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απόφαση MEPC 186 (59) του ΙΜΟ, η οποία θα βρίσκεται σε πλήρη ισχύ τον ερχόµενο 
Απρίλιο, έχει θέσει συγκεκριµένες κατευθυντήριες γραµµές για τη διεξαγωγή των 
επιχειρήσεων µεταφόρτωσης πετρελαίου από πλοίο σε πλοίο, για όλα τα δεξαµενό-

πλοια ολικής χωρητικότητας µεγαλύτερης από 150 κόρους. Μέσω ενός υποχρεωτικού εγκε-
κριµένου πλάνου, εισάγονται συγκεκριµένες διαδικασίες και απαιτείται αυξηµένη επαγρύ-
πνηση για την εξασφάλιση της προστασίας τού περιβάλλοντος.

Ωστόσο, αξίζει να σηµειωθεί, ότι σύµφωνα µε στατιστικά δεδοµένα, η διαδικασία µεταφόρτωσης πε-
τρελαίου από πλοίο σε πλοίο, µπορεί να θεωρηθεί ότι είναι µια ασφαλής επιχείρηση, υπό την προ-
ϋπόθεση όµως της ορθής και ενδεδειγµένης διαχείρισής της, “sound management”. Αυτή η άποψη 
βρίσκεται σε συµφωνία τόσο µε τις απόψεις της ναυτιλιακή βιοµηχανίας, όσο και µε την επίσηµη 
θέση των σχετικών διεθνώς αναγνωρισµένων φορέων, όπως του OCIMF και του IMO. Σε αυτή την τρο-
χιά κινείται και ο νέος κανονισµός, ο οποίος προσπαθεί να εξασφαλίσει την ορθή και ενδεδειγµένη 
διαχείριση - συντονισµό της επιχείρησης µεταφόρτωσης ως βασική συνιστώσα ασφάλειας.

Οι ευθύνες που προκύπτουν για τους πλοιοκτήτες, κατά τη µεταφόρτωση πετρελαίου από 
πλοίο σε πλοίο και η συσχέτισή τους µε τον νέο κανονισµό της MEPC, ήταν το βασικό θέµα 
συζήτησης στην ηµερίδα που οργανώθηκε το Μάρτιο του 2011 από την Thomas Miller UK P&I 
Club και την DYNAMARINE (onlineSTS.net) µε τη συµµετοχή της FENDERCARE UK. Στην ηµερίδα 
παραβρέθηκαν περίπου 100 εκπρόσωποι εταιριών, οι περισσότερες από τις οποίες ήταν ελλη-
νικών συµφερόντων. Από την συµπλήρωση σχετικών ερωτηµατολογίων µετά το πέρας της ηµε-
ρίδας, περισσότεροι από τους µισούς παρευρισκόµενους συµφώνησαν, ότι ο νέος κανονισµός 
εντείνει τις ευθύνες των πλοιοκτητών. Επιπλέον, σε ποσοστό µεγαλύτερο του 68% επικράτησε 
η άποψη, ότι ο νέος κανονισµός θα κάνει την επιχείρηση µεταφόρτωσης πετρελαίου από πλοίο 
σε πλοίο ασφαλέστερη ενώ παράλληλα, µόνο το 15% εκτίµησε ότι οι διαδικασίες θα γίνουν 
αναγκαστικά πιο περίπλοκες.
Τα παραπάνω στατιστικά µπορούν να θεωρηθούν σαφή ένδειξη, ότι ο νέος κανονισµός στοχεύει 
προς στη σωστή κατεύθυνση. Ωστόσο η ναυτιλιακή κοινότητα έχει εντοπίσει σηµαντικές ασάφει-
ες στις κατευθυντήριες γραµµές (guidelines) που έχουν δοθεί για την ανάπτυξη των απαιτούµε-
νων διαδικασιών και τη σύνταξη του σχετικού εγκεκριµένου πλάνου (STS Plan). Ως αποτέλεσµα 
υπάρχει έντονη προσδοκία για περαιτέρω πρωτοβουλίες από τις σηµαίες και τους αναγνωρισµέ-
νους φορείς, µε σκοπό την αποσαφήνιση του κανονισµού ως προς τις υποχρεώσεις των εµπλεκό-

µενων µερών και της κατανοµής τής ευθύνης για την ασφαλή διεξαγωγή των µεταφορτώσεων.
Οι πλοιοκτήτες και οι διαχειριστές δεξαµενοπλοίων  έχουν έντονες ανησυχίες, γιατί οι καπετάνιοι 
τους καλούνται να πάρουν την τελική απόφαση και την πλήρη ευθύνη. Αυτό είναι σαφές και αναµ-
φισβήτητο από τις εθνικές νοµοθεσίες, ενώ κατά κανόνα αναφέρεται ρητά και στα ναυλοσύµφω-
να. Ωστόσο οι καπετάνιοι αναγκάζονται συχνά να πάρουν µια τέτοια απόφαση, έχοντας ελλιπή 
πληροφόρηση και υπό την έντονη πίεση της εµπορικής αναγκαιότητας να διεξαχθεί κατά το δυ-
νατόν συντοµότερα η µεταφόρτωση. Οι υποχρεώσεις που απορρέουν από τα ναυλοσύµφωνα και 
οι χρονικοί περιορισµοί που προκύπτουν, είναι ζωτικής σηµασίας παράγοντες που δεν µπορούν 
να αµεληθούν. Για το λόγο αυτό οι διαχειριστές “managers”, ενώ δεν είναι αυτοί που οργανώνουν 
την επιχείρηση, πρέπει να αποδεχτούν την ευθύνη τής ασφαλούς διεξαγωγής της και συνεπώς, 
έχουν ανάγκη από αποτελεσµατικές διαδικασίες αξιολόγησης της ικανότητας όλων των εµπλε-
κόµενων µερών. Αυτές δε οι διαδικασίες αξιολόγησης δεν θα πρέπει να περιπλέκουν σηµαντικά 
την ήδη πολύπλοκη διαδικασία οργάνωσης της επιχείρησης µεταφόρτωσης και κυρίως να µην 
την καθυστερούν. Στην πράξη, στόχος µια τέτοιας αξιολόγησης θα πρέπει να είναι η διερεύνηση 
για το αν τα εµπλεκόµενα µέρη είναι ικανά αλλά και πρόθυµα να ακολουθήσουν όλους τους απα-
ραίτητους και προτεινόµενους κανόνες ασφαλείας. Αυτό γενικά προκύπτει από την αξιολόγηση 
της απόδοσης κάθε εταιρείας σε παρελθοντικές δραστηριότητές της.
Η προσέγγιση αυτή απαιτεί ένα τρόπο συστηµατικής και αντικειµενικής καταγραφής. Ο κανο-
νισµός αναφέρει την απαίτηση τήρησης αρχείου, αλλά αυτό δεν αρκεί για να εξασφαλίσει και 
την αξιοποίησή του. Η αξιοποίηση όµως αυτής της πληροφορίας είναι όρος κλειδί για την επί-
δειξη της γνωστής προσήκουσας επιµέλειας (due diligence).
   Ένα δεύτερο θέµα που έχει σχέση µε το νέο κανονισµό, είναι ότι οι υποχρεώσεις των εταιρει-
ών υποστήριξης (STS service providers) και των επιφορτισµένων πιλότων χρειάζονται περαιτέρω 
διευκρίνιση. Για παράδειγµα, όπως επισηµαίνεται  στο εγχειρίδιο του IMO “Oil Pollution Manual, 
Section I, Prevention of Pollution” στην παράγραφο 6.2.1.2, ο επιφορτισµένος πιλότος πρέπει να 
είναι γνώστης των εγκεκριµένων πλάνων των εµπλεκόµενων πλοίων και αυτό, προφανώς, πρέπει 
να γίνεται πριν την έναρξη της επιχείρησης. Στην πράξη όµως πως µπορεί να γίνει αυτό;
Επίσης, ενώ τα πλοία είναι υπεύθυνα για την ασφαλή διεξαγωγή µιας επιχείρησης µεταφόρτωσης, 
η οργάνωση της επιχείρησης γίνεται συνήθως από τους ναυλωτές. Έτσι, και οι ναυλωτές έχουν κά-
ποιες υποχρεώσεις, καθώς είναι υπεύθυνοι για την ανάθεση της εταιρίας υποστήριξης (STS service 
provider) και του επιφορτισµένου πιλότου (POAC). Συνεπώς οι ναυλωτές οφείλουν να συνεργάζο-
νται µε τους πλοιοκτήτες και  να τους διευκολύνουν στην άσκηση της δέουσας επιµέλειας. Αξίζει να 
σηµειωθεί, ότι ο OCIMF συνιστά (2005, STS Guidelines, par. 2.5) την κατά καιρούς επιτόπου επιθεώ-
ρηση των εταιρειών υποστήριξης (STS service providers) από τους πλοιοκτήτες.
   Τα εµπορικά πλεονεκτήµατα των επιχειρήσεων µεταφόρτωσης πετρελαίου από πλοίο σε πλοίο 
οδηγούν σε µια συνεχή αύξηση αυτών των επιχειρήσεων παγκοσµίως. Οι πλοιοκτήτες θα βρίσκονται 
όλο και πιο συχνά στο δίληµµα να αναλάβουν µια τέτοια επιχείρηση ανησυχώντας για τις ευθύνες 
που αναλαµβάνουν, ενώ παράλληλα, η καλή φήµη µιας εταιρείας γίνεται όλο και πιο σηµαντική στις 
εµπορικές συναλλαγές. Η 
καλή οργάνωση, οι σωστές 
διαδικασίες ελέγχου και αξι-
ολόγησης και η χρήση σύγ-
χρονων συστηµάτων διαχεί-
ρισης της πληροφοριών είναι 
κρίσιµης σηµασίας σε αυτές 
τις αποφάσεις.

Κατανομή ευθύνης για την ασφαλή μεταφόρτωση 
πετρελαίου από πλοίο σε πλοίο (STS Operations)

Παρά το γεγονός ότι ο κανονισµός MEPC 186(59) του ΙΜΟ ενσωµατώθηκε στα πλαίσια της MARPOL και κατά συνέπεια άπτεται θεµάτων 
περιβαλλοντικής προστασίας, εµµέσως επεµβαίνει έντονα σε θέµατα άσκησης προσήκουσας επιµέλειας (due diligence) των πλοιοκτητών. 
Καθώς οι περιβαλλοντικές συνέπειες ενός πιθανού ατυχήµατος κατά τη διάρκεια της µεταφόρτωσης πετρελαίου από πλοίο σε πλοίο µπορεί 

να είναι καταστροφικές και µεγάλης κλίµακας, τα θέµατα ευθύνης της ασφαλούς διεξαγωγής της εν λόγω επιχείρησης είναι κρίσιµα.
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