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Γράφημα 2 Κατανομή των εταιρειών που συμμετείχαν στην έρευνα βάσει του αριθμού πλοίων 
που διαχειρίζονται

20 και άνω:
40%

Έως 9:
25%

10 έως 19:
35%

Γράφημα 3 Κατανομή των εταιρειών που συμμετείχαν στην έρευνα βάσει του τύπου πλοί-
ων που διαχειρίζονται

Διαφοροποιημένος:
21%

Bulk Carriers:
45%

Tankers:
25%

Containerships:
3%

Gas Carriers:
6%

Η ασφάλεια εν πλω απασχολεί σε ιδιαίτερα 
σημαντικό βαθμό τη ναυτιλιακή βιομηχανία, με 
πληθώρα κανονισμών να έχουν τεθεί σε ισχύ 
τις τελευταίες δεκαετίες αλλά και τις ίδιες τις 
ναυτιλιακές εταιρείες να εξετάζουν ενδελεχώς 
το θέμα και να θεσπίζουν δικά τους πρότυπα 
και κανόνες. Παρά την εφαρμογή των παραπάνω 
κανονισμών, όμως, τα ατυχήματα συνεχίζουν να 
συμβαίνουν, όπως ενδεικτικά φαίνεται στο γρά-
φημα 1. 
Η ασφάλεια στα πλοία δεν αφορά μονάχα την 
αποτροπή ατυχημάτων, όπως είναι η προσάραξη 
ενός πλοίου ή η απώλεια χειρισμού του λόγω 
δυσμενών καιρικών συνθηκών. Πιο συγκεκριμένα, 
σημαντικό ρόλο στην ασφάλεια εν πλω διαδρα-
ματίζουν οι ίδιοι οι ναυτικοί, οι διαδικασίες που 
ακολουθούν και τα πρωτόκολλα που τηρούν.  
Στο πλαίσιο αυτό, η ερευνητική ομάδα των Ναυ-
τικών Χρονικών εκπόνησε έρευνα που επικεντρώ-
νεται στην ασφάλεια στα πλοία. Τα ευρήματα που 
παρουσιάζονται παρακάτω βασίζονται στις απα-
ντήσεις των επικεφαλής των τμημάτων HSQE 
63 ναυτιλιακών εταιρειών με παραρτήματα στον 
Πειραιά/Αθήνα. Για την ανάλυση των δεδομένων 
χρησιμοποιήθηκε το πρόγραμμα STATA. 

Εταιρείες
Στην έρευνα συμμετείχαν συνολικά 63 διαχειρί-
στριες εταιρείες διαφόρων μεγεθών και τύπων 
πλοίων.
Επίσης, το δείγμα των εταιρειών κατηγοριοποιείται 
με βάση τον αριθμό πλοίων που διαχειρίζονται ως 
εξής: από τις 63 εταιρείες, οι 16 διαχειρίζονται 
έως 9 πλοία, οι 22 από 10 έως 19 πλοία και οι 25 
περισσότερα από 20 πλοία.
Σε ό,τι αφορά τους τύπους πλοίων, οι 28 εταιρείες 
διαχειρίζονται αποκλειστικά bulk carriers, οι 16 
αποκλειστικά δεξαμενόπλοια, οι δύο αποκλει-
στικά containerships, οι τέσσερις αποκλειστικά 
υγραεριοφόρα, ενώ 13 εταιρείες διαχειρίζονται 
διαφοροποιημένους στόλους.

Εφαρμογή ISM και σχετικών εργαλείων
Η εφαρμογή του κώδικα ISM (International 
Safety Management) καθώς και των σχετικών 
εργαλείων (BRM, Risk Assessment, Near Miss, 
Incident Reporting) οδήγησε σε μείωση των ατυ-
χημάτων πλοίων, όπως συγκρούσεις, προσαράξεις, 
επαφή πλοίων με προβλήτες. Με αφορμή αυτό το 
γεγονός, οι επικεφαλής των τμημάτων HSQE των 
εταιρειών που συμμετείχαν στην έρευνα κλήθηκαν 
να απαντήσουν κατά πόσο έχει καταγραφεί μεί-
ωση και στα ατυχήματα προσωπικού. 
Σύμφωνα με τις απαντήσεις, σημαντικό μέρος των 
συμμετεχόντων στην έρευνα δεν φαίνεται ούτε να 
συμφωνούν ούτε να διαφωνούν με τη δήλωση ότι 
δεν έχει σημειωθεί βελτίωση σε επίπεδο ατυχη-

Γράφημα 1 Αριθμός απωλειών και περιστατικών στη θάλασσα (2014-2020) ανά βαθμό σοβαρότητας  
Πηγή: EMSA report for marine casualties for Accidents and Incidents 2022
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μάτων προσωπικού. Εκπρόσωποι 24 εταιρειών, οι 
οποίες αντιστοιχούν στο 38% του δείγματος, απά-
ντησαν ότι ούτε συμφωνούν ούτε διαφωνούν με τη 
συγκεκριμένη δήλωση. 
Ένας στους τέσσερις επικεφαλής των τμημάτων 
HSQE των ναυτιλιακών εταιρειών απάντησε ότι δια-
φωνεί, γεγονός που καταδεικνύει πως έχουν καταγρά-
ψει βελτίωση στον αριθμό ατυχημάτων προσωπικού. 
Από την άλλη, το 32% των επικεφαλής απάντησαν 
ότι είτε συμφωνούν είτε συμφωνούν πλήρως με την 
προαναφερθείσα δήλωση. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι το ποσοστό των συμμετεχό-
ντων που συμφωνούν ή συμφωνούν πλήρως με την 
προαναφερθείσα δήλωση διαφέρει ανάλογα με το 
μέγεθος της εταιρείας. Από τους εκπροσώπους των 
εταιρειών που διαχειρίζονται έως εννέα πλοία, το 
25% συμφωνεί ή συμφωνεί πλήρως με τη δήλωση, 
ενώ τα αντίστοιχα ποσοστά για τις εταιρείες με 10 
έως 19 πλοία και 20 πλοία και άνω είναι ίσα με 32% 
και 36% αντίστοιχα (γενικό δείγμα: 32%). 
Όσον αφορά το πώς μεταβάλλονται τα ποσοστά ανά-
λογα με τον στόλο που διαχειρίζονται οι εταιρείες, 
στα bulk carriers δεν καταγράφεται κάποια σημα-
ντική αλλαγή σε σύγκριση με τα ευρήματα για το 
σύνολο του δείγματος. Όμως, από τους επικεφαλής 
HSQE εταιρειών που διαχειρίζονται αμιγώς δεξαμε-
νόπλοια, το 43% συμφωνεί ή συμφωνεί πλήρως με 
τη δήλωση (αντίστοιχο ποσοστό στο δείγμα: 32%). 
Από τις ανωτέρω απαντήσεις αναδεικνύεται ότι οι 
περισσότεροι επικεφαλής των τμημάτων HSQE συμ-
φωνούν (συμφωνώ πλήρως-συμφωνώ-ούτε συμφωνώ 
ούτε διαφωνώ), που σημαίνει ότι στις εταιρείες που 
εκπροσωπούν είτε δεν υπήρξε βελτίωση είτε η βελ-
τίωση δεν είναι πολύ σημαντική ώστε να διαφωνή-
σουν με τη δήλωση. Η περίπτωση των εταιρειών που 
διαφώνησαν με τη δήλωση και έχουν διαπιστώσει 
σημαντική βελτίωση με την εφαρμογή των μέτρων 
μέσα από τις διατάξεις του ISM και των σχετικών 
διατάξεων του θεσμικού πλαισίου είναι περισσότερο 
οι εταιρείες που διαχειρίζονται μικρότερους στόλους, 
οι οποίες ενδεχομένως ακολουθούν ένα παραδοσι-
ακό μοντέλο διοίκησης, όπου η εφαρμογή πολιτικών 
όπως safety culture έχει μεγαλύτερη ανταπόκριση 
από τα πληρώματα.

Σταδιακή αύξηση επιπέδου ασφαλείας 
Οι συμμετέχοντες κλήθηκαν να απαντήσουν σε ποιο 
βαθμό συμφωνούν με τη δήλωση ότι καταγράφε-
ται σταδιακή αύξηση του επιπέδου ασφαλείας των 
πλοίων λόγω της εφαρμογής διαχειριστικών εργα-
λείων και ποιοτικών εφαρμογών τυποποίησης της 
εκάστοτε εταιρείας. 
Η πλειοψηφία των συμμετεχόντων (71%) συμφωνεί 
ή συμφωνεί πλήρως με την εν λόγω πρόταση, ενώ 
μόλις το 5% διαφωνεί και κανένας δεν διαφωνεί 
πλήρως. 
Αξίζει να αναφερθεί ότι, για τις εταιρείες που διαχει-

Γράφημα 4 Κατανομή των εταιρειών βάσει του βαθμού στον οποίο συμφωνούν  
με τη συγκεκριμένη δήλωση: «Παρότι μετά την εφαρμογή του ISM τα ατυχήματα  
πλοίων μειώθηκαν, τα ατυχήματα προσωπικού παραμένουν σχεδόν αμείωτα»

Γράφημα 5 Κατανομή των εταιρειών βάσει του βαθμού στον οποίο συμφωνούν  
με τη συγκεκριμένη δήλωση: «Παρατηρείται σταδιακή αύξηση του επιπέδου  
ασφαλείας των πλοίων, απόρροια της εφαρμογής των διαχειριστικών εργαλείων 
και των ποιοτικών εφαρμογών τυποποίησης της εταιρείας σας»

Συμφωνώ πλήρως:
10%

Διαφωνώ πλήρως:
5%

Διαφωνώ:
25%

Ούτε συμφωνώ,  
ούτε διαφωνώ:
38%

Συμφωνώ: 
22%

Διαφωνώ:
5%

Συμφωνώ πλήρως:
30%

Ούτε συμφωνώ, ούτε διαφωνώ:
24%

Συμφωνώ: 
41%
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Γράφημα 6 Κατανομή των εταιρειών βάσει του βαθμού στον οποίο συμφωνούν  
με τη συγκεκριμένη δήλωση: «Η προσωπική ασφάλεια του πληρώματος θα επιτευχθεί 
πραγματικά μέσω της υιοθέτησης της κουλτούρας ασφαλείας από τα πληρώματα»

Γράφημα 7 Κατανομή των εταιρειών βάσει του βαθμού στον οποίο συμφωνούν  
με τη συγκεκριμένη δήλωση: «Η συνεχής εκπαίδευση, στην ξηρά και στο πλοίο, 
συνιστά μονόδρομο για τη δημιουργία κουλτούρας ασφαλείας»

ρίζονται έως εννέα πλοία, το ποσοστό των συμμε-
τεχόντων που συμφωνούν ή συμφωνούν πλήρως 
αυξάνεται στο 88%, ενώ για τις εταιρείες που 
διαχειρίζονται πάνω από 20 πλοία μειώνεται στο 
60%. Μείωση έναντι του συνολικού δείγματος 
καταγράφεται και στις εταιρείες που διαχειρίζο-
νται διαφοροποιημένους στόλους, οπότε και το 
ποσοστό διαμορφώνεται στο 62%. 
Η σύμφωνη γνώμη των εκπροσώπων των εται-
ρειών αναμενόταν σε πολύ υψηλότερα ποσοστά 
και πραγματικά είναι εντυπωσιακή η καταγραφή 
της διαφωνίας με τη δήλωση, η οποία δείχνει ότι 
η εφαρμογή των παραπάνω διαχειριστικών εργα-
λείων εκλαμβάνεται ως μια καθαρά γραφειοκρα-
τική διαδικασία, που μόνο πονοκέφαλο προκαλεί 
στις διαχειρίστριες εταιρείες, ενώ σημειώνεται 
ως σημαντική η άποψη (ούτε συμφωνώ ούτε δια-
φωνώ) ότι δεν υπάρχει τεκμήριο βελτίωσης μέσα 
από τις νέες διαδικασίες και σχεδιασμούς. 

Ασφάλεια πληρώματος και κουλτούρα ασφα-
λείας
Η επόμενη δήλωση στην οποία κλήθηκαν να 
εκφράσουν τη γνώμη τους οι επικεφαλής των τμη-
μάτων HSQE των ναυτιλιακών εταιρειών ήταν η 
εξής: «Η προσωπική ασφάλεια του πληρώματος 
σε ό,τι αφορά τραυματισμούς και ατυχήματα θα 
επιτευχθεί πραγματικά μέσω της πλήρους υιοθέ-
τησης της κουλτούρας ασφαλείας (safety culture) 
από τα πληρώματα».
Κανένας από τους συμμετέχοντες δεν διαφώ-
νησε σε οποιονδήποτε βαθμό με τη συγκεκριμένη 
δήλωση. Μάλιστα το 63% συμφώνησε πλήρως, 
το 24% συμφώνησε και το 13% ούτε συμφώνησε 
ούτε διαφώνησε (γράφημα 6).
Σημειώνεται ότι δεν καταγράφεται κάποια ουσι-
αστική διαφορά ούτε ανάλογα με τον αριθμό 
πλοίων που διαχειρίζεται μια εταιρεία ούτε ανά-
λογα με τον τύπο πλοίων που διαχειρίζεται. 
Συνεπώς, οι εταιρείες πράγματι θεωρούν ότι στην 

Συμφωνώ 
πλήρως:
63%

Ούτε συμφωνώ, 
ούτε διαφωνώ:
13%

Συμφωνώ: 
24%

Συμφωνώ πλήρως:
59%

Διαφωνώ:
1%

Ούτε συμφωνώ,  
ούτε διαφωνώ:
8%

Συμφωνώ: 
32%
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προσωπική ασφάλεια των πληρωμάτων κεντρικό 
ρόλο διαδραματίζει η ίδια η αντιμετώπιση των 
πληρωμάτων και ότι η υιοθέτηση κουλτούρας 
ασφαλείας συνιστά μονόδρομο για την επίτευξη 
του επιθυμητού αποτελέσματος. Με ποιον τρόπο 
όμως θεωρούν οι εκπρόσωποι των εταιρειών ότι 
θα φτάσουν στο επίπεδο αυτό, ώστε η ασφάλεια 
να έχει την πρώτη θέση στο μυαλό και στην καρ-
διά των μελών του πληρώματος; Αρκεί η συνεχής 
εκπαίδευση; Τι πιστεύουν οι εταιρείες;  

Συνεχής εκπαίδευση και κουλτούρα ασφαλείας
Από την άλλη, οι εταιρείες δεν θεωρούν ότι η 
δημιουργία κουλτούρας ασφαλείας αποτελεί απο-
κλειστικά ευθύνη των ίδιων των πληρωμάτων. Σύμ-
φωνα με σχετική ερώτηση στην οποία απάντησαν, 
η συντριπτική πλειοψηφία των εκπροσώπων των 
εταιρειών (91%) συμφωνούν ή συμφωνούν πλήρως 
με τη δήλωση ότι η συνεχής εκπαίδευση, τόσο 
στην ξηρά όσο και στη θάλασσα, συνιστά μονό-
δρομο για τη δημιουργία κουλτούρας ασφαλείας 
(γράφημα 7). 
Η συνεχής εκπαίδευση των πληρωμάτων επιτυγ-

Γράφημα 8 Κατανομή των εταιρειών βάσει του βαθμού στον οποίο συμφωνούν  
με τη συγκεκριμένη δήλωση: «Η δημιουργία κουλτούρας ασφαλείας πρέπει να στηρί-
ζεται από τη διαχειρίστρια εταιρεία μέσω της εφαραμογής σχετικών πολιτικών»

Συμφωνώ πλήρως:
59%

Ούτε συμφωνώ,  
ούτε διαφωνώ:
14%

Συμφωνώ: 
27%

χάνεται τόσο από την εκδήλωση ενδιαφέροντος 
από πλευράς των ίδιων των πληρωμάτων όσο και 
από την ανάληψη σχετικών πρωτοβουλιών και 
πολιτικών από πλευράς εταιρείας. 
Σίγουρα η εκπαίδευση στην ξηρά και στο πλοίο 
είναι σημαντικός παράγοντας, που μπορεί να 
συντελέσει στη δημιουργία κουλτούρας ασφα-
λείας. Αυτή η κουλτούρα όμως πρέπει να εφαρ-
μόζεται σε κάθε στιγμή απαρεγκλίτως, ανεξάρ-
τητα από τις συνθήκες (επιχειρησιακής πίεσης, 
καιρικές), και να στηρίζεται με κάθε τρόπο από 
τις διαχειρίστριες εταιρείες. 

Πολιτικές εταιρείας και κουλτούρα ασφαλείας 
Οι επικεφαλής HSQE των εταιρειών, μέσω των 
απαντήσεών τους, καταδεικνύουν περαιτέρω πτυ-
χές της ευθύνης που φέρουν οι ίδιες οι εταιρείες 
με επίκεντρο τη δημιουργία κουλτούρας ασφα-
λείας. Πιο συγκεκριμένα, μέσω της εφαρμογής 
πολιτικών όπως «no blame culture» αλλά και 
μέσω της συνεχούς ανατροφοδότησης και εκπαί-
δευσης των πληρωμάτων. 
Το 86% των ερωτηθέντων απάντησαν ότι συμ-
φωνούν (27%) ή ότι συμφωνούν πλήρως (59%) 
με την εξής δήλωση: «Η δημιουργία κουλτούρας 
ασφαλείας πρέπει να στηρίζεται από τη διαχει-
ρίστρια εταιρεία μέσω της εφαρμογής πολιτικών 
όπως “no blame culture”, της συνεχούς ανα-
τροφοδότησης και της συνεχούς εκπαίδευσης». 
Μάλιστα, κανείς από τους συμμετέχοντες δεν 
διαφώνησε σε οποιονδήποτε βαθμό με την προ-
αναφερθείσα δήλωση. Για τις εταιρείες που δια-
χειρίζονται από 10 έως 19 πλοία, το ποσοστό που 
συμφωνεί πλήρως αυξάνεται στο 73% (έναντι 

59% στο σύνολο του δείγματος). 
Η στήριξη από τις διαχειρίστριες εταιρείες πρέ-
πει να εστιάζεται περισσότερο στις αποφάσεις 
του ηγέτη του πλοίου με γνώμονα πρωτίστως 
την ασφάλεια του πληρώματος και του πλοίου. 
Όμως, η προϋπόθεση γι’ αυτό είναι να υπάρχουν 
στο πλοίο πλοίαρχοι με χαρακτηριστικά ηγέτη. 
Πόσο όμως σήμερα μπορούμε να έχουμε ηγέ-
τες στο πλοίο, όταν η εμπειρία από τους νέους 
πλοιάρχους δεν είναι αρκετά πλούσια, ώστε η 
λήψη της απόφασης να είναι άρτια; Επομένως, η 
εισήγηση της εταιρείας στη λήψη της απόφασης 
είναι καθοριστική και πρέπει να έχει γνώμονα 
πρωτίστως την ασφάλεια. Συνεπώς, η κουλτούρα 
ασφαλείας δεν πρέπει να εφαρμόζεται μόνο 
πάνω στο πλοίο, αλλά και στην ξηρά, και μάλλον 
περισσότερο στην ξηρά, για να μεταλαμπαδεύ-
εται και στο πλοίο. Εξάλλου, σήμερα ανταγωνι-
στικότερη εταιρεία είναι αυτή που προσφέρει τις 
θαλάσσιες υπηρεσίες της ασφαλέστερα.

Διαχειριστικά εργαλεία και μείωση ατυχημάτων 
προσωπικού 
Στο τελευταίο σκέλος της έρευνας, οι συμμε-
τέχοντες κλήθηκαν να καταδείξουν τον βαθμό 
σημαντικότητας συγκεκριμένων διαχειριστικών 
εργαλείων ως προς την αποτελεσματικότητά 
τους στη μείωση των ατυχημάτων προσωπικού. 
Τα εργαλεία ήταν τα εξής: Risk Assessment, 
Safety Meeting, Tool Box Meeting, Near Miss 
Reporting, Debriefing, Short-term Strategy. 
Βάσει των απαντήσεων των επικεφαλής των τμη-
μάτων HSQE, η κατάταξη σημαντικότητας των 
συγκεκριμένων εργαλείων έχει ως εξής: Tool Box 
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Γράφημα 9 Κατανομή διαχειριστικών εργαλείων βάσει του βαθμού σημαντικότητάς τους  
* Δεν αναγράφονται ποσοστά μικρότερα του 5%.

Tool Box 
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Safety 
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Debriefing

Risk 
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Near Miss 
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21%
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41%

25%

32%

30%

68%

46%

43%

49%

43%

30%

Meeting, Safety Meeting, Debriefing, 
Risk Assessment, Near Miss Reporting, 
Short-term Strategy. 
Όλα τα διαχειριστικά εργαλεία κρίθηκαν 
σημαντικά βάσει των απαντήσεων των 
συμμετεχόντων σε ποσοστό 95% και 
άνω. Ωστόσο, σημαντικότερο από όλα 
θεωρείται το Tool Box Meeting, καθώς 
το 68% των συμμετεχόντων απάντησαν 
ότι είναι απαραίτητο εργαλείο για τη 
μείωση των ατυχημάτων προσωπικού. 
Μάλιστα, από τους επικεφαλής HSQE 
εταιρειών που διαχειρίζονται στόλους 
10 έως 19 πλοίων, το 86% το θεωρεί 
απαραίτητο. 
Παράλληλα, ένας στους δύο επικεφα-
λής τμημάτων HSQE (49%) θεωρεί το 
εργαλείο της «αξιολόγησης κινδύνου» 
απαραίτητο για τη μείωση ατυχημάτων 
προσωπικού. Ακόμη, το 43% θεωρεί πως 
το Near Miss Reporting συνιστά απα-
ραίτητο εργαλείο.
Η συνάντηση «tool box» είναι μια άτυπη 
συνάντηση, που εστιάζεται σε θέματα 
ασφάλειας που σχετίζονται με συγκε-
κριμένη εργασία, την οποία καλείται να 
εκτελέσει ασφαλώς ομάδα μελών του 
πληρώματος. Στη συνάντηση αυτή συζη-
τούνται μέτρα αντιμετώπισης κινδύνων 
στον χώρο εργασίας και ασφαλείς πρα-
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κτικές εργασίας. Οι συναντήσεις είναι συνή-
θως μικρής διάρκειας και γενικά διεξάγονται 
στον χώρο εργασίας. Από τον ορισμό της είναι 
εύκολα κατανοητό το πόσο σημαντικό είναι, λίγο 
πριν από την εκτέλεση της όποιας εργασίας και 
στον χώρο που πρόκειται να πραγματοποιηθεί, 
να ανταλλάξουν απόψεις τα μέλη της ομάδας για 
την ασφαλέστερη διαδικασία που πρέπει να ακο-
λουθήσουν ακόμα και μετά τον σχεδιασμό για 
την ανάληψη των κινδύνων (Risk Assessment). 
Συνεπώς δεν αποτελεί έκπληξη η σχεδόν πλή-
ρης ταύτιση των εταιρειών με τη σημασία της 
εφαρμογής της.
Το Safety Meeting θεωρείται πολύ σημαντικό 
ή απαραίτητο εργαλείο από το 86% των εται-
ρειών που συμμετείχαν. Επόμενο στην κατάταξη 
είναι το Debriefing, με ποσοστό 84%. Αξίζει να 
σημειωθεί ότι όλοι οι εκπρόσωποι εταιρειών που 
διαχειρίζονται έως εννέα πλοία χαρακτήρισαν το 
συγκεκριμένο εργαλείο πολύ σημαντικό ή απα-
ραίτητο για τη μείωση ατυχημάτων προσωπικού. 
Η χάραξη βραχυπρόθεσμης στρατηγικής είναι 
ένα ακόμα σημαντικό εργαλείο, σύμφωνα με 
τους συμμετέχοντες στην έρευνα. Ωστόσο, μόλις 

το 30% το θεωρεί απαραίτητο και το 30% πολύ 
σημαντικό. Συνεπώς, το ποσοστό των εταιρειών 
που το θεωρούν πολύ σημαντικό ή απαραίτητο 
είναι 60%. Το αντίστοιχο ποσοστό για τις εται-
ρείες διαχείρισης αποκλειστικά bulk carriers 
αυξάνεται στο 71%. 
Οι συναντήσεις ασφαλείας (Safety Meetings) 
είναι από τα σημαντικότερα διαχειριστικά εργα-
λεία στη βελτίωση της ασφάλειας στο πλοίο, 
εφόσον η ατζέντα από τη δημιουργία της μέχρι 
και τη συζήτησή της τηρείται όπως περιγρά-
φεται στο SMS του πλοίου. Επιπροσθέτως, οι 
συναντήσεις αυτές μπορούν να αξιοποιηθούν 
από τις εταιρείες σε θεσμικό επίπεδο, καθώς 
καταγράφουν την επίσημη άποψη των ναυτικών. 
Συνεπώς αναμένεται περαιτέρω αξιοποίησή 
τους στο εγγύς μέλλον.
Σε ό,τι αφορά την ανασκόπηση (Debriefing), 
συζητούνται τυχόν βελτιώσεις για επιχειρήσεις 
που έχουν διεξαχθεί (γυμνάσια, ασκήσεις, επι-
χειρήσεις πρόσδεσης, φόρτωσης, εκφόρτωσης) 
με στόχο μελλοντική βελτίωση σε ό,τι αφορά 
ασφάλεια, χρόνο ανταπόκρισης κ.ά. Είναι εργα-
λείο που αφορά τη βελτίωση των διαδικασιών 
και συνεπώς ανεκτίμητο. Δικαίως οι εταιρείες 
το βαθμολόγησαν πολύ ψηλά.   
Ως Near Miss ορίζονται τα διαδοχικά συμβά-
ντα που δεν έχουν οδηγήσει τελικά σε ατύχημα/
απώλεια ή/και τραυματισμό, αλλά ενέχουν αυτόν 
τον κίνδυνο. Είναι το μοναδικό εργαλείο που δρα 
προληπτικά στην αντιμετώπιση των ατυχημάτων 
και η αξιοποίησή του είναι σημαντική. Η βαθ-
μολόγησή του από τις εταιρείες είναι υψηλή, 
όμως πρέπει να τονιστεί ότι η εφαρμογή του 
πρέπει να αφορά κάθε άξονα που άπτεται της 
ασφάλειας στο πλοίο (ασφάλεια ναυσιπλοΐας, 
μηχανοστάσιο, πρακτικές ασφαλούς εργασίας).
Τέλος, για το Short-term Strategy, που αξιολο-
γήθηκε ως το λιγότερο σημαντικό, είναι πιθανό 
οι εταιρείες να στηρίζονται περισσότερο στην 
ηγετική μορφή του πλοιάρχου σε στιγμές που 
δεν χρειάζεται ίσως πολλή συζήτηση.
Η συνεχόμενη βελτίωση των ποιοτικών χαρακτη-
ριστικών της εταιρείας με βάση την ασφάλεια 
φαίνεται στην παρακάτω εικόνα.
Τα συμπεράσματα από την έρευνα δείχνουν από-
λυτα ότι η συνεχόμενη αξιοποίηση των διαχειρι-
στικών εργαλείων και η συνεχόμενη εκπαίδευση 
θα ενισχύσουν την προσπάθεια στη δημιουργία 
κουλτούρας ασφαλείας και συνεπώς στην ελα-
χιστοποίηση των ατυχημάτων, και δη εκείνων 
του προσωπικού.
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ΑΣΦΑΛΕΙΑ EN ΠΛΩ
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