


ΜΕΡΟΣ Α' – ΓΕΝΙΚΑ

1.1 Ερμηνεία της εφαρμογής των κανόνων.

Προκειμένου να είναι αποτελεσματικοί οι κανόνες για την αποφυγή των συγκρούσεων στη θάλασσα και 
για να επιτευχθεί ο σκοπός τους, είναι απαραίτητο να γίνει πλήρως κατανοητό, ποιο είναι το πεδίο 
εφαρμογής τους, ποιοι περιορισμοί υπάρχουν και ποιος είναι υπεύθυνος να θέτει τέτοιους περιορι-
σμούς. Ο Κανόνας 1 έχει εκπονηθεί με στόχο να διευκρινίζει πλήρως τα προαναφερόμενα ερωτήματα, ώστε 
να είναι σαφές το πεδίο εφαρμογής και οι περιορισμοί όλων των κανόνων που περιλαμβάνονται στους ΔΚΑΣ 
72. Ο εν λόγω Κανόνας, που περιέχει πέντε διατάξεις (α – ε), αναφέρει τα ακόλουθα: 

Διάταξη
1(α)

Κανόνας 1: Εφαρμογή

(α) �Οι κανόνες αυτοί θα εφαρμόζονται από όλα τα πλοία, που πλέουν τόσο σε ανοικτή θάλασσα, όσο και σε 
όλα τα ύδατα που συγκοινωνούν με αυτή, τα οποία μπορούν να διαπλέουν ποντοπόρα πλοία. 

1) Πεδίο εφαρμογής [διάταξη 1(α)].

Σύμφωνα με τη διάταξη αυτή, συνάγεται ότι ο αξιωματικός φυλακής (ΑΦ) πλοίου που πλέει στην ανοικτή 
θάλασσα ή σε όλα τα πλεύσιμα ύδατα για ποντοπόρα πλοία, οφείλει να εφαρμόζει τις διατάξεις των 
ΔΚΑΣ 72. 

Ως ανοικτή θάλασσα θεωρούνται τα διεθνή ύδατα, δηλαδή όλες οι περιοχές της θάλασσας, εκτός των χω-
ρικών και των εσωτερικών υδάτων των κρατών. Ως πλεύσιμα ύδατα θεωρούνται οι περιοχές αγκυροβολίας 
(ράδα – ανοικτά αγκυροβόλια) εντός των χωρικών υδάτων παρακτίων κρατών, οι περιοχές εντός και εκτός 
λιμένων, οι ποταμοί και οι λίμνες, που είναι πλεύσιμοι και συγκοινωνούν με την ανοικτή θάλασσα.

Αν τα πλοία παραβιάσουν τους ΔΚΑΣ στην ανοικτή θάλασσα, τότε τιμωρούνται σύμφωνα με τις κυρώσεις 
που προβλέπουν οι νόμοι του κράτους της σημαίας που φέρουν. Στην περίπτωση όμως που τους παραβιά-
σουν στα χωρικά ή εσωτερικά ύδατα άλλου κράτους, τότε σύμφωνα με τη Συνθήκη UNCLOS 1982 τιμω-
ρούνται με τους νόμους τους παράκτιου κράτους, εκτός αν το πλοίο είναι πολεμικό που δεν τιμωρείται. Στην 
περίπτωση αυτή το κράτος έχει το δικαίωμα να ζητήσει από αυτό να εγκαταλείψει τα χωρικά ή εσωτερικά του 
ύδατα. Διευκρινίζεται ότι στην αποκλειστική οικονομική ζώνη (ΑΟΖ) δεν έχει καμιά δικαιοδοσία το παράκτιο 
κράτος για την εφαρμογή των ΔΚΑΣ.

Διάταξη
1(β)

(β) �Καμιά απολύτως διάταξη των παρόντων κανόνων δεν μπορεί να εμποδίζει την εφαρμογή ειδικών δι-
ατάξεων, τις οποίες θεσπίζει αρμόδια αρχή και οι οποίες έχουν σχέση µε περιοχές αγκυροβολίας έξω 
από τα λιμάνια, µε λιμάνια, ποτάμια, λίμνες ή εσωτερικές υδάτινες οδούς, οι οποίες συνδέονται µε την 
ανοικτή θάλασσα και είναι διαπλεύσιμες από ποντοπόρα πλοία. Τέτοιου είδους ειδικές διατάξεις θα 
προσαρμόζονται, κατά το δυνατόν περισσότερο, προς τους παρόντες κανόνες.

2) Περιορισμοί – Αρχές που θέτουν τους περιορισμούς [διάταξη 1(β)].

Οι ΔΚΑΣ ισχύουν, σύμφωνα με την παρούσα διάταξη, στα πλεύσιμα ύδατα, υπό την προϋπόθε-
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περισσότεροι εξ αυτών, ότι δεν υπάρχει γραμμή, αλλά σκιά του προηγούμενου σταδίου που εισέρχε-
ται στο επόμενο στάδιο (σχ. 1.7α), δεδομένου ότι ο εν λόγω διαχωρισμός εξαρτάται από αρκετούς παράγο-
ντες. Επίσης, οι έμπειροι ναυτικοί θεωρούν ότι δύο πλοία διέρχονται από το ένα στάδιο σε ένα άλλο, όταν το 
ένα πλοίο διαθέτει πληροφορίες, οι οποίες δεν είναι διαθέσιμες ή αντιληπτές στο άλλο.

 Ο όρος κίνδυνος συγκρούσεως αναφέρεται στους Κανόνες 5, 7, 8, 12, 14, 15, 18 και 19, χωρίς όμως 
να ορίζεται επακριβώς. Επίσης, οι ΔΚΑΣ 72, αλλά και τα δικαστήρια, δεν έχουν ορίσει ένα σύντομο και 
σαφή κανόνα για τον προσδιορισμό του «ακριβούς χρόνου που δύο πλοία περιέρχονται σε κίνδυνο συ-
γκρούσεως ή πότε αρχίζει να υφίσταται κίνδυνος συγκρούσεως». Όπως προαναφέρθηκε ο χρόνος αυ-
τός εξαρτάται από πολλούς παράγοντες, όπως ακριβώς και με την περίπτωση του όρου ασφαλής ταχύτητα.

Ο Κανόνας 7, λοιπόν, προσπαθεί να μετριάσει τα προβλήματα που εγείρονται στον προσδιορισμό ή τη 
διαπίστωση της υπάρξεως ή όχι του κινδύνου συγκρούσεως, από ανεπαρκείς (ποσοτικά ή και ποιοτικά) πλη-
ροφορίες. Προειδοποιεί επίσης τους ναυτιλλόμενους για τη μη χρησιμοποίηση τούτων και τους κατευθύνει 
προς τη θεώρηση ότι, όταν υπάρχει αμφιβολία για την ύπαρξη κινδύνου, να θεωρούν ότι υπάρχει κίνδυνος 
και να αναλαμβάνουν τις απαιτούμενες ενέργειες, τις επιβαλλόμενες από τους ΔΚΑΣ. 

1.7.1 Τι αναφέρει ο Κανόνας 7.

Ο Κανόνας 7, αναφέρει τον τρόπο χρησιμοποιήσεως των διαθεσίμων μέσων στα πλοία, για τη συλλογή 
πληροφοριών προς προσδιορισμό της υπάρξεως κινδύνου συγκρούσεως. Δίδει επίσης τις κατευθύνσεις για 
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καμπή (στροφή) ή σε περιοχή κάποιου στε-
νού διαύλου ή θαλάσσιου διαδρόμου, όπου 
υπάρχει πιθανότητα να κρύβονται από κά-
ποιο παρεμβαλλόμενο εμπόδιο άλλα πλοία, 
σύμφωνα με τη διάταξη 9(στ) κάθε πλοίο 
οφείλει να ναυσιπλοεί με ιδιαίτερη ετοι-
μότητα και προσοχή και να σημαίνει τους 
προβλεπόμενους στη διάταξη 34(ε) συριγμούς 
[παράγρ. 1.34(4)] (σχ. 1.9ζ). Η διάταξη 34(ε) 
απαιτεί κάθε πλοίο να γνωστοποιεί την παρου-
σία του, σημαίνοντας με τη σειρήνα ένα μακρύ 
συριγμό (▬ Τ), όταν πλησιάζει σε καμπή ή 
άλλο σε εμπόδιο. Εφόσον υπάρχει άλλο πλοίο, 
το οποίο εντοπίζει τον αναφερόμενο συριγμό, 
απαντάει με το ίδιο ηχητικό σήμα, ώστε να συ-
νεγείρει το πλοίο που αρχικά τον εξέπεμψε και 
το ίδιο καθίσταται ιδιαίτερα προσεκτικό στους 
χειρισμούς του.

Η διατύπωση της διατάξεως 9(στ) δεν περιο-
ρίζει την εφαρμογή της μόνο στον οπτικό εντοπισμό της καμπής ή του εμποδίου, αλλά επεκτείνεται και στην 
περίπτωση που η καμπή ή ένα εμπόδιο περιορίζει την εικόνα του ραντάρ. Τοπικές πρακτικές, καθώς 
επίσης και η καλή ναυτική πρακτική, συνηγορούν στην αποκατάσταση επικοινωνίας διά του ραδιοτηλεφώνου 
με το προσεγγιζόμενο πλοίο και στη σύναψη συμφωνίας για τους χειρισμούς που θα εκτελεσθούν. Επίσης, η 
επικοινωνία με τους σταθμούς VTS (Vessel Traffic System), εφόσον υπάρχουν, και η λήψη καταλλήλων πλη-
ροφοριών, καθίσταται ιδιαίτερα ωφέλιμη, όπως και η χρησιμοποίηση της συσκευής AIS για τον εντοπισμό 
του άλλου πλοίου, εφόσον τούτο διαθέτει και λειτουργεί τέτοια συσκευή.

(ζ) �Κάθε πλοίο πρέπει να αποφεύγει να αγκυροβολεί μέσα σε στενό δίαυλο, εφόσον βέβαια αυτό το επι-
τρέπουν οι συνθήκες της συγκεκριμένης περιπτώσεως.

Διάταξη
9(ζ)

9) �Αγκυροβολία σε στενούς διαύλους [διάταξη 9(ζ)] (σχ. 1.9η).

Η φράση «εφόσον οι συνθήκες της συγκεκριμένης περιπτώσεως το επιτρέπουν», της διατάξεως 
9(ζ) καλύπτει τις περιπτώσεις ανάγκης, όπως όταν το πλοίο έχει μηχανική βλάβη. Η αιφνίδια εμφάνιση 
πυκνής ομίχλης δεν δικαιολογεί την αγκυροβολία, στα πλαίσια της εν λόγω διατυπώσεως, διότι τα πλοία 
στις περισσότερες περιπτώσεις είναι πιο ασφαλές να χρησιμοποιήσουν για τη συνέχιση του πλου το ραντάρ. 
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Σχ. 1.9ζ
 Χειρισμοί και υποχρεώσεις πλοίων, όταν πλησιάζουν σε 
καμπή ή σε περιοχή διαύλου ή θαλασσίου διαδρόμου, 

όπου υπάρχει εμπόδιο.

Σχ. 1.9η
Θέσεις αγκυροβολίας σε 

στενούς διαύλους.
Μηχανοκίνητο

πλοίο

Επιτρεπτή θέση
αγκυροβολίας

Μη επιτρεπτή θέση
αγκυροβολίας

Αγκυροβολία σε
περίπτωση ανάγκης

Να
ιΝα

ι



124

ηχητικό σήμα ομίχλης, η ομάδα γεφύρας 
θα πρέπει να έχει κατά νου ότι η διόπτευ-
ση και η απόσταση του ηχητικού σήματος, 
μπορεί να την παραπλανήσει. 

Επίσης, είναι απαραίτητο να έχει κατά 
νου ότι η διάταξη 7(α) [παράγρ. 1.7.1(2)] 
αναφέρει πως όταν υπάρχει αμφιβολία 
υπάρξεως κινδύνου συγκρούσεως, θα 
πρέπει να θεωρείται ότι υφίσταται κίνδυ-
νος. Επιπρόσθετα οφείλει, σύμφωνα με 
τη διάταξη 7(γ) [παράγρ. 1.7.1(4)], να 
μην πραγματοποιεί εκτίμηση της υπάρξε-
ως κινδύνου με ανεπαρκείς ποιοτικά και 
ποσοτικά πληροφορίες. Τέλος, είναι ιδι-
αίτερα σημαντικό να παρακολουθείται το 
CPA, ώστε να εξασφαλισθεί ότι αυτό δεν 
αλλάζει.

Τα ακόλουθα σενάρια είναι μερικές 
περιπτώσεις, στις οποίες είναι δυνατόν 
να εκτιμηθεί ότι δεν υφίσταται κίνδυνος 
συγκρούσεως:

1) Στόχος που βρίσκεται πρώρα απ’ το 
εγκάρσιο σε μικρή απόσταση και ο οποί-
ος δεν φαίνεται μέσα στην ομίχλη και σε 
προηγούμενο χρόνο εκτιμήθηκε οπτικά 
ότι δεν υφίσταται κίνδυνος συγκρούσεως 
(σχ. 1.19ε).

2) Στόχος που βρίσκεται πρώρα από 
το εγκάρσιο, ο οποίος ομοπλέει με το 
πλοίο σε στενό δίαυλο ή σε λωρίδα θα-
λάσσιας κυκλοφορίας ενός ΣΔΘΚ (σχ. 
1.19στ).

3) Όταν οι προθέσεις και των δύο 
πλοίων έχουν διευκρινισθεί απολύτως 
και ασφαλώς με ραδιοτηλεφωνική επι-
κοινωνία.

Σε όλες τις αναφερόμενες περιπτώ-
σεις, ο ΑΦ οφείλει αδιάλειπτα να πα-
ρακολουθεί τις κινήσεις των άλλων πλοίων, διότι μπορεί ανά πάσα στιγμή η κατάσταση να διαφορο-
ποιηθεί και τότε απαιτείται επανεκτίμηση της υπάρξεως κινδύνου συγκρούσεως.

10) �Χειρισμοί πλοίων στην περίπτωση εντοπισμού ηχητικών σημάτων ομίχλης ή εκτιμήσεως ότι 
δεν είναι δυνατή η αποφυγή επικίνδυνης προσεγγίσεως [διάταξη 19(ε)].

Αν το πλοίο βρεθεί στις δύο προαναφερόμενες καταστάσεις, σύμφωνα με τη διάταξη 19(ε), οφείλει:
1) Να μειώσει την ταχύτητά του στην ελάχιστη, που μπορεί να πηδαλιουχείται. 
2) Στη συνέχεια αν είναι απαραίτητο, να ακινητήσει. 
3) Σε κάθε περίπτωση να ναυσιπλοεί με εξαιρετική προσοχή, έως ότου να παρέλθει ο κίνδυνος 

συγκρούσεως.

Σχ. 1.19ε
Οπτικός εντοπισμός-εκτίμηση σε προηγούμενο χρόνο, ότι δεν υπάρχει 

κίνδυνος συγκρούσεως.

Γραµµή
διαχωρισµού

DW
DW

Zώνη
 δ

ια
χω

ρι
σµ

ού

Θαλάσσια οδός
 βαθέων υδάτων

(Deep water route)

Σχ. 1.19στ
Εκτίμηση ότι δεν υπάρχει κίνδυνος συγκρούσεως για πλοία που βρί-

σκονται εντός λωρίδας κυκλοφορίας ΣΔΘΚ.
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1.21 Ερμηνεία των ορισμών.

Στον Κανόνα 21, που απαρτίζεται από 6 διατάξεις (α – στ) αναφέρονται οι ακόλουθοι ορισμοί για τους 
φανούς που πρέπει να είναι εγκατεστημένοι και να επιδεικνύονται από τα πλοία που βρίσκονται εν πλω, ώστε 
να είναι απόλυτα σαφής η θέση, στην οποία τοποθετούνται, το χρώμα και ο τομέας ορατότητας αυτών.

Κανόνας 21: Ορισμοί.

(α) �«Εφίστιος φανός» σημαίνει λευκό φανό τοποθετημένο επάνω από τη διαμήκη κεντρική γραμμή του 
πλοίου, ο οποίος φωτίζει χωρίς διακοπή τόξο του ορίζοντα 225 μοίρες και ο οποίος είναι στερεωμένος 
έτσι, ώστε να φωτίζει ακριβώς από την πλώρη μέχρι 22,5 μοίρες πρύµνηθεν από το εγκάρσιο της κάθε 
πλευράς του πλοίου.

Διάταξη
21(α)

1) �Εφίστιος φανός [διάταξη 21(α)].

Ο όρος αυτός ορίζει έναν φανό, χρώματος λευκού, που τοποθετείται όσον αφορά στην εγκάρσια διάστα-
ση του πλοίου, ακριβώς στο μέσον επί της διαμήκους κεντρικής γραμμής του και όσον αφορά στο ύψος, όπως 
αναφέρεται στο Παράρτημα Ι.2(στ) [Annex I.2 (f)] των ΔΚΑΣ (παράγρ. 1.39, σελ. 210) επάνω και διακριτικά 
από τους άλλους φανούς και τα εμπόδια. Συνήθως, εγκαθίσταται επί των ιστών, αν και ο ορισμός δεν προσδι-
ορίζει ειδικά κάτι τέτοιο. Σε μικρά πλοία, χωρίς ιστό, τοποθετείται στο πάνω μέρος της υπερκατασκευής.

Ο τομέας που φωτίζει στον ορίζοντα ο εφίστιος φανός (masthead light) είναι 225ο χωρίς διακοπή (σχ. 
1.21α και 1.21β), από 112,5ο αριστερά σχετικά από την πλώρη, μέχρι την πλώρη και στη συνέχεια μέχρι 
112,5ο δεξιά σχετικά απ’ αυτήν.
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Φανοί ναυσιπλοΐας ή πλοϊκά φώτα.
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Σχ. 1.21β  
Θέση φανών ναυσιπλοΐας.

(β) �«Πλευρικοί φανοί» σημαίνουν έναν πράσινο φανό στη δεξιά πλευρά και έναν κόκκινο φανό στην αρι-
στερή πλευρά. Ο κάθε ένας από τους φανούς αυτούς φωτίζει χωρίς διακοπή τόξο του ορίζοντα 112,5 
μοιρών και στερεώνεται έτσι, ώστε να φωτίζει ακριβώς από την πλώρη μέχρι 22,5 μοίρες πρύµνηθεν 
από το εγκάρσιο της αντίστοιχης πλευράς του πλοίου. Σε πλοίο µε μήκος μικρότερο από 20 m οι πλευ-
ρικοί φανοί μπορούν να συνδυάζονται σ’ έναν, ο οποίος φέρεται επάνω στη διαμήκη κεντρική γραμμή 
του πλοίου.

Διάταξη
21(β)

2) �Πλευρικοί φανοί (sidelights) [διάταξη 21(β)] .

Ο όρος αυτός προσδιορίζει δύο φανούς, έναν πράσινο στη δεξιά πλευρά κι έναν κόκκινο στην αρι-
στερή. Ο τομέας ορατότητας κάθε φανού, απ’ την πλώρη (σχ. 1.21α και 1.21β) είναι χωρίς διακοπή 112,5ο, 
ώστε να φωτίζουν αντίστοιχα δεξιά και αριστερά απ’ την πλώρη μέχρι 22,5ο πρύμνηθεν απ’ το εγκάρσιο της 
αντίστοιχης πλευράς.
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(β) �Πλοίο περιορισμένης ικανότητας χειρισμών, εκτός πλοίου ασχολούµενου σε επιχειρήσεις εκκαθάρισης 
ναρκών, θα επιδεικνύει: 

(i)	� Τρεις φανούς ορατούς καθ’ όλο τον ορίζοντα επί κατακόρυφης γραμμής στο καταφανέστερο μέρος. 
Ο ανώτερος και ο κατώτερος από τους φανούς αυτούς θα είναι κόκκινος και ο μεσαίος θα είναι 
λευκός. 

(ii)	� Τρία σχήματα επί κατακόρυφης γραμμής στο καταφανέστερο μέρος. Το ανώτατο και το κατώτατο 
από τα σχήματα αυτά θα είναι σφαιρικά και το μεσαίο ρομβοειδές. 

(iii)	� Όταν κινείται μέσα στο νερό, εφίστιο φανό ή φανούς, πλευρικούς φανούς και φανό κορώνης, 
εκτός από τους φανούς που καθορίζονται στην υποπαράγραφο (i). 

(iν)	� Όταν είναι αγκυροβολημένο, εκτός από τους φανούς και τα σχήματα που καθορίζονται στις υποπα-
ραγράφους (i) και (ii), το φανό ή φανούς ή σχήμα που καθορίζονται στον κανόνα 30.

Διάταξη
27(β)

2) �Φανοί και σχήματα που επιδεικνύουν τα πλοία περιορισμένης ικανότητας χειρισμών, όταν 
κινούνται ή όχι στο νερό ή είναι αγκυροβολημένα [διάταξη 27(β)].

Στη διάταξη 27(β) αναγράφονται οι φανοί που επιδεικνύουν όλες τις κατηγορίες πλοίων, με περιορισμένη 
ικανότητα [διάταξη 3ζ(i) έως και 3ζ(vi)] εκτός των πλοίων, τα οποία εκτελούν επιχειρήσεις εκκαθαρίσεως 
ναρκών. Οι εν λόγω λοιπόν κατηγορίες πλοίων πρέπει να έχουν εγκατεστημένους και να επιδεικνύουν τρεις 
περίβλεπτους φανούς, επί κατακόρυφης γραμμής, ο ανώτερος και ο κατώτερος χρώματος κόκκινου 
και ο μεσαίος χρώματος λευκού, τοποθετημένοι στο πλέον καταφανές σημείο (σχ. 1.27δ).

Όταν οι προαναφερόμενες κατηγορίες πλοίων κινούνται στο νερό, επιδεικνύουν επιπρόσθετα τον εφί-
στιο ή εφίστιους φανούς ανάλογα με το μήκος τους, τους πλευρικούς φανούς και το φανό κορώνης (σχ. 1.27ε 
για μήκος πλοίου < 50 m και σχ. 1.27στ για μήκος πλοίου ≥ 50 m).

Στην περίπτωση που ένα πλοίο έχει περιορισμένη ικανότητα χειρισμών και είναι αγκυροβολημένο, τότε 
επιπρόσθετα των προαναφερομένων τριών περιβλέπτων φανών, πρέπει επιδεικνύει το φανό ή τους φανούς 

Σχ. 1.27δ  
Φανοί πλοίου που έχει 
περιορισμένη ικανό-
τητα χειρισμών, μη 

κινούμενο στο νερό.

Σχ. 1.27ε
(α) Φανοί πλοίου που έχει περιορισμένη ικανότητα χειρισμών, 

μήκους < 50 m, κινούμενο στο νερό. (β) Άποψη από τη δεξιά και 
(γ) την αριστερή πλευρά (δ) Άποψη από πλώρα και (ε) πρύμα.

(β) (ε)

(α)

(γ) (δ)

Σχ. 1.27γ  
Σχήματα ημέρας, ακυβέρνητου πλοίου.
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3) Φανοί και σχήματα προσαραγμένου πλοίου [διάταξη 30(δ)].

Κάθε πλοίο προσαραγμένο οφείλει να επιδεικνύει αφενός μεν τους φανούς πλοίου αγκυροβολίας και 
αφετέρου τους φανούς πλοίου ακυβέρνητου (δύο κόκκινους περίβλεπτους φανούς), έτσι εκτός από τους 
φανούς αγκυροβολίας που αναγράφονται στη διάταξη 30(α) και (β), επιδεικνύει στο πλέον καταφανές σημείο 
αυτών, δύο περίβλεπτους κόκκινους φανούς, επί κατακόρυφης γραμμής [σχ. 1.30ε και 1.30στ (ανάλογα με 
το μήκος αυτού)].

Κατά τη διάρκεια της ημέρας, επιδεικνύει στο πλέον καταφανές σημείο, τρεις σφαίρες επί κατακό-
ρυφης γραμμής (σχ. 1.30ζ), δηλαδή μία σφαίρα για πλοίο αγκυροβολημένο και δύο σφαίρες για πλοίο 
ακυβέρνητο.

(β)
Σχ. 1.30ζ  

Σχήμα ημέρας πλοίου προσαραγμένου, ανεξάρτητα 
αν το μήκος του είναι: (a) ≥ 50 m ή (β) < 50 m.

(α)

Σχ. 1.30ε  
Φανοί πλοίου προσαραγμένου, μήκους 

πιθανόν ≥ 50 m, (άποψη από τη δεξιά πλευρά).

ή

Σχ. 1.30στ  
Φανοί πλοίου προσαραγμένου μήκους < 50 m, 

(δεν μπορεί να εκτιμηθεί η πλευρά).

(ε) �Κάθε πλοίο µε μήκος μικρότερο από 7 m, εφόσον δεν είναι αγκυροβολημένο μέσα ή κοντά σε στενό 
δίαυλο, θαλάσσιο διάδρομο ή αγκυροβόλιο ή όπου ναυσιπλοούν συνήθως άλλα πλοία, δεν υποχρε-
ώνεται να επιδεικνύει τους φανούς ή τα σχήματα τα οποία καθορίζονται στις παραγράφους (α) ή (β) 
αυτού του κανόνα.

Διάταξη
30(ε)

4) �Φανοί και σχήματα αγκυροβολημένου πλοίου με μήκος < 7 m [διάταξη 30(ε)].

Τα αγκυροβολημένα πλοία που το μήκος τους είναι < 7 m, εφόσον το αγκυροβόλιό τους δεν είναι εντός 



189

1) �Hχητικά και φωτεινά σήματα που 
σημαίνονται από πλοία ενόψει αλ-
λήλων [διάταξη 34(α), (β)].

Τα μηχανοκίνητα πλοία όταν βρίσκονται 
ενόψει αλλήλων, εν πλω και εκτελούν χειρι-
σμούς σύμφωνα με τους ΔΚΑΣ, οφείλουν 
να ενημερώνουν για τους χειρισμούς τους 
τα παραπλέοντα πλοία, σημαίνοντας τα ακό-
λουθα ηχητικά σήματα με τη σειρήνα τους:

1) Ένα βραχύ συριγμό  (σφύριγμα), 
που συμβολίζεται με το μορσικό σύμβολο 
(●), το οποίο αντιστοιχεί στο γράμμα (Ε), 
άρα ο συριγμός αυτός συμβολίζεται (● Ε) 
και σημαίνει μεταβάλλω (αλλάζω) την 
αναπρώρησή μου προς τα δεξιά (δηλ., 
στρέφω προς τα δεξιά) (σχ. 1.34α).

2) Δύο βραχείς συριγμούς (σφυρίγ-
ματα), που συμβολίζονται με (●● Ι) και 
σημαίνουν μεταβάλλω (αλλάζω) την ανα-
πρώρησή μου προς τα αριστερά (δηλ., 
στρέφω προς τα αριστερά) (σχ. 1.34β).

3) Τρεις βραχείς συριγμούς (σφυρίγ-
ματα), που συμβολίζονται με (●●● S) και 
σημαίνουν εκτελώ χειρισμό αναποδίσε-
ως (κάνω ανάποδα) (σχ. 1.34γ).

4) Τα σήματα του ενός ή των δύο βρα-
χέων συριγμών είναι σήματα που γνωστο-
ποιούν–πληροφορούν ότι την παρούσα 
στιγμή εκτελείται αλλαγή αναπρωρήσε-
ως (I am altering my course), η οποία είτε 
προβλέπεται απ’ τους ΔΚΑΣ, είτε απαιτείται 
[διάταξη 2(β)], προκειμένου να αποφευχθεί 
κίνδυνος συγκρούσεως, αλλά και ναυτιλια-
κός κίνδυνος. 

5) Επίσης, τα προαναφερθέντα ηχητικά 
σήματα απαιτούνται να σημαίνονται, ακόμα 
και σε μικρές αλλαγές αναπρωρήσεως. 
Τα σήματα αυτά δεν σημαίνονται όταν:

α) �Εκτελείται αλλαγή αναπρωρήσεως, 
ώστε να αντισταθμιστεί η επίδραση 
ρεύματος, ενώ η πορεία σε σχέση 
με το βυθό παραμένει σταθερή.

β) �Τεθούν τα χειριστήρια των μηχανών 
στο «ανάποδα», αλλά δεν υφίσταται 
πρόθεση το πλοίο να κινηθεί προς 
τα πρύμα.

6) Όλοι οι αναφερόμενοι στη διάταξη 
34(α) συριγμοί είναι απαραίτητο να σημαί-
νονται, ανεξάρτητα αν τα άλλα πλοία είναι 

Ε

Ε

Σχ. 1.34α  
Ηχητικό σήμα (ενός βραχέος συριγμού… ● Ε) ή και φωτεινό σήμα 

(μιας αναλαμπής), που σημαίνει: «Μεταβάλλω αναπρώρηση
προς τα δεξιά».

Ι

Ι

Σχ. 1.34β  
Ηχητικό σήμα (δύο βραχέων συριγμών… ● ● Ι) ή και φωτεινό 

σήμα (δύο αναλαμπών), που σημαίνει: «Μεταβάλλω αναπρώρηση 
προς τα αριστερά».

S

Σχ. 1.34γ  
Ηχητικό σήμα (τριών βραχέων συριγμών… ● ● ● S) ή και 
φωτεινό σήμα (τριών αναλαμπών), που σημαίνει: «Εκτελώ 

χειρισμό αναποδίσεως».
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8) �Σήμα από φλόγες που παράγονται απ’ την καύση υλικών 
επί του πλοίου (σχ. 1.42η).

Για την επίδειξη αυτού του σήματος κινδύνου πρέπει να παρα-
χθούν φλόγες από την καύση ενός υλικού, όπως καύση πίσσας 
εντός βαρελιού ή καύση πετρελαίου ή καύση στουπιών εμποτισμένων 
από πετρέλαιο ή οποιαδήποτε άλλη καύσιμη ύλη. 

Χρησιμοποιείται στην περίπτωση που δεν είναι αποτελεσματικό 
οποιοδήποτε άλλο σήμα εκ των αναφερομένων στο Παράρτημα ΙV 
(σελ. 218), ιδιαίτερα τα σήματα με την επίδειξη σημαιών, τα ηχητι-
κά και φωτεινά σήματα, τα οποία εντοπίζονται σε μικρές αποστάσεις. 
Απαιτείται βέβαια ιδιαίτερη προσοχή, ώστε να μην προκληθεί πυρκα-
γιά απ’ αυτό το σήμα κινδύνου. 

9) �Φωτοβολίδες–σκυταλίδες που χρησιμοποιούν αλεξίπτωτο 
κατά την πτώση ή πυρσοί–βεγγαλικά χειρός (σχ. 1.42θ). 

Οι φωτοβολίδες-σκυταλίδες που χρησιμοποιούν αλεξίπτωτο 
κατά την πτώση (rocket parachute flare) ή πυρσοί-βεγγαλικά χει-
ρός, τα οποία και επιδεικνύουν κόκκινο φως, χρησιμοποιούνται ως 
σήμα κινδύνου από τα πλοία.

Για τη βολή των φωτοβολίδων αυτού του τύπου, απαιτείται ο εφο-
διασμός του κατάλληλου πιστολιού φωτοβολίδων. O διαθέσιμος δε 
αριθμός των φωτοβολίδων ή πυρσών στα πλοία και στις σωστικές 
λέμβους-σχεδίες, καθώς και τα χαρακτηριστικά αυτών αναγράφονται 
στο Κεφάλαιο ΙΙΙ της SOLAS 1974 και στα Κεφάλαια ΙΙΙ, ΙV 
του Κώδικα LSA.

Οι εν λόγω φωτοβολίδες και σκυταλίδες έχουν συγκεκρι-
μένο χρόνο ζωής, που πρέπει να ελέγχεται και απαιτείται να 
φυλάσσονται μέσα σε υδατοστεγές δοχείο.

10) �Σήμα από παραγόμενο καπνό (σχ. 1.142ι).

Ένα άλλο σήμα κινδύνου, είναι το σήμα καπνού (smoke 
signal) χρώματος πορτοκαλί, που παράγεται από την 
καύση καπνογόνου βρισκόμενου εντός μικρών δοχείων, τα 
οποία επιπλέουν στη θάλασσα. Ο διαθέσιμος αριθμός επί 
των πλοίων και επί των σωστικών λέμβων‒σχεδίων, καθώς 
και τα χαρακτηριστικά αυτών αναγράφονται στα Κεφάλαια 
ΙΙΙ και ΙV του Κώδικα LSA.

Είναι συνήθως χρήσιμο για μικρά πλοία σε αποστάσεις 
μέχρι 2 ν.μ., που είναι περίπου η απόσταση μέχρι την οποία εντοπίζε-
ται, ιδιαίτερα δε στην περίπτωση που συμμετέχουν στις επιχειρήσεις 
διασώσεως ελικόπτερα, ώστε να διακρίνεται το πλοίο που κινδυνεύει, 
μεταξύ των άλλων στην περιοχή. Χρησιμοποιείται επίσης για τον εντο-
πισμό στη θάλασσα, του ατόμου το οποίο κινδυνεύει. 

11) �Κίνηση με τους βραχίονες (σχ. 1.42ια). 

Η βραδεία και κατ’ επανάληψη ύψωση και χαμήλωση των 
βραχιόνων που είναι τεταμένοι και προς τις δύο πλευρές, αποτε-
λεί σήμα κινδύνου.

Συνήθως, αυτό το σήμα κινδύνου χρησιμοποιείται σε μικρά πλοία 

Σχ. 1.42η  
Σήμα κινδύνου, από φλόγες παραγό-
μενες από την καύση υλικών επί των 

πλοίων.

Σχ. 1.42θ 
Σήμα κινδύνου, από φωτοβολίδες– 

σκυταλίδες που χρησιμοποιούν αλεξί-
πτωτο κατά την πτώση ή από πυρσούς– 

βεγγαλικά χειρός.

Σχ. 1.42ι  
Σήμα κινδύνου από καπνό παραγόμενο από 

καπνογόνο, που επιπλέει στη θάλασσα.

(α) (β)

Σχ. 1.42ια 
Σήμα κινδύνου, με κίνηση βραχιόνων 
υψώνοντας και χαμηλώνοντας αυτούς, 

κατ’ επανάληψη.
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10) �Συνιστώμενο δρομολόγιο κυκλοφοριακής 
ροής.

Το δρομολόγιο κυκλοφοριακής ροής που έχει ειδι-
κά επιλεγεί, έτσι ώστε να εξασφαλίσει, όσο αυτό είναι 
εφικτό, ότι δεν υφίστανται ναυτιλιακοί κίνδυνοι κατά 
μήκος αυτού και συνιστάται τα πλοία να το ακολου-
θούν χαρακτηρίζεται ως συνιστώμενο δρομολόγιο 
κυκλοφοριακής ροής (recommended track) [σχ. 
2.5θ το (7)].

11) �Θαλάσσιος διάδρομος–οδός βαθέων υδά-
των.

Ο θαλάσσιος διάδρομος-οδός, στον οποίο υπάρ-
χουν μεγάλα βάθη και του οποίου τα όρια επακριβώς 
καθορίζονται στο χάρτη [σχ. 2.3ε βλέπε το (6)] λέ-
γεται θαλάσσιος διάδρομος-οδός βαθέων υδάτων 
(deep-water route). Έχει δε χαρτογραφηθεί με ακρί-
βεια και δεν υφίστανται σε αυτόν υποβρύχια ναυτιλι-
ακά εμπόδια.

12) Περιοχή προφυλάξεως. 

Ένα μέτρο πορειογραφήσεως, αποτελούμενο από 
μια περιοχή οριζόμενη από συγκεκριμένα όρια, εντός 
της οποίας τα πλοία πρέπει να ναυσιπλοούν με ιδιαίτε-
ρη προσοχή και στην οποία συνίσταται η κατεύθυνση 
της κυκλοφοριακής ροής λέγεται περιοχή προφυλά-
ξεως (precaution area) (σχ. 1.10ιδ και 2.3στ).

13) Περιοχή που πρέπει να αποφεύγεται.

Ένα μέτρο πορειογραφήσεως, αποτελούμενο από 
μια περιοχή οριζόμενη από συγκεκριμένα όρια, εντός 
της οποίας η ναυτιλία είναι ιδιαίτερα επικίνδυνη ή η 
αποφυγή αυτής εξαιρετικά σημαντική στην εξάλειψη 
του κινδύνου ατυχημάτων και την οποία οφείλουν να 
αποφεύγουν όλα τα πλοία ή πλοία συγκεκριμένων κα-
τηγοριών ονομάζεται περιοχή που πρέπει να απο-
φεύγεται (area to be avoided) (σχ. 2.3ζ).

14) �Περιοχή στην οποία πρέπει να αποφεύγε-
ται η αγκυροβολία.

Ένα μέτρο πορειογραφήσεως, αποτελούμενο από 
μία περιοχή οριζόμενη από συγκεκριμένα όρια, εντός 
της οποίας η αγκυροβολία είναι επικίνδυνη ή μπορεί 
να έχει ως αποτέλεσμα μη αποδεκτές βλάβες στο θα-
λάσσιο περιβάλλον λέγεται περιοχή, στην οποία 
πρέπει να αποφεύγεται η αγκυροβολία (no an-
choring area). Η αγκυροβολία στις εν λόγω περιοχές 
θα πρέπει να αποφεύγεται απ’ όλα τα πλοία ή από 
πλοία συγκεκριμένων κατηγοριών, εκτός της περιπτώ-

Σχ. 2.3ε  
Θαλάσσιος διάδρομος–οδός μεγάλων βαθών DW, εντός 

λωρίδας θαλάσσιας κυκλοφορίας.

DW

6

Σχ. 2.3στ  
Περιοχή προφυλάξεως (9), με συνιστώμενες κατευθύν-

σεις κυκλοφοριακής ροής (2).

!

!

9

9

3

4

4

2

Ζώνη παράκτιας
κυκλοφορίας

Σχ. 2.3ζ  
Περιοχή που πρέπει να αποφεύγεται.

Aπαγορευµένη περιοχή

Aπαγορευµένη περιοχή
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2.7 Γεωγραφικές περιοχές στις οποίες έχουν υιοθετηθεί ΣΔΘΚ από τον ΙΜΟ.

Σε ορισμένες γεωγραφικές περιοχές της υδρογείου, έχουν υιοθετηθεί ΣΔΘΚ απ’ τον ΙΜΟ, προκειμένου 
να διαχωρίζεται η κυκλοφορία των πλοίων που ακολουθούν αντίθετες ή σχεδόν αντίθετες πορείες ως προς 
το βυθό (COG). Τα ΣΔΘΚ, που έχουν υιοθετηθεί απ’ τον ΙΜΟ, αναγράφονται στο Μέρος Β' της Εκδόσεως 
SHIP’S ROUTEING και ταξινομούνται κατά γεωγραφικές περιοχές (πίν. 2.4) και (σχ. 2.7α):

Πίνακας 2.4

Τμήμα Γεωγραφική περιοχή 

I BALTIC SEA

II WESTERN EUROPEAN WATERS

III MEDITERRANEAN AND BLACK SEA

IV INDIAN OCEAN AND ADJACENT WATERS

V SOUTH - EAST ASIA

VI AUSTRALIA

VII NORTH AMERICA, PACIFIC COAST

VIII SOUTH AMERICA, PACIFIC COAST

IX
WESTERN NORTH ATLANTIC OCEAN, GULF 
OF MEXICO AND CARIBBEAN SEA

X ASIA PACIFIC COAST

XI SOUTH ATLANTIC OCEAN

Σχ. 2.7α  
Γεωγραφικές περιοχές, στις οποίες ταξινομούνται τα υιοθετημένα από τον IMO ΣΔΘΚ.



289

HL

Σχετική κίνηση
στόχου πριν τη
στροφή του πλοίου
προς τα αριστερά

Σχετική κίνηση
στόχου πριν τη
στροφή του πλοίου
προς τα αριστερά

Σχετική κίνηση
µετά τη στροφή

Σχ. 5.5θ 
Συνέχεια παρουσιάσεως σχετικής κινήσεως, κατά την αλλαγή αναπρωρήσεως προς τα αριστερά, στο PPI 

με προσανατολισμό true north-up.

(α) (β)

000ο

180ο

Ένδειξη
εσωτερικής 
κλίµακας

Ένδειξη
εξωτερικής 
σταθερής 
κλίµακας

000ο

097ο

Εικόνα µετά την 
ενεργοποίηση του 
κοµβίου course-up

Σηµειωτής
Αληθούς
Βορρά

Αναπρώρηση 180ο πριν τη 
στροφή αριστερά

000ο

180ο

097ο

Παρούσα
αναπρώρηση

Αναπρώρηση 
αναφοράς

Β

(α) (β)

(γ) (δ)

(στ)

O

180ο

097ο

Αναπρώρηση 097ο µετά τη 
στροφή αριστερά

(ε)

Σχ. 5.5ι 
Προσανατολισμός εικόνας ραντάρ course-up (σταθεροποιημένος – stabilized).
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(α)

(δ)

(β) (γ)

Χρόνος:
10:10:20

Χρόνος:
10:11:47

Ασυνέχεια λόγω 
αλλαγής αναπρωρήσεως

Χρόνος:
10:12:32

Συνέχεια σχετικής 
κινήσεως

Χρόνος:
10:14:20

Σχ. 5.6ε
Ασυνέχεια στη σχετική κίνηση και επαναπροσδιορι-
σμός των CPA/TCPA με την αλλαγή της αναπρωρή-
σεως, σε ραντάρ με παρουσίαση σχετικής κινήσεως 

και προσανατολισμό head-up.

R00

T00

R03

T03

R06

T06CPA

HL

M

Ο

RDRM

Σχ. 5.6στ 
Προσδιορισμός CPA/TCPA χρησιμοποιώντας υποτύπωση-παρουσίαση αληθούς 

κινήσεως, με σταθεροποίηση ως προς το νερό και προσανατολισμό north-up.
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του διανύσματος και για να είναι διακριτό, τίθεται εντός κύκλου (σχ. 5.8β). 
3) ΟΜ: Διάνυσμα της αναπρωρήσεως και ταχύτητας της αληθούς κινήσεως του στόχου διά μέσου 

του νερού, με επιλογή σταθεροποιήσεως ως προς το νερό στην εικόνα του ραντάρ.
4) Ο: Από το σημείο αυτό, που εμφανίζει τη θέση του πλοίου του παρατηρητή, αρχίζουν πάντα τα ανύσμα-

τα OR και OM.
5) Η σχετική διόπτευση του πλοίου του παρατηρητή απ’ το στόχο, ονομάζεται γωνία κλίσεως–

όψη του στόχου (σχ. 5.8γ). Η σχετική διόπτευση ονομάζεται ΔΕ ή ΑΡ, επίσης ΠΡΑΣΙΝΟ ή ΚΟΚΚΙΝΟ 
αντίστοιχα. 

Το τρίγωνο σχετικής κινήσεως παρουσιάζει τα ακόλουθα στοιχεία, χρήσιμα στην αποφυγή συγκρούσεως:
1) Αναπρώρηση πλοίου.
2) Αναπρώρηση στόχου.
3) Ταχύτητα διά μέσου του νερού του πλοίου.
4) Ταχύτητα διά μέσου του νερού του στόχου.
5) Διεύθυνση σχετικής κινήσεως (DRM).
6) Ταχύτητα σχετικής κινήσεως (SRM).

(α)

A

O
12:00

12:30

085o-12 knots
(COG–SOG)

030o-10 knots
(COG–SOG)

A1

O1

A2

O2

A3

O3

A4

O4

A5

O5

Α 
ΝΗΣΟΣ

Β
ΝΗΣΟΣ

Β

(β)

A6

A2

A

HL

DRM

A1

A3

A5
A4

Παράλληλη 
της DRM

Σχ. 5.8α 
(α) Αληθής υποτύπωση κινήσεων πλοίου και στόχου Α ως προς το βυθό, στο χάρτη. (β) Υποτύπωση σχετικής κινήσεως 

του στόχου Α ως προς το πλοίο, σε ραντάρ με παρουσίαση σχετικής κινήσεως και προσανατολισμό north-up.

Σχ. 5.8β 
Τρίγωνο σχετικής κινήσεως ή τρίγωνο 

ταχυτήτων ή τρίγωνο διανυσμάτων.

Μ

RΟ

RΟ
085Ο-12 knots

Υπολογίζεται
030Ο-10,2 knots

DRM-SRM
317Ο-10,2 

knots

Σχ. 5.8γ 
Αληθής υποτύπωση της κινήσεως πλοίου-στόχου ως προς το νερό σε 

φύλλο υποτυπώσεως – αβάκιο χειρισμών (maneuvering board).

Β

DRM

1400

CPA

O00

O03

A03

A00

O06

A06

M R

O

Γωνία κλίσεως-όψη 
(aspect)

325 o

027
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(α)

Στροφή προς
τα ΔΕ

Μειώνει ταχύτητα 
µέχρι να ακινητήσει

HL1

HL

(δ)

2. Το Ο θα ακολουθούσε 
αυτή τη σχετική κίνηση, αν 
διατηρούσε την κίνησή του 
σταθερά, µετά την αλλαγή 
της ταχύτητας του στόχου Α 

1. Το Ο πρόκειται
να διέλθει πρώραθεν 
του Α, οπότε τούτο 
ακινητεί στο νέρο 

4. Ξαφνικά το Ο αλλάζει 
αναπρώρηση και κινείται 
προς το στόχο Α 3. Στην πραγµατικότητα το 

Ο ακολουθεί αυτήν τη 
γραµµή σχετικής κινήσεως, 
ώστε να διέλθει ασφαλώς

R1
R2

Μ

1

2

(β)

2. Ο στόχος 
θα πρέπει να 
ακολουθήσει 
το ίχνος αυτό

1. Το πλοίο Ο αλλάζει 
αναπρώρηση, στρέφοντας 
προς τα δεξιά και αναλαµβάνει 
αναπρώρηση παράλληλη και 
µε αντίθετη κατεύθυνση,
από αυτή του στόχου Α. 

Ο2

Ο3

4. Αν το πλοίο µας 
επανέλθει στην αρχική 
αναπρώρηση στο σηµείο 
Ο2, θεωρώντας  ότι ο 
στόχος Α κινείται σταθερά 
τότε η γραµµή σχετικής 
κινήσεως είναι η Ο2Ο3  

(γ)

5. Το ίχνος του στόχου Α, µετά 
την επαναφορά στην αρχική 
αναπρώρηση του πλοίου µας, 
κινείται παράλληλα µε τη HL και 
προς την αντίθετη κατεύθυνση, 
διότι έχει ακινητήσει στο νερό 

3. Ο στόχος Α ακολουθεί τη 
γραµµή σχετικής κινήσεως
ως φαίνεται στο σχήµα, αλλά 
µε διαφορετική (µειωµένη) 
ταχύτητα σχετικής κινήσεως 
και διέρχεται ασφαλώς

 Α Ο

Αληθής υποτύπωση

Παρουσίαση στο ραντάρ του 
πλοίου Ο της σχετικής 

κινήσεως του στόχου Α µε
προσανατολισµό course-up

Παρουσίαση στο 
ραντάρ του πλοίου Α 

της σχετικής κινήσεως 
του στόχου Ο 

Σχ. 5.14στ 
Χειρισμός προς αποφυγή συγκρούσεως πλοίου 

και στόχου, ταυτόχρονα.
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0

2

3

4

1

R1

R1

R2

R2

R3

R3

R4

R4

R5

R5

A

B

Γ

Δ

5

6

Ε

Ζ

ΔΨ

ΔΧ

ΔΧ

ΔΨ

Κέντρο έρευνας Στόχοι Α Β Γ Δ Ε Ζ
Αριθμός ανιχνεύσεων ( η ). 1 2 3 4 5 6 7

Ανίχνευση κατά Χ (μέση τιμή μετα-
κινήσεως κατά Χ).

–20 –22,5 –26,6 –33,75 –40,2 –46,65

Ανίχνευση κατά Ψ (μέση τιμή μετα-
κινήσεως κατά Ψ).

–10 –15 –23,33 –32,5 –36,6 –41,4

Πραγματική μετακίνηση της ηχούς 
κατά Χ.

–10 –5 –5 –7 –6,5 –6,5

Πραγματική μετακίνηση της ηχούς 
κατά Ψ.

–5 –5 –7,5 –8,5 –4,5 –5

Συνολική μετακίνηση κατά  
Δχ = ΣΔχ

–10 –15 –20 –27 –33,5 –40

Συνολική μετακίνηση κατά  
Δψ = ΣΔψ

–5 –10 –17,5 –26 –30,5 –35,5

Μέση τιμή της προβλεπόμενης μετα-
κινήσεως κατά Χ: ΣΔχ / η

–10 –7,5 –6,66 –6,75 –6,7 –6,65

Μέση τιμή της προβλεπόμενης μετα-
κινήσεως κατά Ψ: ΣΔψ / η

–5 –5 –5,83 –6,5 –6,1 –3.325

Ακτίνα της πύλης R κατά την 
επόμενη ανίχνευση.

5
(R1)

3,5
(R2)

2,5
(R3)

1,75
(R4)

1
(R5)

Σχ. 7.2στ
Διαδικασία παρακολουθήσεως στόχων (rate aiding).
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μητής ασφαλούς αποστάσεως διελεύσεως και το ύψος των τριγώνων είναι 1/4 της αποστάσεως C1C2. 
Επισημαίνεται ότι το PPC δεν είναι απαραίτητο να βρίσκεται στο κέντρο των σχημάτων αυτών.

Όταν μια PAD τέμνεται από το σημειωτή της γραμμής της πλώρης, τότε η ένδειξη αυτή δεικνύει 
κίνδυνο συγκρούσεως, η PAD συνεχίζει να κινείται κατά μήκος της γραμμής της πλώρης πλησιάζοντας προς 
το πλοίο και τα σημεία διελεύσεως βρίσκονται και από τις δύο πλευρές της γραμμής (παράγρ. 7.9).

Στην περίπτωση που η PAD δεν τέμνεται, τότε δεν υφίσταται κίνδυνος συγκρούσεως, το πλοίο διέρχε-
ται σε ασφαλή απόσταση από το στόχο και η PAD κινείται εγκάρσια στην οθόνη αλλάζοντας θέση και μορφή.

Οι PADs εμφανίζονται επιπρόσθετα των διανυσμάτων στην οθόνη [παράγρ. 7.3.9(1)]. Δεν έχουν 
υιοθετηθεί από τον ΙΜΟ και από τις άλλες αρχές. Κάποιοι υποστηρίζουν, ότι με τις PADs οι ναυτιλλόμενοι 
ενθαρρύνονται να μην εφαρμόζουν τους ΔΚΑΣ και να χειρίζουν τα πλοία έτσι, ώστε να διέλθουν σε μεγαλύ-
τερες αποστάσεις μεταξύ τους και όχι σύμφωνα με τους ΔΚΑΣ. Για το λόγο αυτό υπάρχει απροθυμία υιοθε-
τήσεώς τους από τις αρχές, ίσως όμως στο μέλλον να υιοθετηθούν και να εισαχθούν στις προδιαγραφές για 
τις συσκευές ΑΤΤ.

8) Μέθοδος χαράξεως των προβλεπομένων περιοχών κινδύνου (PADs).

Η προβλεπόμενη περιοχή κινδύνου είναι δυνατό να χαραχθεί σε ΦΥ, εφαρμόζοντας ως εξής την ακόλου-
θη μέθοδο που φαίνεται στο παράδειγμα του σχήματος 7.3στ.:

1) Από το ραντάρ του πλοίου λαμβάνονται τρεις διαδοχικές μετρήσεις της διοπτεύσεως–αντιστάσεως ενός 
στόχου, ανά 6λ.. Έστω η πρώτη, μετράται σε χρόνο 15:00, προς 315ο (Τ) – 10,0 ν.μ., η δεύτερη σε χρόνο 

Θέσεις στόχου

1500 : 315ο-10,0 ν.µ.
1506 : 315ο- 8,5 ν.µ.
1512 : 315ο- 7 ν.µ.

(C1C2/4)

C1

S2

S1

12

06

1500

Προς
C1

HL

C3

R2

R1

Ο

K

Μ

R

Πιθανή θέση 
PPC

Προς
C2 Επιθυµητό ασφαλές

CPA = 2 ν.µ.

Επιθυµητό ασφαλές
CPA = 2 ν.µ.

C
P

A

P4

C
P

A

C2

Σχ. 7.3στ 
Μέθοδος χαράξεως της προβλεπόμενης περιοχής κινδύνου (PAD), σε μορφή εξαγώνου.
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είναι ΟΜ · επίσης η OR είναι μεγαλύτερη απ’ την 
ΟΜ. Εφαρμόζοντας την προαναφερόμενη διαδικασία, 
βρίσκεται το PPC και στη συνέχεια με την τεχνική που 
αναφέρεται στην παράγραφο 7.3.9(6), βρίσκεται η 
PAD.

Στην εν λόγω περίπτωση, όπου η ταχύτητα του 
πλοίου είναι μεγαλύτερη απ’ τη ταχύτητα του στόχου, 
διαπιστώνεται ότι υπάρχει μόνο ένα PPC και μία 
PAD. Εάν μειωθεί η ταχύτητα διά μέσου του νερού 
του πλοίου μας, έστω στην OR2, αλλά παραμείνει 
μεγαλύτερη από την αντίστοιχη του στόχου ΟΜ (σχ. 
7.9α), δηλαδή ο λόγος ταχυτήτων παραμένει μεγαλύ-
τερος από τη μονάδα, τότε το τόξο με ακτίνα το OR2, 
τέμνει την προέκταση της ΚΜ, στο σημείο R'2. Η πα-
ράλληλος δε χαραχθείσα από το κέντρο Κ προς το δι-
άνυσμα OR'2, τέμνει την προέκταση του διανύσματος 
ΟΜ, στο σημείο PPC1 το οποίο είναι το νέο PPC, με 
την ταχύτητα αυτή του πλοίου.

Παρατηρώντας τα δύο PPCs (PPC και PPC1) εξά-
γεται το συμπέρασμα ότι όσο η ταχύτητα του πλοίου μειώνεται, τόσο το PPC και η αντίστοιχη PAD 
απομακρύνονται περαιτέρω από την παρούσα θέση του στόχου Μ, δηλαδή το PPC1 βρίσκεται σε 
μεγαλύτερη απόσταση από το PPC.

Εάν η ταχύτητα του πλοίου μας μειωθεί περαιτέρω και γίνει μικρότερη της ταχύτητας του στόχου, δηλαδή 
OR < ΟΜ, τότε η κατάσταση γίνεται πιο περίπλοκη. Στην περίπτωση αυτή (σχ. 7.3β, 7.3γ και 7.3στ), υπάρχει 
εκτός του πρωτεύοντος και δευτερεύον PPC και ως εκ τούτου υπάρχουν και δύο PADs. Προς περαιτέ-
ρω ανάλυση της περιπτώσεως αυτής, στο σχήμα 7.9β χαράσσονται διάφορα τόξα που έχουν ακτίνες μικρότε-

R2
R1

R'2

PPC1

PPC

R

Ο

K

M

K-PPC//OR1
K-PPC1//OR'2

OM: Ταχύτητα στόχου
OR: Ταχύτητα πλοίου
OR>OM
OR2>OM
OR ή OR2/OM>1

Σχ. 7.9α 
Επίδραση του λόγου ταχυτήτων στα PPCs και στις PADs, 
όταν η ταχύτητα του πλοίου μειώνεται και ο λόγος ταχυτή-

των είναι μεγαλύτερος από «1».

R

2a

1
1

1

2b
3b

3b 4b

4b

5b

2b

2a

Σηµεία διελεύσεως 
πρύµνηθεν

PPCs
Σηµεία διελεύσεως 

πρώραθεν

2a

3a

3a 4a

4a

5a

6a

6b

3
5 7

8

Ο

M

R2R1

R3

R4

R5

R6

R7 R8

R

2b

Σχ. 7.9β 
Επίδραση του λόγου ταχυτήτων στα PPCs 
και στις PADs, όταν η ταχύτητα του πλοίου 

μειώνεται και ο λόγος ταχυτήτων είναι 
μικρότερος από «1».
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Κατά τη διάρκεια της παρακολουθήσεως, αν μια ηχώ στόχου δεν ανιχνεύεται εντός της πύλης στη 
θέση που προβλέπεται από τη διαδικασία παρακολουθήσεως στόχων, τότε η πύλη μεγεθύνεται (το μέγεθος 
αυτής μεταβάλλεται ανάλογα με το χρησιμοποιούμενο λογισμικό) και αν ο στόχος εντοπισθεί, η διαδικα-
σία της παρακολουθήσεως συνεχίζεται. Εάν η απόκλιση της θέσεως του στόχου, από το ίχνος της κινήσε-
ως αυτού, το οποίο εξάγεται με τη διαδικασία εξομαλύνσεως των τριών λεπτών είναι μικρή, τότε συνεχίζεται 
η εξομάλυνση των τριών λεπτών. Αντίθετα αν είναι μεγάλη, τότε θεωρείται ότι ο στόχος άλλαξε στοιχεία 
και ο επεξεργαστής επανέρχεται στη διαδικασία εξομαλύνσεως του ενός λεπτού.

Στην περίπτωση που ο στόχος δεν εντοπισθεί εντός του παραθύρου παρακολουθήσεως, όπως προαναφέρ-
θηκε, τότε ο παρακολουθητής απαιτείται να ανιχνεύσει την περιοχή του hit matrix, που αναμένεται να είναι η 
ηχώ του στόχου, για τις επόμενες 10 διαδοχικές ανιχνεύσεις. Αν δεν εντοπιστεί σε 5 από αυτές [παράγρ. 
7.2.3(4)], τότε διακόπτεται η παρακολούθησή του, ενεργοποιείται η προειδοποίηση «απώλεια στόχου» 
και εμφανίζεται ένα σύμβολο, στην τελευταία γνωστή θέση του στόχου [παράγρ. 7.5.1(3)].

Τα συστήματα ARPA, ΑΤΑ ή ΑΤΤ έχουν διαφορετικές δυνατότητες παρακολουθήσεως, δηλαδή ο αριθ-
μός των στόχων που ταυτόχρονα παρακολουθούνται είναι διαφορετικός, ανάλογα με το τύπο του συστήματος. 
Ο αριθμός αυτός καθορίζεται στις προδιαγραφές του ΙΜΟ και φαίνεται στους πίνακες 7.2 και 7.3 [παράγρ. 
7.2.3(3)]. Πολλές φορές, ο αριθμός των στόχων, που είναι εφικτό να παρακολουθούνται ταυτόχρονα, 
μνημονεύεται ως «αριθμός καναλιών παρακολουθήσεως», δηλαδή κάθε ένα επί μέρους αρχείο του track 
file, αποτελεί και ένα κανάλι παρακολουθήσεως.

Η όλη διαδικασία της παρακολουθήσεως στον παρακολουθητή, αρκετές φορές καλείται βρόχος παρα-
κολουθήσεως (tracking loop) και εμφανίζεται στο σχήμα 7.13. Όπως φαίνεται στο σχήμα, στον παρακολου-
θητή εισάγονται τα στοιχεία της θέσεως της ηχούς από το ραντάρ, καταγράφονται, αναγιγνώσκονται, υφίστα-
νται επεξεργασία και αποθηκεύονται στο hit matrix. Στη συνέχεια, μετά την ενεργοποίηση της διαδικασίας 
της αποκτήσεως (χειροκίνητη ή αυτόματη), μετατρέπονται με την είσοδο της τιμής της αναπρωρήσεως, στο 
διαφορητή, σε καρτεσιανές συντεταγμένες. Επίσης, προσδιορίζεται η τιμή της ταχύτητας της αληθούς κινήσε-
ως διά μέσου του νερού του στόχου, αφού εισαχθεί η τιμή της ταχύτητας διά μέσου του νερού του πλοίου μας, 
από το δρομόμετρο.

Τα στοιχεία αυτά, εισάγονται για εξομάλυνση σε φίλτρα kalman, εξάγεται η εξομαλυμένη κίνηση του στό-

Θέση 
στόχου από 
το ραντάρ

Οθόνη

Χρόνος 
υποτυπώσεως

Χειροκίνητη/ 
αυτόµατη 
απόκτηση

Πίνακας µνήµης 
R/Θ (memory 

matrix)

Διαφορητής 
(differentiator)

Αναπρώρηση 
από γυροπυξίδα

Σχετική 
ταχύτητα

Ταχύτητα διά 
µέσου του 

νερού από το 
δροµόµετρο

Ταχύτητα αληθούς 
κινήσεως ως προς το 
νερό του στόχου (µη 

εξοµαλυµένη)
Ταχύτητα αληθούς 

κινήσεως ως προς το 
νερό του στόχου 
(εξοµαλυµένη)

Εξοµαλυντής- 
φίλτρα 

(smoothing)

Ολοκληρωτής- 
ενοποιητής 

(intergrator)

Εξοµαλυµένη 
θέση στόχου

Πολικές 
συντεταγµένες 

(r, θ)

Καρτεσιανές 
συντεταγµένες 
[χ(Α), ψ(Β)]

Πληροφορίες-δεδοµένα 
σε αλφαριθµητική µορφή

Σχ. 7.13 
Βρόχος – κύκλος παρακολουθήσεως (tracking loop).
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Σε ορισμένες συσκευές η ενεργοποίηση του χειριστηρίου χειρός επί του στόχου, πραγματοποιείται με πίε-
ση του αριστερού διακόπτη (left click) αυτού. Κάποιες συσκευές νεοτέρης τεχνολογίας, διαθέτουν οθόνες 
ευαίσθητες στην αφή (touch – sensitive screen). Στην περίπτωση αυτή η υπόδειξη του στόχου πραγματο-
ποιείται με απλή αφή δακτύλου στη θέση της ηχούς του στόχου.

7) Διακόπτης διακοπής παρακολουθήσεως στόχου.

Ο διακόπτης αυτός χρησιμοποιείται για τη διακοπή-παύση παρακολουθήσεως ενός στόχου, που ήδη πα-
ρακολουθείται από τις συσκευές ARPA, ΑΤΑ ή ΑΤΤ μετά τον εντοπισμό και την απόκτησή του. Για να πραγ-
ματοποιηθεί η διακοπή παρακολουθήσεως, τίθεται το χειριστήριο χειρός επί του στόχου και ενεργοποιείται ο 
διακόπτης διακοπής παρακολουθήσεως (cease track ή cancel) (σχ. 7.15ε).

8) �Διακόπτες επιλογής αυτόματης αποκτήσεως, καθορισμού ζωνών επιτηρήσεως και τοποθετή-
σεως των περιοχών απορρίψεως αποκτήσεως στόχων.

Οι συσκευές ARPA, ΑΤΑ ή ΑΤΤ έχουν τη δυνατότητα, εκτός της χειροκίνητης αποκτήσεως στόχων να 
εκτελούν και αυτόματη απόκτηση (automatic acquisition) στόχων που εισέρχονται σε μια γεωγραφική 
περιοχή, τα όρια της οποίας έχουν καθορισθεί απ’ το χειριστή (σχ. 7.2γ). Ο τρόπος δε καθορισμού των ορίων 
ποικίλλει, ανάλογα με τον κατασκευαστή της συσκευής. 

Εκτός της ανωτέρω καθοριζομένης περιοχής, ο χειριστής είναι δυνατόν να καθορίζει περιοχές κυκλικών 
τομέων, τις ζώνες επιτηρήσεως (guard zones) (σχ. 7.2δ). Οι ζώνες επιτηρήσεως συνήθως είναι δύο και ο 
τρόπος καθορισμού αυτών ποικίλλει, ανάλογα με τον κατασκευαστή (βλ. π.χ. στο σχ. 7.15στ). Στόχοι οι οποί-
οι εισέρχονται στις ζώνες επιτηρήσεως και δεν παρακολουθούνται ήδη, αποκτώνται και παρακολουθού-
νται αυτόματα, ενώ ενεργοποιείται ταυ-
τόχρονα η προειδοποίηση νέος στόχος 
(new target) (σχ. 7.15ζ) και εμφανίζεται 
ένα ευδιάκριτο συνθετικό σύμβολο, ώστε 
να προκαλέσει την προσοχή του χειριστή 
[παράγρ. 7.2.2(5)] και σχήμα 7.2δ. 

Εάν για οποιοδήποτε λόγο, δεν είναι 
δυνατή η συνέχιση της παρακολουθήσεως 
του στόχου που αποκτήθηκε μετά από χει-
ροκίνητη ή από αυτόματη υπόδειξη, τότε 
ενεργοποιείται η προειδοποίηση απώλεια 
στόχου (lost target) (σχ. 7.15ζ). Παράλ-
ληλα εμφανίζεται ένα ειδικό σύμβολο, στη 
θέση που απωλέσθηκε ο στόχος, το οποίο 
συνήθως αναβοσβήνει για να προκληθεί η 
προσοχή του χειριστή [παράγρ. 7.5.1(3)].

Επί πλέον των προαναφερομένων ζω-
νών, σε ορισμένες συσκευές υπάρχει η δυ-
νατότητα να καθορίζεται και ένα άλλο εί-
δος περιοχών, οι περιοχές απορρίψεως 
αποκτήσεως στόχων (Area Rejection 
Boundaries–ARBs) (σχ. 7.2ε). Οι περι-
οχές αυτές είναι συνήθως δύο και είναι 
χρήσιμες όταν δεν είναι επιθυμητό να απο-
κτώνται στόχοι, όπως επιστροφές από την 
ξηρά – θάλασσα – βροχή, θόρυβος και πα-
ρεμβολές από άλλα παραπλήσια ραντάρ 
[παράγρ. 7.2.2(6)]. 

Σχ. 7.15ζ
Οπτικά σήματα προειδοποιήσεως «νέος 

στόχος» και «απώλεια στόχου».

Σχ. 7.15στ 
Διακόπτες καθορισμού (α) περιοχής αυτόματης αποκτήσεως και 

(β) ζώνης επιτηρήσεως.

(α) (β)
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