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ΜΑΡΙΑΝΝΑ (Φ/Γ)       
                         Το εµπορικό, φορτηγό πλοίο (µεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου) Μαριάννα, είχε κατασκευαστεί από τα ναυπηγεία Bijkers 
Aannemingsbedrif N.V. της πόλης Gorinchem, στην Ολλανδία, µε αριθµό νεότευκτου πλοίου 161. Καθελκύστηκε και παραδόθηκε στην εταιρία 
A.P. Moller – Maersk (Κοπενχάγη – ∆ανίας) στις 15 Ιουλίου του 1961. Το αρχικό του όνοµα ήταν Niels Mærsk.  
                        Πουλήθηκε στην Ελληνική εταιρία Angkor Cia. Naviera S.A στις 5 Οκτωβρίου 1976 και µετονοµάστηκε σε Atlas River, ενώ το 
1980 µετονοµάστηκε, για τελευταία φορά, σε Μαριάννα, µε αριθµό νηολογίου Πειραιώς 6097.  
 

 
 

Niels Mærsk 1961 (Marianna) 
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                        ΤΕΧΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ – ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΠΛΟΙΟΥ  
 

Αρχικό όνοµα: Niels Mærsk 
Σηµαία: ∆ανίας 
Τελευταίο όνοµα: Marianna (1981), αριθµός νηολογίου Πειραιώς 6097. 
Προηγούµενα ονόµατα: Niels Mærsk (1961), Atlas River (1976)  
Κατασκευαστής: Ναυπηγεία Bijkers Aannemingsbedrif N.V. στην πόλη Gorinchem της Ολλανδίας.  
Καθελκύστηκε: 15 Ιουλίου 1961 µε αριθµό νεότευκτου 161- S - 199. 
Κινητήρας: 4SA 7κύλινδρος 520x740mmA από την Masch. Augsburg-Nurnburg (Μ.Α.Ν) 
Ιπποδύναµη κινητήρα: 2920 ίπποι 
Ταχύτητα: 13,5 κόµβοι 
Ιδιοκτήτες: 1. Α. P Moller, Maersk group, Κοπενχάγη ∆ανίας. (1961) 
                     2. Αngkor Cia Naviera.S.A.Ελληνικών συµφερόντων. (1976) 
Τύπος πλοίου: Εµπορικό πλοίο µεταφοράς, χύδην ξηρού φορτίου.  
Ολικό µήκος: 91,44 µέτρα 
Μέσο πλάτος: 14,48 µέτρα 
Μέσο βύθισµα: 8,68 µέτρα 
Συνολικό απόβαρο: 4660 τόννοι 
Κόροι Ολικής Χωρητικότητας (ΚΟΧ): 2999 
∆ιεθνής κώδικας κλήσης: OZCU  
∆ιεθνής αριθµός: 25168 
Προσάραξη: Στις 24 Ιουλίου 1981 στον ύφαλο νότια των βραχονησίδων Αµαρίδες. 
Βύθιση: Στις 26 Ιουλίου 1981 
Πλήρωµα: 24 άτοµα. Εγκατέλειψαν το πλοίο έγκαιρα και αποβιβάστηκαν στην ξηρά σώοι. 

 
                         
                       Το NIELS MÆRSK είχε δροµολογηθεί από την εταιρία Maersk Lines σε διαδροµές ανάµεσα στη Σρι Λάνκα / Ινδία, τον 
Περσικό κόλπο και χώρες της Άπω ανατολής. Μετέπειτα, όταν αγοράστηκε από την Angkor Cia Naviera S.A δροµολογήθηκε σε γραµµές από 
λιµάνια της Ερυθράς θάλασσας προς την Ελλάδα και αντίστροφα . 
 
 
 



 

 
                                                                                                                                                                                                                                                

Nelly Mærsk – Το αδελφό πλοίο του Niels Mærsk (Μαριάννα).   
Nelly Mærsk – Sister ship of Niels Mærsk (Marianna) 

 



 
                       ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ 

                      Τον Ιούλιο του 1981 το "Μαριάννα", απέπλευσε από το λιµάνι του Πειραιά µε προορισµό λιµάνια του Περσικού κόλπου και της 
Ερυθράς θάλασσας. Ήταν φορτωµένο µε µινεράλι (ακατέργαστα µεταλλεύµατα σε µορφή χώµατος) στα κάτω αµπάρια, χύµα κριθάρι στο επάνω 
πλώριο αµπάρι, και φύλλα λαµαρίνες κονσερβοποιίας, σωλήνες ύδρευσης – άρδευσης, φυτοφάρµακα, µάρµαρα, καθώς και λάµες κοπής 
µαρµάρων, στο επάνω µεσιανό. 
                      Ξηµερώµατα, στις 24 Ιουλίου 1981 και ώρα 04:26 από προφανώς άναυτους χειρισµούς, το πλοίο, προσέκρουσε στον ύφαλο νότια 
των βραχονησίδων Αµαρίδες, που βρίσκονται στο µέσο του διάπλου, στο κανάλι της Παρο-Ναξίας και προσάραξε στα αβαθή.  
                      Aπό το λιµάνι της Νάξου, απέπλευσε στις 05:50, το Π/Κ – Ε/Γ Παναγία Μυρτιδιώτισσα, νηολογίου Σύρου 810. Πήγε στον ύφαλο 
του Αµαρά, παρέλαβε τα 24 άτοµα που αποτελούσαν το πλήρωµα του Μαριάννα, τα µετέφερε στο λιµανάκι της  Αγίας Άννας στη Νάξο, όπου 
και αποβιβάστηκαν σώα, στις 09:00. Στην περιοχή έσπευσαν επίσης τα Π/Κ Κέρβερος (Ρούσσου Μετζιτάκου) και Π/Κ Κεραυνός (Νικολάου 
Κατσαγάνη). Από τον εκπρόσωπο της πλοιοκτήτριας εταιρίας όµως, που είχε σπεύσει στην περιοχή µε ελικόπτερο, δεν τους δόθηκε άδεια για 
ρυµούλκηση ή για βοήθεια. 
                      ∆ύο ηµέρες αργότερα στις 26 Ιουλίου, ο κ. Αντώνης Αντωνιάδης για λογαριασµό της Angkor Cia Nav. S.A. και ο επιθεωρητής 
Ευδαίµων Ασσοκιάτης επιβιβάστηκαν στο ξύλινο αλιευτικό Π/Κ Κεραυνός του Νικόλα Κατσαγάνη και έπειτα από επιτόπου επισκόπηση, 
διαπίστωσαν ότι το πλοίο είχε αρχίσει πλέον να βυθίζεται από τη µέση προς το πηδάλιο, ενώ το άλλο µισό είχε µείνει µε την πλώρη του αρκετά 
µέτρα έξω από το νερό, αφού ο ύφαλος του Αµαρά φτάνει στο ρηχότερο του σηµείο, την επιφάνεια της θάλασσας. 
                     Πριν από τη βύθισή του, έγιναν αρκετές επιδροµές από περιφερόµενους αλιείς και άλλους επιτήδειους, όπου αφαίρεσαν τµήµατα 
του εξοπλισµού της γέφυρας, αλλά και αρκετά εµπορεύµατα.  
                     Όπως µε κάθε ναυάγιο, έτσι και µε το Μαριάννα, δεν θα µπορούσε να αποφευχθούν και οι επιδράσεις στο θαλάσσιο περιβάλλον. 
Στις 10 Αυγούστου 1981 έγινε από τον Υ/Φ κελευστή Τσολάκη Ζ. η πρώτη αναφορά για θαλάσσια ρύπανση στην περιοχή.  
                     Υπήρχε όµως ακόµα ένα πρόβληµα. Τα διερχόµενα πλοία στο κανάλι Νάξου – Πάρου, από κάποιες οπτικές γωνίες στην πορεία 
τους, ήταν αδύνατον να δουν τον παρακείµενο φάρο1 και να προσανατολιστούν εύκολα, για να αποφύγουν τον ύφαλο. Αποφασίστηκε να 
ανατινάξουν το τµήµα του Μαριάννα που βρίσκονταν έξω από το νερό. Η επιχείρηση αυτή ανατέθηκε στον έλληνα διαλύτη κ. Μακριδάκη όπου 
ανέλαβε και τον καθαρισµό της περιοχής από όλες τις ρυπογόνες ουσίες (λάδια, πετρέλαια, κλπ.). Αυτός µε τη σειρά του ανέθεσε τµήµα του 
έργου στον κ. Νίκο Κατσαγάνη.  
                     Οι ανατινάξεις ξεκίνησαν το 1982. Μεγάλα κοµµάτια του πλοίου µεταφέρονταν µε γερανούς και πλωτές πλατφόρµες στα υπήνεµα 
του κάβου του Αγίου Προκοπίου. Εκεί κόβονταν σε µικρότερα κοµµάτια, µεταφέρονταν ξανά µε τις πλατφόρµες στο λιµανάκι της Αγίας Άννας 
για να µεταφερθούν από εκεί µε πλοίο προς τον τελικό προορισµό τους, τη Χαλκίδα, για να ανακυκλωθούν. Το µινεράλι ανελκύστηκε µε µπήγα  
και φορτώθηκε σε φορτηγό πλοίο µε προορισµό το εργοστάσιο της εταιρίας Σκαλιστήρη στην Χαλκίδα.  
                    Η προπέλα του πλοίου αφαιρέθηκε για λογαριασµό του κ. Μακριδάκη και είναι άγνωστο τι απέγινε. 
                    Το έργο του «καθαρισµού» συνεχίστηκε µε µεγάλα χρονικά διαλείµµατα και σταµάτησε το 1984 γιατί ο κ. Μακριδάκης αθέτησε τις 
συµφωνίες για τους χρόνους αποπεράτωσης και κηρύχθηκε έκπτωτος. 
 
1    Ο ύφαλος βρίσκεται σε απόσταση 325 µέτρων από τον παρακείµενο φάρο των βραχονησίδων. Ο φάρος είχε εγκατασταθεί και τεθεί σε λειτουργία από τις 24 Νοεµβρίου 1958. Αρχικά είχε 
ύψος 6 µέτρων και οι εκλάµψεις του (1/4΄΄) ήταν ορατές σε απόσταση 6 ναυτικών µιλίων οι ερυθρές, ενώ οι λευκές από τα 10 ναυτικά µίλια. Ο πυρσός του φάρου και ο εκλαµπτήρας 
αντικαταστάθηκαν στις 13 Σεπτεµβρίου 1981, ενώ στις 19 Ιουνίου 1998 µετατράπηκε σε ηλιακό. 



 
 
                       Η ΣΗΜΕΡΙΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΟΥ ΝΑΥΑΓΙΟΥ 
 
                       Στα νότια του κάβου Αγίου Προκοπίου, βρίσκονται ακόµα έως σήµερα στο βυθό, µερικές λαµαρίνες, ενώ το φουγάρο του πλοίου, 
βρίσκεται έξω από τη θάλασσα, παρατηµένο στα βράχια.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   Το φουγάρο του Μαριάννα στον κάβο    
   του Αγ. Προκοπίου. 
 
   Marianna’s funnel on the coast of the   
   cape of Agios Prokopios. 



 
 
 
                     Στην περιοχή του ναυαγίου, τριγύρω από τον ύφαλο, στο ∆υτικό-Νοτιοδυτικό τµήµα του, υπάρχουν µικρά και µεγάλα κοµµάτια 
της πλώρης, όπως και οι δίδυµοι µεσιανοί γερανοί φορτοεκφόρτωσης. Ο κυρίως όγκος όµως του πλοίου, µήκους 37 περίπου µέτρων, παραµένει 
βυθισµένος νότια του υφάλου και διατηρείται σε πολλή καλή κατάσταση. Το σκαρί είναι ακουµπισµένο µε την καρίνα στον σχεδόν επίπεδο 
αµµώδη πυθµένα, σε βάθος 25 µέτρων και µε µικρή κλίση 7% από την κατακόρυφο, προς την δεξιά του πλευρά. Η προπέλα του λείπει ενώ ο 
εξαεριστήρας ενός από τους δυο γερανούς φορτοεκφόρτωσης, που βρίσκεται µπροστά από τη γέφυρα, εξέχει ένα µέτρο πιο πάνω από την 
επιφάνεια της θάλασσας. 
                     Αρκετές από τις λαµαρίνες που µετέφερε βρίσκονται ακόµη στοιβαγµένες στο βυθό, στα νότια του υφάλου, αλλά και στο τµήµα 
του µεσιανού αµπαριού που δεν καταστράφηκε ολοσχερώς από τις ανατινάξεις.  

 
                     
                                                    Γενική όψη ναυαγίου (Νότια-Νοτιοδυτική) και τµήµατος του υφάλου του Αµαρά.  

 General side view (South-Southwest) of the wreck and part of Amaras reef. 



 
                                                                                                             
 

 
Ο εξαεριστήρας του γερανού φορτοεκφόρτωσης (1984). 

Στο βάθος φαίνεται ο φάρος του Αµαρά. 
 

The air vent of the port side crane (1984). 
The lighthouse is visible in the background. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ο εξαεριστήρας του γερανού  
και ο φάρος 24 χρόνια µετά (9/5/2008). 

 
The port side crane  

and the lighthouse 24 years later (9/5/2008). 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
                       ΜΙΚΡΗ ΕΝΗΜΕΡΩΣΗ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΕΡΙΗΓΗΣΗ / ΚΑΤΑ∆ΥΣΗ ΣΤΟ ΝΑΥΑΓΙΟ 
 
                       Η επίσκεψη στο ναυάγιο µε νηνεµία είναι η ιδανική συνθήκη. Τους καλοκαιρινούς µήνες, δεν είναι τόσο συχνό αυτό το 
φαινόµενο. Περισσότερο πιθανό είναι να πνέει ένα ελαφρύ Βοριαδάκι. Με αυτό σαν δεδοµένο, η αγκυροβολία του σκάφους µας στα δυτικά του 
υφάλου, είναι ότι καλύτερο και ασφαλές. Η αγκυροβολία επάνω στο σκαρί ή το απευθείας δέσιµο στον εξαεριστήρα του γερανού πρέπει να 
αποφεύγεται µιας και οι φθορές από αυτόν τον τρόπο προσέγγισης, έρχονται να προστεθούν στην αναπόφευκτη φυσική διάβρωση, από τις 
περιβαλλοντικές - καιρικές συνθήκες. Όταν επικρατούν Νοτιάδες το αγκυροβόλιο είναι προτιµότερο στα ανατολικά του υφάλου. 
 
                       Το ήπιο επιφανειακό ρεύµα που συνήθως επικρατεί στην  περιοχή, δεν δηµιουργεί προβλήµατα, αλλά καλό είναι η προετοιµασία 
και η ολοκληρωµένη εξάρτηση των δυτών να γίνεται στο σκάφος. Στα δυτικά του υφάλου όταν πνέει Βόρειος άνεµος υπάρχει ήπιο ρεύµα µε 
κατεύθυνση από Βορά προς Νότο και στις αποχές διευκολύνει την ξεκούραστη υποβρύχια διαδροµή µας, από τα συντρίµµια της πλώρης προς 
τον κυρίως όγκο του ναυαγίου. Καθώς πλησιάζουµε το ρεύµα φαίνεται να εξασθενεί ώσπου αποδυναµώνεται εντελώς· στην πραγµατικότητα 
όµως, αυτό συµβαίνει, γιατί εµείς αποκλίνουµε από την πορεία του. 
 
                       Το επιβλητικό ναυάγιο εµφανίζεται µέσα από το µπλε, δηµιουργώντας µας συναισθήµατα δέους αλλά και θαυµασµού, για την 
ικανότητα του φυσικού περιβάλλοντος, να µετατρέπει, να αφοµοιώνει και να εντάσσει, φερτά και ουσιαστικά ρυπογόνα υλικά, δηµιουργώντας 
από αυτά µε τη βοήθεια του χρόνου, ένα νέο πυρήνα ζωής.  
 
                       Πίννες (Pinna nobilis), µεγάλες µπουχώνες (Tonna galea), χταπόδια και γυµνοβράγχια, σµέρνες, σπόγγοι διαφορετικών ειδών και 
τρίτωνες (Charonia tritonis) είναι κάποια από τα είδη που θα συναντήσουµε στον πυθµένα πλευρικά στο ναυάγιο. Το πέρασµά µας από το 
άνοιγµα που σχηµατίζεται ανάµεσα στο πηδάλιο και το σκαρί είναι από τις οµορφότερες στιγµές της κατάδυσης, ειδικά αν οι σπειρογράφοι που 
το κοσµούν βρίσκονται έξω από τους σωλήνες τους. Συνάµα είναι και το βαθύτερο σηµείο στην κατάδυση. Εδώ συνήθως αλλά και σε άλλα 
σηµεία του ναυαγίου συχνάζουν σκορπίνες και κάποια είδη πανέµορφων δίθυρων κοχυλιών γνωστά ως χλαµύδες (Chlamys pesfelis). 
 
                       Αναδυόµενοι προς τα πλαϊνά καταστρώµατα, µας συντροφεύουν σµήνη από καλόγριες, γύλοι και κάποιοι µικροί σκάροι, ενώ το 
πέρασµά µας από αυτά, αν γίνει προσεκτικά, χωρίς φασαρία και αναστάτωση του ιζήµατος µε τις πεδιλιές µας, πιθανόν να δούµε κάποιους 
κοκοβιούς «λεοπαρδάλεις» (Thorogobius ephippiatus).  Προσοχή χρειάζεται αν αισθανθούµε αναταράξεις και απότοµο ρεύµα νερού. Σίγουρα 
θα προέρχονται από τα απόνερα κάποιου πλοίου που πέρασε κοντά, λίγα λεπτά πριν. Μη δοκιµάσετε να κολυµπήσετε, αλλά κρατηθείτε από 
οπουδήποτε προκειµένου να µη διακινδυνεύσετε να παρασυρθείτε και να χτυπήσετε. Οι αναταράξεις θα σταµατήσουν σε λιγότερο από µισό 
λεπτό. Αντιλαµβανόµαστε εδώ ότι ακόµα κι αν πρόκειται για κατάδυση χωρίς διείσδυση στο ναυάγιο, η πλήρης καταδυτική στολή (γάντια, 
µποτάκια, κλπ.) είναι απαραίτητη για την αποτελεσµατική προστασία από χτυπήµατα, κοψίµατα κλπ.  
 



 
                      Το οπίσθιο κατάστρωµα µε τις δέστρες του πλοίου είναι ένα ακόµη σηµείο ενδιαφέροντος που χρειάζεται όµως να προσέξουµε 
που ακουµπάµε, γιατί εκεί συνήθως περιφέρονται αρκετές σκουλόπετρες (Hermodice carunculata). Μεγάλες χειλούδες, σµήνη από µένουλες και 
γόπες είναι τα πιθανά είδη που θα µας ακολουθούν, καθώς εξακολουθούµε να αναδυόµαστε στα ανώτερα καταστρώµατα του ναυαγίου. 
 

   
             
                      Στο βάθος του δεξιού καταστρώµατος µε τα καπόνια, που φιλοξενούσαν κάποτε τις σωστικές λέµβους του πλοίου, βρίσκεται ένας 
λέβητας στολισµένος µε ποικιλόσχηµους σπόγγους, µια ακόµη εντυπωσιακή πινελιά της φύσης στον καµβά της ροής του χρόνου. Το µικρό 
κατάστρωµα επάνω από την γέφυρα του πλοίου σε βάθος 6 περίπου µέτρων, είναι το ιδανικό σηµείο να ολοκληρώσουµε την περιήγησή µας, 
φροντίζοντας για µια τρίλεπτη προληπτική στάση αποσυµπίεσης. Στη θέση αυτή έχουν παρατηρηθεί κατά καιρούς σπάνια είδη οστρακόδερµων 
και κρινοειδών, ενώ δεν είναι απίθανη µια συνάντηση µε µικρά µαγιάτικα. 
 



 
                      Με το πέρας της αποσυµπίεσης, η ανάδυση κοντά στο γερανό θα µας ανταµείψει δίνοντας µας, µια ολοκληρωµένη εικόνα της  
κάτοψης του ναυαγίου έως ότου φτάσουµε στην επιφάνεια. 
                     Εκεί κοντά πρέπει να βρίσκεται ήδη ο «βαρκάρης» µας. Αν υπάρχουν επιφανειακά ρεύµατα µπορεί προσυµφωνηµένα, τα µέλη της 
οµάδας να κρατηθούν από πλωτό έντονου χρώµατος σχοινί επιφανείας µε πλωτήρα που θα έχει προσαρτηθεί στο σκάφος έως ότου ο ένας µετά 
τον άλλο να ανέβουν σε αυτό. 
 

   
 
 
                     ΠΡΟΣΟΧΗ ! 
 
                      Η πλήρης διείσδυση στο ναυάγιο απαιτεί ειδική εκπαίδευση, ειδικό εξοπλισµό, καθώς και πολύ καλή ενηµέρωση και γνώση των 
χώρων του ναυαγίου. Υπάρχουν καλώδια και σύρµατα που κρέµονται από την οροφή σε αρκετούς από τους εσωτερικούς χώρους και η όποια 
διείσδυση χωρίς τα προαναφερόµενα είναι τουλάχιστον επικίνδυνη. 
 



 

Χάρτης της Ελλάδας.  
Νάξος, Πάρος και Αµαρίδες σε µεγέθυνση.  
 
Map of Hellas.   
Naxos, Paros and the Amarides reef magnified. 

 
                      Η καλύτερη εποχή για κατάδυση στο ναυάγιο του Μαριάννα, είναι από τα µέσα του Σεπτέµβρη έως τα µέσα του Οκτώβρη που 
επικρατούν συνήθως ασθενείς έως µέτριοι άνεµοι, η ορατότητα ξεπερνά τα 25 µέτρα, ενώ η θερµοκρασία του νερού στο µέγιστο βάθος 
κυµαίνεται συνήθως από 19 έως 21 βαθµούς Κελσίου.  
                      Το ναυάγιο απέχει περίπου 2,9 ναυτικά µίλια από το Πίσω Λιβάδι της Πάρου και 2,2 ναυτικά µίλια από το λιµανάκι της Αγίας 
Άννας στη Νάξο.                                                                            



 

 
Τοπογραφικό υφάλου και ναυαγίου 

Topographical chart of the Amarides reef and the shipwreck 
 



 
                       ΑΛΛΕΣ ΠΡΟΣΑΡΑΞΕΙΣ ΠΛΟΙΩΝ ΣΤΟΝ ΥΦΑΛΟ ΤΩΝ ΑΜΑΡΙ∆ΩΝ 
 
                       ΕΡΩΣ 1 (Θ. Ε/Γ) 
                       Το θαλαµηγό επιβατικό, (ξύλινο) επαγγελµατικό, τουριστικό σκάφος ΕΡΩΣ 1, νηολογίου Πειραιώς µε αριθµό 6214, ολικής 
χωρητικότητας 168 κόρων, µε κυβερνήτη τον Παντελή Παπαµιχαήλ και πενταµελές πλήρωµα, είχε αποπλεύσει στις 31 Mαρτίου 1980  
από τον Πειραιά για επταήµερη κρουαζιέρα στις Kυκλάδες, µε επιβάτες 24 Γάλλους τουρίστες. Την Πέµπτη 3 Απριλίου, κατά τον πλού από το 
Αθηνιό της Σαντορίνης, προς τη Νάξο, παραπλέοντας τις βραχονησίδες Aµαρίδες, προσάραξε στον παρακείµενο ύφαλο στις 20:00 και πήρε 
κλίση στα αριστερά. Ο καιρός ήταν καλός, η ορατότητα καλή και ο φάρος λειτουργούσε κανονικά. Τον έβλεπαν τόσο ο κυβερνήτης, όσο και ο 
ναύτης Mιχαήλ Mανουσάκης που ήταν στο τιµόνι. Προφανώς ο κυβερνήτης δεν εκτίµησε σωστά τα δεδοµένα και τις συνθήκες ναυσιπλοΐας. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Απόσπασµα από την εφηµερίδα «Μακεδονία» της Παρασκευής 4 Απριλίου 1980 
Extract from the newspaper “Macedonia”. Friday 4th April 1980. 

 
                       Οι σωστικές φωτοβολίδες που έριξαν έγιναν ορατές στη Νάξο, ενηµερώθηκε το λιµεναρχείο και στις 21:10 κατέφθασε στο 
σηµείο το αλιευτικό ΕΛΕΝΗ (Π/Κ) του Νικήτα Σορόκου, όπου παρέλαβε 24 Γάλλους επιβάτες και 4 µέλη του πληρώµατος και τους αποβίβασε 
σώους στο λιµάνι της Νάξου. Το ΕΛΕΝΗ επέστρεψε στις 02:00 στο σηµείο, για να πάρει τον καπετάνιο και έναν ναύτη. 
                       Το Ρ/Κ ΦΟΙΝΙΞ επίσης έσπευσε στο σηµείο, αλλά κάθε προσπάθεια ρυµούλκησης στάθηκε αδύνατη αφού ο καιρός είχε γίνει  



 
Νότιος – νοτιοανατολικός εντάσεως 10 µποφώρ. 
                       Από την προσάραξη, είχαν δηµιουργηθεί ρήγµατα που προκάλεσαν τη βύθιση του σκάφους στη Νοτιοανατολική περιοχή του 
υφάλου. Το κουφάρι διαλύθηκε, λόγω του µικρού βάθους βύθισης, αλλά και των ισχυρών ανέµων, που πνέουν συνήθως στην περιοχή. Με την 
επιχείρηση ανατίναξης και µεταφοράς τµηµάτων του Μαριάννα, καταστράφηκαν όσα τµήµατα είχαν αποµείνει. Σήµερα δεν υπάρχουν παρά 
σκόρπιες µάζες από παλιοσίδερα και σύρµατα στην περιοχή. 
 
                       ΜΠΕΓΚΟΝΙΑ ΝΤΙ.  BEGONIA D.  (Φ/Γ) 
                       Το χαλύβδινης κατασκευής φορτηγό πλοίο Begonia D., σηµαίας Παναµά, Ελληνικών συµφερόντων, πρώην Voulla (1980), πρώην 
Arauco (αρχικό όνοµα καθέλκυσης), µε διεθνή αριθµό 5021889, ολικής χωρητικότητας 4836 κόρων και µήκους 117 µέτρων, eίχε ναυπηγηθεί το 
1960 από τα ναυπηγεία Orenstein Koppel and Lubecker, Lubeck στη Γερµανία και πλοιοκτήτρια εταιρία ήταν η Thorax CIA Nav. S.A. 
                       Kατά τον πλου του από την Αλεξάνδρεια για το Nouakchott της Μαυριτανίας, άλλαξε πορεία προς τη Σύρο για να ανεφοδιαστεί 
µε καύσιµα. Παραπλέοντας τις βραχονησίδες προσέκρουσε στο ηµιβυθισµένο Μαριάννα και προσάραξε στον ίδιο ύφαλο, στις 7 Σεπτεµβρίου 
του 1982. Το πλοίο αποκολλήθηκε από τον ύφαλο δυο ηµέρες αργότερα, στις 9 Σεπτεµβρίου 1982 και ρυµουλκήθηκε στα ναυπηγεία Χαλκίδας 
προς επισκευή στις 11 του ίδιου µήνα. Λόγω των εκτεταµένων ζηµιών δηλώθηκε ως τεκµαρτή ολική απώλεια και πουλήθηκε σε Έλληνες 
διαλύτες. 
 
   ΠΗΓΕΣ: 

• Χρήστος Ντούνης (Αντιναύαρχος, επίτιµος αρχηγός του Λιµενικού σώµατος) - Τα ναυάγια στις ελληνικές θάλασσες 1951 – 2000 Τόµος 
Β΄. FINATEC AE Αθήνα 2000. 

• Βιβλίο συµβάντων Λιµεναρχείου Νάξου. (Αρχεία Τόµου, από 10/12/75 έως 26/9/81) 
• Αρχείο Φάρου βραχονησίδων Αµαρίδων. Υπηρεσία Φάρων Ελληνικού Πολεµικού Ναυτικού. 
• ∆ιεύθυνση ασφάλειας Ναυσιπλοΐας. 
• Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας 
• Ιωσήφ Ευαγγελίστα, (αυτόπτης µάρτυρας).  
• Νίκος Κατσαγάνης (αυτόπτης µάρτυρας). 
• Iain Lovie Φωτογράφος. Συλλέκτης φωτογραφιών πλοίων. 
• Περιοδικό Greek Diver, τεύχος 51. Αύγουστος – Σεπτέµβριος 2005. Άρθρο του ∆ηµήτρη Γκαλών. 
• Henning Morgen. ∆ιοικητική υπηρεσία. Υπηρεσία αρχείων. A.P. Moller – Maersk. 
• Tobias Lassen. Υπεύθυνος επικοινωνίας. A.P. Moller – Maersk. 
• Εφηµερίδα «Μακεδονία». Παρασκευή 4 Απριλίου 1980 σελ.3 
 

  ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΕΣ: 
• Α.P. Moller -  Maersk group  
• Iain Lovie  
• Ισίδωρος Ευαγγελίστας  



 
• Μανώλης Πολυκρέτης   
• Μανώλης Μπαρδάνης 

 
ΚΙΝΗΜΑΤΟΓΡΑΦΙΚΑ:  
http://www.youtube.com/watch?v=9xZvXcTXrnE&feature=related  
 
ΣΧΕ∆ΙΑ:  

• Γενική όψη υφάλου και ναυαγίου στη σηµερινή του κατάσταση. 5 Μαΐου 2008. Μανώλης Μπαρδάνης 
• Τοπογραφικό υφάλου και ναυαγίου. 3 Μαΐου 2008. Μανώλης Μπαρδάνης 
• Χωρητικότητας πλοίου και υδατογράφηµα. 6 Ιουλίου 1961.  A. P. Moller -  Maersk group 

 
ΕΥΧΑΡΙΣΤΩ: 

• Το προσωπικό του Λιµεναρχείου Νάξου, για την συµπαράστασή του και την παροχή πληροφοριών. 
• Τον κ. Μανιουδάκη και το προσωπικό της υπηρεσίας Φάρων του Ελληνικού Πολεµικού Ναυτικού. 
• Τον διευθυντή ασφάλειας ναυσιπλοΐας, αντιπλοίαρχο Π.Ν κύριο ∆. Πορόγλου για την άµεση ανταπόκριση και παροχή πληροφοριών.  
• Τον Κώστα Θωκταρίδη και τον Νικήτα Σορώκο, για τις πληροφορίες σχετικά µε το ΕΡΩΣ 1. 
• Τη ∆ήµητρα ∆ηµητροπούλου που επί µήνες έψαχνε για λογαριασµό µου, το δυσεύρετο βιβλίο του Χρήστου Ντούνη. 
• Το προσωπικό της εταιρίας A. P. Moller -  Maersk για την ευγενική προσφορά, των πρωτότυπων σχεδίων, της φωτογραφίας, αλλά και 

των πληροφοριών για το πλοίο. 
• Τον Iain Lovie για την αποτελεσµατική έρευνα στα συλλεκτικά αρχεία φωτογραφιών. 
• Τον κύριο… που προτίµησε να παραµείνει ανώνυµος, για τη βοήθεια του σε πληροφορίες, αλλά κυρίως για τη βοήθεια του στον 

εντοπισµό της πρώτης φωτογραφίας του πλοίου. 
• Τον ∆ηµήτρη Γκαλών και τον Γιώργο Καρέλα, για τις διευκρινίσεις τους, σε τεχνικά χαρακτηριστικά του Μαριάννα.  
• Την Αρετή Λεβογιάννη για την έρευνα στο διαδίκτυο και το Νίκο Λεβογιάννη για τις πληροφορίες σχετικά µε το ιστορικό του ναυαγίου. 
• Την Christiana Hayward – Kourabas για τη µετάφραση του κειµένου στα Αγγλικά. 
• Τους υπαλλήλους του Ιστορικού Αρχείου Νάξου. 
• Τα µέλη της διαδικτυακής κοινότητας http://forum.nautilia.gr/showthread.php?t=25504  

 
Ακολουθεί το Αγγλικό κείµενο µε επιπλέον φωτογραφίες. 

 
 

© 2008. Απαγορεύεται οποιαδήποτε αναδηµοσίευση ή εκτύπωση ή προβολή, µέρους ή ολόκληρου του κειµένου ή και των φωτογραφιών, µε 
σκοπό την επαγγελµατική, ή εµπορική, ή επιστηµονική του χρήση, χωρίς τη γραπτή άδεια του συγγραφέα. 

http://www.youtube.com/watch?v=9xZvXcTXrnE&feature=related
http://forum.nautilia.gr/showthread.php?t=25504


 

 
 
Μια µεγάλη σκορπίνα (Scorpaena scrofa) σε παραλλαγή µε το περιβάλλον, ενεδρεύει το θήραµά της, σε κάποιο σκαλοπάτι του καταστρώµατος. 

A big scorpion fish (Scorpaena scrofa) well camouflaged on the stairs of the deck is waiting for her prey. 



 
 

Manolis Bardanis                                                                                                                                                                                 Ελληνικά 
Free and SCUBA diving instructor                                                                                                                                        
CMAS, ΕΟΥ∆ΑΤΚ, EFR, PADI 
www.naxosdiving.com 
info@naxosdiving.com                                                                                                                                                                   Sunday 13th of July 2008   

MARIANNA (M/S) 
                         The “Marianna” a dry cargo/container ship was built in the Bijkers Aannemingsbedrif N.V. shipyard at Gorinchem, in The 
Netherlands, as new building number 161 – S – 199. The ship was launched on 15th July 1961. It was originally named NIELS MÆRSK and was 
owned by the A.P. Moller – Maersk group (Copenhagen Denmark) from the time it was launched until it was sold on the 5th October 1976 to 
Angkor Cia. Naviera S.A., Hellas and renamed Atlas River. 
                         The vessel was finally renamed Marianna by Αngkor Cia Naviera.S.A. in 1980 with Pireaus registration number 6097. 

 
                        SPECIFICATIONS - TECHNICAL DATA  

First name: Niels Maersk 
Flag: Denmark 
Last name: Marianna (1981), registration number Piraeus 6097. 
Previous names: Niels Maersk (1961), Atlas River (1976)  
Built: Bijkers Aannemingsbedrif N.V. shipyard, at the city of Gorinchem, the Netherlands.  
Launched: 15 July 1961 as new building number 161 – S – 199  
Main engine (Oil engine): 4SA 7cylinder 520x740mmA by Masch. Augsburg-Nurnburg (ΜΑΝ) 
Horsepower: 2920 
Original speed: 13,5 knots 
Owners: A P Moller, Maersk group, Copenhagen Denmark.  
               Αngkor Cia Naviera.S.A.Hellas (Greece). 
Ship type: Transporter - Dry cargo ship.  
Original Length Overall LOA: 91,44 meters (300΄0΄΄) 
Original Beam MLD: 14,48 meters (47΄8΄΄) 
Original Depth MLD: 8,68 meters (19' 4.5") 
Original Summer Deadweight: 4660 metric tons 

                        Original International GT: 2999  
Call letters: OZCU , Official number: 25168 
Collision: Collision with Amarides reef (Hellas) on 24th of July 1981 
Status:  Sunk on 26th of July 1981 
Crew: 24 (taken off the ship safely). 

http://www.naxosdiving.com/
mailto:info@naxosdiving.com


 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Niels Mærsk (Marianna) 
Niels Mærsk (Μαριάννα). 



 
 

                       Originally the NIELS MÆRSK was deployed on Maersk Line services between Sri Lanka/India and the Persian Gulf and in the 
Far East. When it was sold to Angkor Cia Naviera S.A it was deployed on services between the Red Sea and Hellas (Greece)  
 

                       HISTORY 

                      In July 1981 the “Marianna”, sailed from the port of Piraeus; her destination was a port in the Persian Gulf. The ship 
was loaded with mineral ore in both lower holds; bulk barley was loaded in the upper prow hold; sheets of metal; water supply and  irrigation 
pipes;  fertiliser, marble, as well as iron cutting plates for marble were held in the upper middle hold. 
                      Early in the morning, on 24 July 1981 at 04:26 the Marianna crashed in shallow water into a reef of rocky islands known as the 
“Amarides”, which are found in the middle of the channel between Naxos - Paros.  
                      At in 05:50 that morning the motor vessel (M/V) Panagia Mirtidiotissa (Syros shipping register number 810) left the port of Naxos 
to go to the reef of “Amara”, to rescue the 24 crew of the Marianna where they were transported the short distance to the fishing harbour of Agia 
Anna in Naxos, where the crew of the Marianna disembarked safely at 09:00hrs. 
                      In the region at the same time were the two vessels (M/V) “Kerberos” (captain Roussos Metzitakos) and (M/V) “Keraunos” 
(captain Nikolaos Katsaganis)  The representative of shipping company however, that had hurried in the region by helicopter had not given them 
authorisation to tow or to help the stricken vessel. 
                      Two days later, on 26 July, the Mr. Antonis Antoniades a representative of Angkor Cia Nav. S.A. and the surveyor Eudemon 
Assokiatis boarded the wooden vessel The M/V Keraunos with her captain Nikolas Katsaganis to survey the Marianna.. From their initial ad hoc 
review they realised that half of the vessel, from the middle to the helm, had immediately begun to sink, while other half remained with the prow 
several metres above the surface of the water (This was because the Amara reef touches the surface of the water at that point) 
                      Before the ship had begun to sink, it appeared that there was looting of the vessel by passing by fishermen and others, who took, 
not only equipment from the bridge, but also some of the cargo from the wreck.  
                     As with every shipwreck, and thus and with the Marianna, the marine environment could not avoid the inevitable effects of the 
disaster. Thus on 10th August 1981, the first ever report on marine pollution in the region came from the Port police officer Tsolakis Z. 
                      Another problem also existed; the Amara reef reaches the shallows in the middle of the shipping lane of the channel between 
Naxos and Paros for some ships, navigating their course through this shipping lane and from some angles the danger of colliding with the reef in 
the same way as the Marrianna had was likely as it was impossible for them to see the adjacent lighthouse1. It therefore was decided that it was 
essential to necessary to explode and remove the part of which had remained out of the water when it sank. 
                      The task of the salvage and scrapping of the vessel was assigned to a specialist boat salvage expert, a Mr. Makridakis and his 
company which also undertook the cleaning of region from the all pollutant substances (oils, petroleum, etc). Mr Makridakis assigned this work 
to another individual a Mr. Nikos Katsaganis. 
 
1 The reef is found in distance of 325 metres from the adjacent lighthouse on nearby rocks. The lighthouse was erected and first lit on 24th of November 1958. Initially it was 6 metres 
tall and the red lights were visible from a distance of 6 naval miles and the white from the 10 naval miles. The lantern house at the top of the lighthouse and the reflector were replaced on 13 
September 1981. On 19 June 1998 the lighthouse was modified to be reliant on solar power. 



 

 
 

A simulation edited photograph of how the wreck would have looked in 1981. (The island of Paros visible in the background) 
Επεξεργασµένη φωτογραφία προσοµοίωσης της εικόνας του ναυαγίου το 1981. (Στο βάθος φαίνεται η Πάρος) 

 
 

                      The task of blowing up parts of the vessel to make the shipping lane safe began in 1982 and continued intermittently until it finally 
finished in 1984. 
                      Following the explosions a great deal of scrapped ship parts were transported to the coast; in order to transported by land and 
thence to be recycled. In mild weather the larger parts of the ship were transported with cranes and navigable platforms to the Cape of Agios 
Prokopios on Naxos. There they were cut in smaller pieces, they were transported again with the platforms to the small port of Agia Anna in 
order to be transported from there by boat to their final destination, Chalkida, between the coast of the mainland Hellas and the Island of Evvia, 
in order to be recycled. The mineral ore was recovered and loaded onto a container ship where its destination was the factory of the Skalistiris 
company, also in Chalkida. 
                      The propeller of the boat was removed on the authority of Mr. Makridakis it is not known what became of it. 
 



 
                      The work of salvaging the ship continued with substantial time breaks and it stopped in 1984 because Mr. Makridakis broke his 
promise on the timing of the conclusion of the salvage operation and was forced to resign. 
 
 

                                                                         
 
  An authentic photograph of the shipwreck on 1981.                                   Plastic bags with barley seed disinfectant was also part of cargo.  
       Αυθεντική φωτογραφία του ναυαγίου το 1981                                                    Μέρος του φορτίου αποτελούνταν από σακουλάκια  
                                                                                                                                               µε απολυµαντικό σπόρων κριθαριού. 
 
 
                       THE CURRENT CONDITION OF THE SHIPWRECK 
                       Today, south of the cape of Agios Prokopios, parts of the ship which were not salvaged or destroyed, remain underwater and the 
funnel of the ship stands rusting on the rocky shore. Around the Amaras reef, to its west - northwest edge there are small and large pieces of the 
bow and twin middle cranes as well. The primary bulk of the ship however- length 37m- remains lying on the bottom to the south of the reef and 
is still in very good condition. The craft is set at a depth of 25m at the keel inclining 7% to its right on the broadside. The propeller is missing 
and the air vent of one of the two rear side cranes that remains extends a metre above the surface of the water. 
                      Lots of stainless steel sheets of metal that were being transported are still to be found stacked on the sea bed south of the reef;  
other sheets of steel remain in the part of middle hold that was not completely destroyed by  explosions.      
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
A view through a port hole from the inside of the wreck. 

.Θέα µέσα από ένα φινιστρίνι  



 
                                          

                                                                                                                                    
                       SHORT BRIEFING   
                       DIVE IN THE SHIPWRECK 
 
                       A visit to the shipwreck in calm weather is the ideal 
treat. During the summer months however to have complete calm is 
a rare phenomenon. It is far more likely that there will be a light 
north wind blowing. With this in mind, anchorage of our boat 
westwards of the reef, is much preferred and more secure. 
Anchoring onto the wreck or the tying of a line to the ventilator of 
the crane should be avoided, with the years that are passing through 
environmental and meteorological conditions the crane is slowly 
being destroyed it seems there is no need to hasten this process 
through poor practice by diving boats.. If there is a south wind it is 
preferable to anchor on the eastern side of the reef away from the 
wreck. 
                       The smooth surface current that usually prevails in 
the region is not a problem, but it is always advisable to get 
prepared on the boat rather than putting on your kit in the water. 
When the North wind is blowing there is also, usually, a mild north 
– south current.  With this current we can start our underwater tour, 
the current gently helping us drift to the ruined prow and then 
towards the main body of shipwreck. As we approach the main part 
of the wreck, the current usually appears to dwindle until it is non-
existent; in reality however, this happens, because we have left the 
flow of the course of the current. 
 
 
 
 
 
 
 

A bench vice for pipes on the deck of the wreck. 
                      Μέγγενη για σωλήνες στο κατάστρωµα 



 
 
 
                       Approaching the wreck through the blue we are awe-struck by the beauty of what remains of the destruction of the ship and the 
way the nature has taken over this magnificent site; from the devastation a fresh and more beautiful environment has been created and over time 
a new core of life.  
 
                       It is possible to see a variety of large shells such as Pinna nobilis, Tonna galea, and Charonia tritonis. Sometimes you can see 
octopus and nudibranches, moray eels, fireworms and many different kinds of beautiful sponges; in addition there are many species of fish that 
abound in the shipwreck. 
 
                      The dive starts from an opening that is shaped between bridge and the main hull of the craft; this is one of the more beautiful 
moments of the dive, specifically because of the spirograph tube worms (Spirographis spallanzanii) that adorn wreck and are to be identified 
outside by their tubes. This is also the deepest point of the dive, here we can often see scorpion-fish and beautiful shells known as chlamys 
(Chlamys pesfelis) these are sometimes also present in other parts of the wreck  
 
                       Ascending to the side decks, we are accompanied by schools of Mediterranean damselfish (Chromis chromis) and many small 
parrotfish (Sparisoma cretense). If the divers maintain correct buoyancy and there is no disturbance of the seabed it is likely that we can see 
some rare leopard gobius fish (Thorogobius Ephippiatus).  
                     
                       Attention is needed if we feel the turbulence and a sudden passing current of water. It is likely that these will emanate from the 
wake of a ferry or other passing vessel boat that has recently passed by. If you feel this passing current you should not  try to swim against it but 
you are advised to hold on to a part of the wreck to avoid the risk of drifting  The turbulence and current  will usually last no more than half a  
minute. We should make it clear here that even if you are not going to enter the wreck a full dive suit complete with gloves, boots, etc is 
essential if you are to ensure effective protection from any accidental cuts or bruises from the wreck. 
 
                      The rear deck and cleats of the ship is one more point of interest where special care should be taken when touching any part of the 
vessel as there are usually fireworms (Hermodice carunculata) crawling around; these should not be touched and their sting can be particularly 
painful. As the dive continues the divers ascend to the upper decks of the wreck they are likely to be followed by schools of large wrasse (Labrus 
sp.), schools of blotched picarels (Spicara maena) and bogue (Boops boops). On the starboard deck there are the davits where the life boats were 
once held fast. Under the covered part of this deck, there is also found a boiler which is covered with a variety of very beautiful and different 
shaped sponges, this is one more impressive point of the wreck where nature has created art out of a canvas of destruction of the passing of the 
years.  
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Starboard deck with davits 
Το δεξί πλευρικό κατάστρωµα µε τα καπόνια 



 
 

                      The small deck (or monkey island) above the bridge of ship is at a depth of approx. 6 meters. This is the ideal point to complete our 
tour, incorporating a 3 minute safety decompression stop. Here, rare species of crustaceans and crinoeides, have been observed on occasions and 
the divers may meet one of the schools of small jags which sometimes frequent the upper decks. With the end of safety decompression stop, we 
will swim and ascend by the side of the crane thus rewarding us giving us, a completed picture of the whole of the shipwreck which we can view 
as we slowly ascend to the surface. 
 
                     Our “boat cover” must be nearby. If a surface current exists, the members of dive team should keep hold of the rope which should 
be of a bright distinguishable colour attached to a surface buoy and the boat and one by one should hand their diving kit to the team on the boat 
and then board the boat taking great care as they do so. 
 

  



 
                      WARNING  
                      The complete penetration of the shipwreck requires special dive education and training, special equipment, as well as very good 
briefing and knowledge of space of the shipwreck.  
                      We recommend that you visit the wreck and dive with a reputable dive school or a very experienced dive instructor/ dive master 
who is familiar with the wreck. This is trite advice but is essential for the safety of all divers diving the Marianna.   
                      Cables and wires still hang down from the roof in most of the covered internal spaces, so for any partial penetration of the wreck 
the safety precautions, as mentioned above, are essential to avoid danger. 
                      The very best time dive on the wreck of the Marianna, is from the means (middle) of September until the means (middle) of 
October due to the prevailing calm to moderate winds, the visibility exceeds 25 metres, while the temperature of water at the maximum depth of 
26 metres varies from 19 to 21 degrees Celsius. 
                      The shipwreck is to be found roughly 2.9 nautical miles from the Piso Livadi in Paros and 2.2 nautical miles from the small port of 
Agia Anna in Naxos. 
 

  



 

 
 

Blue prints of the ship. Capacity plans 
Σχέδια χωρητικότητας του πλοίου 



 
                       OTHER WRECKS AND COLLISIONS ON AMARIDES REEF 
 
                       EROS 1 (Passenger yacht) 
                       This was a dedicated wooden yacht/tourist vessel named the Eros 1. With the shipping register number Piraeus 6214; a total 
capacity of 168 gross tonnes; it was captained by Pantelis Papamichail with a crew of five and sailed on 31st of March 1980 from the port of 
Piraeus for a seven day cruise of Cyclades. On board were 24 French tourist passengers. On Thursday 3rd of April, the ship sailed from the 
harbour of Athinio in Santorini and headed for Naxos. As she sailed passed the side of the rocks of the Amarides she struck the reef at 20:00 
damaging her portside. The weather was good, the visibility good and the nearby lighthouse functioned properly. The lighthouse was visible 
from captain and from the man at the wheel Michael Manousakis. 
 

 
 

Μικρή πινακίδα, αποµεινάρι υπεροψίας,  που πιθανόν κοσµούσε, πόρτα στη γέφυρα ή την καµπίνα του καπετάνιου στο ΕΡΩΣ 1. 
Small bronze plate, remnant of arrogance, it is likely that it adorned the door to the bridge or hung in the captain’s cabin on EROS 1. 



 
 

                       It appears obviously that the captain did not appreciate the danger from the reef from either his data or from his navigation. 
                       At 21:10 that evening the fishing boat Eleni (M/V) captained by Nikitas Sorokos, reached the yacht and safely rescued the 24 
French passengers and 4 members of the crew they were taken safely to the harbour of Naxos. 
                       The Eleni (M/V) returned at 02:00hrs the following morning in order to take off the captain and a remaining sailor. The tug boat 
Phoenix also hurried to the stranded vessel, but all efforts to tow the stricken yacht were thwarted because the wind had changed direction to S - 
SE and reached storm/gale force 10 (Beaufort scale). 
                      The damage to the yacht from the collision with the reef caused it to sink at the south-eastern region of the reef. In time the wreck 
broke up; this was due to the shallow depth at which it sank and also from powerful prevailing winds of the region. The salvage efforts and the 
blowing up of parts of the Marianna all but destroyed what remained of wreck of Eros 1.  What exists today of this yacht are simply small 
scattered fragments of metal which can be seen in the region. 
 

    
 
                       BEGONIA D. (M/S) 
                      This was a steel cargo ship named Begonia D. It was an Hellenic ship sailing under Panamanian flag., (Formerly named Voulla 
1980, and prior Arauco, which was her first original name). She had a total capacity of 4836 gross tonnes and was 117 metres in length.  
The official ship number 5021889. It was built on 1960 in the shipyard of Orenstein Koppel and Lubecker, Lubeck in Germany. The company 
which owned it was Thorax CIA Nav. S.A. 



 
                     On 7 September 1982 the vessel had sailed from Alexandria and was headed for Novakchot of Mauritania. It changed course to 
Syros in order to refuel. It was navigating to the side of the Amarides reef and crashed into the half sunk Marianna and collided with the same 
reef.      
                   The ship was dislodged two days later, on 9th of September 1982 and was towed to Chalkis shipyard to be repaired on 11th of the 
same month. Due to the extensive damage it was declared a total insurance write off and was sold for scrap. 
 
RESOURCES: 

• Christos Ntounis (Vice admiral, honorary head of Hellenic coast guard) - The shipwrecks in Hellenic sea 1951 - 2000 Volume B΄. 
FINATEC AE Athens 2000. 

• Book of incidents. Naxos Port authorities (Files of Volume, from 10/12/75 until 26/9/81) 
• Hellenic Navy, service of Lighthouses. 
• Hellenic Safety of Navigation Division. 
• Hellenic Ministry of Mercantile Marine  
• Giuseppe Evangelista (eye witness)  
• Nicos Katsaganis (eye witness) 
• Iain Lovie Photographer, Collector 
• Greek Diver, magazine. Issue 51 August - September 2005. Dimitris Galon, article. 
• Henning Morgen. Records Management Services. Knowledge Management Solutions. Group IT. A.P. Moller – Maersk. 
• Tobias Lassen. Group Communication. A.P. Moller – Maersk. 
•  “Macedonia”newspaper. Friday 4th April 1980. Page 3 
 

PHOTOGRAPHS: 
• A.P. Moller -  Maersk group  
• Iain Lovie  
• Isidoro Evangelista  
• Manolis Polikretis   
• Manolis Bardanis 

 
DRAWINGS:  

• General side view of the shipwreck and part of the reef in its current situation. 5th of May 2008. Manolis Bardanis 
• Topographical chart of the reef and shipwreck. 3rd of May 2008. Manolis Bardanis 
• Capacity plans. 6th of July 1961. Plans provided by the A.P. Moller - Maersk Group 
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VIDEO:  
http://www.youtube.com/watch?v=9xZvXcTXrnE&feature=related  

 
 

More and different photos on Hellenic language article above
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