατάλληλα μέτρα. Το 2013 η Ευρωπαϊκή Επιτροπή πρότεινε την ενσωμάτωση των εκπομπών 
στην πολιτική ατζέντα την Ευρωπαϊκής Ένωσης, με σκοπό την μείωση των εγχώριων 
εκπομπών, παραγόμενα από κράτη μέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η Ευρωπαϊκή Ένωση, 
εξετάζοντας τους κανονισμούς που έχει θέσει ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (ΙΜΟ) για 
την παγκόσμια ναυτιλία, κρίθηκαν μη επαρκείς στην προσπάθεια μείωσης των εκπομπών από 
τις διεθνείς πλόες. Βάσει αυτού του εγχειρήματος, η Ευρωπαϊκή Ένωση προσπάθησε να 
εφαρμόσει ένα δικό της πλαίσιο σχετικά με την παρακολούθηση, υποβολή εκθέσεων και 
επαλήθευση των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα (CO2), με την μέθοδο MRV ( Monitor – 
Review – Verification).  Μετά από δύο χρόνια, εγκρίνοντας των κανονισμό της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης 2015/757, μαζί με την τροποποιημένη οδηγία του 2009/16/ΕΚ, οδήγησαν στην 
δημιουργία του κανονισμού MRV, και υιοθέτηση του, με ημερομηνία ισχύος από 1η Ιουλίου 
2015, με ισχύ από το 2018. 

 

 

Ο κανονισμός έχει στόχο τρεις βασικούς πυλώνες[29],[30]: 

• Την παρακολούθηση, αναφορά και επαλήθευση των εκπομπών άνθρακα  
• Την μείωση των αερίων που συμβάλουν στο φαινόμενο του θερμοκηπίου, 

προερχόμενα από τον τομέα της ναυτιλίας 
• Διάφορα άλλα μέτρα, που βασίζονται στην αγορά (MBM – Market Bases Measures) 

 

Η «ομπρέλα» του κανονισμού περιλαμβάνει όλα τα πλοία των 5000 κόρων (GT) και άνω, τα 
οποία μεταφέρουν πολίτες, ή εμπόρευμα για εμπορικούς σκοπούς, για οποιαδήποτε σημαία 
κράτους φέρει το πλοίο, και για πλόες από και προς ευρωπαϊκούς λιμένες. Ο κανονισμός 
αποτελεί εργαλείο της Ευρωπαϊκής Ένωσης, με σκοπό την καταπολέμηση των εκπομπών που 
συμβάλουν στο φαινόμενο του θερμοκηπίου, και την κλιματική αλλαγή. [7] 

 

Εξαιρούνται πολεμικά πλοία, βοηθητικά πλοία, αλιευτικά, ξύλινα πλοία, πλοία χωρίς πρόωση 
με μηχανικά μέσα, και κυβερνητικά πλοία που η χρήση τους είναι μη εμπορική. Καθίσταται 
υποχρεωτική καταγραφή των εκπομπών και την κατανάλωση καυσίμου, από και προς λιμένων 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όσο βρίσκεται εν πλω σε θαλάσσια κυριαρχία της ΕΕ(ή σε 
Ευρωπαϊκά ύδατα), και στο αγκυροβόλιο. Διάφορα άλλα στοιχεία προς καταγραφή 
συμπεριλαμβάνουν την απόσταση που διένυσε, ο χρόνος διακίνησης στη θάλασσα, 
λεπτομέρειες σχετικά με το μεταφερόμενο εμπόρευμα, μέση ενεργειακή απόδοση που 
εκφράζεται μέσω της κατανάλωσης καυσίμου ή εκπομπές άνθρακα ανά απόσταση ή ανά 
μεταφορικό έργο. [30] 
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Εικόνα 14: Χρονικές Φάσεις MRV, Πηγή: Economic and operational impact of the MRV implementation on 
maritime transport processes, 2019 

Αύγουστος 2017: Κατάθεση του σχεδίου παρακολούθησης 

Δεκέμβριος 2017: Το σχέδιο μέχρι τότε έχει εγκριθεί 

Ιανουάριος 2018: Αρχή περιόδου καταγραφής 

Δεκέμβριος 2018: Πέρας περιόδου καταγραφής 

Απρίλιος 2019: Η έκθεση εκπομπών έχει εγκριθεί 

Ιούνιος 2019: Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δημοσιεύει τα στοιχεία 

 

4.1 Σχετικά με την νομοθεσία του MRV 
Ο κανονισμός θεσμοθετήθηκε για να μπορεί να ελέγχεται καλύτερα η εκπομπή καυσαερίων 
από την ναυτιλιακή κοινότητα. Δόθηκε η κατάλληλη προσοχή για τις εκπομπές μέσω διοξείδιο 
του άνθρακα (CO2), με τα οξείδια αζώτου (NOx), με το μεθάνιο (CH4), με διάφορα σωματίδια 
(PM), και με τον μαύρο άνθρακα (BC). Η επιτροπή μέσω συσκέψεων, έθεσε ως στόχο την 
μείωση της ατμοσφαιρικής πίεσης σε ποσοστό 40% μέχρι το 2030, συγκριτικά με τις εκπομπές 
το 1990. Σε επίπεδο ένωσης (Ε.Ε.), για να είναι εφικτό ο περιορισμός αερίων, θα έπρεπε να 
θεσπιστεί ένας μηχανισμός ΥΠΕ (παρακολούθηση – υποβολή εκθέσεων – έγκριση). Λόγω του 
πολύπλοκου χαρακτήρα, δηλαδή των διατάξεων, για να μπορέσει να εφαρμοστεί σε από όλα 
τα κράτη χωρίς διακρίσεις, έλαβε την μορφή κανονισμού. Αυτό σημαίνει πως όλα τα κράτη 
μέλη, έπρεπε να τον εγκρίνουν και να τον θέσουν στις νομοθεσίες κράτους. Λόγω 
διαφορετικών μεγεθών ναυτιλιακών επιχειρήσεων, θεωρήθηκε σκόπιμο να εφαρμοστεί στα 
πλοία άνω των 5000 κόρων, αντικατοπτρίζοντας το 55% των πλοίων που διενεργούν πλόες σε 
λιμάνια της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Τα πλοία αυτά, είναι υπεύθυνα για το 90% των αερίων. Προς 
διευκόλυνση σε εφοπλιστές και διαχειριστές, ο κανονισμός έδωσε βάση κυρίως στις εκπομπές 
CO2, ενώ ταυτόχρονα έχει ετήσιο χαρακτήρα. Η επαλήθευση αυτών γίνεται από εγκεκριμένους 
φορείς, οι οποίοι είναι ανεξάρτητοι και νομικού προσώπου. Κάθε κράτος μέλος είναι υπεύθυνο 
για τον έλεγχο των πλοίων, και αν αυτά συμμορφώνονται με τις κείμενες διατάξεις. Το κάθε 
μέλος πρέπει να είναι υπεύθυνο για την δημιουργία δικών του κυρώσεων, σχετικά με πλοία 
που αποκλίνουν από τη νομοθεσία. Ο χαρακτήρας αυτών, πρέπει να είναι αποτελεσματικός, 
αναλογικός και αποτρεπτικός. 

Κράτη τα οποία δεν έχουν λιμάνια, πλοία χωρίς να σημαία του εκάστοτε κράτους, ή αν τα 
εθνικά τους νηολόγια δεν είναι ανοιχτά, επιτρέπεται η μη εφαρμογή των μέτρων. Αυτό 



48 
 

αναιρείται στην περίπτωση που έστω και ένα πλοίο φέρει ως σημαία, την σημαία του κράτους, 
και εντάσσεται στην κατηγορία άνω των 5000 κόρων (ή αν δεν εφαρμόζεται σε αυτό, λόγω 
εξαίρεσης). Η ευρωπαϊκή επιτροπή, θέσπισε μέτρα επικουρικά, λαμβάνοντας υπόψιν πως λόγω 
του διεθνή χαρακτήρα του κανονισμού, δεν ήταν εύκολο Λόγω του διεθνή χαρακτήρα του 
κανονισμού, και η αδυναμία των κρατών μελών για την επίτευξη αυτού, θέσπισε μέτρα 
επικουρικά. Αν και ο κανονισμός ψηφίστηκε και τέθηκε σε ισχύ την 1η Ιούλη 2015, δόθηκε 
χρόνος μέχρι τον Δεκέμβριο του 2017, για να μπορέσουν τα κράτη και η ναυτιλιακή κοινότητα 
να εφαρμόσει τον νέο κανονισμό με την μεγαλύτερη δυνατή αποτελεσματικότητα. [29],[30] 

 
 

KEΦAΛAIO 1 

Γενικές διατάξεις 

 

4.1.1 Άρθρo 1 
Aντικείμενo  

Αναφορά τον λόγο για τον οποίο δημιουργήθηκε ο κανονισμός, όπως έχει αναφερθεί και πιο 
πάνω. 

 

4.1.2 Άρθρo 2 
Γίνεται αναφορά σε ποια ήδη πλοίων εφαρμόζεται ο κανονισμός. Δηλαδή, σε πλοία άνω των 
5000 GT, που πλέουν σε θαλάσσια Ευρωπαϊκή οικονομική ζώνη, ή σε οποιοδήποτε λιμάνι 
κράτους μέλους της ΕΕ. Αναφέρει επίσης τις κατηγορίες πλοίων που εξαιρούνται (π.χ. 
πολεμικά, πλοία που δρουν για το ίδιο το κράτος κλπ). 

 

4.1.3 Άρθρo 3 
Το άρθρο τρία, περιέχει κάποιους ορισμούς για το νομοσχέδιο. Ορισμό για την εκπομπή CO2, 
ελεγκτή, έγγραφο συμμόρφωσης κλπ. 

KEΦAΛAIO 2 

TMHMA 1 

Αρχές και τρόποι σχετικά με την παρακολούθηση και την κατάθεση εκθέσεων 

4.1.4 Άρθρo 4 
Αρχές παρακολούθησης και κατάθεσης εκθέσεων 

 

Σύμφωνα με το κεφάλαιο 2, τμήμα 1, άρθρο 4, περιγράφονται επτά αρχές, στις οποίες η 
εταιρεία πρέπει να συμβαδίζει με αυτές. Οι αρχές αναφέρονται στις εταιρείες, και τον τρόπο 
που διαχειρίζονται τα δεδομένα τους. Θεωρεί πως για λόγους παγκόσμιου συμφέροντος 
σχετικά με την κλιματική αλλαγή και το φαινόμενο του θερμοκηπίου, οι ναυτιλιακές θα λάβουν 
υπόψιν τον κανονισμό, θα μελετούν τις εκπομπές των πλοίων, θα μεριμνούν για την καταγραφή 
τη μελέτη και την εξαγωγή συμπερασμάτων, και πως τα αποτελέσματα θα είναι συγκρίσιμα, 
κατανοητά και όχι συνειδητά εσφαλμένα. Αν είναι εσφαλμένα λόγω λάθους, μπορούν να 
τροποποιηθούν. 
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4.1.5 Άρθρo 5 
Πρακτικές για την παρακολούθηση και άλλα δεδομένα  

Στη προηγούμενο άρθρο, ο κανονισμός αναφέρει τις αρχές κατά την υποβολή έκθεσης.   
Εξαιτίας αυτού, κάθε πλοίο πρέπει να παρακολουθεί τις εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα, 
σύμφωνα με τις αναφερόμενες μεθόδους στον κανονισμό (Παράρτημα 1). Η επιτροπή έχει το 
αξίωμα να τροποποιεί (άρθρο 13) τις μεθόδους παρακολούθησης και τους κανόνες 
(Παράρτημα 1 και 2 αντίστοιχα), για να είναι σύμφωνη με διεθνή και ευρωπαϊκούς 
κανονισμούς και πρότυπα. Η Επιτροπή έχει την εξουσία αλλαγής και να αναθεωρεί 
λεπτομέρειες στις μεθόδους παρακολούθησης (σύμφωνα με το άρθρο 23, και Παρατήματα 1 
και 2). 

 

TMHMA 2 ΣXEΔIO ΠAΡΑKOΛΟYΘHΣHΣ 

4.1.6 Άρθρο 6 
Περιεχόμενο, υποβολή για το σχέδιο παρακολούθησης 

Οι εταιρείες έπρεπε να έχουν καταθέσει μέχρι την 31 Αυγούστου 2017, το σχέδιο, τις 
πληροφορίες, και τον τρόπο καταγραφής των δεδομένων.  Σε περίπτωση πλοίου που ο παρών 
κανονισμός εφαρμοζόταν για πρώτη φορά, δινόταν ένα εύλογο χρονικό διάστημα για την 
υποβολή του μηχανισμού, όχι περισσότερο από δύο μήνες μετά τον πρώτο πλου, σε λιμάνι 
κράτους ΕΕ. Το σχέδιο παρακολούθησης πρέπει να περιλαμβάνει τουλάχιστον τα παρακάτω: 

• Στοιχεία και τύπος πλοίου (αριθμός ΙΜΟ, λιμάνι νηολόγησης, όνομα πλοιοκτήτη). 
• Ονομασία εταιρείας, διεύθυνση, τηλέφωνο, ηλεκτρονική διεύθυνση υπεύθυνου 

επικοινωνίας 
• Αναφορά με των πηγών εκπομπής διοξειδίου του άνθρακα επί του πλοίου όπως : 

κύριες και βοηθητικές μηχανές, αεροστρόβιλοι, λέβητες, γεννήτριες με χρήση 
εσωτερικού αερίου, και τύποι καυσίμου που χρησιμοποιούνται 

• Περιγραφή διαδικασιών, συστημάτων και ευθυνών για την ανανέωση της λίστας 
σχετικά με τις πηγές εκπομπής διοξειδίου του άνθρακα την περίοδο καταγραφής 

• Περιγραφή σχετικά με τις διαδικασίες που χρησιμοποιούνται για την παρακολούθηση 
περί πληρότητας σχετικά με τον κατάλογο που αναφέρονται οι πλόες του πλοίου 

• Περιγραφή διαδικασιών που χρησιμοποιούνται για την παρακολούθηση της 
κατανάλωσης του καυσίμου στο πλοίο , όπως και : 

❖ Την επιλογή της μεθόδου που επιλέχθηκε (παράρτημα 1 του κανονισμού) και 
γίνεται χρήση αυτής, για τον υπολογισμό κατανάλωσης καυσίμου κάθε πηγής 
εκπομπής διοξειδίου του άνθρακα, και όπου δύναται η περιγραφή του 
μηχανισμού μέτρησης 

❖ Τις διαδικασίες που χρησιμοποιούνται για τον υπολογισμό της ποσότητας 
καυσίμου για ανεφοδιασμό, τις δεξαμενές καυσίμου με καύσιμο, περιγραφή 
μηχανισμού μέτρησης, και οι διαδικασίες καταγραφής, αποστολής 
(διαβίβασης), ανάκτησης, και αρχειοθέτηση πληροφοριών σχετικά με τις 
διαδικασίες μέτρησης, όπου δύναται 

❖ Η μέθοδος που χρησιμοποιείται για τον υπολογισμό της πυκνότητας, όπου 
δύναται 

❖ Την διαδικασία εκείνη που εξασκείται για να εξασφαλίσει πως η ολική 
αβεβαιότητα σχετικά με τις καταμετρήσεις του καυσίμου, ανταποκρίνεται 
στις απαιτήσεις που θέτονται στον κανονισμό, και όπου δύναται, να γίνονται 
αναφορές σε διεθνή κανόνες, ρήτρες από συμφωνίες μεταξύ εταιρείας – 
πελάτη ή σε πρότυπα που δίνει ο κατασκευαστής 



50 
 

 

• Συντελεστές εκπομπών για κάθε τύπο καυσίμου, ή στην περίπτωση χρήσης 
εναλλακτικών καυσίμων, οι μέθοδοι αυτοί που προσδιορίζουν τον συντελεστή, 
συμπεριλαμβανομένου και τον τρόπο δειγματοληπτικού ελέγχου, οι μέθοδοι 
ανάλυσης, και περιγραφή των εγκεκριμένων εργαστηρίων που χρησιμοποιούνται και 
ακολουθούν το πρότυπο ISO 17025 

• Περιγραφή των διαδικασιών που χρησιμοποιούνται για τον υπολογισμό περί 
δεδομένων δραστηριότητας πλοίου ανά ταξίδι, που συμπεριλαμβάνει: 

o Τις διαδικασίες, τις ευθύνες και τις πηγές δεδομένων που προσδιορίζουν και 
καταγράφουν την απόσταση 

o Τις διαδικασίες, τις ευθύνες, τις μαθηματικές εξισώσεις και τις πηγές 
δεδομένων που προσδιορίζουν και καταγράφουν το μεταφερόμενο φορτίο και 
τον αριθμό των επιβατών, όπου δύναται 

o Τις διαδικασίες, τις ευθύνες, τις μαθηματικές εξισώσεις και τις πηγές 
δεδομένων που προσδιορίζουν και καταγράφουν τον χρόνο που διένυσε στην 
θάλασσα μεταξύ του λιμανιού αναχώρησης και άφιξης 

 

• Περιγραφή της μεθόδου που χρησιμοποιείται για την χρήση κοντινών δεδομένων 
(υποκατάστατα), και την συμπλήρωση κενών στα δεδομένα 

• Φύλλο που περιγράφονται όλες οι αναθεωρήσεις, που έγιναν, για ποιον λόγο, όπως και 
ιστορικό αναθεωρήσεων  

 

 

4.1.7 Άρθρο 7 
Τροποποίηση στο σχέδιο παρακολούθησης 

Η εταιρεία τροποποιεί το σχέδιο παρακολούθησης αν εμπίπτει σε οποιαδήποτε από τις 
ακόλουθες περιπτώσεις: 

1) Σε περίπτωση αλλαγή εταιρείας  
2) Χρήση νέων καυσίμων, ή αν προκύψουν νέες πηγές CO2, τα οποία δεν 

συμπεριλαμβάνονται στον μηχανισμό 
3) Έλλειψη δεδομένων, χρήση νέων μαθηματικών μοντέλων, στατιστικές αναλύσεις, 

δειγματοληπτικοί έλεγχοι, ή για οποιοδήποτε άλλο λόγο που επηρεάζει την συλλογή 
δεδομένων από τις εκπομπές CO2 

4) Τα αποτελέσματα που προκύπτουν από την εφαρμοζόμενη μέθοδο παρακολούθησης 
ήταν λανθασμένα 

5) Όταν διαπιστώνεται πως μέρος του κανονισμού δεν είναι σύμφωνο με τις 
προϋποθέσεις του κανονισμού και απαιτείται εξορθολογισμός αυτού από την εταιρεία 
(άρθρο 13 παράγραφος 1) 

Οι εταιρείες είναι υποχρεωμένες να ενημερώνουν και να παρουσιάζουν στους ελεγκτές, 
οποιαδήποτε τροποποίηση του σχεδίου παρακολούθησης εμπρόθεσμα και χωρίς 
καθυστερήσεις. Τροποποιήσεις που γίνονται λόγω των 2, 3, 4 αξιολογούνται από τον ελεγκτή, 
και εκείνος ενημερώνει αν αυτές συμμορφώνονται με τον κανονισμό. 
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TMHMA 3 

Παρακολούθηση εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα 

4.1.8 Άρθρo 8 
Παρακολούθηση εκπομπής διοξειδίου το άνθρακα και άλλες συναφείς πληροφορίες 

Σύμφωνα με τις κείμενες διατάξεις του παρόντος κανονισμού (άρθρο 13 παρ. 1) δίνονται οι 
επιλογές στην εταιρεία να παρακολουθεί τις εκπομπές ανά ταξίδι ή ανά ετήσια βάση, 
χρησιμοποιώντας κάποια από τις αναφερόμενες μεθόδους στα σχετικά παραρτήματα του 
κανονισμού (Παράρτημα 1, μέρος Β), και υπολογισμών των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα 
(Παράρτημα 1, μέρος Α). 

 

 

4.1.9 Άρθρo 9 
Παρακολούθηση ανά ταξίδι: 

Σύμφωνα με τι σχέδιο παρακολούθησης, το οποίο έχει μελετηθεί και εξετασθεί για την 
επάρκεια του, όταν ένα πλοίο, το οποίο έχει τελικό προορισμό λιμάνι, ή φεύγει από αυτό, το 
οποίο υπαγόταν στην κυριαρχία του εκάστοτε κράτους μέλους, η ναυτιλιακή εταιρεία η οποία 
είναι υπεύθυνη για αυτό, πρέπει να παρακολουθεί τα παρακάτω :  

• Το λιμάνι άφιξης ή αποχώρησης, στο οποίο συμπεριλαμβάνεται η ημερομηνία και η 
ώρα άφιξης η αναχώρησης  

• Τον συντελεστή εκπομπών και την ποσότητα (εκπομπών) για κάθε είδος καυσίμου το 
οποίο καταναλώθηκε 

• Ποσότητα διοξειδίου του άνθρακα που απελευθερώθηκε  
• Πόση απόσταση διένυσε 
• Ο χρόνος που παρέμεινε στη θάλασσα 
• Εμπόρευμα που μεταφέρθηκε  
• Μεταφορικό έργο 

 

Σύμφωνα με κείμενες παραγράφους της νομοθεσίας, μια επιχείρηση εξαιρείται από την 
παρακολούθηση των παραπάνω πληροφοριών, αν το εκάστοτε πλοίο εμπίπτει στις παρακάτω 
περιπτώσεις : 

1. Όλοι οι πλους του πλοίου βρίσκονται εντός την επικράτειας και κυριαρχίας του 
κράτους μέλους (π.χ. εσωτερική ναυτιλία) 

2. Το πλοίο, σύμφωνα με το ημερολόγιο, εκτελεί πάνω από 300 πλόες κατά την περίοδο 
της αναφοράς 
 

 

4.1.10 Άρθρo 10 
Παρακολούθηση ανά ημερολογιακό έτος 

Σύμφωνα με το σχέδιο παρακολούθησης, το οποίο έχει εξετασθεί και εγκριθεί σύμφωνα με τις 
κείμενες διατάξεις, για κάθε πλοίο, και για κάθε ημερολογιακό έτος, οι εταιρείες πρέπει να 
καταγράφουν : 
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• Ποσότητα εκπομπής αερίων και συντελεστή εκπομπών για κάθε είδος καυσίμου που 
καταναλώνεται επί του πλοίου 

• Ολική συγκεντρωμένη ποσότητα διοξειδίου του άνθρακα CO2 που έχει αποβληθεί στο 
περιβάλλον και εντός εύρους εφαρμογής του παρόντα κανονισμού 

• Ολική συγκεντρωμένη ποσότητα διοξειδίου του άνθρακα CO2 που έχει αποβληθεί από 
πλόες, μεταξύ λιμανιών κρατών μελών που βρίσκονται στη δικαιοδοσία τους 

• Ολική συγκεντρωμένη ποσότητα διοξειδίου του άνθρακα CO2 που έχει αποβληθεί από 
πλόες, όπου το λιμάνι αναχώρησης βρίσκεται στη δικαιοδοσία κράτους μέλους 

•  Ολική συγκεντρωμένη ποσότητα διοξειδίου του άνθρακα CO2 που έχει αποβληθεί από 
πλόες, σε όλα τα λιμάνια που βρίσκονται στη δικαιοδοσία του κράτους μέλους 

• Εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα που προήλθαν από ελλιμενισμό σε λιμάνια, σε 
δικαιοδοσία κράτους μέλους 

• Συνολική απόσταση που διένυσε το πλοίο 
• Ο χρόνος που παρέμεινε στη θάλασσα 
• Συνολικό μεταφορικό έργο 
• Μέση ενεργειακή απόδοση 

Οι εταιρείες μπορούν να παρακολουθούν την εκπομπή CO2, και καταμέτρηση κατανάλωσης 
καυσίμου, με διαφορετικές διαδικασίες, σύμφωνα με άλλα κριτήρια που υπάρχουν στο σχέδιο 
παρακολούθησης, και τα οποία έχουν εγκριθεί. 

TMHMA 4 

4.1.11 Άρθρo 11 
Υποβολή εκθέσεων  

Από το 2019, και για κάθε επόμενο χρόνο, οι ναυτιλιακές μέχρι και τις 30 Απριλίου κάθε έτους, 
πρέπει να καταθέσουν στην επιτροπή όσο και στις αρχές των κρατών σημαίας, έκθεση 
εκπομπών σχετιζόμενη με τις εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα CO2, όπως και άλλες σχετικές 
πληροφορίες, που συλλέχθηκαν καθ’ όλη τη διάρκεια αναφοράς, και για κάθε πλοίο που έχει 
υπό ευθύνη της η εταιρεία. Η έκθεση έχει ελεγχθεί πριν την κατάθεση της από διαπιστευμένο 
ανεξάρτητο ελεγκτή. 

Όταν υπάρξει αλλαγή εταιρείας, η εταιρεία θα πρέπει να διασφαλίσει πως κάθε πλοίο που 
ελέγχει, πληροί όλες τις προϋποθέσεις του κανονισμού καθ’ όλη τη περίοδο αναφοράς κατά 
την οποία ανέλαβε τα χρέη ενός διαφορετικού πλοίου. 

Αν γίνει αλλαγή πλοίου από εταιρεία σε εταιρεία, κατά την περίοδο αναφοράς, η νέα εταιρεία 
που θα ελέγχει το πλοίο, θα πρέπει να διασφαλίζει πως το εκάστοτε πλοίο πληροί όλες τις 
προϋποθέσεις του κανονισμού. 

Κατά τη διάρκεια υποβολής, οι εταιρείες πρέπει να καταθέτουν : 

1) Γενικά στοιχεία του πλοίου και της εταιρεία 
a. Όνομα πλοίου 
b. Αναγνωριστικός αριθμός ΙΜΟ 
c. Λιμάνι νηολόγησης ή λιμάνι βάσης 
d. Πληροφορίες σχετικά με την κατηγορία πάγου του πλοίου, αν υπάρχει στο 

σχέδιο παρακολούθησης 
e. Τεχνική αποδοτικότητα του πλοίου (EEDI) 
f. Όνομα πλοιοκτήτη 
g. Διεύθυνση και κύρια έδρα επιχείρησης του πλοιοκτήτη 
h. Όνομα επιχείρησης (αν όχι του πλοιοκτήτη) 
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i. Διεύθυνση και κύρια έδρας επιχείρησης (αν όχι του πλοιοκτήτη) 
j. Διεύθυνση, τηλέφωνο και ηλεκτρονική διεύθυνση του υπεύθυνου 

επικοινωνίας 
2) Η ταυτότητα του ελεγκτή που έλεγξε την έκθεση 
3) Πληροφορίες σχετικά με τον μηχανισμό (τρόπο) παρακολούθησης που 

χρησιμοποιήθηκε και το σχετικό επίπεδο αβεβαιότητας 
4) Τα αποτελέσματα που προέκυψαν από την ετήσια παρακολούθηση και τις διάφορες 

παραμέτρους  

 

4.1.12 Άρθρo 12 
Μέθοδος κατάθεσης εκθέσεως εκπομπών 

Ο τρόπος με τον οποίο αποστέλνονται οι εκθέσεις, είναι μέσω αυτοματοποιημένων 
συστημάτων, και συστήματα ανταλλαγής δεδομένων, συμπεριλαμβανομένου και των 
ηλεκτρικών προτύπων. Η επιτροπή μέσω της εκτελεστικής αρμοδιότητας της, θέτει τις πράξεις, 
τους τεχνικούς κανόνες και εγκαθιδρύει τα συστήματα ανταλλαγής δεδομένων, όπως και τα 
ηλεκτρονικά πρότυπα. 

 
KEΦAΛAIO 3 

EΠAΛHΘΕΥΣΗ – ΔΙΑΠΙΣΤΕΥΣΗ  

4.1.13 Άρθρο 13 
Επαλήθευση των εκθέσεων που έχουν κατατεθεί στον ελεγκτή  

Ο ελεγκτής είναι εκείνος που μετά τον έλεγχο, θα αξιολογήσει την συμμόρφωση της 
υποβληθείσας έκθεσης με τον κανονισμό, σύμφωνα με συγκεκριμένα άρθρα της νομοθεσίας 
MRV (6 και 7). Σε περίπτωση μη συμμόρφωσης με τον κανονισμό, η εταιρεία είναι 
υποχρεωμένη να τροποποιήσει το σχέδιο παρακολούθησης, και να αποστείλει εκ νέου στον 
ελεγκτή, την αναθεωρημένη μορφή του, και αυτό πρέπει να γίνει πριν την εκκίνηση της 
περιόδου αναφοράς. Η επαναξιολόγηση του τροποποιημένου σχεδίου γίνεται σε χρονική 
διάρκεια συμφωνημένη μεταξύ της εταιρείας και του ελεγκτή, και δεν πρέπει σε καμία 
περίπτωση αυτή η χρονική περίοδος να τελειώνει ή να ξεπερνά την ημερομηνία έναρξης της 
περιόδου αναφοράς. 

Ο ελεγκτής αξιολογεί τη συμμόρφωση της έκθεσης εκπομπών με τις απαιτήσεις 
συγκεκριμένων άρθρων και παραρτημάτων του κανονισμού (8 και 12 και 1 και 2 αντίστοιχα). 
Πιο συγκεκριμένα ο ελεγκτής ελέγχει αν οι εκπομπές CO2 και άλλες συναφείς πληροφορίες 
που συμπεριλαμβάνονται στην έκθεση, έχουν προσδιοριστεί και αναλυθεί σύμφωνα με 
συγκεκριμένα άρθρα του κανονισμού (8,9,10 του σχεδίου παρακολούθησης). 

Αφού η έκθεση αξιολογηθεί, και κριθεί πως δεν περιέχει στοιχεία που οδηγούν σε ανακρίβειες, 
ο ελεγκτής εκδίδει μια πιστοποίηση, στην οποία αναγνωρίζεται από τον ίδιο πως η έκθεση 
ελέγχθηκε, επιβεβαιώθηκε, και κρίθηκε επαρκής και ικανοποιητική με τους κανονισμούς. Στην 
πιστοποίηση επίσης αναφέρεται ο σχετιζόμενος ρόλος και τα ζητήματα του ελεγκτή, στο 
σχέδιο παρακολούθησης.  

Στην περίπτωση που μετά το πέρας της αξιολόγησης κριθεί πως η έκθεση των εκπομπών 
περιέχει ανακριβή στοιχεία ή δεν συμμορφώνεται πλήρως με τις απαιτήσεις του παρόντος 
κανονισμού, ο ελεγκτής πρέπει να ενημερώσει την εκάστοτε εταιρεία εγκαίρως. Με την σειρά 
της, η εταιρεία διορθώνει τα ανακριβή στοιχεία ή τα σημεία με τα οποία δεν είναι σύμφωνη με 
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τον κανονισμό, ώστε να συνεχιστεί απρόσκοπτα η διαδικασία αξιολόγησης της έκθεσης, και 
να περατωθεί μέσα στον χρονικό ορίζοντα που αναφέρει ο κανονισμός. Μαζί με την 
αναθεωρημένη έκθεση, κατατίθενται στον ελεγκτή οποιαδήποτε άλλη αναγκαία πληροφορία η 
οποία οδήγησε στην διόρθωση των σφαλμάτων που ο ελεγκτής έλεγξε κατά τη διάρκεια της 
αξιολόγησης. Ο ελεγκτής με την σειρά του, στην έκθεση αξιολόγησης του αναφέρει εάν όσα 
σημεία που επισημάνθηκαν, και τα οποία δεν πληρούσαν τις απαιτήσεις του κανονισμού, 
διορθώθηκαν από την εταιρεία. Στην περίπτωση που τα σημεία εκείνα δεν πληρούν τις 
προϋποθέσεις, αν σε γενικό ή ειδικό επίπεδο οδηγούν σε αναληθή στοιχεία ή ανακρίβειες, εν 
γνώσει της εταιρείας ή μη, εκδίδεται πρακτικό έκθεσης αξιολόγησης, όπου ο ελεγκτής 
επισημαίνει πως η έκθεση των εκπεμπόμενων αερίων δε συμμορφώνεται με τις απαιτήσεις που 
θέτει ο κανονισμός. 

 

4.1.14 Άρθρo 14 
Πλαίσιο συμμόρφωσης και απαιτήσεις για τους ελεγκτές : Ο ρόλος του ελεγκτή στον 
κανονισμό / Απαιτήσεις κανονισμού από ελεγκτές : 

Ο ελεγκτής αποτελεί ανεξάρτητος φορέας από την εταιρεία, ή από τον ιδιοκτήτη του πλοίου 
που είναι προς εξέταση συμμόρφωσης με τον κανονισμό, και εκτελεί έργο δημόσιου 
συμφέροντος. Για τον λόγο αυτό, ο ίδιος ο ελεγκτής και η νομική διάσταση του επαγγέλματος 
του, δεν σχετίζεται με την εταιρεία ή τον διαχειριστή / ιδιοκτήτη του πλοίου, δεν έχει στην 
κατοχή του εταιρεία και δεν συνεργάζεται με την εταιρεία, παράγοντες που θα μπορούσαν να 
οδηγήσουν τον ελεγκτή να παρεκκλίνει από το έργο του. 

Όταν ο ελεγκτής πρέπει να αξιολογήσει την έκθεση εκπομπών και των ενεργειών 
παρακολούθησης που εφαρμόζονται από την εταιρεία, λαμβάνει υπόψιν και εξετάζει διεξοδικά 
τον βαθμό εγκυρότητας, αξιοπιστίας και ακρίβειας των μηχανισμών παρακολούθησης όσο και 
τα δεδομένα και τις πληροφορίες που σχετίζονται με άμεσα ή έμμεσα με τις εκπομπές 
διοξειδίου του άνθρακα (CO2) :  

1) Την μέθοδο που χρησιμοποιείται για τον υπολογισμό κατανάλωσης καυσίμου 
στους πλόες του εξεταζόμενου πλοίου 

2) Τα αναφερόμενα στοιχεία περί κατανάλωσης καυσίμου και άλλες πληροφορίες 
σχετικά με τις μετρήσεις και τους υπολογισμούς. 

3) Αν γίνεται χρήση και ποιος ο συντελεστής εκπομπών 
4) Τις μεθόδους υπολογισμού που οδηγούν στον υπολογισμό των συνολικών 

εκπομπών CO2 
5) Τις μεθόδους υπολογισμού που οδηγούν στον υπολογισμό της ενεργειακής 

απόδοσης 

Ο διαπιστευμένος ελεγκτής λαμβάνει υπόψιν μόνο τις εκθέσεις εκπομπών, οι οποίες έχουν 
κατατεθεί σύμφωνα με το άρθρο 12 του κανονισμού, με έγκυρα δεδομένα, με τις πληροφορίες 
που εμπεριέχονται να οδηγούν σε πρακτικά συμπεράσματα ως προς τον προσδιορισμό των 
εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα (CO2), με μικρό βαθμό αβεβαιότητας και αν πληρούνται τα 
παρακάτω : 

 α) Τα δεδομένα που είναι προσαρτημένα στην έκθεση, προέρχονται από εκτιμήσεις 
βασιζόμενα από στοιχεία που εντοπίστηκαν από τις κινήσεις και τα χαρακτηριστικά του 
εκάστοτε πλοίου (π.χ. ισχύ εγκατάστασης) 

 β) Τα δεδομένα που είναι προσαρτημένα στην έκθεση, δεν είναι προϊών 
ανακολουθιών, ειδικότερα όταν υπάρχει σύγκριση της συνολικής ποσότητας όγκου καυσίμου 
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που προμηθεύεται το πλοίο σε ετήσια βάση, με την (συγκεντρωτική)  συνολική κατανάλωση 
στους πλόες που πραγματοποιεί το πλοίο 

 γ) Τα δεδομένα έχουν συλλεχθεί σύμφωνα με τους κανονισμούς της νομοθεσίας 

 δ) Τα οποιαδήποτε βιβλία του πλοίου, είναι ενήμερα και συμπληρώνονται με συνέπεια   

   

4.1.15 Άρθρo 15 
Διαδικασία αξιολόγησης / εκτίμησης  

 

Ο ελεγκτής είναι υπεύθυνος για τον εντοπισμό διαφόρων πιθανών κινδύνων που μπορεί να 
σχετίζονται με την παρακολούθηση και την υποβολή εκθέσεων, συγκρίνοντας την 
αναφερόμενη ποσότητα εκπομπής CO2, με εκτιμόμενα στοιχεία που προκύπτουν από τις 
κινήσεις και τα χαρακτηριστικά του πλοίου (π.χ. ισχύ εγκατάστασης). Στην περίπτωση 
αποκλίσεων, ο ελεγκτής διεξάγει αναλυτικό έλεγχο 

Ο ελεγκτής θα πρέπει να εντοπίσει τους πιθανούς κινδύνους οι οποίοι σχετίζονται με τις 
διάφορες φάσεις των υπολογιστικών βημάτων, και να επανεξετάζει όλες τις πηγές δεδομένων, 
και των εφαρμοζόμενων μεθοδολογιών.  

Ο ελεγκτής θα πρέπει να λάβει υπόψιν οποιαδήποτε μέθοδο ελέγχου κινδύνων που η εταιρεία 
χρησιμοποιεί για να μειώσει την αβεβαιότητα στα αποτελέσματα, συναρτήσει με την ακρίβεια 
που προσφέρουν οι εφαρμοζόμενες μέθοδοι παρακολούθησης 

Η επιχείρηση παρέχει οποιαδήποτε επιπρόσθετη πληροφορία στον ελεγκτή, για την ομαλή 
συνέχιση και διεκπεραίωση της επαληθευτικής διαδικασίας. Ο ελεγκτής έχει το δικαίωμα να 
ελέγξει την αξιοπιστία αυτών (επιπρόσθετες πληροφορίες και δεδομένα), κατά τη διάρκεια της 
διαδικασίας επαλήθευσης, μέσω δειγματοληπτικών ελέγχων. 

Η επιτροπή έχει την εξουσία κατ’ εντολή της, να εισάγει πράξεις, οι οποίες θα έχουν ως 
αποτέλεσμα την εμβάθυνση των κανόνων που αναφέρονται στις διαδικασίες αξιολόγησης του 
παρόντος άρθρου. Οι προσθήκες αυτές, πλαισιώνονται από τις επαληθευτικές αρχές (άρθρο 
14) και τα διεθνή πρότυπα. 

 

4.1.16 Άρθρo 16 
Πιστοποίηση ελεγκτών  

Ο ελεγκτής που αξιολογεί το σχέδιο της παρακολούθησης, τις αναφορές σχετικά με τις 
εκπομπές, την πιστοποίηση αξιολόγησης και συμμόρφωσης με τον κανονισμό, διαπιστεύεται 
για τις εφαρμογές και τις δραστηριότητες που πρέπει να ασκήσει σύμφωνα με τον κανονισμό, 
από εθνικούς οργανισμούς πιστοποίησης, σύμφωνα με τον κανονισμό του ΕΚ, υπ’ αριθμό 
756|2008. 

Εφόσον ο κανονισμός δεν περιέχει ειδικά κριτήρια ή διατάξεις για την διαπίστευση αυτών, 
θεωρούνται σε ισχύ οι διατάξεις του παραπάνω κανονισμού, υπ’ αριθμό 756|2008. 

Δίνεται στην επιτροπή το δικαίωμα να μπορεί να εκδίδει αυτεπάγγελτα διατάξεις (σύμφωνα με 
το άρθρο 23), ώστε να εξειδικεύσει τον τρόπο με τον οποίο διαπιστεύεται ένας ελεγκτής. Στην 
περίπτωση έκδοσης αυτών, λαμβάνονται υπόψιν από την επιτροπή τα στοιχεία που 
προσδιορίζονται στο παράρτημα 3 και μέρος β. Όλες οι πράξεις βασίζονται στις αρχές της 
επαλήθευσης (άρθρο 14), και τα κείμενα πρότυπα που αναγνωρίζονται διεθνώς. 
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ΚΕΦAΛAIO 4 

Συμμόρφωση με τον κανονισμό και Κοινοποίηση πληροφοριών 

4.1.17 Άρθρo 17 
Απαραίτητα έγγραφα για την συμμόρφωση με τον κανονισμό Εφόσον είναι σύμφωνη η έκθεση 
εκπομπών κατά τα απαιτούμενα των σχετιζόμενων άρθρων (11 και 15, παράρτημα Ι και ΙΙ). Ο 
διαπιστευμένος ελεγκτής μπορεί να εκδώσει έγγραφο το οποίο βεβαιώνει πως το εκάστοτε 
πλοίο συμμορφώνεται με τον κανονισμό. 

- Πληροφορίες που εμπεριέχονται στο έγγραφο συμμόρφωσης : 
(1) Στοιχεία της ταυτότητας του πλοίου (Όνομα, Αριθμός ΙΜΟ, λιμάνι 

νηολόγησης, λιμάνι βάσης) 
(2) Ονομασία, διεύθυνση βάσης επιχείρησης και πλοιοκτήτη 
(3) Στοιχεία του ελεγκτή 
(4) Ημερομηνία που εκδόθηκε το έγγραφο, χρονική ισχύς του, και για ποια 

περίοδο καταγραφής αναφέρεται 
- Τα έγγραφα που πιστοποιούν τη συμμόρφωση, έχουν χρονική ισχύ 18 μήνες μετά το 

πέρας της περιόδου αναφοράς 
- Με την έκδοση αυτών των εγγράφων, ο ελεγκτής χωρίς χρονική καθυστέρηση, πρέπει 

να ενημερώσει την επιτροπή και τις αρχές του κράτους σημαίας. Οι πληροφορίες 
[(1),(2),(3),(4)] που εμπεριέχονται στην διαβίβαση, αποστέλλονται μέσω 
αυτοματοποιημένων συστημάτων, ηλεκτρονικά πρότυπα κλπ. 

- Η επιτροπή μέσω της εξουσίας που κατέχει, μπορεί να καθορίσει τους τεχνικούς 
κανόνες που σχετίζονται με τα ηλεκτρονικά πρότυπα, και τους μορφότυπους 
ανταλλαγής δεδομένων. Οι πράξεις αυτές μέσω της εκτελεστικής εξουσίας της 
επιτροπής, κοινοποιούνται με την διαδικασία εξέτασης (24,2 άρθρο και παράγραφος 
αντίστοιχα). 

 
 
4.1.18 Άρθρo 18 

Υποχρεωτικότητα πλοίου να φέρει τα έγγραφα συμμόρφωσης :   

 

Μέχρι και τις 30 Ιουνίου του κάθε έτους, ακολουθώντας το πέρας την περιόδου αναφοράς, 
πλοία τα οποία πλέουν σε λιμάνι ή αποπλέουν σε λιμάνι, ή βρίσκονται σε λιμάνι δικαιοδοσίας 
κράτους μέλους, και τα οποία πραγματοποίησαν πλόες κατά την περίοδο της αναφοράς, πρέπει 
να φέρει το πλοίο τα έγκυρα έγγραφα συμμόρφωσης.  

 
4.1.19 Άρθρo 19 

Συμμόρφωση με την διαδικασία παρακολούθησης, την καταβολή εκθέσεων εκπομπών και 
επιθεώρηση 

 

Σύμφωνα με τις πληροφορίες που κοινοποιούνται (άρθρο 21 παρ. 1), κάθε κράτος μέλος πρέπει 
να εξαντλήσει με βάση όσα μέσα έχει, για να διασφαλίσει την ακολουθία των πλοίων τους (που 
φέρουν τη σημαία κράτους) με τις απαιτήσεις που απαιτούν η παρακολούθηση και η έκθεση 
(άρθρα 8 κ 12), και θεωρεί πως η έκδοση του πιστοποιητικού γίνεται με τα κριτήρια που 
ορίζονται στον παρόντα κανονισμό (άρθρο 17 παρ. 4). 



57 
 

Το κράτος μέλος διασφαλίζει πως οποιοσδήποτε έλεγχος πλοίου γίνεται σε λιμάνια 
δικαιοδοσίας του, διενεργούνται με την τροποποιητική οδηγία 2009|16|ΕΚ, και ελέγχει αν το 
πλοίο έχει έγγραφο συμμόρφωσης. 

Για οποιοδήποτε πλοίο κατά το οποίο δεν έχει τις κατάλληλες πληροφορίες που ορίζονται / 
ζητούνται στο άρθρο 21 παρ. 2, κατά τη διάρκεια που εισέρχεται σε λιμάνι κράτους μέλους, το 
οποίο έχει την κυριαρχία του λιμανιού και της θάλασσας, το κράτος μέλος μπορεί να ελέγξει 
το πλοίο αν κατέχει έγγραφο συμμόρφωσης. 

 

 
4.1.20 Άρθρo 20 

Χρηματικές ποινές, εναλλαγή πληροφορίας, και απόφαση εκδίωξης 

Το κάθε κράτος μέλος, θα πρέπει να δημιουργήσει ένα σύστημα για την μη επιτυχή 
συμμόρφωση με τις απαιτήσεις της παρακολούθησης και έκθεσης (άρθρο 8 και 12), και θα 
πρέπει να λάβουν όλα εκείνα τα μέτρα που απαιτούνται, για να διασφαλιστεί πως τα πρόστιμα 
υποβάλλονται. Οι ποινές έχουν αποτελεσματικό, αναλογικό και αποτρεπτικό χαρακτήρα. Τα 
κράτη ήταν υπόχρεα να στείλουν μέχρι την 1η Ιουλίου του 2017, τις κείμενες διατάξεις, και να 
ειδοποιούν χωρίς καθυστέρηση την επιτροπή σε περίπτωση αλλαγών.  

Το κάθε κράτος μέλος πρέπει να οργανώσει ένα αποτελεσματικό σύστημα ανταλλαγής 
πληροφορίων, και να δημιουργήσει μια σχέση συνεργασίας ανάμεσα των εθνικών αρχών τους, 
οι οποίες εξασφαλίζουν την τήρηση των υποχρεώσεων που ορίζονται στην παρακολούθηση 
και στην έκθεση εκπομπών, ή κατά περίπτωση, στους φορείς εκείνους που είναι αρμόδιοι για 
τις ποινές. Σε περίπτωση κύρωσης, αυτό αποστέλλεται στην επιτροπή, στον EMSA 
(Ευρωπαϊκός Οργανισμός για την Ασφάλεια στη Θάλασσα ΕΟΑΘ), σε άλλα κράτη μέλη, και 
στο κράτος σημαίας του πλοίου (αν η επικύρωση ποινής έγινε σε λιμάνι τρίτης χώρας με αυτή 
του κράτος σημαίας). 

Πλοίο ή πλοία που απέτυχαν τη συμμόρφωση με τους κανονισμούς, σχετικά με την 
παρακολούθηση και την έκθεση εκπομπών για δύο ή περισσότερες σε συνεχόμενες περιόδους 
καταγραφής φορές, και οι ποινές απέτυχαν τη συμμόρφωση, οι αρχές του κράτους λιμένα 
μπορούν να διατάξουν εκδίωξη στο εκάστοτε πλοίο, όπου αποστέλλεται στην επιτροπή, στον 
EMSA, σε άλλα κράτη μέλη, και στο κράτος σημαίας του πλοίου. Με την κίνηση αυτή, ο πλους 
του πλοίου σε οποιοδήποτε λιμάνι ενός κράτους μέλους απαγορεύεται, και αίρεται μόνο όταν 
η εταιρεία συμμορφωθεί πλήρως με τις κείμενες διατάξεις του κανονισμού (άρθρα 11 και 18). 
Η απαγόρευση τερματίζεται όταν η εταιρεία κοινοποιήσει στην εκάστοτε αρχή του κράτους 
μέλους που διέταξε εκδίωξη, έγγραφο βεβαίωσης συμμόρφωσης. Σε περίπτωση που πλοίο 
βρίσκεται σε κατάσταση κινδύνου, εφαρμόζονται οι διεθνείς ναυτιλιακοί κανόνες της 
θάλασσας.  

Ο ιδιοκτήτης του πλοίου, ο υπεύθυνος κ.λπ., χαίρει το δικαίωμα να προσφύγει δικαστικά για 
την εκδίωξη που ασκήθηκε, και ενημερώνεται από τις αρμόδιες αρχές του κράτους λιμένα. Ο 
τρόπος με τον οποίο διενεργείται η διαδικασία (γραφειοκρατία) παραμένει στην ευχέρεια του 
εκάστοτε κράτους μέλους. 

Κράτη μέλη χωρίς εθνικά ή εκμεταλλευόμενα από ιδιωτικούς φορείς λιμάνια, κράτη χωρίς 
εθνικό νηολόγιο, πλοία που δε χρησιμοποιούν την σημαία τους και δεν εμπίπτουν στον 
κανονισμό λόγω χαρακτηριστικών ή κατηγορίας πλοίου, και γενικότερα τα κράτη που δεν 
έχουν κάποιο πλοίο υπό την σημαία τους, μπορούν να παρεκκλίνουν από τις διατάξεις αυτές. 
Για οποιαδήποτε αλλαγή το κράτος μέλος ειδοποιεί χωρίς χρονική καθυστέρηση την επιτροπή. 
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4.1.21 Άρθρo 21 
Κοινοποίηση δεδομένων και γραπτή αναφορά (έκθεση) Επιτροπής 

1)  Μέχρι τις 30 Ιουνίου κάθε έτους, η Eπιτροπή κοινοποιεί στο δημόσιο κοινό της πληροφορίες 
που συνέλλεξε σχετικά με τις εκθέσεις εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα, ακολουθώντας τις 
κείμενες διατάξεις του κανονισμού (άρθρο 11), όπως και άλλες πληροφορίες που 
κατονομάζονται επίσης στην νομοθεσία (παράγραφος 2 του παρόντος άρθρου) 

2) Η έκθεση που λαμβάνεται και δημοσιεύεται από την Επιτροπή, περιέχει τα παρακάτω : 

i. Στοιχεία του πλοίου (αναγνωριστικός αριθμός ΙΜΟ , λιμάνι βάσης ή νηολόγησης 
ii. Απόδοση του πλοίου (π.χ. EEDI) 

iii. Η ετήσια εκπομπή διοξειδίου το άνθρακα 
iv. Το καύσιμο που καταναλώθηκε σε ετήσια βάση λόγω των δρομολογίων του πλοίου 
v. Το μέσο καύσιμο (σε ποσότητα) που καταναλώθηκε και η εκπομπή διοξειδίου του 

άνθρακα ανά απόσταση που διένυσε 
vi. Το μέσο καύσιμο (σε ποσότητα) που καταναλώθηκε και η εκπομπή διοξειδίου του 

άνθρακα ανά απόσταση που διένυσε μαζί με φορτίο 
vii. Ο συνολικός χρόνος που το πλοίο ήταν εν πλω 

viii. Η μέθοδος που χρησιμοποιείται για την παρακολούθηση 
ix. Ημερομηνία ισχύος και ημερομηνία λήξης ισχύος του πιστοποιητικού περί 

συμμόρφωσης 
x. Στοιχεία του φορέα ελέγχου (ελεγκτής) 

xi. Η εθελοντική προσθήκη διαφόρων άλλων δεδομένων ή πληροφοριών σχετικά με την 
παρακολούθηση και την αναφορά αυτών στην έκθεση, όπως ορίζεται στις κείμενες 
διατάξεις του κανονισμού (Άρθρο 10) 

3) Σε περίπτωση που στη συγκεντρωτική λίστα δεδομένων (προηγούμενη παράγραφος) 
αναφέρονται δεδομένα τα οποία δε σχετίζονται με τις εκπομπές CO2, είναι πιθανό πως θα 
μπορούσε να βλάψει το εμπορικό συμφέρον, το οποίο αποτελεί αυτοτελές δικαίωμα και 
υπερισχύει σχετικά με το δημόσιο συμφέρον (που προσφέρει ο κανονισμός MRV). Η εταιρεία 
έχει το δικαίωμα να τροποποιήσει κάποιες πληροφορίες και δεδομένα, με σχετική αίτηση, για 
να προστατεύσει τα συμφέροντα της. Αν η τροποποιημένη έκθεση είναι αδύνατη, η Επιτροπή 
αποκρύπτει τα στοιχεία αυτά, και δεν είναι διαθέσιμα για το κοινό. 

4) H επιτροπή κοινοποιεί μια έκθεση (ετήσια βάσης) αναφερόμενο για τις εκπομπές διοξειδίου 
του άνθρακα και άλλα σχετικά δεδομένα σχετικά με τις θαλάσσιες μεταφορές, που θα τα 
ακολουθούν συγκεντρωτικά και επεξηγηματικά δεδομένα και αποτελέσματα, με απώτερο 
σκοπό να δίνεται η δυνατότητα στο ευρύ κοινό να αξιολογεί τις εκπομπές CO2, και την 
ενεργειακή αποδοτικότητα των θαλάσσιων μεταφορών, με διάφορα χαρακτηριστικά (π.χ. ανά 
μέγεθος,  κατηγορία πλοίου, και άλλα. 

5) Ανά δύο χρόνια, η επιτροπή αξιολογεί την επίπτωση που έχει η θαλάσσια μεταφορά στο 
κλίμα (σε παγκόσμια κλίμακα) είτε με τις εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα, ή με άλλες 
πληροφορίες που δε σχετίζονται με το CO2. 

6) Οι εργασίες τις επιτροπής, που έχουν ως σκοπό να διασφαλίσουν τη συνεχή συμμόρφωση 
με τον κανονισμό (άρθρο 12 και 17 του κανονισμού), εποπτεύονται από τον EMSA (ή ΕΟΑΘ) 
έχοντας επικουρικό χαρακτήρα. 
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ΚΕΦAΛAIO 5 

 Διεθνής Συνεισφορά 

4.1.22 Άρθρo 22 
Διεθνής Συνεργασία  

Η επιτροπή σε τακτά χρονικά διαστήματα, ενημερώνει τον Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισμό 
(ΙΜΟ) και άλλα διεθνή φόρα (π.χ. οργανισμοί), σχετικά με την πρακτική εφαρμογή της MRV. 
Οι αρμοδιότητες και οι αποφάσεις, διαχωρίζονται με τον τρόπο που ορίζονται από τις 
συνθήκες. 

Επιτροπή και μέλη αποστέλλουν σε τρίτα κράτη πληροφορίες, σχετικά με το πως θα μπορέσουν 
να εφαρμόσουν πιο εύκολα ή να εξελίξουν την παρακολούθηση, καταγραφή, και σύνταξη 
έκθεσης. 

Αν υπάρξει ομόφωνη απόφαση για την δημιουργία ενός ενιαίου παγκόσμιου κανονισμού τύπου 
MRV, ή άλλα μέτρα με σκοπό την μείωση των εκπομπών. τα οποία εφαρμόζονται παντού το 
ίδιο, η επιτροπή θα επαναξιολογήσει τον κανονισμό αυτόν (MRV), και αν θεωρηθεί αναγκαίο, 
θα προταθούν από την ίδια τροπολογίες, ώστε να είναι σύμφωνη η παρούσα νομοθεσία με την 
παγκόσμια.  

 
ΚΕΦAΛAIO 6 

Εξουσία, Εξουσιοδοτήσεις, εκτελεστική αρμοδιότητα και τελικές διατάξεις 

4.1.23 Άρθρo 23 
Εξάσκηση της εξουσιοδότησης  

Η νομική διάσταση της επιτροπής σχετικά με την κατ’ εξουσιοδότηση πράξης υπόκεινται στις 
προϋποθέσεις αυτού του άρθρου. Σημαντικό αποτελεί το γεγονός ότι η επιτροπή θα πρέπει να 
θέσει σε διαβούλευση μια πράξη πριν την προσθέσει στον κανονισμό, Η διαβούλευση 
πραγματοποιείται με εμπειρογνώμονες, όπως και με εμπειρογνώμονες των κρατών μελών. 

Η επιτροπή λαμβάνει την εξουσία για την προσθήκη κάποιας πράξης μέσα από τον κανονισμό 
(άρθρο 5 παρ. 2, άρθρο 15 παρ.5, άρθρο 16 παρ.3), με χρονική διάρκεια πέντε χρόνων, με αρχή 
την 1η Ιουλίου 2015. Οι αρμοδιότητες που υφίστανται, παρατείνεται κατά ίσο χρόνο (πέντε 
χρόνια), με τη μέθοδο της σιωπηλής αποδοχής. Αυτό διακόπτεται στην περίπτωση που ή το 
Ε.Κ. ή το Συμβούλιο εκφράσει αντίρρηση. Η ένσταση πρέπει να γίνει το πολύ έως και 3 μήνες 
πριν από το τέλος κάθε περιόδου. 

Η εξουσία σχετικά με την εξουσιοδότηση πράξεων, που προκύπτει από τα τρία άρθρα που 
αναφέρθηκαν στην προηγούμενη παράγραφο, μπορούν θίξουν την ακεραιότητα της επιτροπής, 
και μπορεί να γίνει οποιαδήποτε στιγμή ή από το Ε.Κ. ή το Συμβούλιο. Σε περίπτωση 
ανάκλησης, σταματάει και η εξουσία περί εξουσιοδότησης. Η ανάκληση έχει ισχύ από την 
στιγμή που θα δημοσιευτεί στην ΕΕΕΕ (Επίσημη Εφημερίδα Ευρωπαϊκής Ένωσης) ή σε 
μεταγενέστερο χρόνο (αν αυτό οριστεί). Οι προηγούμενες πράξεις πριν την αίτηση ανάκλησης, 
έχουν ισχύ και μετά την αφαίρεση της εξουσιοδότησης. 

Σε περίπτωση έκδοσης πράξης από την Επιτροπή, αυτό ανακοινώνεται και κοινοποιείται στο 
Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συμβούλιο. 

Η πράξη που εκδίδει η Επιτροπή σύμφωνα με τα άρθρα που αναφέρθηκαν στην παράγραφο 2 
αυτού του άρθρου, ισχύει αν υπάρξει σιωπηρή αποδοχή σε Ε.Κ. και Συμβούλιο, δηλαδή χωρίς 
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την κατάθεση κάποιας ένστασης σε διάστημα δύο μηνών από την ημερομηνία κοινοποίησης 
στους δύο παραπάνω θεσμούς ή αν λίγο πριν το τέλος, καταστήσουν σαφές στην επιτροπή πως 
δε θα καταθέσουν ένσταση. Υπάρχει παράταση έως δύο μηνών, αν αυτό ζητηθεί από την Ε.Κ. 
ή το Συμβούλιο. 

 

4.1.24 Άρθρo 24 
Διαδικασία Επιτροπής 

Σύσταση επιτροπής σύμφωνα με κείμενη διάταξη κανονισμού της ΕΕ υπ’ αριθμό 525|2013 
(Άρθρο 26), του Ε.Κ. και του Συμβουλίου, και έχει επικουρικό χαρακτήρα στην σχέση της με 
την Επιτροπή. Η επικουρική επιτροπή έχει χαρακτήρα σύμφωνα με τον κανονισμό της Ε.Ε 
182|2011. 

Αν γίνει παραπομπή σε αυτή την παράγραφο, χρησιμοποιείται κείμενη διάταξη του κανονισμού 
της ΕΕ, υπ’ αριθμό 182|2011 (παρ. 5). Αν δεν υπάρξει γνωμοδότηση από την επιτροπή 
επικουρικού χαρακτήρα, η Επιτροπή δεν παρέχει έγκριση στην εκτελεστική πράξη, και 
εφαρμόζεται διαφορετικό πλαίσιο από τον κανονισμό με υπ’ αριθμό 182|2011 (άρθρο 5, παρ. 
4, εδάφιο τρίτο). 

 
4.1.25 Άρθρo 25 

Τροποποίηση στην οδηγία 2009|16|ΕΚ  

Αναφέρει την προσθήκη στην τροποποιητική οδηγία, που αναφέρει και ο τίτλος, για να μπορεί 
να λάβει νομική και πρακτική υπόσταση ο κανονισμός MRV. 

4.1.26 Άρθρo 26 
Ισχύ του κανονισμού 

Αναφέρει την αρχή ισχύος του κανονισμού, που είναι από την 1η Ιουλίου 2015. 

 

Μετά και το τελευταίο άρθρο, το 26ο , ο κανονισμός έχει δύο παραρτήματα. Το πρώτο 
αναφέρεται στις μεθόδους συλλογής, και το δεύτερο παράρτημα, σε άλλες συναφείς 
πληροφορίες. [31] 
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Ενότητα 5: Μέθοδοι παρακολούθησης  
 

Οι μέθοδοι  συλλογής δεδομένων, διακρίνονται σε: 

• Μέθοδοι βάσει πλοίου (SBM – ship based method) 
• Μέθοδοι θεωρητικής βάσης (TBM – theoretical based method)  

Η πρώτη μεθοδολογία αναφέρεται με τις μετρήσεις εκπομπών επί του πλοίου, για κάθε ένα 
πλοίο ξεχωριστά. Η δεύτερη μέθοδος σχετίζεται με συλλογή (κατά ένα μέρος) δεδομένων μέσω 
μοντελοποίησης, και δεν υφίσταται περιορισμός στα δεδομένα που μπορεί να καταγραφθούν. 
Οι έντεκα τρόποι είναι οι εξής[32]:  

1. ENTEC (UK Limited) 
2. STEAM (Ship Traffic Emissions Assessment Model) 
3. TNO (Netherlands) 
4. CARB 
5. Χρήση ερωτηματολογίων  
6. Συσκευές μέτρησης επί του σκάφους 
7. PEMS (Φορητά συστήματα μέτρησης εκπομπών) 
8. Μετρητές ροής  
9. Συνεχείς μετρήσεις εκπομπών (CEM) 
10. Παρακολούθηση δεξαμενής καυσίμου 
11. BDN και περιοδική αποθεματοποίηση δεξαμενών καυσίμου / Σημείωμα παράδοσης 

καυσίμου (BDN – Bunker Delivery Note) και αποθεματικά δεξαμενής καυσίμου 

 

5.1 Μέθοδοι TBM 
 

5.1.1 ENTEC  
Στόχος αυτής της μεθόδου, είναι η προκαταρκτική μελέτη ή εργασία σχετικά με τις εκπομπές 
ενός πλοίου (εκάστοτε) στις ευρωπαϊκές χώρες, και συγκεκριμένα τις εκπομπές διοξειδίου του 
θείου (SO2), οξείδια αζώτου (NOx), πτητικές οργανικές ενώσεις (VOCs), σωματίδια (ΡΜ) και 
διοξείδιο του άνθρακα (CO2) για τέσσερεις πενταετίες, από το 2000 έως το 2020. Με την 
συγκεκριμένη μέθοδο, χρησιμοποιούνται επτά μέθοδοι για την ανάλυση αποτελεσμάτων. [32] 

 

5.1.2 STEAM  
Χρήση μοντέλου για τον υπολογισμό εκπομπών πλοίου. Η μέθοδος αυτή χρησιμοποιείται για 
να αξιολογήσει τις εκπομπές καυσαερίων που προκύπτουν από την κυκλοφορία πλοίων στη 
θάλασσα, δίνοντας βάση στα μηνύματα που παρέχονται από την υπηρεσία AΙS (Σύστημα 
αυτόματης αναγνώρισης – Automatic identification system). Το σύστημα αυτό δείχνει την θέση 
και πορεία των εκπομπών πλοίου, με υψηλή χωρική ανάλυση. Το μοντέλο λαμβάνει υπόψιν 
και τα τεχνικά δεδομένα ενός πλοίου. Η τελευταία αναβάθμιση περιέχει όλα τις εκπομπές που 
αναφέρθηκαν στην προηγούμενη παράγραφο. To μοντέλο επιπλέον, δέχεται την επιρροή που 
έχουν οι θαλάσσιες διαδρομές του πλοίου σε μεγάλη ακρίβεια, όσο και η ταχύτητα του 
σκάφους, το φορτίο του κινητήρα, περιεκτικότητα θείου στο καύσιμο, πολύ κινητήριος 
κινητήρας, διάφοροι μέθοδοι μείωσης, όπως και την επίδραση των κυμάτων στο πλοίο. Η 
μέθοδος αυτή περιλαμβάνει την πλειονότητα όλων των σωματιδίων (ΡΜ), όπως και οργανικό 
άνθρακα, τέφρα κ.λπ. [32] 
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5.1.3 TNO 
Μέθοδοι που χρησιμοποιούνται από την ΤNO. Αποτελεί μια μέθοδο που εκτιμά την εκπομπή 
καυσαερίων στις Κάτω Χώρες (Ολλανδία), από την Ολλανδικό Οργανισμό Εφαρμοσμένων 
Επιστημονικών Ερευνών. Μελετήθηκε από τον οργανισμό ΤΝΟ στα πλαίσια ενός ερευνητικού 
προγράμματος για τα σωματίδια (ΡΜ), περιγράφοντας τις μεθόδους που χρησιμοποιήθηκαν για 
να εκτιμήσουν τις εκπομπές από την ναυτιλία, προσθέτοντας διάφορες παραμέτρους, όπως τα 
διάφορα είδη πλοίων. Οι μέθοδοι δίνουν βαρύτητα στους συντελεστές εκπομπών (emission 
factors) και σε δεδομένα που προκύπτουν από την δραστηριότητα του πλοίου, για την εκτίμηση 
εκπομπών σε ελλιμενισμένα, και εσωτερικής ναυτιλίας πλοία. [32] 

 

 

5.1.4 CARB 
Μέθοδος από το συμβούλιο αεροπορικών πόρων της Καλιφόρνια. Αποτελεί έρευνα με σκοπό 
να ερευνήσει τις εκπομπές των πλοίων στα λιμάνια Καλιφόρνιας. Η έρευνα δίνει έμφαση σε 
ιδιοκτήτες – πλοιοκτήτες ή ναυλωτές πλοίων, με κατηγορίες πλοίων όπως δεξαμενόπλοια, 
γραμμές κρουαζιέρας, οχηματαγωγά, εμπορευματοκιβωτίων κ.α. , εφαρμόζοντας το σε πλοία 
που επισκέφτηκαν τα λιμάνια το 2006, τόσο σε πλοία με σημαία κράτους εγχώρια, όσο και 
ξένα. Το αποτέλεσμα της έρευνας έχουν σκοπό να εμπλουτίσουν στην απογραφή των 
εκπομπών από ποντοπόρα πλοία (ocean going vessels – OGVs), ώστε να πλαισιωθεί με τα 
κατάλληλα δεδομένα, ένας κανονισμός που επιφέρει μείωση στις εκπομπές από τα OGVs. [32] 

 

5.1.5 Χρήση ερωτηματολογίων  
Η συγκεκριμένη μέθοδος, κάνει χρήση ερωτηματολογίων, συλλέγοντας πληροφορίες 
εκπομπών πλοίων στα λιμάνια. Σύμφωνα με το άρθρο, θεωρείται σχετικά παρόμοιο με το 
CARB, αλλά από μια πιο γενική προσέγγιση. Οι ερωτήσεις που εμπεριέχονται, έχουν να 
κάνουν σχέση με διάφορα χαρακτηριστικά και πληροφορίες πλοίου, όπως την ονομασία του 
πλοίου, κατηγορία (τύπος πλοίου), όγκος πλοίου, ημερομηνία ανέγερσης – κατασκευής, 
αναγνωριστικός αριθμός ΙΜΟ. Στην συνέχεια επικεντρώνεται στην κατανάλωση του καυσίμου 
σε διάφορες καταστάσεις υπηρεσίας πλοίου, π.χ. πλόες για λόγους αναψυχής, εκπομπές κατά 
τη διάρκεια ελιγμών προς την είσοδο σε λιμάνι, καθώς αγκυροβολεί, και κατά την διάρκεια 
που βρίσκεται στο αγκυροβόλιο. Επίσης ερωτώνται η ποιότητα του καυσίμου, και ο τύπος της 
μηχανής ή γενικότερα μηχανημάτων που κάνουν χρήση καυσίμου. Ο σκοπός αυτής της 
μεθόδου, είναι να δημιουργήσει μια βάση δεδομένων για ένα ευρύ φάσμα πλοίων και 
ενδεχόμενες εκπομπές αυτών. [32] 

 

5.2 Μέθοδοι SBM 
 

5.2.1  Συσκευές μέτρησης επί του πλοίου (On board monitoring devices – OBMD) 
Αποτελεί μέθοδο η οποία βασίζεται στα μετρητικά συστήματα – μετρητικές συσκευές που 
βρίσκονται στο πλοίο συνέχεια. Αυτά μπορεί να είναι GPS, όπως και μετρητικά κατανάλωσης 
καυσίμου από τον κινητήρα. Τα καύσιμα ενός πλοίου κατά τον πλου, μπορούν να 
υπολογιστούν υπό διάφορες συνθήκες κατά τη διάρκεια της υπηρεσίας του (διαφορετική 
ταχύτητα και συνθήκες καιρού). Με τα δεδομένα που καταγράφει το GPS, προσεγγιστικά 
μπορεί να γίνει υπολογισμός κατανάλωσης καυσίμου. Στην περίπτωση που η κατανάλωση 
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καυσίμου συνδυάζεται με τα δεδομένα του GPS (π.χ. ταχύτητα πλοίου και θέση), δύναται να 
υπολογιστεί άμεσα η αποδοτικότητα του καυσίμου. Τα μετρητικά όργανα που 
χρησιμοποιούνται στη μηχανή ή άλλα συστήματα, η μέτρηση τους βασίζεται στις ροές που έχει 
το καύσιμο (fuel flow). Η κατηγορία – τύπος καυσίμου, όσο και η ποσότητα του σε θείο, πρέπει 
να επιβλέπεται και να παρακολουθείται. [32] 

 

5.2.2 Φορητά συστήματα μέτρησης εκπομπών (Portable Emissions Measurement 
Systems – PEMS) 
Τα συστήματα αυτά έχουν την μορφή ενός μικρού εργαστηρίου. Η χρήση τους ενδείκνυται σε 
περίπτωση που θέλουμε να εφαρμόσουμε κάποια δοκιμή ή (και) να εφαρμοστεί αξιολόγηση 
εκπομπών μιας κινούμενης πηγής (π.χ. πλοία, γερανοί, αμαξοστοιχίες κ.α.). Η διαδικασία 
χρησιμοποιείται με σκοπό την ένδειξη περί συμμόρφωσης με κανονισμό, παρακολούθηση 
εκπομπών ή αν πρέπει να ληφθούν αποφάσεις σχετικά με την εκπομπή που μετρήθηκε. Η 
μέθοδος μπορεί να καταμετρήσει CO2, NOX, SOX, και ΡΜ. Η μέθοδος αυτή (έχει 
δειγματοληπτικό χαρακτήρα και δεν αποτελεί μέθοδο για συνεχή παρακολούθηση εκπομπών). 
δεν χρησιμοποιείται για συνεχόμενη / συνεχή μέτρηση εκπομπών. [32] 

5.3 Τρόποι που ανήκουν στην κατηγορία SBM, και προτείνονται από τον 
κανονισμό MRV:  

Ο κανονισμός δίνει την ελευθερία στην εκάστοτε εταιρεία να επιλέξει τον τρόπο 
παρακολούθησης που επιθυμεί η ίδια, και να τον εφαρμόσει σε ένα πλοίο. Η εταιρεία είναι 
υπεύθυνη να χρησιμοποιήσει τα κατάλληλα εκείνα μέσα, που θα διασφαλίσουν την 
απρόσκοπτη και συνεχή εφαρμογή της μεθόδου. 

1. BDN και περιοδική αποθεματοποίηση δεξαμενών καυσίμου / Σημείωμα παράδοσης 
καυσίμου (BDN – Bunker Delivery Note) και αποθεματικά δεξαμενής καυσίμου 

2. Παρακολούθηση δεξαμενής καυσίμου 
3. Μετρητές ροής  
4. Συνεχείς μετρήσεις εκπομπών (CEM) 

Δίνεται η επιλογή στην εταιρεία να εφαρμόσει σε πλοίο παραπάνω από μία μέθοδο, δηλαδή 
συνδυαστικού χαρακτήρα, αν αυτό βοηθά στην καλύτερη συγκέντρωση δεδομένων σχετικά με 
την κατανάλωση καυσίμου, και εφόσον εγκριθεί από τον διαπιστευμένο ελεγκτή. [32] 

5.3.1 Σημείωμα παράδοσης καυσίμου (BDN – Bunker Delivery Note) και αποθεματικά 
δεξαμενής καυσίμου κατά περιοδικά διαστήματα: 

Η πρώτη μέθοδος εφαρμόζεται δίνοντας βάση στον συνδυασμό ποσότητας και το είδος ή τύπος 
καυσίμου, όπως αυτά είναι ορισμένα στο BDN (Bunker Delivery Note – Δελτίο παράδοσης 
καυσίμου), μαζί με την καταμέτρηση - των αποθεματικών σε καύσιμο - δεξαμενής πλοίου. Η 
ακρίβεια των πληροφοριών που καταγράφονται στο BDN, διαφέρει ανάλογα τον τρόπο με τον 
οποίο αναφέρεται η ποσότητα καυσίμου στο BDN. Σύμφωνα με το άρθρο [32] τα BDN έχουν 
ακρίβεια της τάξης 1% - 5%. Η κατανάλωση ενός καυσίμου σε μία περίοδο υπολογίζεται με το 
αλγεβρικό άθροισμα του καυσίμου που είναι διαθέσιμο στην αρχή της περιόδου και του 
καυσίμου που παραδόθηκε, και την αφαίρεση του καυσίμου που είναι διαθέσιμο με το πέρας 
της περιόδου, και οι όποιες εκκενώσεις – αποβολές των εκάστοτε δεξαμενών μεταξύ την αρχή 
και το πέρας την περιόδου.  

Καύσιμο που καταναλώθηκε = Αρχικό διαθέσιμο καύσιμο + Προσθήκη καυσίμου κατά τον 
πλου – Τελικό διαθέσιμο καύσιμο – Εκκένωση δεξαμενής / δεξαμενών. 
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Η περίοδος ορίζεται ως ο χρόνος δύο κατάπλων ενός πλοίου, ή διαφορετικά, η χρονική 
διάρκεια του πλοίου σε λιμάνι. Αποτελεί υποχρέωση να ορίζεται ο τύπος του καυσίμου, και η 
ποσότητα θείου για το καύσιμο που χρησιμοποιήθηκε σε μία περίοδο.  

Στην περίπτωση που τα BDN δεν είναι διαθέσιμα επί του πλοίου, η μέθοδος δεν μπορεί να 
εφαρμοστεί, ειδικότερα αν το φορτίο αποτελεί ταυτόχρονα και καύσιμο. (π.χ. ΥΦΑ σε αέρια 
μορφή). 

Τα σημειώματα παράδοσης καυσίμου, καθίστανται υποχρεωτικά σύμφωνα με τον κανονισμό 
της σύμβασης ΜΑRΟL (Παράρτημα VI), πρέπει να διατηρούνται σε αρχείο για τρία χρόνια, 
και να είναι εύκολη η πρόσβαση αυτών, εάν ζητηθούν. Ο υπολογισμός του όγκου του καυσίμου 
που καταναλώθηκε στην μία περίοδο, γίνεται με χρήση κατάλληλων πινάκων για τις δεξαμενές 
καυσίμου. Η καταγραφή της δεξαμενής προκύπτει από τις μετρήσεις των δεξαμενών. Αυτό 
μπορεί να γίνει με αυτοματοποιημένα συστήματα, ογκομέτρηση ή βολίδα βυθομέτρησης. Η 
αβεβαιότητα της τρίτης μεθόδου, πρέπει να υπολογίζεται και να αναφέρεται στο σχέδιο 
παρακολούθησης. Αν το καύσιμο που προστέθηκε σε ανεφοδιασμό ή το υπολειπόμενο καύσιμο 
στη δεξαμενή εκφράζεται σε λίτρα ως μονάδα όγκου, αυτό μετατρέπεται σε μάζα από την 
εταιρεία, κάνοντας χρήση τις πραγματικές τιμές πυκνότητας. Η πραγματική τιμή 
προσδιορίζεται από:  

• Επί του πλοίου μετρητικά συστήματα 
• Πυκνότητα καυσίμου που έχει μετρηθεί από τον προμηθευτή όταν εφοδιάζεται το 

πλοίο, ή από τις τιμές μέσω του BDN 

Ο πραγματικός αριθμός της πυκνότητας, έχει μονάδες κιλά ανά λίτρο, και εφαρμόζεται στην 
εκάστοτε θερμοκρασία και μέτρηση (εξάρτηση από θερμοκρασία). Αν για οποιονδήποτε λόγο 
αυτό δεν είναι διαθέσιμο (προμηθευτή και BDN), γίνεται χρήση πρότυπου συντελεστή 
πυκνότητας, για το συγκεκριμένο καύσιμο, εφόσον γίνει δεκτό από τον ελεγκτή. [31] 

 

5.3.2 Παρακολούθηση δεξαμενής καυσίμου επί του πλοίου: 

Η δεύτερη μέθοδος βασίζεται στην καταγραφή μετρήσεων που λαμβάνουν χώρα στις 
δεξαμενές καυσίμου επί του πλοίου. Οι καταγραφές γίνονται σε καθημερινή βάση κατά τη 
διάρκεια του πλου, και σε οποιαδήποτε άλλη περίπτωση που οι δεξαμενές καυσίμου του πλοίου 
γεμίζουν ή αδειάζουν. 

Ως καύσιμο που καταναλώνεται σε χρονικό ορίζοντα μιας περιόδου, ορίζεται ως οι σωρευτικές  
συγκεντρωτικές μεταβολές στις στάθμες των δεξαμενών καυσίμου μεταξύ δύο διαδοχικών 
μετρήσεων. 

Η περίοδος ορίζεται ως ο χρόνος δύο κατάπλων ενός πλοίου, ή διαφορετικά, η χρονική 
διάρκεια του πλοίου σε λιμάνι. Αποτελεί υποχρέωση να ορίζεται ο τύπος του καυσίμου, και η 
ποσότητα θείου σε αυτό που χρησιμοποιήθηκε σε μία περίοδο.  

Η καταγραφή της δεξαμενής προκύπτει από τις μετρήσεις των δεξαμενών. Αυτό μπορεί να 
γίνει με αυτοματοποιημένα συστήματα, ογκομέτρηση ή βολίδα βυθομέτρησης. Η αβεβαιότητα 
της τρίτης μεθόδου, πρέπει να υπολογίζεται και να αναφέρεται στο σχέδιο παρακολούθησης. 

Αν το καύσιμο που προστέθηκε σε ανεφοδιασμό ή το υπολειπόμενο καύσιμο στη δεξαμενή 
εκφράζεται σε λίτρα ως μονάδα όγκου, αυτό μετατρέπεται σε μάζα από την εταιρεία, κάνοντας 
χρήση τις πραγματικές τιμές πυκνότητας. Η πραγματική τιμή προσδιορίζεται από:  
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• Επί του πλοίου μετρητικά συστήματα 
• Πυκνότητα καυσίμου που έχει μετρηθεί από τον προμηθευτή όταν εφοδιάζεται το 

πλοίο, ή από τις τιμές μέσω του BDN 
• Χρήση της πυκνότητας που υπολογίζεται με δοκιμές ανάλυσης σε εγκεκριμένα 

εργαστήρια που εκτελούν δοκιμές καυσίμων (εφόσον υπάρχει) 

 

Ο πραγματικός αριθμός της πυκνότητας, έχει μονάδες κιλά ανά λίτρο, και εφαρμόζεται στην 
εκάστοτε θερμοκρασία και μέτρηση (εξάρτηση από θερμοκρασία). Αν για οποιονδήποτε λόγο 
αυτό δεν είναι διαθέσιμο (προμηθευτή και BDN), γίνεται χρήση πρότυπου συντελεστή 
πυκνότητας, για το συγκεκριμένο καύσιμο, εφόσον γίνει δεκτό από τον ελεγκτή. [31] 

 

5.3.3 Μετρητές ροής 
Η τρίτη μέθοδος ειδικεύεται στον υπολογισμό ροής του καυσίμου επί του πλοίου. Για να 
προσδιοριστεί η συνολική ποσότητα καυσίμου που καταναλώθηκε σε μία περίοδο, χρειάζεται 
να συλλεχθούν όλα τα δεδομένα που προέκυψαν από όλα τα μετρητικά ροής επί του πλοίου, 
τα οποία είναι συνδεδεμένα με τις πηγές εκπομπής διοξειδίου του άνθρακα. 

Η περίοδος ορίζεται ως ο χρόνος δύο κατάπλων ενός πλοίου, ή διαφορετικά, η χρονική 
διάρκεια του πλοίου σε λιμάνι. Αποτελεί υποχρέωση να ορίζεται ο τύπος του καυσίμου, και η 
ποσότητα θείου σε αυτό που χρησιμοποιήθηκε σε μία περίοδο.  

Η βαθμονόμηση και το ποσό αβεβαιότητας που μπορεί να υφίσταται στα μετρητικά ροής, 
επισημαίνονται στο σχέδιο παρακολούθησης. 

Αν το καύσιμο που προστέθηκε σε ανεφοδιασμό ή το υπολειπόμενο καύσιμο στη δεξαμενή 
εκφράζεται σε λίτρα ως μονάδα όγκου, αυτό μετατρέπεται σε μάζα από την εταιρεία, κάνοντας 
χρήση τις πραγματικές τιμές πυκνότητας. Η πραγματική τιμή προσδιορίζεται από:  

• Επί του πλοίου μετρητικά συστήματα 
• Πυκνότητα καυσίμου που έχει μετρηθεί από τον προμηθευτή όταν εφοδιάζεται το 

πλοίο, ή από τις τιμές μέσω του BDN 

Ο πραγματικός αριθμός της πυκνότητας, έχει μονάδες κιλά ανά λίτρο, και εφαρμόζεται στην 
εκάστοτε θερμοκρασία και μέτρηση (εξάρτηση από θερμοκρασία). Αν για οποιονδήποτε λόγο 
αυτό δεν είναι διαθέσιμο (προμηθευτή και BDN), γίνεται χρήση πρότυπου συντελεστή 
πυκνότητας, για το συγκεκριμένο καύσιμο, εφόσον γίνει δεκτό από τον ελεγκτή. [31] 

 

5.3.4 Συνεχείς μετρήσεις εκπομπών CO2 (Direct emissions measurement) 
Η τέταρτη μέθοδος βασίζεται στην άμεση μέτρηση εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα μπορεί 
να εφαρμοστεί για τις διαδρομές (πλόες) και τις εκπομπές CO2, που λαμβάνουν χώρα σε 
λιμάνια με δικαιοδοσία του εκάστοτε κράτους μέλους. Οι εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα 
που καταμετρούνται, εμπεριέχουν CO2 από κύριες μηχανές, βοηθητικές, αεροστροβίλους, 
λέβητες, αδρανούς αερίου γεννήτριες. Σε περίπτωση εφαρμογής αυτής της μεθόδου για την 
καταβολή έκθεσης εκπομπών, το καύσιμο που καταναλώθηκε βρίσκεται από τις εκπομπές 
διοξειδίου του άνθρακα που μετρήθηκαν, και το συντελεστή εκπομπών για το εκάστοτε 
καύσιμο. 
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Η μέθοδος στηρίζεται στον υπολογισμό της ροής εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα στις 
καπνοδόχους, πολλαπλασιάζοντας την συγκέντρωση διοξειδίου του άνθρακα στις εκπομπές (ή 
καυσαέρια), με τη ροή των εκπομπών. 

Η βαθμονόμηση και το ποσό αβεβαιότητας που μπορεί να υφίσταται στα ροόμετρα, 
επισημαίνονται στο σχέδιο παρακολούθησης. [31] 
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Ενότητα 6: Ο κανονισμός του ΙΜΟ, DCS 
Ο κανονισμός ενός συστήματος που συλλέγει δεδομένα (DCS – Data Collection System), 
προωθήθηκε από τον ΙΜΟ (Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισμό), και πιο συγκεκριμένα από την 
Επιτροπή Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος. Κατά το 70ο συνέδριο της το 2016, 
εγκρίθηκε τροπολογία MEPC(278)(70), με βασικό θέμα την συλλογή διάφορων δεδομένων 
σχετικά με την καταναλωτική συμπεριφορά των πλοίων σε καύσιμο. Η συγκεκριμένη οδηγία, 
προστέθηκε στον ήδη υπάρχον κανονισμό της MARPOL, και πιο συγκεκριμένα στο 
παράρτημα VI, κεφάλαιο 4, με την ονομασία 22Α περί «Συλλογή και επισήμανση των 
διαφόρων δεδομένων σχετικά με την κατανάλωση καυσίμου από τα πλοία». Ο κανονισμός 
υιοθετήθηκε την 1η Μαρτίου 2018, ενώ τέθηκε σε ισχύ από 1η Ιανουαρίου του 2019. [33] 

 

6.1 ΜΑRPOL Παράρτημα (Annex) VI  
Το παράρτημα VI, αποτελεί κομμάτι της διεθνούς σύμβασης MARPOL (Marine Pollution), 
σχετικά με την αποτροπή της ατμοσφαιρικής ρύπανσης, από τις εκπομπές των πλοίων. 
Υιοθετήθηκε το 1997,  με ημερομηνία ισχύος από το 2005. Πρακτικά περιορίζει τις εκπομπές 
NOX , SOX , όσο και άλλες ουσίες που βλάπτουν το όζον ή και τον άνθρωπο. Η αναθεωρημένη 
εκδοχή είχε αρχή ισχύος τον Ιούλιο του 2010. Μείωση ακόμη περισσότερο των οξειδίων 
αζώτου και θείου, προστέθηκαν τα σωματίδια, αναγνωρίστηκαν θαλάσσιες περιοχές με πιο 
αυστηρή νομοθεσία, ορισμένες από τον ΙΜΟ. Ονομάστηκαν ECA zones (Emission Control 
Area), και αποτελούνται από Βαλτική, την Βόρεια Θάλασσα και την Βόρεια Αμερική. Υπό την 
αναθεωρημένη MARPOL, τα όρια περί SOX ανά τα χρόνια είναι [34]:  

- Από σε 4,50% σε 3,50% (Ισχύ 1η Ιανουαρίου 2012) 
- 0,50% (Ισχύ 1η Ιανουαρίου 2020) 
- 1% (Ζώνη ECA – Ισχύ 1η Ιουλίου 2010) 
- 0,10% (Ζώνη ECA – Ισχύ από 1η Ιανουαρίου 2015) 

Σχετικά με τις εκπομπές NOX ανά χρονολογική εγκατάσταση μηχανής στο πλοίο : 

- Τier I (από 1η Ιανουαρίου 1990 έως 1η Ιανουαρίου 2000) 
- Τier IΙ (από 1η Ιανουαρίου 2011 έως 31η Δεκεμβρίου 2015) 
- Τier IΙΙ (από 1η Ιανουαρίου 2016 – ) 

Η αναθεωρημένη τεχνική οδηγία ΝΟΧ 2008 προσθέτει ένα νέο κεφάλαιο το οποίο περιέχει 
διατάξεις για πιο άμεσες μετρήσεις και παρακολούθησης των μηχανών πριν το 2000, ενώ 
σχετικούς κύκλους δοκιμών για τις μηχανές που ανήκουν στο Tier II και Tier III [34].  

Επιπρόσθετοι κανονισμοί ή τροποποιήσεις γίνονται ανά καιρούς στην MARPOL, σε όλα τα 
παραρτήματα, αλλά θα αναφερθούν μόνο αυτές που έγιναν ή θα γίνουν στο Annex VI [35]:  

- Κατευθυντήριες οδηγίες και διευκρινιστικού χαρακτήρα όσον αφορά πιστοποιήσεις 
σχετικά για κινητήρες που καταναλώνουν διπλό καύσιμο και κινητήρες φυσικού 
αερίου. Η παραπομπή από τον ΙΜΟ, σχετίζεται με τον κανονισμό 13, στην 
MEPC1_Circ854. Έκδοση εγκυκλίου 1η Ιουλίου 2015 

- Ο προηγούμενος κανονισμός τίθεται σε ισχύ την 1η Ιανουαρίου του 2016, με το σχετικό 
ψήφισμα ΜΕΡC251(66), για την κατηγορία ΙΙΙ και τον έλεγχο NOX σε μηχανές ντίζελ. 

- Την 1η Μαρτίου 2016 με το ψήφισμα ΜΕΡC258(67), ο ΙΜΟ εισάγει αλλαγές στον  
τρόπο καταγραφής του ΙΑΡΡ (International Air Pollution Prevention) 

- Με το ψήφισμα ΜΕΡC271(69), ο ΙΜΟ εισάγει τις απαιτήσεις σχετικά με την 
καταγραφή και συμπλήρωση των εγγράφων, όταν ένα πλοίο πλέει σε ζώνες ECA, και 
αλλάζει κατηγορία, από ΙΙ σε ΙΙΙ. Τίθεται σε ισχύ από την 1η Σεπτεμβρίου 2017 
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- Από 1η Μαρτίου 2018, προστίθεται η τροπολογία με τον κανονισμό 22Α, σχετικά με 
την καταγραφή κατανάλωσης καυσίμου από τα πλοία (DCS) ΜΕPC278(70) 

- Από 1η Ιανουαρίου του 2020, πλοία εκτός ECA zone, εκπέμπουν SOX, το καύσιμο δεν 
πρέπει να ξεπερνά το 0,50% σε ποσότητα θείου (Άρθρο 14.1.3) 

- Με το ψήφισμα ΜΕΡC305(73) που τίθεται σε ισχύ από την 1η Μαρτίου του 2020, 
τροποποιεί τον κανονισμό 14.1 σχετικά με την περιεκτικότητα σε θείο στο καύσιμο 
(0,50%) 

- Από 1η Μαρτίου 2020, και για τα παραρτήματα 1,2,5,6 και την τεχνική οδηγία του 
2008 σχετικά με τα οξείδια αζώτου, εγκρίνει τις τροποποιήσεις που επιτρέπουν την 
καταγραφή δεδομένων σε ηλεκτρονικά βιβλία. Ψηφίσματα ΜΕΡC314(74), 
ΜΕΡC316(74) και ΜΕΡC317(74) 

- Εγκρίνεται ψήφισμα ΜΕΡC286(71), προσθέτοντας δύο νέες θαλάσσιες περιοχές στις 
ECA ζώνες, όπου επιτρέπεται μόνο για πλοία με κινητήρες που ανήκουν στην 
κατηγορία ΙΙΙ ή για νέα πλοία μετά το 2021 

- Εγκρίνεται το ψήφισμα ΜΕΡC324(75), που τίθεται σε ισχύ από 1η Απριλίου 2022, 
προσθέτοντας απαιτήσεις σχετικά με τη δειγματοληψία καυσίμου επί του πλοίου για 
τα νέα και υπάρχοντα πλοία 

- Τροποποιήσεις σχετικά στους κανονισμούς 23,25,28 με το ψήφισμα ΜΕΡC328(76) 
που τίθενται σε ισχύ από 1η Νοεμβρίου του 2022. Προσθέτει νέες απαιτήσεις σχετικά 
με τον δείκτη αποδοτικότητας πλοίου (ΕΕΧΙ) και τον CΙΙ (δείκτης άνθρακα – Carbon 
Intensity Indicator) για παλιά και νέα πλοία. Ο ΕΕΧΙ έχει απαιτήσεις σχετικά αν αυτό 
έγινε πριν ή μετά την 1η Ιανουαρίου του 2023. Πριν από αυτό, τα πλοία πρέπει να 
πληρούν τις απαιτήσεις του SEEMP, με ορισμένες τροποποιήσεις (CII) [35]].   

 
Εικόνα 15: Δράσεις του ΙΜΟ μέχρι το 2023, Πηγή: The IMO initial strategy for reducing GreenhouseGas(GHG) 
emissions, and its follow-up actions towards 2050, 2020 

 
6.2 Ιστορική Αναδρομή  
Toν Οκτώβριο 2014, στην 67η συνεδρίαση η MEPC, εξέφρασε θετική άποψη στη δημιουργία 
ενός συστήματος όπου θα συλλέγει πληροφορίες από τα πλοία. Αφού τέθηκε σε διαβούλευση, 
στη συνέχεια στάλθηκε σε ομάδα εργασίας. Η MEPC συμφώνησε με τον ορισμό, τον τρόπου 
με τον οποίο περιγράφονταν ο κανονισμός σχετικά με τη συλλογή δεδομένων για το καύσιμο 
που καταναλώνεται στο εκάστοτε πλοίο, προσθέτοντας βασικά στοιχεία όπως [35]:  
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• Καταγραφή δεδομένων από τα πλοία 
• Ενέργειες του κράτους σημαίας σχετικά με την συλλογή δεδομένων  
• Ίδρυση ενός οργανισμού, όπου θα αποτελεί και κεντρική βάση των δεδομένων 

 

 

Κατά το συνέδριο ΜΕΡC 68 τον Μάϊο του 2015, αποφασίστηκε πως για να αναπτυχθεί ο 
κανονισμός σχετικά με την καταγραφή και συλλογή δεδομένων περί κατανάλωσης καυσίμου 
από τα πλοία, θα πρέπει να βασιστεί σε τρείς σημαντικούς πυλώνες [36]:  

1) Συλλογή δεδομένων 
2) Ανάλυση δεδομένων 
3) Λήψη και εφαρμογή οποιαδήποτε άλλο μέτρου, εφ’ όσον αυτό απαιτείται 

 

Τέλος, στο 70ο συνέδριο MEPC, τον Οκτώβριο του 2016, υιοθετήθηκε η καθολική εφαρμογή 
των απαιτήσεων του παραρτήματος 6 (Annex VI), με το ψήφισμα MEPC(278)(70)  που αφορά 
την καταγραφή και αναφορά της κατανάλωσης καυσίμου από όλα τα πλοία[36].  

 

 

6.3 Εφαρμογή Κανονισμού DCS 
Η εφαρμογή του κανονισμού 22Α βασίζεται στην εφαρμογή δύο μερών του SEEMP. Το πρώτο 
μέρος παραμένει πρακτικά το ίδιο, το οποίο εφαρμόζεται σε πλοία των 400GT και άνω, πλοίο 
ή στόλο. Βασικό σκοπό έχει την παρακολούθηση της αποδοτικότητας του πλοίου καθώς 
αυξάνονται τα χρόνια υπηρεσίας, και την προώθηση καινοτομιών επί του πλοίου ή στόλου που 
έχουν σκοπό στην βελτίωση της απόδοσης. Το δεύτερο μέρος (SEEMP II – Καταγραφή 
καυσίμου – Κανονισμός DCS), όπου εφαρμόζεται σε πλοία των 5000GT και άνω, για να 
περιέχει τις μεθοδολογίες που χρειάζονται για την καταγραφή της κατανάλωσης καυσίμου, 
σύννομα με το άρθρο 22Α του κανονισμού, όπως και τον τρόπο που το πλοίο χρησιμοποιεί για 
την καταγραφή των δεδομένων, είτε αυτό είναι για αποσταλεί στους διαχειριστές του πλοίου, 
είτε για κάποιον διαπιστευμένο φορέα, όπως το κράτος σημαίας. Πλοία που το GT τους ανήκει 
στο εσωτερικό εύρος, δηλαδή 400 ≤ GT ≤ 5000, είναι υποχρεωμένα να ακολουθούν το πρώτο 
μέρος του SEEMP, σχετικά με την απόδοση του πλοίου, αλλά όχι το μέρος δεύτερο, δηλαδή 
τον κανονισμό 22Α της MARPOL (παράρτημα 6). Όσα είναι 5000GT και άνω, πρέπει να 
αναθεωρήσουν τον SEEMP τους, ο οποίος θα συμβαδίζει με τις προϋποθέσεις που θέτει ο 
κανονισμός DCS, όσο και το ψήφισμα ΜΕΡC282(70). Ο κανονισμός δεν εφαρμόζεται σε 
σκάφη τα οποία πραγματοποιούν εσωτερικούς πλόες, στα σκάφη που δεν προωθούνται από 
μηχανοκίνητο εξοπλισμό, συμπεριλαμβάνοντας και τις πλατφόρμες τύπου FPSOs, FSUs, και 
θαλάσσια γεωτρύπανα, ανεξαρτήτως τον τρόπο προώθησης τους [33].  

 

 

 
 
 

 



70 
 

6.4 Διαφορές σχετικά με SEEMP I και SEEMP II 
SEEMP I: Όπως έχει αναφερθεί, αποτελεί σχέδιο που εφαρμόζει η εταιρεία στο εκάστοτε 
πλοίο, με σκοπό την βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης του, μέσω των παρακάτω επιλογών: 

1) Σχεδίαση (Planning) 
2) Υλοποίηση (Implementation) 
3) Παρακολούθηση (Monitoring) 
4) Αυτοεκτίμηση και Βελτίωση (Self – Evaluation and Improvement) 

 

Το περιεχόμενο του πρώτου μέρους αποτελείται από[33],[36],[37]: 

• Λεπτομέρειες πλοίου (σχεδίαση, απόδοση κ.λπ.) 
• Εφαρμοζόμενα μέτρα ενεργειακής απόδοσης  
• Αναφορά στους μηχανισμούς παρακολούθησης 
• Μετρήσιμοι στόχοι 
• Μέθοδοι αξιολόγησης  

 

SEEMP ΙI: Αποτελεί ουσιαστικά τον κανονισμό DCS 

1) Λεπτομέρειες πλοίου (σχεδίαση, απόδοση κ.λπ.) 
2) Καταγραφή καταναλωτικής συμπεριφοράς καυσίμου σύμφωνα με τον DCS 
3) Πληροφορίες για τις ναυτικές μηχανές του πλοίου και για οποιοδήποτε άλλο μέσο που 

καταναλώνει καύσιμο. Καταγραφή όλους τους τύπους καυσίμου που 
χρησιμοποιούνται επί του πλοίου 

4) Συντελεστές (διορθωτικοί) των καυσίμων που χρησιμοποιούνται για την τελική 
ανάλυση (CF) 

5) Μέθοδος που χρησιμοποιείται για την καταγραφή της κατανάλωσης του καυσίμου 
6) Η μέθοδος που χρησιμοποιείται για τον υπολογισμό της απόστασης που έχει διανύσει 

το πλοίο 
7) Μέθοδος που χρησιμοποιείται για τον υπολογισμό των ωρών της μηχανής (και γενικά 

του πλοίου) που βρίσκεται σε λειτουργεία 
8) Οι μέθοδοι που χρησιμοποιούνται για την συγγραφή της αναφοράς και κατάθεσης 

αυτής, στην διαχείριση 
9) Εγκυρότητα δεδομένων   [33],[36],[37] 

 

6.5 Δεδομένα που συλλέγονται 
Σύμφωνα με το προσάρτημα ΙX του κανονισμού [33],[36],[38] 

- Ταυτότητα πλοίου : Αναγνωριστικός αριθμός ΙΜΟ του πλοίου 
- Περίοδος καταγραφής : Ημερομηνία αρχής καταγραφής και πέρας αυτής 
- Τεχνικά χαρακτηριστικά του πλοίου:  

o Κατηγορία πλοίου  
o GT (ολική χωρητικότητα) πλοίου 
o DWT πλοίου  
o Ισχύ εξόδου (ονομαστική ισχύς σε kW) για κύριους και βοηθητικούς 

κινητήρες άνω των 130 kW 
o EEDI (όπου είναι δυνατόν) 
o Κατηγορία πάγου (όπου είναι δυνατόν) 
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Σχετικά με την κατανάλωση καυσίμου οι παράμετροι που πρέπει να παρακολουθούνται είναι 
[33],[36],[38]: 

o Τύπος καυσίμου και αυτό σε μετρικούς τόνους 
o Η μέθοδος που εφαρμόστηκε για την συλλογή δεδομένων περί κατανάλωσης 

καυσίμου 
- Απόσταση που διένυσε το πλοίο 
- Ώρες λειτουργίας    

  

 

6.5.1 Χρονοδιάγραμμα DCS 

 
Εικόνα 16: : Χρονικές Φάσεις DCS, Πηγή: SUBMISSION OF YOUR SEEMP PART II FOR REVIEW - 
REMINDER 

1η Μαρτίου 2018: Σε ισχύ ο DCS 

31 Δεκεμβρίου : Τα πλοία θα έπρεπε μέχρι τότε να αναθεωρήσουν τον SEEMP, ουσιαστικά να 
εφαρμόσουν το 2ο μέρος αυτού. Αν πληρούνταν οι προϋποθέσεις, δίνονταν σχετικό έντυπο που 
βεβαίωνε τη συμμόρφωση (CoC – Confirmation of Compliance). Τα έντυπα πρέπει να 
βρίσκονται επί του πλοίου σε περίπτωση ελέγχου. Περιέχονται πληροφορίες με την μέθοδο 
παρακολούθησης, όσο και τις ενέργειες που ακολουθεί το πλοίο για την διαβίβαση της 
αναφοράς στην διοίκηση. Η υποβολή του ενημερωμένου SEEMP, πραγματοποιείται από τον 
πλοιοκτήτη ή από τον διαχειριστή πλοίου, ενώ η αποδοχή γίνεται από τη διαχείριση ή κάποιον 
αναγνωρισμένο φορέα (RO – Recognized Organization). 

1 Ιανουαρίου – 31 Δεκεμβρίου 2019: Καταγραφή κατανάλωσης καυσίμου, για οποιοδήποτε 
είδος καυσίμου, τις ώρες λειτουργίας του πλοίου και την απόσταση που διένυσε. 
Πραγματοποιείται και αυτό από τον πλοιοκτήτη ή τον διαχειριστή πλοίου. 

31 Μαρτίου 2020: Μέχρι τότε πρέπει να έχει υποβληθεί η ετήσια αναφορά σχετικά με την 
παρακολούθηση του καυσίμου σε κάποιον αναγνωρισμένο φορέα ή διαχείριση. Υπεύθυνος για 
αυτό, είναι ο πλοιοκτήτης. 

31 Μαΐου 2020: Η αναφορά έχει αξιολογηθεί και πιστοποιηθεί σύμφωνα με τις προδιαγραφές 
που τίθενται από τον ΙΜΟ. Αν αναφορά πληροί όλα τα κριτήρια, εκδίδεται βεβαίωση 
συμμόρφωσης από τον αναγνωρισμένο φορέα. Αποτελεί ευθύνη του φορέα. 
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Μετά την έκδοση βεβαίωσης συμμόρφωσης, ο φορέας ή η διοίκηση πρέπει να αποστείλει τα 
δεδομένα στον ΙΜΟ, για να εισαχθούν στην βάση δεδομένων, με χρονικό ορίζοντα τον 1 μήνα 
μετά την έκδοση βεβαίωσης. Αποτελεί ευθύνη του φορέα. 

Αφού το ΙΜΟ συλλέξει τα δεδομένα, εκδίδει μια έκθεση περιλαμβάνοντας τα αποτελέσματα 
τα οποία σύλλεξε. [33],[36] 

 

 

6.6 Μέθοδοι παρακολούθησης προτεινόμενοι από τον ΙΜΟ: 

- Μέθοδος που γίνεται η χρήση των σημειώσεων παραλαβής καυσίμου (BDN – bunker 
delivery notes) 

- Χρήση μετρητών ροής 
- Παρακολούθηση δεξαμενών καυσίμου επί του πλοίου 
- Χρήση συντελεστών εκπομπών – Συντελεστές μετατροπής Cf 

Η παρακολούθηση κατανάλωσης καυσίμου επί του πλοίου, δεν περιορίζεται στο καύσιμο που 
καταναλώθηκε μόνο από τις κύριες και βοηθητικές μηχανές, από τους λέβητες κ.λπ. Η 
καταγραφή των δεδομένων περιλαμβάνει καύσιμα που καταναλώθηκαν και για άλλες 
διεργασίες, είτε το πλοίο βρισκόταν εν πλω ή όχι. [37] 

 

6.6.1 Μέθοδος BDN  
Η συγκεκριμένη μέθοδος καθορίζει – υπολογίζει την ετήσια ποσότητα καυσίμου που 
απαιτήθηκε, παραδόθηκε και χρησιμοποιήθηκε με σκοπό την καύση (μέσω των σημειώσεων 
παραλαβής καυσίμου) επί του πλοίου, σύμφωνα με τις απαιτήσεις του κανονισμού 18 της 
ΜΑRPΟL. Οι σημειώσεις αυτές, απαιτείται να διατηρηθούν στα αρχεία του πλοίου για τρία 
χρόνια, αφού λάβουν ποσότητα καυσίμου. Ο κανονισμός DCS είναι αυτός που θα υποδείξει 
πως το πλοίο θα πρέπει να συλλέγει τα δεδομένα, να κάνει μετρήσεις στις δεξαμενές, και την 
εξαγωγή δεδομένων. Τα κύρια μέρη αυτή της μεθόδου είναι [32], [37]:  

1) Ως ετήσια κατανάλωση καυσίμου, ορίζεται η συνολική μάζα καυσίμου που 
χρησιμοποιήθηκε επί του πλοίου, όπως αυτά αναφέρονται στα BDN. Επομένως οι 
σημειώσεις αυτές, μαζί με την μέθοδο, βοηθούν στον υπολογισμό της ετήσιας 
χρησιμοποιούμενης ποσότητας καυσίμου, προσθέτοντας την ποσότητα καυσίμου που 
απέμεινε από την προηγούμενη χρονιά, αφαιρώντας την ποσότητα καυσίμου που θα 
μεταφερθεί για το επόμενο έτος 

2) Για τον καλύτερο υπολογισμό και προσδιορισμό της στάθμης της δεξαμενής καυσίμου 
πριν, αλλά και μετά το πέρας της περιόδου, ενδείκνυται αυτό να πραγματοποιείται στην 
αρχή και στο τέλος κάθε περιόδου 

3) Αν το ταξίδι έχει χρονική διάρκεια ίση με αυτή μιας περιόδου, η καταμέτρηση της 
στάθμης της δεξαμενής καυσίμου, θα πρέπει να πραγματοποιείται στα λιμάνια 
αναχώρησης και άφιξης του εκάστοτε πλου, και με στατιστικές μεθόδους, όπως 
κυλιόμενους μέσους όρους συναρτήσει τις ημέρες του πλου 

4) Η καταμέτρηση της δεξαμενής θα πρέπει να πραγματοποιείται με κατάλληλες 
μεθόδους, όπως αυτοματοποιημένα συστήματα, sounding pipes ή dip tapes. Ο τρόπος 
θα πρέπει να αναφέρεται στην έκθεση που θα κατατεθεί 

5) Σε περίπτωση που υπήρξε εκφόρτωση οποιουδήποτε καυσίμου, αυτό θα πρέπει να 
αφαιρείται από την περίοδο παρακολούθησης κατανάλωσης καυσίμου 
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6) Στην περίπτωση που χρησιμοποιηθούν επιπρόσθετα στοιχεία και δεδομένα με σκοπό 
την εξομάλυνση των αποτελεσμάτων, αυτό θα πρέπει να αναφέρεται και να 
δικαιολογείται με στοιχεία. [33],[37] 

6.6.2 Μέθοδος μετρητών ροής 
Με την μέθοδο αυτή, υπολογίζεται η ετήσια κατανάλωση καυσίμου με την μέτρηση της ροής 
των καυσίμων, χρησιμοποιώντας μετρητικά ροών. Αν για οποιοδήποτε λόγο, οι μετρητές δεν 
είναι αξιοποιήσιμοι, θα πρέπει να διενεργηθούν μετρήσεις για την στάθμη της δεξαμενής 
καυσίμου από το πλήρωμα του πλοίου, ή με κάποια εναλλακτική μέθοδο. Η αναφορά που θα 
υποβληθεί, θα πρέπει να συμπεριλαμβάνει πληροφορίες για τα εργαλεία που 
χρησιμοποιούνται, τον τρόπο λειτουργείας τους, πως συλλέγονται και γίνεται διακριτοποίηση 
δεδομένων, αλλά και ο τρόπος και οι μετρήσεις που πραγματοποιούνται για την καταμέτρηση 
των δεξαμενών καυσίμου. Συνοπτικά [33], [37]:  

- Η κατανάλωση σε ετήσια παρακολούθηση αποτελεί το άθροισμα των ημερήσιων 
καταναλώσεων (και αυτών που δεν είναι στην κύρια μηχανή), όπου αυτές οι ημερήσιες 
καταναλώσεις υπολογίζονται από τους μετρητές 

- Οι μετρητές τοποθετούνται σε τέτοια σημεία, τα οποία πρέπει να υπολογίζουν όλες τις 
καταναλώσεις διάφορων καυσίμων επί του πλοίου. Σε περίπτωση ειδικού τύπου 
καυσίμου, αυτό πρέπει να αναφέρεται στο σχέδιο παρακολούθησης (σχέδιο συλλογής 
δεδομένων) 

- Δεν είναι υποχρεωτική η διόρθωση της μεθόδου λόγω των καταλοίπων που μπορεί να 
επιφέρει το καύσιμο αν ο μηχανισμός μέτρησης τοποθετηθεί μετά την daily tank, μιας 
και αυτό θα αφαιρείται πριν από αυτή (daily) 

- Οι μετρητές ροής θα πρέπει να αναφέρονται (χαρακτηριστικά – προδιαγραφές) στην 
έκδοση που θα υποβληθεί. Οποιοσδήποτε καταναλωτής (μηχάνημα) καυσίμου που δεν 
παρακολουθείται από μετρητές ροής, θα πρέπει να αναφέρεται, ενώ η παρακολούθηση 
αυτού, θα πραγματοποιείται με εναλλακτικές μεθόδους που θα πρέπει να 
περιλαμβάνονται στην αναφορά 

- Η βαθμονόμηση του κάθε μετρητή θα πρέπει να δικαιολογείται. Επίσης το πλοίο θα 
πρέπει να κρατάει ιστορικό σε περίπτωση αλλαγής βαθμονόμησης ή συντήρησης ενός 
μετρητή.   

 

 
 

6.6.3 Παρακολούθηση δεξαμενών επί του πλοίου  
Ο προσδιορισμός της ετήσιας κατανάλωσης καυσίμου, όσο και για την ημερήσια κατανάλωση, 
προκύπτει από την μέτρηση στάθμης στις δεξαμενές καυσίμου. Η μέτρηση γίνεται με 
εμπεριστατωμένη μέθοδο, όπως [33], [37]:  

- Αυτοματοποιημένα συστήματα 
- Sounding pipes 
- Dip tapes 

Οι μετρήσεις τον δεξαμενών θα πρέπει να διενεργούνται σε καθημερινή βάση, όταν το πλοίο 
βρίσκεται εν πλω, όσο και σε κάθε φόρτωση ή εκφόρτωση. Στο πλοίο πρέπει επίσης να 
βρίσκεται η έκθεση παρακολούθησης καυσίμου (DCS) το οποίο συμπεριλαμβάνει αρχεία / 
ιστορικό των μετρήσεων που πραγματοποιήθηκαν για την εύρεση της ποσότητας καυσίμου 
που καταναλώθηκε. 
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Αν για οποιοδήποτε λόγο υπάρξει διόρθωση στα αποτελέσματα, π.χ. πυκνότητα, θερμοκρασία 
κ.λπ. αυτό θα πρέπει να αναφέρεται. 

 

Οδηγίες για την παρακολούθηση κατανάλωσης καυσίμου σε πλοία LNG ή BoG : 

- Για να υπολογιστεί η BoG ποσότητα, μέσω του CTMS ( custody transfer measurement 
system), η ποσότητα που καταναλώνεται, βρίσκεται μέσω την χρήση CTMSκλεισίματος 

και CTMSανοίγματος : 
o CTMSκλεισίματος : ορίζεται ως ο τελικός όγκος που βρίσκεται επί του πλοίου, 

όταν βρίσκεται σε τερματικό σταθμού (λιμένα) κατά την περάτωση της 
φόρτωσης 

o CTMSανοίγματος : ορίζεται ο συνολικός όγκος που βρίσκεται επί του πλοίου, με 
την άφιξη αυτού σε λιμάνι εκφόρτωσης (λίγο πριν αρχίσει η εκφόρτωση) 

Στην περίπτωση που έχουμε εκφόρτωση σε πολλά σημεία στον ίδιο τερματικό σταθμό, 
οποιαδήποτε προσθήκη φορτίου, θα πρέπει να λαμβάνει την δέουσα προσοχή. 

 

- Ως εναλλακτικός τρόπος, προτείνεται η χρήση μετρητών ροής για να υπολογιστεί το 
BoG, αποφεύγοντας την μέθοδο του CTMS. Αυτό μετριέται είτε σε όγκο, το οποίο 
μπορεί να μετατραπεί σε μάζα, κάνοντας χρήση διορθωτικών συντελεστών σε 
πυκνότητα, θερμοκρασία ή/και πίεση, είτε απευθείας με μονάδα μάζας, 
χρησιμοποιώντας μετρητές τύπου Corioli. 
 
 

- Για τον υπολογισμό κατανάλωσης BoG καθώς το πλοίο βρίσκεται σε λιμάνι, η μέθοδος 
CTMS (άνοιγμα και κλείσιμο), πιθανόν να μη δώσει κατανάλωση στις μετρήσεις. 
Επομένως η χρήση των μετρητών ως εναλλακτικό εργαλείο για τον υπολογισμό της 
κατανάλωσης BoG σε λιμάνια, είναι η καλύτερη επιλογή. [33], [37] 

 

 
6.6.4 Συντελεστές εκπομπών – Συντελεστής μετατροπής CF 
Ο CF αποτελεί έναν μη διαστατό συντελεστή, ο οποίος αποτελεί ο συνδετικός κρίκος μεταξύ 
της κατανάλωσης καυσίμου και τις εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα (CO2). Η συγκεκριμένη 
σύνδεση μεταξύ των δύο διαφορετικών αναλύσεων, προέρχεται από τον κανονισμό EEDI, το 
2014 με το ψήφισμα MEΡC245(66), ο οποίος εφαρμόζεται σε νέα πλοία, που σχετίζει την 
ενεργειακή απόδοση του πλοίου σύμφωνα με τον σχεδιασμό του. Αν τα καύσιμα που 
χρησιμοποιούνται, δεν εμπίπτουν σε κάποια κατηγορία από αυτές που αναφέρονται από τις 
κατευθυντήριες γραμμές του ψηφίσματος, ή δεν έχουν κάποιον μη διαστατό συντελεστή, ο 
προμηθευτής καυσίμου θα πρέπει να παρέχει έναν CF, για το εκάστοτε προϊόν, το οποίο θα 
συνοδεύεται από πειστήρια [33],[37].  

Στη συνέχεια αναφέρονται συγκεκριμένοι ορισμοί, και πως αυτοί ορίζονται, και πως θα πρέπει 
κατατίθενται σύμφωνα με τον κανονισμό του ΙΜΟ: 

 

Απόσταση πλου : Με το παράρτημα 9 της MARPOL του παραρτήματος VI συγκεκριμενοποιεί 
πως η απόσταση που διένυσε το πλοίο θα πρέπει να κατατίθεται στο κράτος σημαίας όπως και: 
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- Απόσταση που διανύει ένα πλοίο πάνω από το έδαφος, και αυτό είναι σε ναυτικά μίλια, 
θα πρέπει να καταγράφεται στο log – book όπως αυτό ορίζεται από την SOLAS 

- Η συνολική ετήσια διανυθείσα απόσταση ορίζεται ως αυτή που πραγματοποίησε το 
πλοίο καθώς κινούνταν αυτόνομα, δηλαδή με την δικά του πρόωση 

- Εναλλακτικές μέθοδοι δύναται να χρησιμοποιηθούν, εφόσον έχουν γίνει αποδεκτοί 
από την διαχείριση / κράτος σημαίας. Σε οποιαδήποτε περίπτωση, αυτό κατατίθεται 
και αναλύεται στο DCS 

Ώρες λειτουργίας: Οι ώρες λειτουργίας ενός πλοίου ορίζονται αυτές, που το πλοίο κινείται 
αυτόνομα, με δικιά του πρόωση. Η πληροφορία αυτή συμπεριλαμβάνεται στην έκθεση που θα 
κατατεθεί. Και αυτό, ακολουθεί τις ίδιες κείμενες διατάξεις όπως και η απόσταση πλου. 

 

Αξιοπιστία δεδομένων: Στο σχέδιο συλλογής δεδομένων (DCS), περιλαμβάνονται μέτρα 
ποιοτικού ελέγχου, σχετικά με την συλλογή και καταγραφή δεδομένων. Η μηχανισμός αυτός 
θα πρέπει να ενσωματωθεί στο ήδη υπάρχον σύστημα σχετικά με τη διαχείριση περί ασφάλειας 
πλοίου. Επιπλέον μέτρα που θα μπορούσαν να εφαρμοστούν είναι :  

- Η διαδικασία αναγνώρισης κενών μεταξύ στα δεδομένα και η δυνατότητα 
εξομάλυνσης αυτών 

- Η διαδικασία αναγνώρισης κενών στα δεδομένα, όταν αυτό προέρχεται από 
δυσλειτουργία εξαρτημάτων, π.χ. ο μετρητής ροής  [33],[37] 

 

Μορφολογία κατάθεσης δεδομένων: 

Όπως ορίζεται από τον κανονισμό 22Α.3 της MARΡΟL παράρτημα 6, appendix IX, η υποβολή 
για γίνεται ηλεκτρονικά, μέσω μιας τυποποιημένης φόρμας που έχει δημιουργήσει ο ΙΜΟ. Η 
υποβολή στο κράτος σημαίας γίνεται με το appendix II.  

6.7 Επαλήθευση  
Για την απρόσκοπτη διαδικασία ελέγχου για να επαληθευτούν και πιστοποιηθούν τα δεδομένα 
σχετικά με την ετήσια παρακολούθηση, η διοίκηση ή το κράτος σημαίας μπορεί να ζητήσει τα 
παρακάτω έγγραφα[33], [39]: 

1) Αντίγραφο έγκρισης του DCS πλοίου (αναθεωρημένο SEEMP , SEEMP II) 
2) Σημειώματα παράδοσης – παραλαβής καυσίμων (BDN), στα οποία αναφέρονται για 

ποιο πλοίο εκδόθηκαν  
3) Περίληψη δεδομένων που προήρθαν από διαπιστευμένες διαδικασίες (αναλυτικές) 

σχετικά με την κατανάλωση καυσίμου, απόσταση και ώρες λειτουργείας  
4) Έγγραφο που να αποδεικνύει πως το εκάστοτε πλοίο ακολούθησε το σχέδιο συλλογής 

δεδομένος, σύμφωνα με αυτό που ορίζεται από τον SEEMP του. Επίσης σε περίπτωση 
κενών δεδομένων, πως αυτά επιλύθηκαν και πως συμπληρώθηκε το κενό 

5) Αντίγραφα δεδομένων που πιστοποιούν την κατανάλωση καυσίμου, απόσταση που 
διένυσε, ώρες λειτουργείας κ.λπ. (log – book πλοίου, BDNs, αναφορές άφιξης και 
αναχώρηση) 

6) Οποιοδήποτε άλλο έγγραφο θεωρεί σημαντικό για την επαλήθευση της αναφοράς  

 
6.8 Επιβεβαίωση από ελεγκτική αρχή 
Για την επαλήθευση των παραπάνω, θα ληφθούν υπόψιν: 



76 
 

a) Συνέπεια στον τρόπο συλλογής και καταγραφής δεδομένων  
b) Η πληρότητα αυτών 
c) Αβεβαιότητα δεδομένων 

 

Ο πλοιοκτήτης ή η εταιρεία πρέπει να διασφαλίσει πως δεν παραλείπονται, δεν 
διαστρεβλώνουν την πραγματικότητα, και πως δεν εμπεριέχονται λάθη στα δεδομένα.  

Το κύριο μέσο ή πηγή συλλογής δεδομένων αποτελεί το πλήρωμα του πλοίου. Επομένως 
αποτελεί σημαντικό παράγοντα η σωστή εκπαίδευση, ώστε να υπάρχει πλήρη συμμόρφωση με 
τον κανονισμό στην εφαρμογή του, όσο και στην συλλογή και εξαγωγή δεδομένων. 

Πριν αποσταλθεί το έγγραφο για επαλήθευση είτε από το κράτος σημαίας, είτε από τον ΙΜΟ, 
η ναυτιλιακή ελέγχει για τυχόν λάθη στα δεδομένα. 

Μέτρα τα οποία θα μείωναν την αβεβαιότητα των αποτελεσμάτων θα μπορούσε να 
ήταν[33],[39]: 

- Διαδικασία εύρεσης και αναγνώρισης κενών 
- Διαδικασία αναζήτησης αναγνώρισης κενών αν αυτό προέρχεται από δυσλειτουργίες 

οργάνων 

Κενά στα δεδομένα πρέπει να επιλύονται με μέτρα τα οποία θα αναγνωρίσουν τον τόπο και 
χρόνο, την αιτία, ενώ θα υπάρξει λύση για την ομαλοποίηση των δεδομένων, όσο και την 
αποκατάσταση της πρακτικής εφαρμογής του κανονισμού στο εκάστοτε σημείο (π.χ. κάποιο 
εξάρτημα στο μηχανοστάσιο κ.λπ.). Η αναφορά αυτών στα έγγραφα, προσφέρει μεγαλύτερη 
αξιοπιστία, ενώ αυξάνει την πιθανότητα να εγκριθεί από τους ελεγκτές χωρίς ιδιαίτερα 
προβλήματα, έως καθόλου. Αν όμως δεν υπάρχουν αυτές οι διαδικασίες, αν υπάρχουν κενά 
στα δεδομένα τα οποία δεν έχουν αποκατασταθεί, οι ελεγκτές θα το εγκρίνουν πιο δύσκολα, 
ενώ ίσως χρειαστεί επίσκεψη ελεγκτή σε πλοίο, να ζητηθούν περισσότερα έγγραφα, ή ο 
ελεγκτής να καλέσει σε συνέντευξη τον πλοιοκτήτη ή κάποιον υπεύθυνο.  

 

6.9 Κυρώσεις  
Σε περίπτωση που το πλοίο για οποιονδήποτε λόγο, το πλοίο δεν συμμορφώνεται με τον 
κανονισμό, ως ποινή ορίζεται η κράτηση του σκάφους. [40]  

Τα δεδομένα και οι στατιστικές αναλύσεις, κοινοποιούνται στην πλατφόρμα GISIS (Global 
Integrated Shipping Information System), την οποία διαχειρίζεται ο ΙΜΟ. [38] 
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Ενότητα 7:  Συγκριτική αξιολόγηση MRV – DCS 
 
Χρονοδιαγράμματα κανονισμών MRV – DCS  

 
Εικόνα 17: : Χρονοδιάγραμμα κανονισμών, Πηγή: EU MRV and IMO DCS Regulations  

Σύμφωνα με την παραπάνω εικόνα, παρατηρούμε πως αν και οι 2 φορείς, δηλαδή Ευρωπαϊκή 
Ένωση, σε επίπεδο Ευρωβουλής, και ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (ΙΜΟ), ξεκίνησαν 
την προκαταρκτική συζήτηση για περαιτέρω μείωση των εκπομπών στον κόσμο, μέσω και της 
ναυτιλίας, ακολουθούμενες από την Συμφωνία του Παρισίου, το 2016 (υποχρεωτικού 
χαρακτήρα), δεν θεσπίστηκαν και δεν τέθηκαν σε ισχύ την ίδια χρονική στιγμή, ο κανονισμός 
MRV και ο DCS. 

7.1 MRV: 

Ο κανονισμός στην βάση του, βασίζεται από την σύνταξη λίγων άρθρων, και μια 
τροποποιητική οδηγία. Τα δύο μέρη του κανονισμού, προφανώς βασίστηκαν σε παλαιότερους 
κανονισμούς. Η νομοθεσία είναι απλουστευμένη, δηλαδή μπορεί να αναγνωστεί και να 
κατανοηθεί σε ένα πολύ μεγάλο βαθμό, από άτομα εκτός του φάσματος της ναυτιλίας. 

Αρχικά, παρατηρούμε πως η Ευρωπαϊκή Ένωση, υιοθέτησε και έθεσε σε ισχύ τον κανονισμό 
σε πολύ μικρό χρονικό διάστημα. Όπως έχει αναφερθεί, η Ευρωπαϊκή Ένωση θεώρησε πως οι 
διεθνείς συμβάσεις και τα πρωτόκολλα, είχαν σκοπό να αξιώσουν το θέμα της υπερθέρμανσης 
του πλανήτη και τις συνέπειες αυτού σε παγκόσμιο επίπεδο, και να προκαλέσουν αφύπνιση, 
δεν είχαν πρακτικό χαρακτήρα, και η ίδια (Ε.Ε.) δεν είχε σκοπό να περιμένει. Επειδή όμως η 
Ε.Ε. δεν θα μπορούσε να θεσμοθετήσει κανονισμό για όλο τον κόσμο, εφαρμόστηκε σε 
ευρωπαϊκό επίπεδο, στη θαλάσσια κυριαρχία μελών κρατών της. 

Το μεσοδιάστημα 2015 έως 2017, αποτέλεσε ένα εύλογο χρονικό διάστημα, ώστε να δοθεί η 
ευκαιρία να ψηφιστεί όχι μόνο η νομοθεσία, αλλά και να εφαρμοστούν κανονισμοί που πρέπει 
να συμμορφωθεί το κράτος (π.χ. οι κυρώσεις αφέθηκαν στην διακριτική ευχέρεια του κάθε 
κράτους, αλλά ελέγχθηκαν από την Ε.Ε., ώστε να βεβαιώσουν και τα κράτη πως οι κυρώσεις 
έχουν αποτελεσματικό χαρακτήρα και όχι τιμωρητικό). Σε αυτό το διάστημα, δόθηκε και για 
τα πλοία, για να μπορέσουν να εφαρμόσουν την καλύτερη δυνατή επιλογή ως μέθοδο 
παρακολούθησης, διότι όπως έχει αναφερθεί, και δεν μπορεί να εφαρμοστεί μια μέθοδος 
καθολικά για ένα στόλο, διότι το κάθε πλοίο θέλει την δικιά του μελέτη. 

Αν και ο θεσμός της Ευρώπης λογίζεται από αρκετή γραφειοκρατία, στο συγκεκριμένο ζήτημα 
παρατηρούμε καθυστέρηση της διαδικασίας, γεγονός που δείχνει πως η Ευρώπη ήταν 
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αποφασισμένη να κάνει τις κατάλληλες ενέργειες, χωρίς καθυστερήσεις. Από εκεί και μετά, 
δηλαδή το 2018 και μετά, αποτελεί μια υποχρέωση για συγκεκριμένη κατηγορία πλοίων, η 
οποία θα αναφερθεί πιο κάτω. Ο κανονισμός, στο κεφάλαιο 5, άρθρο 22,  παράγραφος 3, 
ορίζεται πως η Ευρωπαϊκή Επιτροπή είναι σύμφωνη στην τροποποίηση των δικών της όρων, 
μετά από σχετική εξέταση, με σκοπό να είναι συνοδοιπόρος με την διεθνή συμφωνία, εφόσον 
αυτή συμφωνηθεί και προάγει το δημόσιο συμφέρον.  Τα αποτελέσματα ανακοινώνονται στον 
THETIS – MRV και διαχειρίζεται από τον EMSA, ενώ είναι διαθέσιμο για το κοινό. 

 

 

7.2 DCS: 

Ο κανονισμός αποτελεί επί το πλείστων μια συνέχεια του SEEMP, και τροποποιήσεις στον 
διεθνή κανονισμό MARPOL, προσθέτοντας νέες παραγράφους στο παράρτημα 6. Η 
κατανόηση του κανονισμού είναι δύσκολη, μιας και ΙΜΟ από την φύση του ειδικεύεται μόνο 
με την ναυτιλία, συγκριτικά με την Ε.Ε.  

Ο ΙΜΟ δεν προχώρησε σε ουσιαστική νομοθέτηση κανονισμού, όπως έγινε από την Ε.Ε., αλλά 
για πολύ μεγάλο χρονικό διάστημα δημοσίευε ψηφίσματα, τα οποία ναι μεν περιείχαν 
μηχανισμούς με τα καύσιμα των πλοίων, αλλά δεν αποτελούσε έναν αυτόνομο κανονισμό, με 
βάση την κατανάλωση, εκπομπή καυσαερίων κ.λπ. Ενώ ο ΙΜΟ σαν οργανισμός είναι πολύ 
μικρότερος από αυτόν της Ε.Ε., αποδείχτηκε πως η εσωτερική γραφειοκρατία, ή άλλα 
συμφέροντα, εμπόδιζαν την δημιουργία αυτοτελούς διεθνούς νομοθεσίας. 

Ο κανονισμός τίθεται σε ισχύ τρία χρόνια μετά την ψήφιση του MRV, δηλαδή το 2018 όπου 
βγήκαν και εν συνεχεία άλλα ψηφίσματα, μερικά από αυτά ήταν ενημερωτικού χαρακτήρα 
σχετικά με τον τρόπο παρακολούθησης ή κατάθεσης των δεδομένων. Το ίδιο έτος, έπρεπε να 
κατατεθεί η τροποποίηση ή με άλλα λόγια, η αναθεώρηση του SEEMP, και κατάθεση αυτού 
προς αποδοχή ως σχεδίου παρακολούθησης, όπου από το 2019, θα εφαρμόζεται. Εικάζεται πως 
επειδή ο κανονισμός DCS βγήκε πιο μετά από τον MRV, και όπως θα σχολιαστεί μετά, έχουν 
παρόμοιες μεθόδους παρακολούθησης, να θεώρησε ο ΙΜΟ πως δεν χρήζει περαιτέρω χρόνου, 
και ότι αυτό μπορεί να γίνει σε μικρό χρονικό διάστημα η επιλογή μεθόδου παρακολούθησης, 
και αποδοχής αυτού, μιας και τα πλοία που έπλεαν σε ευρωπαϊκή θαλάσσια ζώνη, είχαν ήδη 
μια επιβεβαιωμένη μέθοδο παρακολούθησης. 

Η εφαρμογή μιας νομοθεσίας σε παγκόσμιο επίπεδο θα θεωρούνταν πιο χρονοβόρα, διότι η 
καθολική υποχρεωτικότητα δεν εφαρμόζεται μόνο σε πλοία, αλλά σε διαφορετικές χώρες, με 
διαφορετικές οικονομίες, και ναυτιλιακές ικανότητες. Όπως ο MRV, έτσι και ο DCS, 
εφαρμόζεται σε συγκεκριμένη κατηγορία πλοίων. Τα δεδομένα κοινοποιούνται στον GISIS, 
και διαχειρίζεται από τον ΙΜΟ. 
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7.3 Πίνακας με τις σημαντικότερες διαφορές 
 

 

  
MRV 

 
DCS 

Ημερομηνία που υιοθετήθηκε / 
τέθηκε σε ισχύ 

 
2015 / 2018 

 
2018 / 2019 

 
 
 
Εύρος εφαρμογής 
 

• Πλοία των 5000GT και 
άνω  

• Πλοία που εκτελούν 
πλόες σε κυριαρχία και 
θαλάσσια δικαιοδοσία 
Ε.Ε., μέσω των μελών 
κρατών 

• Πλοία των 5000GT και 
άνω  

• Πλοία που εκτελούν 
διεθνή πλόες 

 
Εξαίρεση :  
 

• Πολεμικά πλοία 
• Βοηθητικά πλοία 
• Αλιευτικά 
• Πλοία χωρίς μηχανική 

πρόωση 
• Κυβερνητικά πλοία μη 

εμπορικού σκοπού 

• Πλοία εσωτερικού 
• Πλοία χωρίς μηχανική 

πρόωση 
• Πλατφόρμες FPSO, 

FSU 

 
Πρώτη περίοδος καταγραφής 
 

 
2018 

 
2019 

 
Συμμόρφωση (με την εφαρμογή 
μέτρου) 
 

 
Αξιολόγηση του μέτρου που θα 
εφαρμοστεί, πριν αρχίσει η 
περίοδος καταγραφής 
 

Επιβεβαίωση πως εφαρμόζεται 
η παρακολούθηση σύμφωνα με 
τα πρότυπα (CoC- 
Confirmation of Compliance) 

 
 
 
 
 
 
Αναφορά 
 
 

• Κατανάλωση καυσίμου 
σε θάλασσα και λιμένες 

• Εκπομπές καυσαερίων 
άνθρακα 

• Μεταφερόμενο φορτίο 
• Απόσταση πιο διένυσε 

το πλοίο στη θάλασσα 
• Ώρες πλοίου στη 

θάλασσα εξαιρουμένου 
του αγκυροβολίου (όχι 
όμως τα υπόλοιπα σε 
αγκυροβόλιο) 

• Συνολική ποσότητα 
καυσίμου που 
καταναλώθηκε  

• Απόσταση που 
διένυσε 

• Ώρες στη θάλασσα 
• Η χωρητικότητα 

πλοίου (dwt) 
 

 
Φορέας έκδοσης συμμόρφωσης 

 
Ανεξάρτητοι διαπιστευμένοι 
ελεγκτές (ISO 14064) 
 

 
Αρχές της σημαίας, ή 
αναγνωρισμένοι φορείς 

 
 
Έκδοση στοιχείων 

 
Διαθέσιμα στο κοινό, σε 
ξεχωριστή βάση δεδομένων 
(EU THETIS) 

 
Ανωνυμία στα δεδομένα. Για 
το κοινό προσφέρονται κάποια 
συγκεντρωτικά στοιχεία με τις 
εκπομπές (IMO GISIS) 
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Μορφολογία τεχνικής έκθεσης 

 
Τετελεσμένη μορφή / 
Τυποποιημένη μορφή σχετικά 
με την έκθεση αναφοράς, όπως 
αυτή νομοθετείται στην 
εκάστοτε πράξη από την 
εκτελεστική εξουσία της 
επιτροπής 
 

 
Τετελεσμένη / τυποποιημένη 
μορφή όπως αυτό θεσπίζεται 
στο κατευθυντήρια οδηγία 
Appendix 3 της στο ψήφισμα 
ΜΕΡC282(70). 

 
 
Εθελοντική αναφορά 

 
Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δέχεται 
επιπλέον πληροφορίες 
εθελοντικού χαρακτήρα 
 

 
Δεκτό στον βαθμό 
εξομάλυνσης στοιχείων 
μέτρησης 

 
 
Συνδυαστική παρακολούθηση  

 
Ναι αν προσφέρει μεγαλύτερη 
ακρίβεια, περισσότερες 
πληροφορίες, ή σε περίπτωση 
βλάβης 
 

 
 
Δεκτή εφ’ όσον εξομαλύνουν 
τα στοιχεία μέτρησης 

 
 
Συμμόρφωση (με την 
καταγραφή δεδομένων) 

 
Έγγραφο συμμόρφωσης DoC 
(Document of compliance, 
εκδίδεται μέχρι και τέλη 
Ιουνίου κάθε έτος, ισχύ 18 
μήνες, 12 + 6) 
 

 
Δήλωση συμμόρφωσης SoC 
(Statement of compliance, 
εκδίδεται μέχρι και τέλη Μαΐου 
κάθε έτος, διάρκεια 12 μήνες) 
 

 
 
Διαδικασία 

 
 
Σχέδιο παρακολούθησης, 37 
ενότητες 
 

 
 
DCS – SEEMP II, 9 ενότητες 

 
 
Κυρώσεις* 

 
 
Διακριτική ευχέρεια κάθε 
μέλους 
 

 
 
Κράτηση πλοίου 

Πίνακας 5: Διαφορές μεταξύ MRV και DCS 

 

Οι κυρώσεις αν και αποτελούν διακριτική ευχέρεια της κάθε χώρας μέλους για τον MRV, ενώ 
για τον σχετικά νέο κανονισμό ΙΜΟ, μόνο η κράτηση πλοίου, δε μπορεί να αξιολογηθεί με 
βάση τα δεδομένα και της πληροφορίες του κανονισμού. 
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7.4 Δυσκολίες 
Όπως κάθε άλλη καθολικά υποχρεωτική νομοθεσία, έτσι και αυτές στον ναυτιλιακό κλάδο, 
είτε έμμεσα από κράτη μέλη με κοινοτική οδηγία (MRV), είτε αυτή του ΙΜΟ σε διεθνές 
επίπεδο. Αξίζουν να σημειωθούν οι ανησυχίες που προέκυψαν σχετικά με τον υποχρεωτικό 
χαρακτήρα του κανονισμού. 

7.4.1 Ως προς το πεδίο εφαρμογής: 

Υπενθυμίζεται ότι ο κανονισμός εφαρμόζεται σε πλοία με μεγαλύτερα ή ίσα 5000 GT, σε όλα 
τα λιμάνια και οικονομικές ζώνες της Ε.Ε., για κάθε μέλος κράτος, και για τις σημαίες όλων 
των εθνικοτήτων, με σκοπό την εποπτεία των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα και το 
καύσιμο που καταναλώθηκε. Εκτός από αυτά πρέπει να καταναλώνεται το μεταφορικό μέσο ή 
εργασίες, όπου ορίζεται ως το μεταφερόμενο αγαθό επί την απόσταση που έχει διανύσει το 
πλοίο. Πλοία που χρησιμοποιούν έρμα, θεωρείται και αυτό ως μεταφερόμενο φορτίο. 

Ως λιμένας προέλευσης γενικότερα, θεωρείται το λιμάνι εκείνο όπου το πλοίο παραλαμβάνει 
ή παραδίδει φορτίο, όμοια αν επιβιβάζονται επιβάτες ή αποβίβαση αυτών. Περιπτώσεις για 
ανεφοδιασμό, αλλαγές στο πλήρωμα ή για κάποια συντήρηση δεν λογίζονται ως λιμένες 
προέλευσης, οι συγκεκριμένες στάσεις σε λιμάνια από ένα πλοίο. Γι’ αυτό τον λόγο τα πλοία 
πρέπει να συμπληρώνουν από μόνα τους, αποστάσεις, ώρες διαμονής, σκοπός επίσκεψης σε 
λιμάνι κ.λπ.  [41] 

7.4.2 Ζητήματα νομικού χαρακτήρα: 

Ο κανονισμός MRV, ως κοινοτική οδηγία, δεν χρειαζόταν κάποια εθνικού χαρακτήρα 
τροποποίηση για κάποιο μέλος, διότι από το ψήφισμα της υιοθέτησης, τα μέλη κράτη έπρεπε 
να εναρμονιστούν με τον κανονισμό, και να ψηφίσουν την άμεση προσχώρηση τους στην 
εθνική νομοθεσία. Αυτό που αφέθηκε στην διακριτική ευχέρεια, ήταν τα πρόστιμα και τα είδη 
κυρώσεων που θα εφαρμοζόντουσαν. 

Η νομοθεσία της Ευρωπαϊκής Ένωσης, θεωρείται πως ξεπερνά και τα δικά της χωρικά ύδατα, 
ή ΑΟΖ (Αποκλειστική Οικονομική Ζώνη), διότι η νομοθεσία της προβλέπει πως αν ο λιμένας 
άφιξης ή αναχώρησης ανήκει σε μέλος κράτος, και κατ’ επέκταση στην ευρωπαϊκή ζώνη, θα 
πρέπει να καταγράφεται και να αναφέρεται ο πλους.  

Σχετικά με την συμμόρφωση του κανονισμού, η νομοθεσία κατ’ ονομάζει ως υπεύθυνο 
παράγοντα την «Εταιρεία». Ως «εταιρεία», πρακτικά θεωρείται ο πλοιοκτήτης, ο διαχειριστής, 
οποιοδήποτε άλλο νομικό ή φυσικό πρόσωπο, όπως π.χ. ένας ναυλωτής. Ο προβληματισμός 
από μεριά «εταιρειών» ή πλοιοκτητών ήταν πως το πλοίο δεν βρίσκεται υπό πλήρη έλεγχο από 
την εταιρεία. Το πιστοποιητικό εθνικότητας προσδιορίζει τον πλοιοκτήτη και όχι την εταιρεία 
που διαχειρίζεται το πλοίο από στεριά, γι’ αυτό τον λόγο η νομοθεσία προσθέτει πως 
«υπεύθυνη θεωρείται η εταιρεία, ή οποιοσδήποτε άλλος οργανισμός ο οποίος έχει τεθεί για την 
επίβλεψη και την ομαλή λειτουργία του πλοίου από τον νόμιμο ιδιοκτήτη αυτού» (νομοθεσία 
MRV). Ο ευκολότερος τρόπος για την αποφυγή παρεξήγησης, θα ήταν να οριστεί ως υπεύθυνη, 
η εταιρεία που καταγράφεται στο πιστοποιητικό της SOLAS. [41] 

7.4.3 Προστασία δεδομένων: 

Σχετικά με την προστασία, υπήρξε μεγάλη συζήτηση για το που θα δημοσιεύονται και ποιος 
θα έχει πρόσβαση στα δεδομένα. Αποφασίστηκε πως τα δεδομένα θα αποθηκεύονται κεντρικά 
στην Ευρωπαϊκή Ένωση, και με πρόσβαση από τα κράτη μέλη και την επιτροπή, από τον 
Μάρτιο του 2016. Ο κανονισμός επίσης όριζε πως οι ετήσιες εκπομπές πρέπει να κατατίθεντο 
και στο κράτος σημαίας του πλοίου, που ενώ έχει πλου σε ευρωπαϊκά λιμάνια, η σημαία του 
είναι εκτός Ε.Ε.. Ο λόγος ανησυχίας προέκυψε από το γεγονός πως τρίτες χώρες, με κρατικές 



82 
 

ναυτιλιακές ανταγωνίζονται αυτές του ιδιωτικού τομέα. Επομένως, τέθηκε ως ερώτημα αν 
αυτές οι ναυτιλιακές θα πρέπει να έχουν πρόσβαση σε αυτά τα δεδομένα. [41] 

7.4.4 Εγκυρότητα δεδομένων: 

Καταγραφή μετρήσεων 

Ο κανονισμός ζητά σε πολύ συγκεκριμένα χρονικά διαστήματα την καταγραφή δεδομένων. 
Πιο συγκεκριμένα, ζητείται κατά την άφιξη του πλοίου στο λιμάνι. Κατά κανόνα, το πλήρωμα 
του πλοίου απασχολείται για τον συνεχή και άρτιο χειρισμό του πλοίου. Η μέτρηση των 
δεξαμενών ή η καταγραφή τιμής που δίνει ένα ροόμετρο, αναγκαστικά θα ολοκληρωθεί μετά 
το πέρας των άλλων απαραίτητων διεργασιών. Αυτό μπορεί να αποφευχθεί αν σε ένα πλοίο 
έχει εγκατασταθεί μηχανισμός αυτόματης εξαγωγής και καταγραφής δεδομένων. Με τα 
παραπάνω, προσδιορίζεται η αβεβαιότητα των μετρήσεων στον ανθρώπινο παράγοντα όπως 
ορίζει / ορίζεται στον κανονισμό.  

Έννοια μεταφερόμενου φορτίου 

Στην κατηγορία των Ε/Κ, το συνολικό εμπόρευμα (ΤΕU) υπολογιζόταν από τον αριθμό των 
εμπορευματοκιβωτίων (container) πολλαπλασιαζόμενο με ένα θεσμοθετημένο μεικτό βάρος 
(GW – gross weight), συνήθως 10 τόνων. Το νούμερο αυτό προέκυψε, διότι κατά κανόνα το 
βάρος του φορτίου το δήλωνε ο αποστολέας χωρίς κάποια επαλήθευση. Επομένως, για να 
μπορέσει το πλοίο να πλεύσει με ασφάλεια, θεωρήθηκε ένα βάρος κατά πολύ μεγαλύτερο, ώστε 
να υφίσταται και κάποιος βαθμός ασφάλειας. Αν το πλοίο δηλαδή πληρούσε τις προϋποθέσεις 
με συνολικό μεταφερόμενο φορτίο TEU x 10 tns, τότε για οποιαδήποτε άλλο μικρότερο ή ίσο 
των 10 τόνων εμπόρευμα, το πλοίο υπερπληρούσε τις απαιτήσεις. Η επιτροπή MSC (safety 
committee) του ΙΜΟ, τροποποίησε την συγκεκριμένη μορφή υπολογισμού, στο πλαίσιο της 
SOLAS, με τη νέα μορφή του κανονισμού να απαιτεί τον ακριβή υπολογισμό του κάθε 
φορτίου. [41] 

 

7.4.5 Προβλήματα με την επαλήθευση: 

Σύμφωνα με την απόφαση του ΙΜΟ [41] πλοία πρέπει να είναι εφοδιασμένα με σύστημα AIS 
(Automatic Identification System), τα οποία μπορούν να καταγράψουν το στίγμα του πλοίου, 
την αναγνώριση αυτού ως πολιτικό πλοίο, εναλλαγή πληροφοριών με αρχές και πλοία. Η 
συγκεκριμένη απαίτηση ήρθε με τον κανονισμό V/19, ως τροποποιητική / αναθεώρηση του 
μέρους V της SOLAS. Πιο συγκεκριμένα, ο εξοπλισμός αυτός μπορεί να 

• Παρέχει πληροφορίες για το πλοίο όπως  [41].[42]: 
o Ταυτότητα πλοίου  
o Τύπος πλοίου 
o Θέση πλοίου 
o Πορεία και ταχύτητα πλοίου, κ.α. 

• Λήψη παρόμοιων πληροφοριών από άλλα πλοία 
• Παρακολούθηση και εντοπισμό άλλων πλοίων 
• Παράδοση – παραλαβή πληροφοριών και δεδομένων με διάφορους φορείς στην στεριά 

 

Η χρήση του συγκεκριμένου εργαλείου μπορεί να είναι δύσκολη. Ο επαληθευτής θα πρέπει να 
αξιολογήσει την πληρότητα της λίστας λιμένων που επισκέφτηκε το πλοίο, και την εκάστοτε 
αιτιολογία αυτής (π.χ. φόρτωση – εκφόρτωση, εφοδιασμός κ.λπ.). Ο μόνος τρόπος για την 
επιβεβαίωση αυτών είναι μέσω του συστήματος ΑΙS, δηλαδή αν η λίστα συμπίπτει με τα 
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στίγματα που κατέγραψε ο μηχανισμός. Ωστόσο, και αυτός ο τρόπος συνεισφέρει στη 
αβεβαιότητα των δεδομένων. Το AIS, μπορεί να απενεργοποιηθεί από το πλοίο ανά 
διαστήματα. Επίσης, μπορεί να καταγράψει το στίγμα του πλοίου συγκριτικά με τα όρια ενός 
λιμένα, αλλά δεν μπορεί να αναγνωρίσει αν το πλοίο παρέμεινε στο λιμάνι ή απλά ήταν 
διερχόμενο αυτού, όπως και τον λόγο της στάσης. Λόγω των παραπάνω, ο ελεγκτής θα πρέπει 
να είναι πολύ προσεκτικός στην αξιολόγηση των πληροφοριών που παρέχονται από το πλοίο 
ή την εταιρεία, ενώ αφήνεται και στην κρίση του ελεγκτή η ζήτηση συμπληρωματικών 
εγγράφων. [41] 

 

Οι παραπάνω ασάφειες σε νομικό ή πρακτικό επίπεδο, δημιουργήθηκαν από τον κανονισμό 
MRV. Τα συγκεκριμένα και άλλα ζητήματα προέρχονται κυρίως από την ναυτιλιακή 
κοινότητα, για λόγους συμφέροντος, διαφάνειας, αθέμιτου ανταγωνισμού ή φόβου κυρώσεων. 
Αν και δεν έχει υπάρξει κάποια τροποποιητική οδηγία για τα συγκεκριμένα που αναφέρθηκαν, 
φαίνεται να ομαλοποιήθηκαν τα πράγματα από την ναυτιλιακή κοινότητα, και όσους 
συμβάλουν στο εγχείρημα της πράσινης ναυτιλίας. Θεωρείται βέβαιο, πως παρόμοια θέματα 
προέκυψαν και με την ισχύ του κανονισμού DCS του ΙΜΟ, με τον δεύτερο κανονισμό να 
απλοποιεί ή να λύνει κάποια θέματα σύμφωνα με τον πρώτο. Π.χ. : επίλυση αθέμιτου 
ανταγωνισμού αφού τα δεδομένα δεν δημοσιοποιούνται. Για νομικού χαρακτήρα ανακρίβειες, 
συνηθίζεται από τον ΙΜΟ, σύμφωνα και με άλλους κανονισμούς να αφήνεται στη διακριτική 
ευχέρεια του αναγνώστη να μεταφράσει αυτός όπως θέλει τον κανονισμό, ή να απλοποιηθεί ο 
κανονισμός σε πρακτικό επίπεδο, και σε προκαθορισμένα όρια. 
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Ενότητα 8 :Τροποποιήσεις / Αλλαγές σε υφιστάμενους 
κανονισμούς  
8.1 Κανονισμός EU MRV 
Το 2019, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, για να εναρμονιστεί με το σύστημα συλλογής δεδομένων 
DCS του ΙΜΟ, εξέφρασε την απόφαση της, στην περεταίρω τροποποίηση του κανονισμού, 
όπως και η ίδια είχε δηλώσει πως θα εφαρμόσει στον κανονισμό,  εφ’ όσον κριθεί σωστό. 
Σκοπός της αναθεώρησης αποτελεί η μείωση της γραφειοκρατίας και συμπλήρωση πολλαπλών 
εγγράφων, αφού πολλές εταιρείες καταθέτουν δύο διαφορετικές φόρμες, τόσο στην Ευρώπη 
όσο και στον ΙΜΟ. Η επιτροπή προσθέτει πως ο κανονισμός δεν χάνει το κύρος του, και θα 
συνεχίσει μέσο αυτού να επιτυγχάνει στόχους και πολιτικές, και κοινοτικό, όσο και σε 
παγκόσμιο επίπεδο. Το Σεπτέμβριο του 2019, μετά από διαβούλευση, το Ευρωπαϊκό 
Κοινοβούλιο, αποδέχτηκε σημαντικό αριθμό τροποποιήσεων που είχαν κατατεθεί από την 
Ευρωπαϊκή Επιτροπή για έγκριση. 

Οι τροποποιήσεις που ψηφίστηκαν δεν αφορούσαν μόνο την μείωση του κενού μεταξύ 
Ευρωπαϊκής πολιτικής με αυτή του ΙΜΟ, αλλά και κάποιες από αυτές θα μπορούσαν να 
συμβάλλουν θετικά στο Green Deal εγχείρημα της Ευρώπης, όσο για την φιλοδοξία της περί 
μηδενικών εκπομπών μέχρι το 2050. Ανάμεσα στις τροποποιήσεις, το κοινοβούλιο αποδέχτηκε 
τη διεύρυνση του φάσματος ευθύνης, με το να προσθέτουν πως και οι χρονοναυλωτές, ή 
ναυλωτές γενικότερα, θα πρέπει να συμμορφώνονται με την νομοθεσία. Ο όρος «εταιρεία» 
αποσαφηνίζεται, και ορίζεται ως υπεύθυνος, οποιοδήποτε φυσικό ή νομικό πρόσωπο εκείνος ο 
οποίος πληρώνει τα καύσιμα για τον πλου του πλοίου. Οι αλλαγές περιλαμβάνουν επίσης [43]: 

 

1) Περιορισμός στον άνθρακα κατά 40% μέχρι το 2030. Μη συμμόρφωση επιφέρει 
κυρίως κυρώσεις οικονομικού χαρακτήρα. 

2) Προσθήκη ΣΑΕ (Σύστημα Αξιολόγησης Επιδόσεων) για τα πλοία, το 2022. 
3) Μηδενισμός των εκπομπών από τα πλοία μέχρι το 2030 καθώς αυτά βρίσκονται 

αγκυροβολημένα  
4) Επέκταση του κανονισμού MRV στο μεθάνιο από το 2022, ενώ δύναται η επιλογή της 

διεύρυνσης του πεδίου εφαρμογής, τόσο σε εκπομπές όσο και σε απορρίψεις. 
5) Περισσότερη διαφάνεια ως προς τι πληροφορίες που παρέχονται από τις εταιρείες 
6) Εισαγωγή της ναυτιλιακής βιομηχανίας στο EU – ETS 

 

Οι παραπάνω αλλαγές, πιθανόν να επιφέρουν διαταραχή στον ναυτιλιακό κλάδο, διότι σε πολύ 
μικρό χρονικό διάστημα, οι αναθεωρήσεις θα θεωρούσαν και τον χρονοναυλωτή (charterer) ως 
υπεύθυνο για την ομαλή εφαρμογή του κανονισμού και στους τρεις κλάδους, (παρακολούθηση 
– αναφορά – επαλήθευση). Θα ήταν υπεύθυνοι για την συμμόρφωση του πλοίου με τον 
κανονισμό, και γενικότερα με κανονισμούς που έχουν ως σκοπό την ελάττωση του άνθρακα. 
Αυτό σημαίνει πως ο χρονοναυλωτής είναι αντιμέτωπος με οικονομικές επιπτώσεις στην 
περίπτωση που δεν πληροί κριτήρια. 

Σε βάθος χρόνου, οι χρονοναυλωτές, έχουν σκοπό να μισθώνουν πλοία, που όχι μόνο 
συμμορφώνονται με τον κανονισμό, αλλά πλοία που έχουν και στο αγκυροβόλιο μηδενικές 
εκπομπές. Αυτό, μόνο οικονομία και εξασφάλιση μεταφοράς φορτίου σε λιμάνι της Ε.Ε. θα 
μπορούσε να επιφέρει. Στην περίπτωση που πλοίο δεν πληροί την απαίτηση μηδενικών 
εκπομπών στο αγκυροβόλιο, ο ναυλωτής θα επιβαρύνεται με περισσότερα έξοδα, διότι αυτές 
οι εκπομπές πρέπει να καταγραφούν, να σημειωθούν, να μελετηθούν. 
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Το κείμενο της τροποποιημένης κοινοτικής οδηγίας αναμενόταν να τροποποιηθεί το πρώτο 
τρίμηνο του 2021, με ισχύ από το 2022. Παράλληλα η Ευρώπη κάνει αλλαγές και στο EU ETS. 
Μένει να φανεί αν οι παραπάνω προσθήκες – αλλαγές – τροποποιήσεις θα επιφέρουν αλλαγές 
στην ναύλωση των πλοίων. [43], [44] 

 

 

8.1.1 EU – ETS (European Emission Trading Scheme / Εμπορεία εκπομπών) 
Η ίδρυση του κανονισμού έγινε το 2005, ενώ αποτέλεσε ορόσημο ως ένα διεθνούς επιπέδου 
σύστημα εμπορίας καυσίμου παγκόσμια. Η νομοθεσία πρακτικά θεσμοθετεί ένα ανώτατο όριο 
εκπομπών, και εν συνεχεία αυτού, μια επιχείρηση έχει το δικαίωμα να αγοράσει άδεια 
εκπομπών ή να πουλήσει. Συνεπώς μια εταιρεία που φτάνει στο όριο των εκπομπών έχει 
δικαίωμα να αγοράσει από κάποια άλλη που έχει πλεόνασμα, αποφεύγοντας έτσι τις κυρώσεις 
που θα τις είχαν επιβληθεί σε περίπτωση που ξεπερνούσε το όριο εκπομπών. Η αγορά 
εκπομπών σαν δικαίωμα αποτελεί μια μορφή «ποινής», μιας και η εταιρεία θα πρέπει να 
πληρώσει μια άλλη για να τα λάβει. Η διαφορά με μια εταιρεία που βρίσκεται συνέχεια κάτω 
από το όριο εκπομπών και πουλάει δικαιώματα εκπομπών, σε σχέση με μια που συστηματικά 
αγοράζει εκπομπές (δηλαδή ξεπερνά το ανώτατο όριο εκπομπών), είναι πως η μια 
επιβραβεύεται πως καταφέρνει να κρατά σε χαμηλό επίπεδο τις εκπομπές της, ενώ η άλλη 
τιμωρείται με τον αιτιολογία πως διαχρονικά δεν έχει ενδιαφερθεί για την μείωση των 
εκπομπών της. Επιπρόσθετα, αν μια εταιρεία εκπέμπει περισσότερα και χωρίς να έχει αγοράσει 
δικαιώματα περισσότερων εκπομπών, βεβαιώνονται πρόστιμα, έχοντας ως σκοπό να 
παροτρύνουν την εταιρεία να μεριμνήσει για την μείωση των εκπομπών της. [45] 

Με την πάροδο του χρόνου, το ανώτατο όριο μειώνεται, με αποτέλεσμα τα διαθέσιμα 
δικαιώματα εκπομπών θα μειώνονται και αυτά. Οι περισσευούμενες εκπομπές διατίθενται σε 
δημοπρασία, αλλά η τελική τιμή προκύπτει από την ζήτηση από μεριά αγοράς. Θεωρείται 
πιθανό η μείωση της ζήτησης σε δικαιώματα, όσο και η αύξηση της τιμής σε προσφερόμενα 
δικαιώματα. Ο συνδυασμός της πώλησης και συγχρόνως η οικονομική κύρωση, επιφέρει έσοδα 
στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή.  

Η ναυτιλία δεν άνηκε στο εύρος της εφαρμογής του EU – ETS. Με την προσθήκη του κλάδου 
της ναυτιλίας, οι πλόες μετά το 2022, προστίθεται ένα επιπλέον κόστος, από της εκπομπής 
διοξειδίου του άνθρακα (CO2). To EU – ETS αποτελεί μια προέκταση του κανονισμού MRV, 
ακολουθώντας τις αξίες και τους σκοπούς που πρεσβεύει ο MRV, δημιουργώντας και μια 
ανεξάρτητη από τον MRV πλατφόρμα συλλογής δεδομένων. Το κανονιστικό πλαίσιο όσον 
αφορά για την καταγραφή δεδομένων, είναι ίδιο με τον MRV, δηλαδή σε πλοία άνω των 
5000GT και άνω, φόρτωση ή εκφόρτωση φορτίου ή επιβατών προς ή/και σε τουλάχιστον ένα 
σημείο της ΕΟΧ (Ευρωπαϊκός οικονομικός χώρος), από ένα σημείο της ΕΟΧ σε ένα άλλο, 
δηλαδή μεταξύ κρατών μελών. Όπως και στον MRV δεν είχε διευκρινιστεί επακριβώς ποιος 
είναι ο υπεύθυνος του πλοίου. 

Συγκριτικά με τον κανονισμό MRV, στην εμπορία εκπομπών, ειδικά για την ναυτιλία, 
παραμένει θέμα συζήτησης οι ευθύνες, οι υποχρεώσεις και τα δικαιώματα για εκείνο το άτομο 
που διαχειρίζεται το πλοίο, ή για τις οντότητες οι οποίες είναι υπεύθυνες για το πλοίο, σε 
διάφορα χρονικά διαστήματα. Παρατηρείται πως το πρόβλημα αυτό πρέπει να επιλυθεί πριν 
την εισαγωγή της ναυτιλίας στο EU – ETS. [45],[46] 
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8.1.2 Αποφάσεις σχετικά με την ναυτιλία και τη EU – ETS  
Τον Ιούλιο του 2021, η Ε.Ε. ανακοίνωσε μέτρα,  τα οποία θα μπορούσαν να συμβάλλουν στη 
μείωση των καθαρών εκπομπών GHG’s (αερίων θερμοκηπίου) στην Ευρωπαϊκή ήπειρο, κατά 
55% μέχρι το 2030, συγκριτικά με τα επίπεδα εκπομπών του 1990. Ανάμεσα στα μέτρα, 
ονομαζόμενα “Fit for 55”, περιέχεται και μια αναθεωρημένη μορφή της πρότασης σχετικά με 
την προσθήκη των εκπομπών άνθρακα στο EU – ETS, αντικαθιστώντας την προηγούμενη 
πρόταση που είχε καταθέσει και είχε ψηφιστεί από το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο το 2020, και 
αυτή σχετική με την προσθήκη της ναυτιλίας στο σύστημα εκπομπών, από το 2023 και μετά. 

Η ένταξη των θαλασσίων μεταφορών στις προτάσεις του Fit for 55, εμπεριέχει νέες οδηγίες οι 
οποίες τροποποιούν[47]: 

• Η κοινοτική οδηγία 2003/87/EC (Σχετικά με το σύστημα ETS), η οποία αποτελεί 
πράξη νομοθετικού περιεχομένου της Ευρωπαϊκής Ένωσης, διέποντας έτσι και το 
σύστημα EU – ETS 

• Ο κανονισμός 2015/757 (Σχετικά με τον κανονισμό παρακολούθησης) η οποία 
αποτελεί πράξη νομοθετικού περιεχομένου, διέποντας την παρακολούθηση – 
αναφοράς – επαλήθευσης αέριων ρύπων άνθρακα από τα πλοία [47] 

 

Η παραπάνω νομοθεσία θα εφαρμόζεται : 

• Πλοία των 5000GT και άνω, τα οποία χρησιμοποιούνται σε πλόες για μεταφορά 
πολιτών ή αγαθών για εμπορικούς σκοπούς, εξαιρουμένων πολεμικών πλοίων, πλοία 
ναυτικού που έχουν επικουρικό εφαρμογή, αλιευτικά, πλοία χωρίς μηχανοκίνητη 
πρόωση, κυβερνητικά πλοία που δεν χρησιμοποιούνται για εμπορικούς λόγους 

• Οι ποσότητες διοξειδίου του άνθρακα που ελευθερώνονται στην ατμόσφαιρα από τα 
εκάστοτε πλοία 

 

Θα απαιτηθεί επίσης μερική παραίτηση δικαιωμάτων για την αντιμετώπιση : 

• 50% των ρύπων σε πλοία πραγματοποιούν πλόες που έχουν άφιξη ή αναχώρηση 
κάποιο λιμάνι της Ε.Ε 

• 100% των ρύπων σε πλοία που διενεργούν πλόες ανάμεσα σε λιμένες της Ε.Ε. 
υφίστανται ελλιμενισμό σε λιμάνι της Ευρώπης 

 

Η παραχώρηση δικαιωμάτων θα είναι υποχρεωτική για την καταπολέμηση του διοξειδίου του 
άνθρακα από τα πλοία, και σταδιακά θα αυξάνεται : 

• 20% των εξακριβωμένων εκπομπών που δηλώθηκαν για το 2023 
• 45% των εξακριβωμένων εκπομπών που δηλώθηκαν για το 2024 
• 70% των εξακριβωμένων εκπομπών που δηλώθηκαν για το 2025 
• 100% των εξακριβωμένων εκπομπών που δηλώθηκαν για το 2026 
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Κυρώσεις : 

• Δημοσιοποίηση στοιχείων των ναυτιλιακών εταιρειών που δε συμμορφώνονται με τον 
κανονισμό περί παράδοσης δικαιωμάτων. 

• Πρόστιμο 100 € ανά τόνο άνθρακα που εκπέμπεται πέρα από τα υφιστάμενα όρια ενός 
πλοίου 

• Εταιρεία που αποτυγχάνει να συμμορφωθεί με τον κανονισμό σχετικά με την 
παραχώρηση των δικαιωμάτων της για 2 ή περισσότερα χρόνια, υπάρχει η πιθανότητα 
άρνησης εισόδου πλοίου σε λιμένες και δέσμευση αυτών που βρίσκονται ήδη σε νερά 
της Ε.Ε. [47] 

 

 

 
8.2 Ζώνη ελέγχου εκπομπής θείου (SECA) στη Μεσόγειο  
Τον Δεκέμβριο του 2021, στο COP22, 22 χώρες υπέγραψαν τη Σύμβαση της Βαρκελώνης, που 
έλαβε χώρα στην Αττάλεια της Τουρκίας. Στο υπογεγραμμένο κείμενο, συμφωνήθηκε η 
καθιέρωση της Μεσογείου, ζώνη περιορισμού των εκπομπών θείου (SECA) για την ναυσιπλοΐα 
στο πλαίσιο της σύμβασης MARPOL (Annex VI), με την πρόταση να τίθεται στον ΙΜΟ προς 
αποδοχή, το οποίο είχε ως μήνα ορόσημο τον Ιούνιο του 2022, από την MEPC (MEPC78/11/1). 

 
Εικόνα 18: Πιθανή κάλυψη παράκτιων περιοχών που εκτίθενται σε εκπομπές, με τη θεσμοθέτηση SECA zone Πηγή: 
A Maritime Emission Control Area for the Mediterranean Sea? Technological Solutions and Policy Options for a 
‘Med ECA’, 2020 

Επικρατέστερη ημερομηνία ισχύς θεωρείται η 1η Ιανουαρίου 2025. Αυτό σημαίνει πως η 
περιεκτικότητα σε θείο από 0,5% (εφαρμογή από 1/1/2020), θα πρέπει να είναι 0,1%. Είναι 
γνωστό πως τόσα χρόνια η Μεσόγειος θάλασσα δεν απολαμβάνει κανένα σχετικό καθεστώς 
όπως άλλες χώρες του παρακάτω πίνακα : 

Χώρες που υπέγραψαν : 

Αλβανία, Αλγερία, Βοσνία και Ερζεγοβίνη, Κροατία, Κύπρος, Αίγυπτος, Γαλλία, Ελλάδα, 
Ισραήλ, Ιταλία, Λίβανο, Λιβύη, Μάλτα, Μονακό, Μαυροβούνιο, Μαρόκο, Σλοβενία, Ισπανία, 
Συρία, Τυνησία, Τουρκία και η Ευρωπαϊκή Ένωση. 
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Περιοχή   Έτος αρχικής συμφωνίας Έτος σε ισχύ συμφωνίας 
    

 
       SOx     PM    NOx  

Βαλτική   
 

1997   2006 Δ/Υ 2021 
Βόρεια Θ.    2005   2007 Δ/Υ 2021 
Βόρεια 
ΗΠΑ    

2010   2012 2012 2006 

US caribbean    2011   2014 2014 2006 
Πίνακας 6: : Χρονολογίες συμβάσεων, Πηγή: A Maritime Emission Control Area for the Mediterranean 
Sea?Technological Solutions and Policy Options for a ‘Med ECA’, 2020 

Σε κάποιες από τις παραπάνω δεν έχει καθιερωθεί κάποιος κανονισμός για τα σωματίδια. 
Ωστόσο συζητήσεις για οξείδια αζώτου δεν υπάρχουν προτάσεις και αποτελέσματα, 
συμφωνήθηκε όμως να γίνει συζήτηση της NECA zone στη Μεσόγειο. SECA zone για θείο, 
NECA για οξείδια αζώτου, και ECA και για τα δύο. [48],[49],[50] 

 

8.3 Αναθεώρηση στον Κανονισμό ΙΜΟ DCS 
Η πολιτική του ΙΜΟ για τα αέρια του θερμοκηπίου (GHG’s), επανεξετάσθηκε το 2020, 
αναθεωρώντας τους κανονισμούς με προσθήκες – τροποποιήσεις στον ΕΕΧΙ και στον CII, 
έχοντας ως σκοπό την βελτίωση (δηλαδή τη μείωση) συγκέντρωσης άνθρακα στην ατμόσφαιρα 
που δημιουργείται από τα πλοία. Ο ΙΜΟ θέλει μείωση κατά ποσοστό τουλάχιστον 40% και 
70% μέχρι το 2050, συγκρίνοντας με τα επίπεδα εκπομπών του 2008. (Η Ευρώπη προτείνει 55 
έως το 2030 , πιο αυστηρή). Για να γίνει το πρώτο, η MEPC 75 προέβη σε αλλαγές στη 
σύμβαση της MARPOL για τη μείωση του ρυθμού εκπομπής άνθρακα από τα ήδη υπάρχον 
πλοία. 

Η ενεργειακή αποδοτικότητα των υπαρχόντων πλοίων ΕΕΧΙ (Energy Efficiency eXisting ship 
Index), αφορά τον δείκτη με τον οποίο το πλοίο αναβαθμίζεται και εφοδιάζεται. Από την άλλη 
έχουμε τον δείκτη έντασης άνθρακα (Carbon Intensity Indicator) ο οποίος αφορά τον τρόπο 
που λειτουργεί ένα πλοίο. Αναμενόμενη ημερομηνία ισχύς αυτών είναι η 1η Ιανουαρίου 2023. 
[50] 

8.3.1 EEXI : 

Πρακτικά είναι σχεδόν ίδιο με τον δείκτη EEDI, εφαρμόζεται στα ίδια είδη και διαστάσεις 
πλοίων, με την διαφορά ότι εφαρμόζεται σε όλα τα υφιστάμενα πλοία, ανεξάρτητα της 
ημερομηνίας ναυπήγησης τους. Ο συντελεστής ΕΕΧΙ γίνεται ίσος με τον δεύτερο από τον 
Ιανουάριο του 2022, με κάποιες τροποποιήσεις, ώστε οι δυνατότητες των υπαρχόντων πλοίων 
έναντι των νέων, να εξισορροπηθούν. [52],[53] 

 

 
 

 

Attained EEXI ≤ Required EEXI = (1 − 𝑦
100

) 𝑥 𝐸𝐸𝐷𝐼 𝑟𝑒𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑐𝑒 𝑙𝑖𝑛𝑒 𝑣𝑎𝑙𝑢𝑒 

y: συντελεστής μείωσης με διάφορες τιμές ανά πλοίο στον πίνακα: 

 

 



89 
 

Τύπος Πλοίου Μέγεθος Συντελεστής μείωσης 

BULK CARRIER 
200.000 DWT και πάνω 15 
20.000 - 199.999 DWT 20 
10.000 - 19.999 DWT 0-20* 

GAS CARRIER 
15.000 DWT και πάνω 30 
10.000 - 14.999 DWT 20 

2.000 - 9.999 DWT 0-20* 

TANKER 
200.000 DWT και πάνω  15 
20.000 - 199.999 DWT 20 

4.000 - 19.999 DWT 0-20* 

CONTAINERSHIP 

200.000 DWT και πάνω 50 
120.000 - 199.999 DWT 45 
80.000 - 119.999 DWT 35 
40.000 - 79.999 DWT 30 
15.000 - 39.999 DWT 20 
10.000 - 14.999 DWT 0-20* 

GEN CARGO 
15.000 DWT και πάνω 30 

3.000 - 14.999 DWT 0-30* 

REF CARGO CARRIER 
5.000 DWT και πάνω 15 

3.000 - 4.999 DWT 0-15* 

COMBINATION CARRIER 
20.000 DWT και πάνω 20 

4.000 - 19.999 DWT 0-20* 
LNG CARRIER 10.000 DWT και πάνω 30 

RO-RO CARGO (VECH. CARRIER) 10.000 DWT και πάνω 15 

RO-RO CARGO SHIP 
2.000 DWT και πάνω 5 

1.000 - 1.999 DWT 0-5* 

RO-RO PASSENGER SHIP 
1.000 DWT και πάνω 5 

250 - 999 DWT 0-5* 
CRUISE PASSENGER SHIP HAVING 

NON-CONVENTIONAL 
PROPULSION 

85.000 DWT και πάνω 30 

25.000 - 84.999 DWT 0-30* 
Πίνακας 7: Συντελεστής μείωσης, Πηγή MEPC 76/15/Add.1, 2021 

Οι πλοιοκτήτες θα πρέπει να ελέγχουν ανά χρονικά διαστήματα τον βαθμό του ΕΕΧΙ, όπου ο 
επιτευχθείς πρέπει να είναι μικρότερος από τον απαιτούμενο. Αν πληρούνται οι προϋποθέσεις, 
εκδίδεται πιστοποιητικό. 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 19: Διαδικασία ελέγχου ΕΕΧΙ έως και την πιστοποίηση Πηγή: New IMO Regulations on EEXI & CII to Cut 
Carbon Intensity from Existing Ships, 2021 
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8.3.2 Δείκτης Έντασης Άνθρακα (CII – Carbon Index Indicator) 
Από το 2023, όσα πλοία εμπίπτουν στο κανονιστικό πλαίσιο, θα πρέπει να αξιολογούν τον 
δείκτη CII. Οι υπεύθυνοι του πλοίου (π.χ. εταιρεία), θα πρέπει υποβάλλουν ένα SEEMP III 
μέχρι το τέλος του 2022, το οποίο θα πρέπει να πιστοποιηθεί από κάποιον αναγνωρισμένο 
φορέα. Αποτελεί το τρίτο κομμάτι του κανονισμού SEEMP, αναφέροντας σε προηγούμενη 
παράγραφο πως το δεύτερο μέρος του SEEMP αποτελεί τον κανονισμό IMO DCS. Η 
στρατηγική του ΙΜΟ είναι να επιτύχει μείωση 30% μέχρι το 2030 και 70% μέχρι το 2050, με 
τιμή αναφοράς τις εκπομπές του 2008. 

Το SEEMP ΙΙΙ πρέπει να περιέχει [54] : 

1) Περιγραφή μεθοδολογίας για τον υπολογισμό CII 
2) Τον απαιτούμενο (required) CII για τα επόμενα 3 έτη 
3) Τον τρόπο που τον οποίο το πλοίο θα επιτύχει την επίτευξη τον απαιτούμενο CII για 

τα επόμενα 3 χρόνια 
4) Διεργασίες αξιολόγησης και περαιτέρω βελτίωσης [54] 

 

 

 

Σύμφωνα με τα παραπάνω, τα στοιχεία που θα συλλέγονται από τον κανονισμό DCS του ΙΜΟ, 
διότι είναι τμήμα του κανονισμού DCS, και θα αξιολογούνται. Τον επόμενο χρόνο, δηλαδή 
από το 2024, το κάθε πλοίο θα αξιολογείται με : Α, B, C, D, E. Στην περίπτωση που ένα πλοίο 
βαθμολογηθεί με «Ε» σε οποιαδήποτε χρονική στιγμή, ή βαθμολογία «D» για 3 συνεχόμενες 
χρονιές, οι διοικήσεις των πλοίων υποχρεούνται να τροποποιήσουν το εκάστοτε SEEMP III, 
ώστε να αξιολογηθεί και να επαληθευτεί από κάποιον διαπιστευμένο φορέα, με σκοπό να 
επιτύχουν «C» ή καλύτερο βαθμό. [50], [51],[54] 
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Εικόνα 20: Απαιτούμενος δείκτης CII Πηγή: New IMO Regulations on EEXI & CII to Cut Carbon Intensity from 
Existing Ships/HKJB & HKIMT ACTIVITIES, 2021 

Εφαρμογή σε πλοία: 

• 5000 GT και άνω 
• Πλοία χύδην φορτίου 
• Μεταφορές αερίου (Gas Carrier) 
• Δεξαμενόπλοια 
• Πλοία εμπορευματοκιβωτίων 
• Πλοία γενικού φορτίου (General cargo) 
• Πλοία ψυγεία 
• RO – RO 

o Οχημάτων 
o Εμπορευματικό  
o Επιβατηγό 

• Μεταφοράς ΥΦΑ 
• Επιβατηγά κρουαζιέρας  [53] 

 

Τύπος CII [50]: 

Required annual operational CII = (1 − 𝑍
100

) 𝑥 𝐶𝐼𝐼𝑅, 

όπου Ζ = συντελεστής μείωσης 

 𝐶𝐼𝐼𝑅 = τιμή αναφοράς (reference value) 

 

 

 

 



92 
 

Πίνακας 8: Θέση ιδιοκτήτη και ναυλωτή, πριν και μετά το 2023, New IMO Regulations on EEXI & CII to Cut 
Carbon Intensity from Existing Ships/HKJB & HKIMT ACTIVITIES, 2021 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

  
Πριν το 2023 

 
Μετά το 2023 

 
Πλοιοκτήτης 

• Η τιμή του καυσίμου 
επιβαρύνει τον 
ναυλωτή 

• Δεν υπάρχει 
ενδιαφέρον για 
εξοικονόμηση 
καυσίμου 

• Η τιμή του καυσίμου 
επιβαρύνουν τον 
ναυλωτή  

• Η αξιολόγηση CII 
είναι συνδεδεμένη 
με τον πλοιοκτήτη 

• Όσο μικρότερη 
αξιολόγηση τόσο 
λιγότερο 
ανταγωνιστικό  

 
Ναυλωτής 

• Έλλειψη 
διαφάνειας 
στις 
πραγματικές 
επιδόσεις 

• Λαμβάνει 
υπόψιν την 
αξιολόγηση 
CII ενός 
πλοίου πριν 
την 
ναύλωση 
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Ενότητα 9: Συμπεράσματα 
 

Η σχετική ανάλυση των δύο κανονισμών προσφέρει πλούσια και ευρεία κατανόηση σε βάθος 
για τους δύο κανονισμούς. Γίνεται αντιληπτός ο χρόνος υιοθέτησης μιας πρότασης, συγκριτικά 
με τον χρόνο ισχύος. Μια πρόταση σε ένα COP, μπορεί να γίνει διεθνή σύμβαση για την 
ναυτιλία. 

Αρχικά παρατηρήσαμε πόσο σημαντικό είναι το φαινόμενο της κλιματικής αλλαγής, τι ρόλο 
λαμβάνει σε αυτό ή ναυτιλία και με ποιους τρόπους μπορεί αν αποφευχθεί. 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση αν και δεν αποτελεί διεθνή φορέα για την ναυτιλία σαν τον ΙΜΟ, έχει 
χαράξει καθαρή πορεία προς την πρώτη κλιματικά ουδέτερη ήπειρο στον κόσμο. Αν και 
υπάρχει γραφειοκρατία σε ευρωπαϊκό επίπεδο, φαίνεται πως υπάρχει σταθερή αλλά σημαντική 
πορεία προς τα μπροστά. Αποδεικνύεται από τον κανονισμό MRV, ο οποίος προφανώς και 
πέτυχε, δηλαδή και οι ίδιοι οι πλοιοκτήτες ήταν διατεθειμένοι να βοηθήσουν στο φαινόμενο 
της υπερθέρμανσης και της αέριας ρύπανσης όπως μπορούσαν. Στο EU MRV, που βρίσκεται 
υπό την αιγίδα του γενικότερου Green Deal που προσπαθεί να εφαρμόσει η Ευρώπη, 
προστίθεται και το EU – ETS, σχετικά με την εμπορία εκπομπών, κάνοντας ένα ακόμη βήμα 
προς τις μηδενικές εκπομπές. 

Από την άλλη ο ΙΜΟ, ως διεθνής οργανισμός, και πιο ειδικός σε θέματα ναυσιπλοΐας, φαινόταν 
μέχρι πριν κάποια χρόνια ανενεργός. Συνήθιζε να εφαρμόζει τροποποιήσεις σε ήδη διεθνείς 
συμβάσεις. Αυτό άλλαξε μετά τον MRV, δημιουργώντας έναν άλλον κανονισμό σχετικά με 
την ναυτιλία, τον DCS. Ακολουθώντας τα βήματα της Ευρώπης, εφάρμοσε και ο ΙΜΟ, έναν 
δικό του κανονισμό, σε διεθνές επίπεδο. Μετά από λίγα χρόνια έρχεται να προσθέσει το ΕΕΧΙ 
και το CII το οποίο θα αναγκάσει τα πλοία να γίνουν πιο αποδοτικά και πιο πράσινα. 

Οι κανονισμοί έχουν προνοήσει γενικότερα αρκετές πιθανές περιπτώσεις, τόσο για την 
αδυναμία κάποιας μέτρησης, όσο και για την εκπαίδευση του προσωπικού.  

Η εφαρμογή των κανονισμών υφίσταται με τα ήδη υπάρχοντα πλοία. Οι καμπύλες αναφοράς, 
δηλαδή εκείνες οι οποίες παράγονται με την εξαγωγή στατιστικών δεδομένων (trendlines) 
παράγονται με τους υφιστάμενους κανονισμούς και τις κείμενες διατάξεις. Επομένως δεν 
υφίσταται διάκριση σε κάποια κατηγορία ή μέγεθος πλοίου. 

Παρατηρούμε επίσης πως οι κανονισμοί εφαρμόζονται σε σταθερό επίπεδο, ενώ και οι 
πλοιοκτήτες είναι διατεθειμένοι να ακολουθήσουν και οι ίδιοι μια λιγότερη ρυπογόνο ναυτιλία. 
Αυτό φαίνεται και από το μέγεθος (σε αριθμό) και μεταφορικό φορτίο, που συνεχώς αυξάνεται 
στην Ευρώπη. Πρακτικά, δεν τίθεται θέμα αποφυγής των ευθυνών, διότι για να γίνει αυτό, θα 
έπρεπε ένα πλοίο να αποκλείσει τους Ευρωπαϊκούς λιμένες και την ευρωπαϊκή αγορά, διότι αν 
ένα πλοίο με προορισμό την Ευρώπη ή εκτός Ευρώπης με άφιξη από λιμένα Ευρώπης, ή αν 
διασχίσει ΕΟΧ/ΑΟΖ της Ε.Ε., το πλοίο είναι υποχρεωμένο να κάνει καταμέτρηση όλων των 
μεγεθών που ζητάει η ευρωπαϊκή νομοθεσία. Με την ίδια λογική και ο ΙΜΟ. 

Τόσο η Ε.Ε. όσο και ο ΙΜΟ, δεν εφησυχάζουν, αλλά με τα χρόνια οι κανονισμοί που έχουν 
θέσει σε ισχύ, γίνονται πιο απαιτητικοί. Από την άλλη, μετά την εφαρμογή των κανονισμών, 
εκτός από το θετικό αποτύπωμα τους, αποτελεί και μέτρο σύγκρισης μεταξύ πλοίων, για κάποιο 
ναυλωτή. Η ναύλωση ενός πλοίου θα εξαρτάται με τη συμμόρφωσή του στους κανονισμούς, 
ενώ σε κάποια δε θα μετράει μόνο η συμμόρφωση, αλλά και η αξιολόγησή του (rating). 

Παρατηρούμε πως η ναυτιλία και οι θαλάσσιες μεταφορές επικεντρώνονται στην μείωση των 
εκπομπών\Αυτό φαίνεται από τους συνεχείς κανονισμούς, ή τροποποιήσεις που προστίθενται 
με τον καιρό. Ειδικότερα και η Ευρώπη και ο ΙΜΟ, σύμφωνα και με όσα αναπτύχθηκαν, 
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λαμβάνουν μέτρα σε μακροπρόθεσμο διάστημα, λαμβάνοντας τις πιθανές κοινωνικό – πολιτικό 
– οικονομικές συνθήκες, αλλά αυτό υποδηλώνει την σταθερή θέση της Ευρώπης και του ΙΜΟ 
στο ζήτημα αυτό. 

Βλέπουμε πως πρακτικά οι 2 κανονισμοί είναι αρκετά κοινοί, με την διαφορά πως η Ευρώπη 
κοινοποιεί τα δεδομένα της ενώ ο ΙΜΟ όχι. 

Συμπεραίνουμε πως η απανθρακοποίηση ή η πράσινη ναυτιλία είναι κάτι που έχει πρακτικό 
χαρακτήρα, μπορεί να μελετηθεί και να γίνουν εξαγωγή στοιχεία που θα μπορούν να μας 
δείξουν αν όλα εφαρμόζονται σωστά ή το αντίθετο. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Εικόνα 21: Χώρες μέλη της Ε.Ε. που έχουν υιοθετήσει διάφορες διεθνείς συμβάσεις, Πηγή : European Maritime 
Transport Environmental Report, 2021 
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Εικόνα 22: Πλοία με σημαίες μέλους κράτους της Ε.Ε., Πηγή : European Maritime Transport Environmental 
Report, 2021 

Παρατηρούμε αύξηση στον αριθμό των πλοίων, κάτι που δηλώνει πως οι ιδιοκτήτες των 
πλοίων βλέπουν θετικά τον κανονισμό EU MRV (πρακτική ισχύ από 2017) 

 
Εικόνα 23: Πορεία των συνολικών ατμοσφαιρικών εκπομπών από πλοία, σε διάφορες περιοχές της Ευρώπης, Πηγή 
: European Maritime Transport Environmental Report, 2021 

Παρατηρείται αύξηση κυρίως σε εκπομπές θείου και οξείδια αζώτου στην Περιοχή της 
Μεσογείου και στην Βόρεια θάλασσα. Το διάγραμμα σωστά εμφανίζει πολλές εκπομπές στη 
Μεσόγειο από θείο, ενώ οξείδια έχουμε αρκετά και στη Μεσόγειο και στην Βαλτική. 
Αυτό συμβαίνει διότι η Ελλάδα δεν είναι ECA (non SECA – NECA zone). Όπως είδαμε όμως, 
υπάρχει πρόταση για SECA, και αργότερα για NECA. Η βαλτική έχει μεγάλες εκπομπές 
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αζώτου σχετικά με τις άλλες περιοχές της Ευρώπης, διότι ο κανονισμός τέθηκε σε ισχύ για την 
Βαλτική το 2021 (Πίνακας 6). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 24: Έλεγχοι από αρχές λιμένα σε πλοία που δεν είχαν ελλείψεις και σε αυτά που είχαν, συμβαλλόμενα με την 
MARPOL , Πηγή : European Maritime Transport Environmental Report, 2021 
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Εικόνα 25:Ανακατανομή των 10 μεγαλύτερων χωρών με πλοία (αριστερά) ενώ απέναντι (δεξιά) δείχνει την 
ποσότητα CO2 ανά χώρα , Πηγή : Mitigation of CO2emissions from international shipping through national 
allocation, 2021 

Η παραπάνω εικόνα απεικονίζει την διαφορά των αριθμών των πλοίων μιας χώρας, και ποια 
σημαία φέρει το πλοίο, και η διαφορά κατανομής εκπομπών από χώρα σε χώρα. Πιο γρήγορα 
θα φτάσει ο Παναμάς το ανώτατο όριο εκπομπών (cap), παρά τα πλοία με ελληνική σημαία, 
και κατ’ επέκταση η Ελλάδα. Αυτό μπορεί να έχει και θετικά και αρνητικά αποτελέσματα. 
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Εικόνα 26: Προβλεπόμενες ετήσιες εκπομπές CO2 από τον τομέα της ναυτιλίας , Πηγή : Decarbonizing the 
international shipping industry: Solutions and policy recommendations, 2017 

 

Η παραπάνω εικόνα απεικονίζει τις εκπομπές των πλοίων, τα οποία έχουν εξαχθεί από 
στατιστικά δεδομένα. Παρατηρείται πως όταν υπάρχει υψηλή ανάπτυξη, λιγότερη αυστηρή 
υιοθέτηση (νέων κανονισμών) και καύσιμα αναφοράς, έχουμε μεγαλύτερη επιτυχία στη 
μείωση των εκπομπών. Αν υπάρχει χαμηλή ανάπτυξη, δυσκολία στην υιοθέτηση του SEEMP, 
θα βοηθήσει στη μείωση εκπομπών, αλλά σε λιγότερο βαθμό, βάζοντας σε κίνδυνο τους 
στόχους που πρέπει να επιτευχθούν μέχρι το 2050. Αυτό σημαίνει πως πρέπει να βρεθεί μια 
χρυσή τομή μεταξύ των θεσμών και της ναυτιλιακής αγοράς, διότι οι πολύ αυστηροί 
κανονισμοί θα δημιουργήσει δυσφορία στην ναυτιλιακή αγορά, με ενδεχόμενο τη μη ορθή 
τήρηση αυτών, αλλά επιεικείς οι οποίοι θα ενθαρρύνουν την υιοθέτηση αυτών από πλοιοκτήτες 
και τις ναυτιλιακές εταιρείες, με σκοπό την ανάδειξη του προβλήματος που επιφέρουν οι 
εκπομπές των πλοίων, τόσο στην ανθρώπινη υγεία, όσο και στο περιβάλλον και την κλιματική 
αλλαγή.  
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Ενότητα 10: Προτάσεις 
 

Ο κανονισμός του ΙΜΟ για την συλλογή δεδομένων  (Διεθνή Ναυτιλιακού Οργανισμού – 
DCS), θα μπορούσε να γίνει πιο αποδοτικός, προσθέτοντας στην κείμενη νομοθεσία την 
παρακολούθηση των καυσαερίων. Το συγκεκριμένο μέτρο θα μπορούσε να εφαρμοστεί 
παράλληλα με το ETS (Emission Trading Scheme). Σύμφωνα με τα όσα αναλύθηκαν, αυτό θα 
σήμαινε πως αυτόματα όλες οι παράκτιες περιοχές θα θεωρούνταν υπό καθεστώς SECA αν όχι 
ECA, διότι θα οριζόταν ένα εύρος εκπομπών από τα πλοία. Ταυτόχρονα τα κράτη σημαίας, θα 
ήταν υπόχρεα να ελέγχουν τις εκπομπές των πλοίων, που είναι εγγεγραμμένα στα εκάστοτε 
νηολόγια. Η μη συμμόρφωση των πλοίων θα αποτελούσε λόγο για επιβολή κυρώσεων. Η μη 
τήρηση των παραπάνω από την αρχή, αυτομάτως θα επέφερε υποβάθμιση της σημαίας, πιθανές 
κυρώσεις στο κράτος σημαίας, ενώ περισσότεροι πλοιοκτήτες θα άλλαζαν νηολόγιο.  

Για την καλύτερη κατανόηση του κανονισμού DCS, θα ήταν συνετό να εκδοθεί ανεξάρτητη 
σύμβαση ή κώδικας (Code) από τον ΙΜΟ. Με τον τρόπο αυτό, θα εκδίδονταν ένας αυτοτελής 
κανονισμός, ενώ όπου έπρεπε θα γινόντουσαν οι όποιες παραπομπές στην σύμβαση MARPOL 
Annex VI (Διεθνής Σύμβαση για την ρύπανση από τα πλοία στη θάλασσα). Οι συνεχείς 
τροποποιήσεις στη Διεθνή Σύμβαση μπορεί να επιφέρουν δυσκολία ως προς την κατανόηση 
του κειμένου. Σε αυτό μπορεί να προστεθεί η γραφειοκρατία από το πρίσμα της υιοθέτησης 
ενός κανονισμού. Το συγκεκριμένο αναφέρεται διότι σύμφωνα και με όσα αναλύθηκαν, η 
διαβούλευση μιας τροποποίησης, καθίσταται δύσκολη και χρονοβόρα, συγκριτικά με την Ε.Ε. 

Υιοθέτηση μιας φόρμας συμπλήρωσης των δεδομένων. Ο κανονισμός DCS, απαιτεί την 
παρακολούθηση καύσης, ενώ ο MRV απαιτεί την παρακολούθηση καύσης και εκπομπές 
καυσαερίων. Στο συγκεκριμένο σημείο, αξίζει να αναφερθεί πως οι τρόποι παρακολούθησης 
είναι αρκετά κοινοί σε πρακτικό επίπεδο, διευκολύνοντας τα πλοία να χρησιμοποιούν μια 
μέθοδο και για τους δύο κανονισμούς. Από την άλλη, ένα πλοίο που εκτελεί διεθνή πλόες, είναι 
υποχρεωμένο να συμπληρώνει διαφορετικές φόρμες για την Ε.Ε. και άλλες για τον ΙΜΟ. Από 
την μία ο ΙΜΟ δέχεται έγγραφα επιβεβαιωμένα από άλλους αναγνωρισμένους φορείς (Ε.Ε.), 
και από την άλλη ο κανονισμός 2015/757 (MRV) της Ε.Ε., αναφέρει πως η Ευρωπαϊκή 
Επιτροπή διατίθεται να ακολουθήσει και να υιοθετήσει κανονισμούς που μπορεί να υιοθετήσει 
ο ΙΜΟ, στον βαθμό που το μέτρο εκείνο προασπίζει το δημόσιο συμφέρον, και διευκολύνει τα 
πλοία και τις εταιρείες. 

Στα παραπάνω, μπορεί να προστεθεί η δημοσιοποίηση στοιχείων. Ένα πλοίο το οποίο εκτελεί 
πλόες στην Ευρωπαϊκή Ήπειρο, και στην Αμερική, θα πρέπει να καταθέσει παρόμοιες 
πληροφορίες στους ίδιους φορείς. Ο MRV (ευρωπαϊκός κανονισμός) υποχρεώνει πλοία με 
λιμάνι αναχώρησης ή άφιξης από λιμάνι μέλους κράτους, να καταγράψουν τα στοιχεία από την 
αρχή του ταξιδιού και όχι όταν εισέλθουν μόνο σε ΑΟΖ (αποκλειστική οικονομική ζώνη) ή 
ΕΟΧ (ευρωπαϊκός οικονομικός χώρος). Η συγκεκριμένη πρόταση εκτός από διαφάνεια (με 
απόκρυψη στοιχείων που θα μπορούσαν να βλάψουν το πλοίο ή την εταιρεία) θα συνέφερε 
ανταγωνισμό. 

Οι παραπάνω προτάσεις αναφέρονται κυρίως στον ΙΜΟ, διότι είναι αυτός που αποτελεί τον 
κανονισμό που επιδέχεται περισσότερες τροποποιήσεις και προτάσεις. 

 

Η παραπάνω εργασία μπορεί να χρησιμοποιηθεί σε μεταγενέστερες μελέτες, διότι το υλικό που 
έχει συλλεχθεί και αναπτυχθεί, προσφέρει κατανόηση σε ορισμούς και μεγέθη, ενώ 
ταυτόχρονα, μπορούν να χρησιμοποιηθούν οι εξισώσεις για την διεξαγωγή μελέτης και 
εξαγωγή επιστημονικών αποτελεσμάτων και συμπερασμάτων. Προστίθενται επίσης οι πιο 
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πρόσφατες αλλαγές στους κανονισμούς, κάτι που θα μπορούσε να επιφέρει μελλοντικά 
περαιτέρω ανάλυση των νέων τροποποιήσεων στους κανονισμούς. 
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