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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 

H ελληνική εµπορική ναυτιλία, είναι η µεγαλύτερη δύναµη, η οποία στηρίζει, την 

ελληνική οικονοµία. Στη µακραίωνη ιστορία του ελληνικού Έθνους, η εµπορική 

ναυτιλία διεδραµάτισε και συνεχίζει να διαδραµατίζει σηµαντικό ρόλο, τόσο στην 

οικονοµική και πολιτιστική ανάπτυξη της χώρας, όσο και στους πολεµικούς της 

αγώνες. Βεβαίως, η εµπορική ναυτιλία έχει συντελέσει κατά πολύ και στη διεθνή 

προβολή του ελληνικού ονόµατος. Ο βασικότερος παράγοντας που έχει αναδείξει τη 

ναυτιλία της Ελλάδος είναι εκείνος του ανθρώπινου δυναµικού και συγκεκριµένα οι 

Έλληνες ναυτικοί και η ναυτοσύνη που τους διακρίνει.  

Στόχος της παρούσας µελέτης είναι να φέρει στην επιφάνεια τα κυριότερα ζητήµατα 

που σχετίζονται µε το επάγγελµα του ναυτικού. Ειδικότερα: προβλήµατα που 

προκύπτουν στο χώρο της απασχόλησης, οι συµβάσεις που καταρτίζονται και οι 

βασικές ρυθµίσεις αυτών καθώς και οι οργανισµοί εκείνοι που έχουν ως στόχο την 

υπεράσπιση των δικαιωµάτων των ναυτικών.  

Προκειµένου να διευκολυνθεί ο αναγνώστης, η δοµή της παρούσας µελέτης είναι έτσι 

διαµορφωµένη, ώστε πριν γίνει εµβάθυνση στις εργασιακές σχέσεις του κλάδου, να 

έχει προηγηθεί µία πρώτη πληροφόρηση σχετική µε τις ιδιαίτερες συνθήκες 

εργασίας.  

Τα πορίσµατα της εργασίας αυτής φυσικά επιβεβαιώνουν το υψηλό επίπεδο της 

ελληνικής σηµαίας, κάνοντας αναφορά σε πολιτικές-τακτικές, όχι µόνο από πλευράς 

πλοιοκτητών αλλά και από πλευράς πολιτείας, προκειµένου η ελληνική σηµαία να 

προσελκύσει νέους πλοιοκτήτες αλλά και ναυτικούς. Παράλληλα επισηµαίνονται τα 

κυριότερα σηµεία, τα οποία  σύµφωνα µε την άποψη του συγγραφέα, χρειάζονται 

βελτίωση, προκειµένου οι Έλληνες ναυτικοί, αλλά και εκείνοι άλλων εθνικοτήτων, οι 

οποίοι ταξιδεύουν υπό την ελληνική σηµαία, να είναι και κυρίως να νιώθουν 

ασφαλείς.  



 
 

4
  

Ευχαριστίες  
 

Στη σελίδα αυτή θα ήθελα να ευχαριστήσω θερµά την επιβλέπουσα καθηγήτρια 
της παρούσας διπλωµατικής µελέτης, κα. Αγαλλοπούλου Πηνελόπη, κυρίως για 
την υποµονή που επέδειξε κατά την διαδικασία εκπόνησης αλλά και για τη 
συνεχή στήριξη και ενδιαφέρον που µου έδειχνε ανελλιπώς. 
 
Τέλος, θα ήθελα να εκφράσω τις ευχαριστίες µου στον κ. Αλούπη Ιωάννη 
(∆ιευθύνων Σύµβουλος, Σ. Λιβανός Ελλάς Ναυτιλιακή και Πρακτοριακή Α.Ε.) 
διά την παροχή νοµικών πληροφοριών και αρχειακών δεδοµένων της εταιρείας, 
καθώς και στον κ. Ανδριώτη Ματθαίο (Αρχιπλοίαρχος, Σ. Λιβανός Ελλάς 
Ναυτιλιακή και Πρακτοριακή Α.Ε.), ο οποίος µε τις ιστορίες του, βασισµένες σε 
προσωπικά του βιώµατα κατάφερε να µου παραθέσει στο µέγιστο εφικτό βαθµό 
τις ανησυχίες και τους προβληµατισµούς ενός ανθρώπου που ταξιδεύει 
απασχολούµενος στο χώρο της ελληνικής ποντοπόρου ναυτιλίας. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

5
  

ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ 
 

1. ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΜΠΟΡΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ................................................................................7 
1.1. Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΜΠΟΡΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΚΑΙ Η ΣΥΜΒΟΛΗ ΤΗΣ ΣΤΗΝ 
ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ ................................................................................................. 8 

1.1.1. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ ...................................................................................... 8 
1.1.2. Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΜΠΟΡΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΣΗΜΕΡΑ............................................ 9 

1.2. ΜΕΓΕΘΗ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΚΑΙ ΠΑΓΚΟΣΜΙΟΥ ΣΤΟΛΟΥ ....................................... 12 
1.3. ΣΥΜΒΟΛΗ ΤΗΣ ΕΜΠΟΡΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΣΤΟΝ ΤΟΜΕΑ ΤΗΣ 
ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗΣ............................................................................................................... 20 

2. ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΟΝΤΟΠΟΡΑ ΠΛΟΙΑ ΥΠΟ ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΣΗΜΑΙΑ ...................................25 
2.1. ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ – Ι∆ΙΑΙΤΕΡΟΤΗΤΕΣ ΦΟΡΤΗΓΩΝ ΠΛΟΙΩΝ .................................. 25 

2.1.1. ΕΜΠΟΡΙΚΑ ΠΛΟΙΑ ........................................................................................... 25 
2.1.2. ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΛΟΙΑ .............................................................................................. 26 

2.2. ΕΘΝΙΚΟΤΗΤΑ ΠΛΟΙΟΥ ........................................................................................... 30 
2.2.1. ΕΠΙΛΟΓΗ ΕΘΝΙΚΟΤΗΤΑΣ - ΣΗΜΑΙΑΣ .......................................................... 31 
2.2.2. ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΣΗΜΑΙΑ – ΛΙΜΕΝΑΣ ΝΗΟΛΟΓΗΣΗΣ ...................................... 36 
2.2.3. ΑΠΩΛΕΙΑ ΤΗΣ ΕΘΝΙΚΟΤΗΤΑΣ ...................................................................... 37 

2.3. ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ ............................................................................... 38 
2.4. ΚΙΝΗΤΡΑ ΠΡΟΣ ΠΡΟΣΕΛΚΥΣΗ ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΚΑΙ ΠΛΟΙΟΚΤΗΤΩΝ ΣΤΗΝ 
ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΣΗΜΑΙΑ....................................................................................................... 39 

2.4.1. ΜΕΙΩΣΗ ΦΟΡΟΛΟΓΙΑΣ ΝΑΥΤΙΚΩΝ .............................................................. 39 
2.4.2. ΚΑΤΑΡΓΗΣΗ ΕΙΣΦΟΡΩΝ ΚΑΤΩΤΕΡΩΝ ΠΛΗΡΩΜΑΤΩΝ ........................... 40 
2.4.3. ΜΕΙΩΣΗ ΕΛΑΧΙΣΤΗΣ ΣΥΝΘΕΣΗΣ ΑΣΦΑΛΟΥΣ ΣΤΕΛΕΧΩΣΗΣ................ 40 

3. ΕΡΓΑΣΙΑΚΕΣ ΣΧΕΣΕΙΣ ΣΕ ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΟΝΤΟΠΟΡΑ ΠΛΟΙΑ ....................................43 
3.1. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ ΕΡΓΑΣΙΑΚΩΝ ΣΧΕΣΕΩΝ .............................................. 43 
3.2.  ΕΡΓΑΣΙΑΚΕΣ ΣΧΕΣΕΙΣ ΜΕΤΑΞΥ ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΚΑΙ ∆ΙΟΙΚΗΣΗΣ ..................... 46 

3.2.1. ΚΑΤΑΡΤΙΣΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ ΝΑΥΤΡΟΛΟΓΗΣΗΣ ΚΑΙ ΒΑΣΙΚΑ 
ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΗΣ ............................................................................................. 48 
3.2.2. ΕΝΝΟΙΑ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ .................................................................................. 50 
3.2.3. ΚΑΘΗΚΟΝΤΑ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ ........................................................................ 52 
3.2.4. ΑΡΜΟ∆ΙΟΤΗΤΕΣ ΚΑΙ ΚΑΘΗΚΟΝΤΑ ΠΛΟΙΑΡΧΟΥ .................................... 54 
3.2.4.1. ΚΑΘΗΚΟΝΤΑ ΤΟΥ ΠΛΟΙΑΡΧΟΥ ................................................................ 54 
3.2.4.2. ΑΡΜΟ∆ΙΟΤΗΤΕΣ ΕΚΠΡΟΣΩΠΗΣΗΣ ΤΟΥ ΠΛΟΙΑΡΧΟΥ.......................... 59 
3.2.5. ΛΥΣΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ ΝΑΥΤΟΛΟΓΗΣΗΣ ........................................................... 60 

4. ΣΥΛΛΟΓΙΚΗ ΣΥΜΒΑΣΗ ΕΡΓΑΣΙΑΣ ..............................................................................63 
4.1.  ΕΜΠΛΕΚΟΜΕΝΟΙ ΦΟΡΕΙΣ ΣΤΗ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΚΑΤΑΡΤΙΣΗΣ ΤΗΣ ΣΣΕ.......... 63 

4.1.1. ΠΑΝΕΛΛΗΝΙΑ ΝΑΥΤΙΚΗ ΟΜΟΣΠΟΝ∆ΙΑ .................................................... 63 
4.1.2 ΕΝΩΣΗ ΕΛΛΗΝΩΝ ΕΦΟΠΛΙΣΤΩΝ .................................................................. 64 

4.2. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΚΑΤΑΡΤΙΣΗΣ ΣΥΛΛΟΓΙΚΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗΣ.................................... 65 
4.3. ΒΑΣΙΚΟΤΕΡΕΣ ΡΥΘΜΙΣΕΙΣ ΣΥΛΛΟΓΙΚΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗΣ ................................... 65 
4.4.  ΣΥΜΠΛΗΡΩΜΑΤΙΚΑ ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΠΟΥ ΑΠΤΟΝΤΑΙ ΤΗΣ ΣΣΕ ....................... 75 

4.4.1.  ΑΣΘΕΝΕΙΕΣ ΚΑΙ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ..................................................................... 75 
4.4.2.  ΑΠΟΖΗΜΙΩΣΕΙΣ ............................................................................................... 76 

5. ΝΑΥΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ ΣΗΜΕΡΑ .........................................................................................81 
5.1. ΠΟΛΥΠΟΛΙΤΙΣΜΙΚΑ ΠΛΗΡΩΜΑΤΑ ..................................................................... 81 
5.2. ΜΕΙΩΣΗ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΠΛΗΡΩΜΑΤΩΝ................................................................ 81 
5.3. ΣΤΑ∆ΙΑΚΗ ΕΞΙΣΩΣΗ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΜΕ ΑΛΛΟ∆ΑΠΑ ΜΙΣΘΟΛΟΓΙΑ.............. 82 
5.4. ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΣΧΕΤΙΖΟΜΕΝΑ ΜΕ ΤΟ ΝΑΥΤΙΚΟ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑ .................. 82 
5.5. ΕΡΓΑΣΙΑΚΕΣ ΚΡΙΣΕΙΣ ΣΤΟ ΝΑΥΤΙΚΟ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑ......................................... 86 

6. ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΚΑΙ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΙ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ ∆ΙΚΑΙΩΜΑΤΩΝ ΝΑΥΤΙΚΗΣ 
ΕΡΓΑΣΙΑΣ ...............................................................................................................................89 

6.1.ΕΓΧΩΡΙΟΙ ΚΑΙ ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΙ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ ∆ΙΚΑΙΩΜΑΤΩΝ 
ΝΑΥΤΙΚΩΝ ....................................................................................................................... 90 



 
 

6
  

6.1.1. ΠΑΝΕΛΛΗΝΙΑ ΝΑΥΤΙΚΗ ΟΜΟΣΠΟΝ∆ΙΑ .................................................... 90 
6.1.2. ∆ΙΕΘΝΗΣ ΟΜΟΣΠΟΝ∆ΙΑ ΕΡΓΑΖΟΜΕΝΩΝ ΣΤΙΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
(INTERNATIONAL TRANSPORT WORKERS’ FEDERATION) ............................. 95 
6.1.3. ∆ΙΕΘΝΗΣ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ                                             
(INTERNATIONAL LABOUR ORGANISATION)..................................................... 99 

6.2. ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΙ, ΚΩ∆ΙΚΕΣ ΚΑΙ ΣΥΝΘΗΚΕΣ ΠΟΥ ΣΧΕΤΙΖΟΝΤΑΙ ΜΕ 
ΤΗ ΝΑΥΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ................................................................................................. 101 

6.2.1. ∆ΙΕΘΝΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΤΗΣ ΑΝΘΡΩΠΙΝΗΣ ΖΩΗΣ ΣΤΗ 
ΘΑΛΑΣΣΑ                                                                                                        
(INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE SAFETY OF LIFE AT SEA) ........ 101 
6.2.2. ∆ΙΕΘΝΗ ΠΡΟΤΥΠΑ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ, ΕΚ∆ΟΣΗΣ ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΤΙΚΩΝ ΚΑΙ 
ΤΗΡΗΣΗΣ ΦΥΛΑΚΩΝ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΚΩΝ                                                        
(INTERNATIONAL STANDARDS OF TRAINING, CERTIFICATION AND 
WATCHKEEPING FOR SEAFARERS) ..................................................................... 103 
6.2.3. ΚΩ∆ΙΚΑΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΦΑΛΗ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ (ISM) ...................................... 104 
6.2.4. ΜΝΗΜΟΝΙΟ ΣΥΝΕΝΝΟΗΣΗΣ ΤΩΝ ΠΑΡΙΣΣΙΩΝ                                                   
(PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ................................................. 104 
6.2.5. ∆ΙΕΘΝΗΣ ΚΩ∆ΙΚΑΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΠΛΟΙΩΝ ΚΑΙ ΛΙΜΕΝΙΚΩΝ 
ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΕΩΝ                                                                                      
(INTERNATIONAL SHIPS AND PORT FACILITIES SECURITY CODE ............. 106 
6.2.6. ΣΥΜΒΑΣΗ ΝΑΥΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ                                                             
(MARITIME LABOUR CONVENTION)................................................................... 108 

7. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ - ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ..................................................................................112 
ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ....................................................................................................................116 
ΕΚΘΕΣΕΙΣ- ΜΕΛΕΤΕΣ ........................................................................................................116 
ΑΡΘΡΟΓΡΑΦΙΑ ....................................................................................................................117 
ΙΣΤΟΤΟΠΟΙ ..........................................................................................................................117 
ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ .......................................................................................................................118 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

7
  

ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

1. ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΜΠΟΡΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
 
 

Η ναυτιλία αποτελεί εδώ και χρόνια έναν από τους τοµείς δραστηριότητας, ο οποίος 

διαδραµατίζει ιδιαίτερα καθοριστικό ρόλο για την ελληνική οικονοµία. Η ξεχωριστή 

µορφολογία της χώρας, µε τη θάλασσα να περιβάλλει το µεγαλύτερο µέρος της, αλλά  

και πληθώρα άλλων παραγόντων,  έχουν επιδράσει σηµαντικά κατά τέτοιο τρόπο, 

ώστε η ελληνική ναυτιλία να κατέχει σηµαντική θέση και σε παγκόσµιο επίπεδο. 

Μεγαλύτερη είναι η έµφαση που αποδίδεται στην εµπορική ναυτιλία. Η Ελλάδα 

κατατάσσεται ως πρώτη µεταξύ των 35 σηµαντικότερων ναυτιλιακών χωρών 

(σύµφωνα µε δεδοµένα που αφορούσαν στο έτος 2006) µε βάση το ποσοστό 

συµµετοχής της στην παγκόσµια ναυτική δύναµη σε τόνους και δεύτερη µε βάση τον 

αριθµό των πλοίων της, όπως θα αναπτυχθεί στη συνέχεια.  

 

Στο παρόν κεφάλαιο θα εξεταστεί καταρχάς, η συµβολή της ελληνικής εµπορικής 

ναυτιλίας στην ελληνική οικονοµία, προκειµένου να αναδειχθεί η σηµασία της. Εν 

συνεχεία θα γίνει αναφορά σε κάποια από τα σηµαντικότερα µεγέθη, τόσο του 

παγκόσµιου, όσο και του ελληνικού στόλου, ενώ θα δοθεί ιδιαίτερη έµφαση στη 

συµβολή της εµπορικής ναυτιλίας στον τοµέα της απασχόλησης.  
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1.1. Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΜΠΟΡΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΚΑΙ Η ΣΥΜΒΟΛΗ ΤΗΣ ΣΤΗΝ 
ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ 
 

1.1.1. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ 
 
Οι Έλληνες ενέταξαν την Εµπορική Ναυτιλία στους κυριότερους κλάδους 

δραστηριοποίησης τους πριν από αρκετούς αιώνες, µε αποτέλεσµα τη συνεχή 

ανάπτυξη, τόσο του όγκου, όσο και της ποιότητας των σχετικών υπηρεσιών. Η 

ιστορία της εµπορικής ναυτιλίας θα µπορούσε να διαιρεθεί σε τρεις βασικές 

περιόδους: 

 

 

1η περίοδος : 8ος αιώνας π.Χ. (περίπου) – 15ος αιώνας µ.Χ.  

 

Κατά την περίοδο αυτή, πλοία έκαναν την παρουσία τους στις θάλασσες της 

Μεσογείου από Έλληνες, Φοίνικες και µετέπειτα Ρωµαίους, µε βασικούς στόχους τη 

σύνδεση της Ευρώπης µε καραβάνια, τα οποία µετέφεραν διάφορα προϊόντα στις 

ασιατικές ακτές της Μεσογείου, καθώς και σιτηρά και ξυλεία στην υπόλοιπη Ευρώπη, 

προερχόµενα κατά κύριο λόγο από τον Εύξεινο Πόντο.  

 

 

2η περίοδος : 16ος αιώνας µέχρι πρώτο τέταρτο του 19ου αιώνα 

 

Στο πλαίσιο της περιόδου αυτής, επεκτάθηκαν στις µεταφορές, τόσο των 

προσώπων, όσο και των εµπορευµάτων, σε παγκόσµια κλίµακα και  όχι απλά στη 

ζώνη της Μεσογείου και της Ευρώπης. Στη φάση αυτή άρχισε να αναγνωρίζεται ο 

καθοριστικός ρόλος του πλοίου ως µέσου µεταφοράς έµψυχου και άψυχου υλικού, 

γεγονός που επιτρέπει την αποτελεσµατικότερη αναζήτηση και αξιοποίηση 

πλουτοπαραγωγικών πόρων σε πολλές περιοχές παγκοσµίως.  
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3η περίοδος: ∆εύτερο τέταρτο του 19ου αιώνα έως σήµερα 

 

Βασικό χαρακτηριστικό της περιόδου αυτής είναι η όλο και ευρύτερη αξιοποίηση των 

επιτευγµάτων της τεχνολογίας στην εµπορική ναυτιλία , καθώς και η µέγιστη 

ανάπτυξη των συγκοινωνιών για τη µεταφορά επιβατών σε υπερπόντιους 

προορισµούς. Το γεγονός αυτό συνέβαλε σηµαντικά και στα µεταναστευτικά κύµατα. 

Κατά την περίοδο αυτήν κατέστη δυνατή και η µαζική µεταφορά «χύδην φορτίων» (in 

bulk, ή bulk cargoes). Τα φορτία  αυτά είναι τα αποτελούµενα από το ίδιο προϊόν και 

µεταφέρονται χωρίς συσκευασία («χύµα»). Τέτοια µεταφερόµενα φορτία είναι από 

την κατηγορία των ξηρών φορτίων τα φορτία δηµητριακών και τα µεταλλεύµατα, 

καθώς και η κατηγορία όλων των υγρών φορτίων που µεταφέρονται κατά είδος. 

(Ιστοσελίδα Εγκυκλοπαίδειας Wikipedia, 4/8/2009).   

Όπως είναι εµφανές, το διεθνές εµπόριο αναπτύχθηκε σηµαντικά, ενώ η εµπορική 

ναυτιλία επέτρεψε επίσης την ανακατανοµή των παραγωγικών συντελεστών και 

οδήγησε εποµένως στη διαµόρφωση της σύγχρονης συναλλακτικής κοινωνίας.  

 

1.1.2. Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΜΠΟΡΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ ΣΗΜΕΡΑ 
 

Η Ελλάδα αποτελεί αναµφίβολα ένα από τα ισχυρότερα και πιο σηµαντικά ναυτικά 

κράτη του κόσµου και η εµπορική της ναυτιλία είναι ο δυναµικότερος κλάδος της 

εθνικής οικονοµίας. Κατά τα έτη που διανύουµε το εισαγόµενο ναυτιλιακό 

συνάλλαγµα αυξάνεται σε µεγάλο βαθµό, µε αποτέλεσµα µάλιστα να ξεπερνά ακόµα 

και το τουριστικό συνάλλαγµα. Πιο συγκεκριµένα, σύµφωνα µε στοιχεία της 

Τράπεζας της Ελλάδος από το έτος 2004 και µετά οι εισφορές ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος ήταν περισσότερες από 12 δισεκατοµµύρια ευρώ. 

 

Στο διάγραµµα που ακολουθεί παρουσιάζεται η εξέλιξη του εισρεύσαντος ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος κατά την περίοδο 1990-20051. Οι αυξήσεις που σηµειώθηκαν 

διαχρονικά είναι αξιοσηµείωτες, µε µεγαλύτερη εκείνην που σηµειώθηκε την περίοδο 

2003-2004 που ανήλθε σε 40% περίπου.  

 

                                                 
1 Από το 1999 διαφοροποιήθηκε από την Τράπεζα της Ελλάδος η µέθοδος υπολογισµού του 
ναυτιλιακού συναλλάγµατος, εποµένως η ραγδαία αύξηση που σηµειώθηκε εκείνη τη χρονιά 
δεν είναι απόλυτα ενδεικτική της κατάστασης και πιθανώς µπορεί να οφείλεται στην 
διαφοροποίηση αυτή. 
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Πηγή: Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, 

http://www.yen.gr/wide/yen.chtm?prnbr=25168, τελευταία επίσκεψη 4/8/2009 

 

 

Σύµφωνα και µε τα λεγόµενα του ∆. Ορφανού,  «η µικρή µας χώρα δεν έχει να 

επιδείξει σηµαντική διεθνή δραστηριότητα, εκτός από την εµπορική της ναυτιλία που 

µεταφέρει την Ελληνική σηµαία και στις πέντε Ηπείρους της Υδρογείου».  

(Ιστοσελίδα Ελληνικής Εταιρείας Στρατηγικών Μελετών, 

http://www.elesme.gr/elesmegr/periodika/t26/t26_11.htm, 4/8/2009)   

 

Η συνεργασία που έχει εδραιωθεί διαχρονικά µεταξύ των τριών παραγόντων της 

Ελληνικής Ναυτιλίας (εφοπλιστές, ναυτικοί, κράτος) είναι ιδιαίτερα εποικοδοµητική και 

αποδίδει αναµφίβολα καρπούς. Στην ναυτιλία µάλιστα αναπτύσσεται µια αρκετά καλή 

σχέση συνεργασίας και συνεννόησης µεταξύ των εφοπλιστών και των ναυτικών, σε 

αντίθεση µε αρκετούς άλλους κλάδους, οι οποίοι συχνά χαρακτηρίζονται από 

εντάσεις ανάµεσα σε εργοδότες και εργαζόµενους.  

 

Αξιοσηµείωτος είναι και ο ρόλος, τον οποίο διαδραµατίζει στην όλη 

χρηµατοοικονοµική συνεισφορά της ναυτιλίας, η προσπάθεια για να αναδειχθεί ο 

Πειραιάς ως ένα διεθνές ναυτιλιακό κέντρο, γεγονός το οποίο επιδιώκεται από την 

Ελλάδα , τόσο σε επίπεδο διοικητικοό (Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας), όσο και σε 

επίπεδο ιδιωτικό (ναυτιλιακές εταιρείες). Ο Πειραιάς αποτελεί σηµαντικό κέντρο, το 
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οποίο επιλέγεται από πληθώρα αλλοδαπών εταιρειών (κυρίως ελληνικών 

συµφερόντων), για να ασκήσουν τις δραστηριότητές τους.  

 

Ήδη στις µέρες µας, κατά προσέγγιση 1200 ναυτιλιακές εταιρείες έχουν δηµιουργήσει 

και λειτουργούν γραφεία στην Ελλάδα και διαχειρίζονται από τον Πειραιά το σύνολο 

του Ελληνόκτητου στόλου, προσφέροντας θέσεις εργασίας σε περισσότερα από 

12.300 άτοµα.                                    

(Ιστοσελίδα Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας,                                                   

http://yen.gr/wide/yen.chtm?prnbr=25158 , 4/8/2009).  

 

Σε αυτές µπορούν να προστεθούν άλλες 2500 εταιρείες, οι οποίες εκµεταλλεύονται 

πλοία κάθε τύπου (επιβατηγά, δεξαµενόπλοια, και µε βάση τις διατάξεις του Ν. 

959/79 «Περί Ναυτικής Εταιρείας» (ΦΕΚ 192/24-8-79 τ.Α'), ενώ από τον Μάιο του 

2004 λειτουργεί και µια νέα εταιρική µορφή υπό τον τίτλο Ναυτιλιακές Εταιρείες 

Πλοίων Αναψυχής, οι οποίες έχουν ως σκοπό τους τη διαµόρφωση των κατάλληλων 

συνθηκών, ώστε να αναπτυχθεί περαιτέρω ο θαλάσσιος τουρισµός, ενισχύοντας την 

ανταγωνιστικότητα του ελληνικού τουριστικού πλοίου. 

 

Όσες προβλέψεις έχουν διατυπωθεί και αφορούν στο µέλλον της ελληνικής ναυτιλίας 

είναι στην µεγάλη πλειοψηφία τους αισιόδοξες, καθώς η  επενδυτική δραστηριότητα 

του Ελληνικού εφοπλισµού είναι αρκετά µεγάλη. Πιο συγκεκριµένα έχουν γίνει και 

περιµένουν να ολοκληρωθούν παραγγελίες για περισσότερα από 300 µεγάλα πλοία 

(φορτηγά, δεξαµενόπλοια κλπ.) στα µεγαλύτερα ναυπηγεία του κόσµου, το κόστος 

των οποίων αναµένεται να ανέλθει περίπου στα 7 δισεκατοµµύρια δολάρια και θα 

καλυφθεί στο µεγαλύτερο µέρος τους από το διεθνές τραπεζικό σύστηµα.  

(Ιστοσελίδα Ελληνικής Εταιρείας Στρατηγικών Μελετών, 

http://www.elesme.gr/elesmegr/periodika/t26/t26_11.htm, 4/8/2009) 

Η συµβολή της ελληνικής ναυτιλίας στην ανάπτυξη και ενίσχυση της ελληνικής 

οικονοµίας µε πόρους είναι καθοριστικής σηµασίας. Σύµφωνα µε στοιχεία που 

παρέχονται από την Τράπεζα της Ελλάδος προκύπτει, ότι οι καθαρές εισπράξεις από 

την παροχή µεταφορικών υπηρεσιών αντιπροσωπεύουν - κατά µέσον όρο-  την 

τελευταία τριετία πάνω από το 4% του ΑΕΠ της Ελλάδος και περίπου το ήµισυ του 

συνόλου των καθαρών εισπράξεων από υπηρεσίες.  

(Στεργίου Ε., 2008, 

http://portal.kathimerini.gr/4Dcgi/4dcgi/_w_articles_kathextra_1_17/07/2008_241235, 

4/8/2009) 
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Κάποια πιο συγκεκριµένα αριθµητικά στοιχεία αναφέρουν ότι το 2006, οι ακαθάριστες 

εισπράξεις από θαλάσσιες µεταφορές ανήλθαν σε 13,3 δις. ευρώ, έναντι αντίστοιχων 

πληρωµών 5 δις. ευρώ. Παρά τους χαµηλότερους ναύλους στις διεθνείς µεταφορές 

σε σχέση µε τα επίπεδα στα οποία κυµάνθηκαν κατά το 2004, οι ακαθάριστες 

εισπράξεις από την παροχή ναυτιλιακών υπηρεσιών συνέχισαν να σηµειώνουν 

αύξηση. Η ευνοϊκή αυτή εξέλιξη αποδίδεται, τόσο στην αύξηση της µεταφορικής 

ικανότητας του ελληνόκτητου στόλου σε ποσοστό 19,6%, όσο και στην ποιοτική του 

αναβάθµιση, λόγω της µείωσης της µέσης ηλικίας των πλοίων. Το 2007, η ελληνική 

ναυτιλία έφερε στη χώρα µας 17 δις. ευρώ ως ναυτιλιακό συνάλλαγµα, που 

αντιστοιχεί στο 7% του ΑΕΠ. 

 (Στεργίου Ε., 2008, http://portal.kathimerini.gr/, 4/8/2009). 

 

1.2. ΜΕΓΕΘΗ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΚΑΙ ΠΑΓΚΟΣΜΙΟΥ ΣΤΟΛΟΥ 
 

 

Η ελληνόκτητη εµπορική ναυτιλία κατατάσσεται πρώτη στον κόσµο, µε το 90% 

περίπου του στόλου της να ταξιδεύει σε όλη την υδρόγειο και να εξυπηρετεί το 

διεθνές θαλάσσιο εµπόριο µε 3.500 µεγάλα πλοία µεταφορικής ικανότητος 

175.000.000 τόνων φορτίου.  

(Ορφανός ∆., Ιστοσελίδα Ελληνικής Εταιρείας Στρατηγικών Μελετών,  

http://www.elesme.gr/ , 4/8/2009)  

 

Αυτός ο σηµαντικά µεγάλος στόλος χρησιµοποιείται, κατά κύριο λόγο σε διεθνείς 

µεταφορές, καθώς οι εσωτερικές µεταφορικές µας ανάγκες είναι σχετικά 

περιορισµένες και µπορούν να καλυφθούν σε ικανοποιητικό βαθµό από επιβατηγά 

οχηµαταγωγά πλοία, από ταχύπλοα,  από κρουαζιερόπλοια και άλλα πλοία, τα οποία 

στελεχώνονται από Ελληνικά πληρώµατα.   

          

Η Ελληνόκτητη Ναυτιλία, η οποία αποτελείται από πλοία, τόσο υπό ελληνική, όσο και 

υπό ξένες σηµαίες, τα οποία ανήκουν σε Έλληνες πλοιοκτήτες και είναι 

επανδρωµένα µε Έλληνες αξιωµατικούς, έχει καταφέρει εδώ και µια δεκαετία να 

εδραιωθεί στην πρώτη θέση παγκοσµίως. Έτσι, αντιπροσωπεύει κατά προσέγγιση  

το 10% του συνολικού αριθµού πλοίων και περίπου το 18% της χωρητικότητας του 

παγκόσµιου εµπορικού στόλου. Περί τα 1000 µεγάλα πλοία τελούν υπό ελληνική 

σηµαία, ενώ περισσότερα από 2.500 τελούν υπό ξένες σηµαίες χωρών, όπως της 

Κύπρου, της Λιβερίας, της Μάλτας και άλλων. 



 
 

13
  

Όσον αφορά στο ποσοστό συµµετοχής της χώρας στα ευρωπαϊκά αντίστοιχα 

µεγέθη, τα υπό ελληνική σηµαία πλοία αντιπροσωπεύουν κατά µέσο όρο το 40% 

όλων των στόλων της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ενώ εάν σε αυτά προστεθούν και τα 

ελληνόκτητα πλοία, τα οποία τελούν υπό τις σηµαίες της Κύπρου και της Μάλτας, 

τότε το ποσοστό αυτό ανέρχεται στο 60% . 

 

Γνωρίζοντας, επίσης, ότι περίπου το 90% του παγκόσµιου εµπορίου και το 40% του 

ενδοκοινοτικού εµπορίου διεξάγεται µέσω των θαλάσσιων µεταφορών, είναι εύκολο 

να κατανοήσει κανείς την ισχυρή θέση, την οποία κατέχει η ελληνική ναυτιλία, τόσο 

στο Ευρωπαϊκό όσο και στο διεθνές στερέωµα.  

(Ορφανός ∆., Ιστοσελίδα Ελληνικής Εταιρείας Στρατηγικών Μελετών, 

 http://www.elesme.gr/elesmegr/periodika/t26/t26_11.htm, 4/8/2009). 

 

Στον πίνακα που ακολουθεί, παρουσιάζονται ενδιαφέροντα στοιχεία σχετικά µε τον 

τρόπο µε τον οποίο κατατάσσονται οι 35 χώρες µε τη µεγαλύτερη σηµασία τους στον 

τοµέα της ναυτιλίας. Η χώρα µας, όπως έχει ήδη αναφερθεί, αποτελεί σηµαντική 

παρουσία στην κατάταξη αυτή, καθώς κατά το 2006 κατέκτησε την πρώτη θέση µε 

κριτήριο τον αριθµό των τόνων που διαθέτει (163.394 τόνοι): 

 

 

 

Οι 35 πιο σηµαντικές χώρες και περιοχές (Ιανουάριος 2006) 

Αριθµός Πλοίων Αριθµός Τόνων Χώρες/ 
Περιοχές Εθνική 

σηµαία 
Ξένη 
σηµαία 

Σύνολο Εθνική 
σηµαία 

Ξένη 
σηµαία 

Σύνολο Ποσοστό 
στο 

σύνολο 

Ελλάδα 709 2.318 3.027 47.466 115.928 163.394 18,02 

Ιαπωνία 707 2.384 3.091 11.763 119.940 131.703 14,52 

Γερµανία 420 2.366 2.786 13.120 58.397 71.516 7,89 

Κίνα 1.763 1.130 2.893 29.832 35.656 65.488 7,22 

ΗΠΑ 625 1.054 1.679 10.172 36.755 46.927 5,18 

Νορβηγία 732 933 1.665 13.658 31.738 45.397 5,01 

Χονγκ Κονγκ 292 371 663 17.973 25.870 43.843 4,84 

Κορέα 638 355 993 12.696 16.977 29.672 3,27 

Ταϊβάν 100 444 553 4.772 19.618 24.389 2,69 

Σιγκαπούρη 467 287 754 14.695 8.285 22.980 2,53 
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Ην.Βασίλειο 370 409 779 8.961 12.334 21.295 2,35 

∆ανία 316 428 744 9.228 10.328 19.556 2,16 

Ρωσία 1.670 487 2.157 6.803 9.889 16.692 1,84 

Ιταλία 543 159 702 10.192 4.297 14.490 1,60 

Ινδία 366 40 406 12.511 1.264 13.774 1,52 

Ελβετία 26 346 372 791 10.968 11.759 1,30 

Βέλγιο 69 134 203 5.902 5.657 11.559 1,27 

Σαουδ. 

Αραβία 

60 74 134 977 10.387 11.364 1,25 

Τουρκία 436 365 801 6.793 3.497 10.290 1,13 

Ιράν 156 23 179 8.894 936 9.830 1,08 

Μαλαισία 249 76 325 5.454 4.179 9.633 1,06 

Ολλανδία 515 207 722 4.520 4.288 8.808 0,97 

Καναδάς 216 140 356 2.540 4.007 6.548 0,72 

Σουηδία 159 183 342 1.692 4.684 6.375 0,70 

Ινδονησία 591 120 711 3.822 2.408 6.231 0,69 

Κουβέιτ 40 29 69 3.682 1.361 5.043 0,56 

Φιλιππίνες 275 37 312 4.052 971 5.023 0,55 

Γαλλία 164 126 290 2.208 2.655 4.863 0,54 

Βραζιλία 135 12 147 2.590 2.164 4.755 0,52 

Ηνωµ. Αραβ. 

Εµιράτα 

46 140 186 557 3.942 4.499 0,50 

Ισπανία 75 235 310 871 3.225 4.096 0,45 

Ταϋλάνδη 278 40 318 2.741 457 3.198 0,35 

Ισραήλ 20 52 72 868 1.828 2.697 0,30 

Κροατία 73 37 110 1.684 979 2.663 0,29 

Αυστραλία 45 35 80 1.375 1.253 2.628 0,29 

Σύνολο (35) 13.355 15.576 28.931 285.855 577.123 862.978 95,17 

Σύνολο 

(παγκοσµίως) 

15.576 17.238 32.814 303.768 602.985 906.753 100,00 

 

Πηγή: Review of Maritime Transport 2006, United Nations Conference on Trade and 

Development (UNCTAD), σελ. 33 (Πίνακας 16) 
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Όπως παρατηρούµε από τον ανωτέρω πίνακα, η Ελλάδα καταλαµβάνει την πρώτη 

θέση σε σχέση µε άλλες χώρες, οι οποίες αποτελούν µεγάλες δυνάµεις στο 

παγκόσµιο στερέωµα, γεγονός που αποδίδει ακόµα µεγαλύτερη σπουδαιότητα στην 

θέση αυτή της Ελλάδας. Οι χώρες οι οποίες ευρίσκονται στην πρώτη πεντάδα στην 

κατάταξη (µε βάση το µερίδιο τους στο συνολικό αριθµό των τόνων) είναι εκτός από 

την Ελλάδα, η Ιαπωνία, η Γερµανία, η Κίνα και οι Ηνωµένες Πολιτείες της Αµερικής. 

Η Ελλάδα µάλιστα υπερβαίνει την επόµενη στην κατάταξη χώρα που είναι η Ιαπωνία 

κατά 32.000 περίπου τόνους, την Γερµανία κατά 92.000 τόνους, την Κίνα κατά 

98.000 τόνους και τις Ηνωµένες Πολιτείες της Αµερικής κατά 117.000 περίπου 

τόνους.  

 

Σε µία προσπάθεια σύντοµης σύγκρισης ανάµεσα στα έτη 2003 και 2006 

παρατηρούµε, ότι µπορεί ο αριθµός των πλοίων της Ελλάδας να µειώθηκε από 3.103 

στα 3.027 (µείωση της τάξεως του 2,5% περίπου), παρόλα αυτά όµως ο αριθµός των 

τόνων χωρητικότητας τους αυξήθηκε από 149.860 τόνους σε 163.394 τόνους 

(αύξηση της τάξεως του 9% περίπου).  

(Santanu Sanyal, 2003, διαθέσιµο στην ιστοσελίδα  

http://www.thehindubusinessline.com/- άρθρο µε τίτλο «Review of Maritime Transport 

2003 — India down a notch», 4/8/2009) 

Για τα έτη µάλιστα 2001-2003, η Ελλάδα µαζί µε την Ιαπωνία και την Νορβηγία 

καταλάµβαναν συνεχώς τις τρεις πρώτες θέσεις της κατάταξης. 

 

Η Eλληνική ποντοπόρος ναυτιλία δραστηριοποιείται ως γνωστόν στο διεθνές 

θαλάσσιο µεταφορικό δίκτυο, µε αποτέλεσµα να εξυπηρετεί σε ποσοστό άνω του 

95% της χωρητικότητας του στόλου της τις µεταφορικές ανάγκες τρίτων χωρών 

(cross-trade) . Επίσης, στα πλοία αυτά απασχολείται µεγάλος αριθµός εργαζοµένων, 

ο οποίος σήµερα ξεπερνά τους 25.000 ναυτικούς  

(Ορφανός ∆., Ιστοσελίδα Ελληνικής Εταιρείας Στρατηγικών Μελετών,  

http://www.elesme.gr/ , 4/8/2009).  

 

Η Τράπεζα της Ελλάδος στην έκθεσή της για το έτος 2007 (Έκθεση του ∆ιοικητή της 

Τράπεζας της Ελλάδος για το έτος 2007, διαθέσιµη στην ιστοσελίδα 

http://www.bankofgreece.gr/ , 4/8/2009) σηµειώνει ότι «η προτίµηση των Ελλήνων 

πλοιοκτητών για τα πλοία µεταφοράς ξηρού φορτίου («χύδην φορτίου») και 

πετρελαίου είναι εµφανής, δεδοµένου ότι ειδικά για τις δύο αυτές κατηγορίες πλοίων 

το ποσοστό της ελληνικής συµµετοχής στον παγκόσµιο στόλο ανέρχεται στο 22,3% 

και 21,8% αντίστοιχα. Σηµειώνεται, ότι το µέσο µέγεθος των πλοίων παρουσίασε 
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αύξηση της τάξης του 5,5% το 2007, η οποία διευκολύνει την αξιοποίηση των 

οικονοµιών κλίµακος που παρατηρούνται στον τοµέα της ναυτιλίας». 

 

Κατά την χρονική περίοδο Ιανουαρίου 2001 έως και  Μαϊου 2008 σηµειώθηκαν τα 

ακόλουθα ενθαρρυντικά γεγονότα σχετικά µε την Ελληνική Ναυτιλία:  

• Η συνολική δύναµη των πλοίων της χώρας αυξήθηκε κατά 5%, 

• Η συνολική χωρητικότητα των πλοίων της αυξήθηκε κατά 41,6%,  

• Ο αριθµός των φορτηγών πλοίων αυξήθηκε κατά 0,3%,  

• Η συνολική χωρητικότητα των φορτηγών πλοίων αυξήθηκε κατά 24,6%,  

• Ο αριθµός των δεξαµενόπλοιων αυξήθηκε κατά 12,9%,  

• Η συνολική χωρητικότητα των δεξαµενόπλοιων αυξήθηκε κατά 57,1%, 

• Ο αριθµός των επιβατηγών και λοιπών πλοίων αυξήθηκε κατά 4,3%, 

• Η συνολική χωρητικότητα των επιβατηγών και λοιπών πλοίων αυξήθηκε κατά 

29,3%. 

                                                                                                                        

(ΣτεργίουΕ.,2008,http://portal.kathimerini.gr/, 4/8/2009) 

 

 

Στο διάγραµµα που ακολουθεί παρουσιάζεται η δύναµη της Ελληνικής Εµπορικής 

Ναυτιλίας, τόσο σε επίπεδο αριθµού πλοίων όσο και σε χωρητικότητα,  κατά τα έτη 

1990 έως και 2006. Μπορεί ο αριθµός των πλοίων να έχει µειωθεί διαχρονικά, αλλά η 

χωρητικότητά τους, µε εξαίρεση τα έτη 1995 – 1999, έχει σηµειώσει αυξητική πορεία. 
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Πηγή: Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, διαθέσιµο στην ιστοσελίδα  

http://www.yen.gr/wide/yen.chtm?prnbr=25164, 4/8/2009. 

 

 

Παρατηρούµε από το παραπάνω διάγραµµα µια διαχρονικά µεταβαλλόµενη πορεία, 

ως προς την συνολική  χωρητικότητα των πλοίων (αύξηση κατά την περίοδο 1990-

1994, µείωση κατά την περίοδο 1995 – 1999, αύξηση κατά την περίοδο 2000-2004, 

µείωση κατά το 2005 και έκτοτε αύξηση) αλλά και ως προς τον αριθµό των πλοίων, 

µε µικρότερα όµως ποσοστά µεταβολών.  

 

Στο επόµενο διάγραµµα παρουσιάζεται η εξέλιξη του ελληνόκτητου εµπορικού 

στόλου (πλοία >1000 gt, αριθ.πλοίων), µε σαφή διαχωρισµό ανάµεσα στα πλοία υπό 

ελληνική και σε εκείνα υπό ξένη σηµαία. Ο αριθµός των πλοίων υπό ελληνική σηµαία 

µεταβάλλεται διαχρονικά, σηµειώνοντας κατά κύριο λόγο οριακές αυξοµειώσεις. Σε 

γενικές γραµµές αυξητική θα µπορούσε να χαρακτηριστεί η πορεία των πλοίων µε 

ξένη σηµαία. Μάλιστα µεταξύ των ετών 1990 και 2007, ο αριθµός τους σχεδόν 

διπλασιάστηκε.  
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Πηγή: Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, διαθέσιµο στην ιστοσελίδα  

http://www.yen.gr/wide/yen.chtm?prnbr=25170, 4/8/2009 

 

 

Από τα στοιχεία της έκθεσης της Τράπεζας της Ελλάδος (Έκθεση του ∆ιοικητή της 

Τράπεζας της Ελλάδος για το 2006, διαθέσιµη στην ιστοσελίδα 

http://www.bankofgreece.gr/BogEkdoseis/ekthdkth2006.pdf, 4/8/2009) προκύπτει ότι 

το 2006 συνοµολογήθηκαν συµβόλαια για τη ναυπήγηση 322 νέων πλοίων, η 

συνολική αξία των οποίων αναµένεται να κυµανθεί περίπου στα 16,6 δισεκατοµµύρια 

δολάρια. Από αυτά, τα 221 είναι δεξαµενόπλοια και τα 74 είναι πλοία ξηρού φορτίου. 

Η έντονη αυτή ναυπηγική δραστηριότητα των Ελλήνων εφοπλιστών συνεχίστηκε, 

σύµφωνα µε την Τράπεζα της Ελλάδος, και κατά το πρώτο τρίµηνο του 2007, όταν 

έγιναν παραγγελίες για 125 πλοία, στην πλειονότητά τους ξηρού φορτίου, τα οποία 

έχουν αξία περίπου 6,7 δισεκατοµµύρια δολάρια.  

 

Εφόσον πραγµατοποιηθούν οι αλλαγές αυτές, η µέση ηλικία του ελληνικού στόλου 

αναµένεται να µειωθεί σηµαντικά, σύµφωνα µε την Έκθεση του ∆ιοικητή της 

Τράπεζας της Ελλάδος. Συγκεκριµένα, η µέση ηλικία του ελληνόκτητου στόλου 

υπολογίζεται στα 10,1 έτη, µε την µέση ηλικία των πλοίων ξηρού φορτίου να 

κυµαίνεται στα 12 έτη και εκείνη των πετρελαιοφόρων στα 7,4 έτη. Τα αντίστοιχα 

µεγέθη για το στόλο υπό ελληνική σηµαία είναι τα 5,9 έτη, τα 7,6 έτη και τα 4,8 έτη. 

Αυτό είναι ενδεικτικό της προσέλκυσης πλοίων µικρής ηλικίας στο ελληνικό νηολόγιο.  
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Όσον αφορά τέλος στην κατανοµή του παγκόσµιου στόλου µε βάση τους πιο 

βασικούς τύπους πλοίων, κατά τα τελευταία έτη σηµειώθηκε συνεχής αύξηση στην 

µεταφορική ικανότητα όλων των τύπων πλοίων. Στο διάγραµµα που ακολουθεί 

παρουσιάζονται οι βασικότεροι αυτοί τύποι πλοίων (oil tanker - πετρελαιοφόρο, dry 

bulk – «ξηρού όγκου», general cargo – γενικού φορτίου, container – 

εµπορευµατοφόρο και λοιπά)  και η αυξητική τους πορεία κατά το διάστηµα των ετών 

1980 – 2006: 

 

 
 

Πηγή: Review of Maritime Transport 2006, United Nations Conference on Trade and 

Development (UNCTAD), σελ. 20 (σχήµα 4) 
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1.3. ΣΥΜΒΟΛΗ ΤΗΣ ΕΜΠΟΡΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΣΤΟΝ ΤΟΜΕΑ ΤΗΣ 
ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗΣ 
 

 

Η Εµπορική Ναυτιλία στη χώρα µας έχει ουσιαστική επίδραση, όχι µόνο στα καθαρά 

οικονοµικά µεγέθη, αλλά και στον τοµέα της απασχόλησης, καθώς συµβάλει στην 

δηµιουργία πολυάριθµων θέσεων εργασίας, πολλές εκ των οποίων µπορούν να 

καλυφθούν από κατοίκους των νησιών και της υπαίθρου, οι οποίοι δεν µπορούν 

εύκολα να βρουν θέση εργασίας στον τόπο κατοικίας τους.  

 

Όσον αφορά πιο συγκεκριµένα στοιχεία για τα ελληνικά δεδοµένα, αξίζει να 

αναφερθεί, ότι η Ελληνόκτητη ναυτιλία απασχολεί στις µέρες µας περίπου 50.000 

Έλληνες ναυτικούς και 100.000 Έλληνες εργαζόµενους σε ναυτιλιακά γραφεία και 

άλλα επαγγέλµατα τα οποία σχετίζονται άµεσα µε την ναυτιλία όπως είναι οι 

ναυλοµεσίτες, οι δικηγόροι, οι τραπεζικοί και άλλα. 

 (Ορφανός ∆., Ιστοσελίδα Ελληνικής Εταιρείας Στρατηγικών Μελετών,  

http://www.elesme.gr, 4/8/2009).  

 

∆υστυχώς ο αριθµός των Ελλήνων ναυτικών και κατά κύριο λόγο των κατωτέρων 

ειδικοτήτων µειώνεται συνεχώς. Η µειωτική αυτή πορεία οφείλεται από τη µία πλευρά 

στη σηµαντικά µεγάλη προσφορά χαµηλοµίσθων αλλοδαπών κατωτέρων 

πληρωµάτων, και από την άλλη πλευρά στη στροφή των νέων προς επαγγέλµατα 

της στεριάς, τα οποία είναι πιο εύκολο να ασκήσουν σε σύγκριση µε το δύσκολο και 

απαιτητικό επάγγελµα του ναυτικού. 

 

Η µειωτική πορεία των Ελλήνων ναυτικών, οι οποίοι εργάζονται στα ελληνόκτητα 

εµπορικά πλοία και η αντίστοιχη αυξητική πορεία των αλλοδαπών, παρουσιάζεται και 

στο διάγραµµα που ακολουθεί και το οποίο αναφέρεται στην περίοδο 1978 – 2006. 

Το 2006 ο αριθµός των Ελλήνων ναυτικών περιορίστηκε σχεδόν στο ¼ του 

αντίστοιχου αριθµού το 1980. 
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Πηγή: Πηγή: Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, διαθέσιµο στην ιστοσελίδα  

http://www.yen.gr/wide/yen.chtm?prnbr=25166, 4/8/2009 

 

 

Όσον αφορά στα ζητήµατα, τα οποία σχετίζονται µε την ναυτική εργασία, έµφαση 

αποδίδεται στην ενίσχυση της απασχόλησης των Ελλήνων εν ενεργεία 

επαγγελµατιών ναυτικών, καθώς και στην κανονικότητα της στελέχωσης των πλοίων, 

αποσκοπώντας στην εξισορρόπηση ανάµεσα στην  προσφορά και τη ζήτηση της 

ναυτικής εργασίας, µε µέτρα προσέλκυσης πλοίων στο Εθνικό νηολόγιο και κατά 

συνέπεια αύξησης των προσφερόµενων θέσεων εργασίας για τους Έλληνες 

ναυτικούς.  

 

Σχετικά µε την ναυτική εκπαίδευση, το Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας προσπαθεί 

να οργανώσει τη ριζική αναδιάρθρωση του υπάρχοντος συστήµατος, ώστε όλο και 

περισσότεροι νέοι να στραφούν προς το ναυτικό επάγγελµα αλλά και για να 

εξασφαλιστεί η άρτια επαγγελµατική τους κατάρτιση. 

(Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας, www.yen.gr/4/8/2009).  

 

Ιδιαίτερη είναι η έµφαση που αποδίδεται  στην παροχή όλων εκείνων των τυπικών 

και ουσιαστικών προσόντων που απαιτούνται, ώστε ο Έλληνας αξιωµατικός να είναι 

ανταγωνιστικός και επιλέξιµος στις προσφερόµενες θέσεις εργασίας  που 

εξασφαλίζουν τη συνέχεια στην ανάπτυξη της ελληνικής ναυτιλίας. 
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Τέλος, σύµφωνα µε  µελέτη,  την οποία διεξήγαγε και παρουσίασε η  Ευρωπαϊκή 

Ένωση, η ναυτιλία συµβάλει στη δηµιουργία πολλαπλάσιων θέσεων στη ξηρά από 

εκείνες που δηµιουργούνται στα  πλοία.  Οι  θέσεις  εργασίας  στην  ξηρά  αφορούν  

κυρίως  σε  παραναυτιλιακές επιχειρήσεις, όπως είναι οι  ναυπηγικές   και   οι 

επισκευαστικές   εταιρίες,   οι ασφαλιστικές   εταιρείες, οι τράπεζες,  τα τεχνικά  

γραφεία, τα πρακτορεία  και άλλες.  Υπολογίζεται,  ότι στις µέρες µας περίπου  

40.000 Έλληνες ναυτικοί εργάζονται στη θάλασσα, 20.000 περίπου σε ναυτιλιακά 

γραφεία και 15- 20.000 σε παραναυτιλιακές εργασίες.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2ο 

2. ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΟΝΤΟΠΟΡΑ ΠΛΟΙΑ ΥΠΟ ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΣΗΜΑΙΑ 
 

 

Προκειµένου να γίνουν καλύτερα αντιληπτές οι συνθήκες εργασίας που επικρατούν 

στο χώρο της ποντοπόρου ναυτιλίας, θα ήταν σκόπιµο να παρατεθούν τα κυριότερα 

χαρακτηριστικά των πλοίων, στα οποία αναφέρεται η παρούσα µελέτη, καθώς και 

έννοιες όπως η εθνικότητα του πλοίου και το νηολόγιο, στοιχεία που διαφοροποιούν 

τις συνθήκες εργασίας µε βάση τα κριτήρια αξιοπλοϊας, που θέτουν τα διάφορα 

κράτη.  

 

2.1. ΚΑΤΗΓΟΡΙΕΣ – Ι∆ΙΑΙΤΕΡΟΤΗΤΕΣ ΦΟΡΤΗΓΩΝ ΠΛΟΙΩΝ 
 

 

2.1.1. ΕΜΠΟΡΙΚΑ ΠΛΟΙΑ 
 

 

«Ως εµπορικά  πλοία χαρακτηρίζονται εκείνα που χρησιµοποιούνται για την εκτέλεση 

µεταφοράς πραγµάτων ή προσώπων στη θάλασσα, για την αλιεία, τη ρυµούλκηση, 

την επιθαλάσσια αρωγή, την αναψυχή, τις επιστηµονικές έρευνες ή για άλλους 

σκοπούς.» (Λυκούδης Π. ,2000, σελ. 44). 

 

Μέχρι και το τέλος του περασµένου αιώνα, τα πλοία διακρίνονταν βάσει των 

χαρακτηριστικών τους σε δύο βασικές κατηγορίες, δηλαδή σε φορτηγά και επιβατικά. 

Η ως άνω διάκριση ήταν επαρκέστατη για τα δεδοµένα της εποχής εκείνης. 

Εντούτοις, λόγω της ραγδαίας βιοµηχανικής ανάπτυξης των νεότερων χρόνων και 

της µεταστροφής της οικονοµικής οργάνωσης των ναυτιλιακών επιχειρήσεων, οι 

κατηγορίες των εµπορικών πλοίων πολλαπλασιάστηκαν µε εξαιρετικά υψηλούς 

ρυθµούς, µε συνέπεια σήµερα οι κατηγορίες να αποτελούν ναι µεν συναφείς, ωστόσο 

εντελώς ανεξάρτητες αγορές προσφοράς και ζήτησης υπηρεσιών. 
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Τα εµπορικά πλοία µπορούν να διακριθούν σήµερα στις εξής κατηγορίες: 

 

• ανάλογα µε τις µεταφορές που εκτελούν, σε φορτηγά, επιβατηγά, πλοία 

ειδικού προορισµού και πλοία βοηθητικής ναυτιλίας 

• ανάλογα µε την περιοχή που απασχολούνται σε ωκεανοπόρα, πλοία 

µικρότερης ακτίνας δράσεως, ακτοπλοϊκά και πλοία εσωτερικών υδάτων 

• ανάλογα µε το υλικό κατασκευής, σε µεταλλικά, ξύλινα ή µικτής κατασκευής. 

• Και ανάλογα µε τα µέσα προώσεως σε ιστιοφόρα και µηχανοκίνητα. 

 

(Λυκούδης Π., 2000, σελ. 44-45) 

 

Η παρούσα µελέτη θα επικεντρωθεί στα φορτηγά πλοία και πιο συγκεκριµένα στα 

φορτηγά ποντοπόρα πλοία µε απώτερο στόχο να έρθουν στην επιφάνεια όλα εκείνα 

τα στοιχεία που διαµορφώνουν τις συνθήκες εργασίας στον εν λόγω επαγγελµατικό 

τοµέα. 

 

 

 

2.1.2. ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΛΟΙΑ 
 

 

Τα φορτηγά πλοία συµµετέχουν, κατά το µεγαλύτερο ποσοστό, στο παγκόσµιο 

µεταφορικό έργο και χρησιµοποιούνται για τη µεταφορά φορτίων που προσφέρονται 

σε µεγάλες ποσότητες, είτε ως χύµα (in bulk), είτε ως γενικά ή ειδικά φορτία (general 

cargo). 

 

Βασικότερες κατηγορίες των φορτηγών πλοίων είναι : 

 

• τα ελεύθερα φορτηγά πλοία 

• τα φορτηγά πλοία τακτικών γραµµών (cargo liners) 

• τα φορτηγά πλοία υγρών φορτίων  

 

(Λυκούδης Π., 2000, σελ. 45) 
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2.1.2.1. ΕΛΕΥΘΕΡΑ ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΛΟΙΑ 
 

Τα πλοία αυτά δεν απασχολούνται σε κάποια συγκεκριµένη γραµµή ή στη µεταφορά 

του ίδιου πάντα φορτίου, αλλά µεταφέρουν κάθε είδους φορτία που θα εξευρεθούν, 

συνήθως οµοειδή, από οποιοδήποτε και σε οποιοδήποτε λιµάνι µε την προϋπόθεση 

των πλέον σύµφορων οικονοµικών όρων. 

 

Απο πλευράς απασχόλησης είναι επιτακτικό να επισηµανθεί ένα από τα κυριότερα 

γνωρίσµατα αυτής της κατηγορίας πλοίων σε σχεση µε τα πληρωµατα που 

απασχολουνται σε αυτήν, αυτό της αστάθειας. Το φαινόµενο αυτό προκαλείται 

ουσιαστικά από οικονοµικής φύσεως διακυµάνσεις στη ζήτηση πλοίων για µεταφορά 

οµοειδών φορτίων, καθώς και σε ενδεχόµενες πολιτικές αναταραχές όπου 

δυσχεραίνεται η προσέγγιση µερικών λιµένων – προορισµών φορτοεκφόρτωσης 

εµπορευµάτων. 

 

Ωστόσο, ο τοµέας της ελεύθερης φορτηγού ναυτιλίας είναι ο κατεξοχήν τοµέας 

δραστηριότητας των Ελλήνων Εφοπλιστών, στον οποίο αναδείχτηκαν ασυναγώνιστοι 

λόγω της οξύτητας του επιχειρηµατικού πνεύµατος που τους διέκρινε, καθώς και της 

από χρόνια παράδοσης της ελληνικής «ναυτοσύνης». 

 

Τα ελεύθερα φορτηγά πλοία διακρίνονται στις εξής κατηγορίες: 

 

• Τα πλοία γενικού φορτίου 

 

Τα πλοία αυτά, λόγω του προορισµού τους, διαθέτουν συνήθως υποφράγµατα µε 

επαρκείς χώρους για τη στοιβασία αυτοτελών µονάδων φορτίων, µε µεγάλο όγκο, 

ευρύχωρα κοίτη µε µεγάλα ανοίγµατα για να µπαίνουν επιµήκη φορτία καθώς και 

επαρκή χώρο στο κατάστρωµα για φόρτωση ξυλείας και απλής µορφής 

φορτοεκφορτωτικές ευκολίες. 

 

• Tα πλοία οµοειδών φορτίων 

 (Λυκούδης Π., 2000, σελ. 45-46) 

 

Τα πλοία αυτά φέρουν µόνο ένα κατάστρωµα και προσφέρονται για χύµα µεταφορές 

οµοειδών ξηρών φορτίων. 
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2.1.2.2. ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΛΟΙΑ ΤΑΚΤΙΚΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ  
 

Με τα πλοία αυτά µεταφέρονται βασικά φορτία και συγκεκριµένα βιοµηχανικά και 

βιοτεχνικά είδη, είδη διατροφής, γεωργικές και ορυκτές πρώτες ύλες κλπ. 

 

Λόγω της ιδιαιτερότητας του φορτίου τα πλοία αυτά αναπτύσσουν µεγάλες ταχύτητες, 

προκειµένου να βρίσκονται εγκαίρως στο λιµάνι προορισµού τους, ενώ ο εξοπλισµός 

τους είναι ιδιαιτέρως υψηλού κόστους, λόγω της ειδικής µεταχείρησης των προς 

µεταφορά εµπορευµάτων. 

 

Πέραν του ανωτέρου τύπου πλοίου, αναφορικά παρατίθενται και οι παρακάτω 

κατηγορίες φορτηγών πλοίων τακτικών γραµµών: 

 

• φορτηγά πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων 

• φορτηγά πλοία τύπου ROLL ON/ROLL OFF ή  RO-RO 

• φορτηγιδοφόρα πλοία  

• φορτηγά οχηµαταγωγά πλοία 

 

(Λυκούδης Π., 2000, σελ.46-47) 

 

2.1.2.3. ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΛΟΙΑ ΥΓΡΩΝ ΦΟΡΤΙΩΝ (∆εξαµενόπλοια) 
 

Με τα πλοία αυτά µεταφέρονται υγρά ή υγροποιηµένα φορτία.  

 

Οι κυριότερες διακρίσεις σε αυτήν την κατηγορία είναι οι εξής:  

 

• Τα πετρελαιοφόρα δεξαµενόπλοια (oil tankers) 

 

Τα πετρελαιοφόρα πλοία διαφέρουν από τα υπολοιπα φορτηγά πλοία διότι έχουν την 

ιδιότητα να µεταφέρουν ελεύθερα υγρά φορτία. 

 

Πριν από το δεύτερο Παγκόσµιο Πόλεµο, τα συνηθισµένα πετρελαιοφόρα 

δεξαµενόπλοια είχαν χωρητικότητα 10,000 έως 15,000 Κ.Ο.Χ. (κόρες ολικής 

χωρητικότητας). Το 1951 έφτασαν τις 20,000 και από το 1956-1966, η µέση 

χωρητικότητα τους κυµαινόταν από 40,000 – 50,000 Κ.Ο.Χ. Μετά το 1966,                  

η ικανότητα µεταφοράς των εν λόγο πλοίων, συνεχίστηκε µε µία γεωµετρική πρόοδο 
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µε αποκορύφωµα τη ναυπήγηση δεξαµενοπλοίων µε χωρητικότητα 300,000-500,000 

Κ.Ο.Χ. πλην όµως η ναυπήγηση τέτοιων πλοίων έχει σταµατήσει τα τελευταία χρόνια.  

    

• Τα υγραεροφόρα πλοία 

 

Τα υγραεροφόρα πλοία είναι πλοία εξειδικευµένου τύπου για τη µεταφορά 

υγροποιηµένων αερίων πετρελαίου και φυσικών αερίων από τις χώρες παραγωγής 

στα κέντρα καταναλώσης. 

 

• Τα πλοία µεταφοράς χηµικών προϊόντων 

 

Τα πλοία µεταφοράς χηµικών προϊόντων ουσιαστικά αποτελούν µία υποκατηγορία 

των υγραεροφόρων, ωστόσο αποτελούν ειδική κατηγορία λόγω της ιδιαιτερότητας και 

επικινδυνότητας του φορτίου προς µεταφορά. 

 

(Λυκούδης Π., 2000, σελ. 47) 

 

Παρατηρώντας τις ως άνω κατηγορίες γίνεται αντιληπτό, ότι κάθε κατηγορία πλοίου 

αποτελεί κάτι ξεχωριστό και σε επίπεδο επιχειρηµατικό αλλά κυρίως σε επίπεδο 

επαγγελµατικό. Η επιλογή πληρωµάτων, αναλόγως του τύπου του πλοίου, γίνεται 

πολύ προσεκτικά, έχοντας ως γνώµωνα την εκπαίδευση του υποψήφιου προς 

πρόσληψη αξιωµατικού ή κατώτερης ειδικότητας ναυτικού, καθώς και την 

προϋπηρεσία που έχουν να επιδείξουν οι τελευταίοι. 

 

Είναι απολύτως λογικό ένας ναυτικός, ο οποίος έχει ειδίκευση σε υγραεροφόρα πλοία 

να µην είναι τόσο ελκυστική υποψηφιότητα προς πρόσληψη σε ενα οχηµαταγωγό 

πλοίο, όπου και απαιτούνται άλλες ικανότητες.  

 

Είναι προφανές, ότι οι ιδιαιτερότητες που παρουσιάζουν οι παραπάνω κατηγορίες 

πλοίων έχουν τεράστιο αντίκτυπο στους εργαζοµένους πάνω στα πλοία, ξεκινώντας 

µε την ευθύνη που φέρει ο πλοίαρχος για την ασφαλή και έγκαιρη µεταφορά 

πληρώµατος και φορτίου, µέχρι και τον τελευταίο ναυτικό, ο οποίος από τη θέση του 

µεριµνά για την οµαλή διεξαγωγή του ταξιδιού.   

 

Κάθε ναυτικός, είτε από τη θέση του αξιωµατικού, είτε ως κατώτερο πλήρωµα, 

επιτυγχάνει επαρκή κατάρτιση σε έναν µόνο τύπο πλοίου. Η µέτρια εξοικείωση ενός 

ναυτικού µπορεί να είναι µοιραία και να θέσει σε κίνδυνο, τόσο το υπόλοιπο 
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πλήρωµα, όσο και το θαλάσσιο περιβάλλον. Θα ήταν υπερβολή να απαιτήσει 

κάποιος από έναν ναυτικό, ο οποίος έχει µεγάλη πείρα µε πολυετή θαλάσσια 

υπηρεσία σε φορτηγά πλοία µεταφοράς ξηρού φορτίου, να αντιληφθεί στο έπακρο 

την προβλεπόµενη αντιµετώπιση φορτίων που παρουσιάζουν ευφλεκτικότητα, 

τοξικότητα πόσο µαλλον να διαχειριστεί και να διατηρήσει ασφαλή φορτία µε τέτοια 

χαρακτηριστικά (ISGOTT, International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals) .  

    

2.2. ΕΘΝΙΚΟΤΗΤΑ ΠΛΟΙΟΥ  
 
 
Μία από τις βασικότερες παραµέτρους, αν όχι η βασικότερη, που πιστοποιεί το 

αξιόπλοο του πλοίου, καθώς και τα επίπεδα ασφαλείας που πρέπει να τηρούνται για 

πλήρωµα και φορτίο, είναι η εθνικότητα ή διαφορετικά η σηµαία και κατ’ επέκταση ο 

λιµένας νηολόγησης. 

 

Κάθε πλοίο είναι υποχρεωµένο να φέρει την εθνικότητα κάποιου κράτους και να 

φέρει τη σηµαία της. Η υποχρέωση αυτή απορρέι από το ∆ιεθνές ∆ίκαιο, το οποίο 

προβλέπει, αν τα πλοία εντοπίζονται σε ανοιχτή θάλασσα θεωρούνται ως επέκταση 

του εδάφους της χώρας, της οποίας φέρουν τη σηµαία. Πλοίο χωρίς ιθαγένεια στην 

ανοικτή θάλασσα βρίσκεται εκτός έννοµης τάξης και σε παλαιότερες εποχές 

εθεωρείτο πειρατικό. (∆εληγιάννης Χ., 2006, σελ. 32) 

 

Ως προς το πλήρωµα του πλοίου και τις συνθήκες εργασίας που το διέπουν, η 

εθνικότητα καλείται να διαφοροποιήσει, είτε ευµενέστερα, είτε δυσµενέστερα τις 

συνθήκες αυτές. Συγκεκριµένα το δίκαιο της σηµαίας του πλοίου, διέπει και τις 

σχέσεις των προσώπων που επιβαίνουν σε αυτό καθώς και τις σχέσεις του πλοίου 

µε αλλοδαπές υπηρεσίες, σύµφωνα µε τις αρχές του ∆ιεθνούς ∆ικαίου. (∆εληγιάννης 

Χ., 2006, σελ. 32) 

 

Προκειµένου ένα πλοίο να αποκτήσει ιθαγένεια και να υψώσει σηµαία µίας 

συγκεκριµένης πολιτείας, οφείλει να τηρεί τις προϋποθέσεις ασφάλειας πληρώµατος 

και πλεύσης, όπως υπαγορεύονται από την εγκριτική πράξη (ελάχιστη σύνθεση 

πληρώµατος, ιθαγένεια πληρώµατος, επιθεωρήσεις πλοίων κλπ). Οι προϋποθέσεις 

αυτές είναι απαράβατες και αδιαπραγµάτευτες και κατά συνέπεια για να λάβει 

ιθαγένεια ένα πλοίο, ο πλοιοκτήτης είναι υποχρεωµένος εκ του νόµου να 

συµορφωθεί πλήρως µε αυτές. 
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2.2.1. ΕΠΙΛΟΓΗ ΕΘΝΙΚΟΤΗΤΑΣ - ΣΗΜΑΙΑΣ 
 

Τα βασικότερα κριτήρια που κάνουν µία σηµαία ελκυστική ή οχι για τον 

πλοιοκτήτη εστιάζονται στα παρακάτω: 

 

• Μέγεθος κόστους νηολόγησης 

• Φορολογία προς το κράτος της σηµαίας 

• Βαθµός ελευθερίας στην επιλογή σύνθεσης πληρώµατος  

• Ελεύθερη διαµόρφωση µισθολογίων 

• Εύκολη έξοδος από το νηολόγιο του κράτους της σηµαίας  

 

 

 

Εκ των ανωτέρω συµπεραίνει εύκολα κανείς πως ορισµένες χώρες, οι οποίες 

προσφέρουν σηµαίες ευκαιρίας, αδιαφορούν πολλές φορές για τα ανθρώπινα 

δικαιώµατα των ναυτικών, προκειµένου να προσελκύσουν µεγαλύτερο ποσοστό του 

παγκόσµιου στόλου, σε αντάλλαγµα ενός χαµηλού προϋπολογισµού λειτουργίας του 

πλοίου. 

 

Ωστόσο τα τελευταία χρόνια, διεθνείς πολιτικοί φορείς που είναι συναφείς µε το χώρο 

της ναυτιλίας έχουν δείξει έντονο ενδιαφέρον για τον περιορισµό φαινοµένων που 

δύνανται να θέσουν σε κίνδυνο την ανθρώπινη ζωή, αλλά και το περιβάλλον.   

 

Για τον εντοπισµό των πλοίων που παρουσιάζουν σηµαντικές ανεπάρκειες, το 1982 

έλαβε χώρα το Μνηµόνιο Συνεννόησης του Παρισίου (Paris MOU), το οποίο  

αποτέλεσε την αφορµή δηµιουργίας ενός σώµατος επιθεωρητών που έχει ως στόχο 

τον εντοπισµό των υποβαθµισµένων πλοίων σε διεθνείς λιµένες και τερµατικά 

φορτοεκφορτώσεων. 

 

Η εθνικότητα του πλοίου είναι µία από τις σηµαντικότερες παραµέτρους, τόσο σε 

επίπεδο αξιοπιστίας του πλοίου, όσο και σε επίπεδο εργασιακό, αφού οι 

υποχρεώσεις και τα δικαιώµατα των ναυτικών πηγάζουν από το ναυτικό δίκαιο της 

χώρας ιθαγένειας. Ζητήµατα όπως η Συλλογική Σύµβαση Εργασίας, το λειτουργικό 

κόστος, η ποιότητα εργασίας, το επίπεδο ασφάλειας των εργαζοµένων, το επίπεδο 

εκπαίδευσης των ναυτικών είναι µερικά µόνο από τα σηµεία εκείνα που απορρέουν 

απο την επιλογή της Σηµαίας από τον πλοιοκτήτη.    
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Οι σηµαίες των πλοίων, αναλόγως της αυστηρότητας των µέτρων που προβλέπουν 

για ζητήµατα σχετικά µε την ασφάλεια του πληρώµατος και του φορτίου, 

κατατάσσονται σε µία σειρά από λίστες, εκδοθείσες από το Paris MOU. Οι 

επιθεωρητές του οργανισµού αναλαµβάνουν να µελετήσουν και να αναλύσουν 

διεξοδικά στατιστικά στοιχεία της κάθε σηµαίας, έχοντας ως πηγές πληροφόρησης 

αναφορές των λιµενικών αρχών των σηµαντικότερων λιµανιών του κόσµου. 

Αποτέλεσµα αυτής της µελέτης είναι η έκδοση µίας σειράς από λίστες, τη λευκή τη 

γκρι και τη µαύρη. Σκοπός αυτών των καταστάσεων είναι η ενηµέρωση ναυτικών, 

πλοιοκτητών και αρχών µε απώτερο στόχο τη συνεχή βελτίωση του αξιόπλου του 

παγκόσµιου στόλου.     

 

Παρακάτω παρατίθενται οι πιο πρόσφατες λίστες, εκδοθείσες την 2α Ιουνίου 2009, 

απο τον οργανισµό “Paris MOU” όπου εύκολα ο αναγνώστης µπορεί να διαπιστώσει 

ποιες σηµαίες θεωρούνται επικίνδυνες σήµερα και ποιες όχι. Επίσης, πέρα της 

κατάταξης, καταγράφονται και στοιχεία περισσότερο στατιστικού χαρακτήρα και 

συγκεκριµένα ο συνολικός αριθµός επιθεωρήσεων που έχουν δεχτεί πλοία κάθε 

σηµαίας, όπως και ο αριθµός των φορών που η επιθεώρηση κατέληξε σε δέσµευση 

του πλοίου από τις Λιµενικές Αρχές της εκάστοτε χώρας. 
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Η πληροφόρηση που προσφέρουν οι ανωτέρω λίστες είναι πολύ σηµαντική, τόσο για 

τους ναυτικούς και τους πλοιοκτήτες, όσο και για τις αρχές που επωµίζονται την 

ευθύνη ασφάλειας των λιµένων που  διαχειρίζονται. 

 

Χαρακτηριστικά φαίνεται η σηµασία των καταστάσεων αυτών για τους πλοιοκτήτες,  

όταν οι τελεταίοι επιδιώκουν την αγορά ενός µεταχειρισµένου πλοίου (second hand 

carrier). Η εθνικότητα που έφερε το πλοίο από την προηγούµενη πλοιοκτησία, 

µπορεί να δώσει µία αρκετά καλή πρώτη εικόνα για την κατάσταση του προς αγορά 

πλοίου και σύµφωνα µε την εθνικότητα συνεχίζεται περαιτέρω έρευνα της 

πραγµατικής κατάστασης του πλοίου ή µπορεί να σταµατήσει η διαδικασία αγοράς, 

αν η σηµαία την οποία έφερε ήταν στη µαύρη λίστα. 

 

Αντιστοίχως, οι φορείς οι οποίοι καλούνται να επιθεωρήσουν ένα πλοίο σε ένα λιµένα 

φορτοεκφόρτωσης, θα είναι πολύ πιο επιφυλακτικοί σε ένα πλοίο που φέρει σηµαία 

ευκαιρίας, η οποία εντοπίζεται χαµηλά στη λίστα όπως αυτή εκδίδεται απο το Paris 

MOU. Συγκεκριµένα, σε λιµένες όπου τα µέτρα ελέγχου ασφαλείας, όπως η Αµερική, 

είναι πολυ αυστηρά, παρατηρείται συχνά δέσµευση του πλοίου ή ακόµα και 

απαγόρευση προσέγγισης, γεγονός το οποίο έχει ως συνέπεια ακόµα και τη λύση του 

συµβολαίου µεταξύ πλοιοκτησίας και ναυλωτών. 

 

2.2.2. ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΣΗΜΑΙΑ – ΛΙΜΕΝΑΣ ΝΗΟΛΟΓΗΣΗΣ 
 

 

Για να αναγνωριστεί ένα πλοίο Ελληνικό, πέραν των προϋποθέσεων που 

παρατέθηκαν παραπάνω, απαιτείται η µερική τουλάχιστον ιδιοκτησία από Έλληνες 

υπηκόους. Κατά το άρθρο 5 παρ.1 Κ∆Ν∆: «Επιφυλασσοµένης της ισχύος ειδικών 

νόµων, αναγνωρίζονται ως Ελληνικά τα πλοία τα ανήκοντα κατά ποσοστόν 

υπερβαίνων τα πεντήκοντα εκατοστά εις έλληνας υπηκόους ή ελληνικά νοµικά 

πρόσωπα των οποίων τα κεφάλαια ανήκουν εις έλληνας υπηκόους κατά το αυτό 

ποσοστόν...». Η προϋπόθεση της µερικής ιδιοκτησίας δεν αποτελει κανόνα, αφού 

υπάρχουν παραδείγµατα χωρών, οι οποίες απαιτούν πλήρη ιδιοκτησία από 

ενδογενείς υπηκόους (Αγγλία, ΗΠΑ κ.α) ή ακόµα και περιπτώσεις που δεν 

προβλέπουν τίποτα σχετικά, προκειµένου να προσελκύσουν περισσότερα πλοία 

(Κιάντου, Παµπούκη, 1993, σελ. 46). 
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Τυπική προϋπόθεση για να αναγνωριστεί ένα πλοίο ως ελληνικό είναι και η εγγραφή 

του σε ελληνικό νηολόγιο. 

 

Ο ρόλος της σηµαίας σε ένα πλοίο επιφέρει µία ειδική αλλά πολύ βασική συνέπεια: 

 

«Το πλοίο υπάγεται στη δικαιοδοσία των δικαστηρίων της πολιτείας που φέρει τη 

σηµαία. Κατά συνέπεια σε ενδεχόµενο πόλεµο ένα πλοίο µπορεί να χαρακτηριστεί 

ως εχθρικό, συµµαχικό ή ουδέτερο.» (Λυκούδης Π., 2000, σελ. 57) 

 

2.2.3. ΑΠΩΛΕΙΑ ΤΗΣ ΕΘΝΙΚΟΤΗΤΑΣ 
 

 

Απώλεια της εθνικότητας του πλοίου επέρχεται, όταν εκλείψουν οι όροι που 

απαιτούνται για την απόκτησή της (άρθρο 5 Κ∆Ν∆ / άρθρο 16 παρ.1 Κ∆Ν∆). 

Συνεπώς, όταν η ελληνική ιδιοκτησία πάψει να υφίσταται, κατά τα ποσοστά που 

ορίζει το άρθρο αυτό, χάνεται και η Ελληνική Εθνικότητα.  

 

Αναλυτικότερα, η ελληνική εθνικότητα χάνεται όταν: 

 

1. Το πλοίο περιέλθει κατά οποιοδήποτε τρόπο, σε αλλοδαπούς κατά ποσοστό 

τουλάχιστον 50% 

2. Σε περίπτωση που το πλοίο ανήκει σε νοµικό πρόσωπο και το τελευταίο 

µεταφέρει την έδρα του στο εξωτερικό, γιατί τότε παύει να είναι νοµικό 

πρόσωπο 

3. Τα κεφάλαια του νοµικού προσώπου περιέλθουν σε αλλοδαπούς κατά 

ποσοστό τουλάχιστον 50% 

4. Το πλοίο χαθεί ολοκληρωτικά 

5. Το πλοίο έίναι ανίκανο προς πλουν 

6. Το πλοίο απουσιάζει χωρίς ειδήσεις για τουλάχιστον 6 µήνες  

 

(Κιάντου, Παµπούκη  1993, σελ. 48-50) 
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2.3. ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ 
 

 

Με αφορµή το ζήτηµα της εθνικότητας  και το βαθµό ποιότητας που φέρει κάθε 

σηµαία, είναι εύκολα αντιληπτό, ότι βασικότατη παράµετρος στην προσπάθεια 

αριστοποίησης του επιπέδου ασφαλείας ενός πλοίου αποτελεί και η σωστή 

κατάρτιση του πληρώµατος, από τον πλοίαρχο έως και τον τελευταίο ναυτικό, των 

οποίων η άγνοια µπορεί να έχει ως αποτέλεσµα στην καλύτερη περίπτωση, την 

απώλεια του φορτίου. 

 

Στο χώρο της ναυτιλίας κυριαρχεί η άποψη, ότι τα φτηνότερα πληρώµατα δεν είναι 

απαραίτητα και τα οικονοµικότερα. Σε ό,τι αφορά στην ελληνική πραγµατικότητα το 

φαινόµενο αυτό διαπιστώνεται από την επιλογή Ελλήνων για θέσεις κλειδιά εντός του 

πλοίου, όπως αυτές των αξιωµατικών. Ωστόσο, υπήρξαν περιπτώσεις πλοίων που 

επειδή παρουσίαζαν αρκετές και συνεχείς βλάβες, ήταν επανδρωµένα µε χαµηλής 

κατάρτισης αξιωµατικούς. Προς αντιµετώπιση του φαινοµένου αυτού, απαιτήθηκε 

από τους πλοιοκτήτες, τουλάχιστον για τις θέσεις των ανωτέρων αξιωµατικών να 

χρησιµοποιούνται απόφοιτοι σχολών του εµπορικού ναυτικού και µάλιστα κυρίως 

από σχολές της Ευρώπης, αφού τα ασιατικά πληρώµατα είναι σπάνια εφοδιασµένα 

µε πτυχία, διότι έχουν ζήτηση για θέσεις κατώτερου πληρώµατος, όπου η 

πανεπιστηµιακή εκπαίδευση δεν είναι υποχρεωτική. 

 

Τα πληρώµατα, έτσι όπως έχουν διαµορφωθεί σήµερα, χαρακτηρίζονται από αρκετά 

υψηλό κόστος. Ωστόσο οι πλοιοκτήτες, έχοντας αντιληφθεί τις νέες τάσεις της 

αγοράς, αντιµετωπίζουν την εκπαίδευση των «ανθρώπων» τους ως µία 

µακροπρόθεσµη επένδυση, προσβλέποντας στους σηµερινούς αξιωµατικούς ως 

µελλοντικούς ηγέτες, που  ως πλήρωµα επί του εδάφους, µετά από κάποια χρόνια, 

θα κληθούν να καθοδηγήσουν τους νεότερούς τους. 

 

Βάσει των ανωτέρω και αντιλαµβανόµενοι τις συνεχείς και γρήγορες αλλαγές στους 

εθνικούς και διεθνείς κώδικες ασφαλείας –οι οποίες πολλές φορές οφείλονται σε 

καταστροφές ή και απώλειες ανθρώπων-, γίνεται αντιληπτό, ότι περισσότερο από 

παλιά, τα πληρώµατα χρειάζονται εκπαίδευση και επιµόρφωση, για να εκτελούν τα 

καθήκοντα τους σύµφωνα µε τους κανονισµούς.  
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Απολογιστικά η σωστή εκπαίδευση του πληρώµατος θα πρέπει να περιλαµβάνει: 

 

• Εξοικείωση µε τις σχετικές διεθνείς συµβάσεις και εσωτερικούς κανονισµούς 

και κώδικες  

• Εξοικείωση µε την κατασκευή και το σχεδιασµό του πλοίου, καθώς και του 

εξοπλισµού του 

• Γνώσεις πυροπροστασίας  

• Γνώσεις φυσικής και χηµείας  

• Γνώσεις πρώτων βοηθειών και πρόληψης κινδύνων υγείας 

• Γνώσεις αποθήκευσης και αναχαίτησης φορτίου  

• Γενικές γνώσεις για τα άτοµα που σχετίζονται µε ναυτιλιακές δραστηριότητες  

• Εξειδικευµένη εκπαίδευση πάνω στη ρύπανση, τη χρήση του συστήµατος 

χειρισµού φορτίου, τις διαδικασίες χειρισµού του πλοίου, σε θέµατα 

ασφάλειας και κινδύνου, την πλοήγηση κ.α.  

(Yong-Ho Shin, 2005, σελ. 12-24) 

 

2.4. ΚΙΝΗΤΡΑ ΠΡΟΣ ΠΡΟΣΕΛΚΥΣΗ ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΚΑΙ ΠΛΟΙΟΚΤΗΤΩΝ ΣΤΗΝ 
ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΣΗΜΑΙΑ 
 

Κάνοντας έναν απολογισµό σχετικά µε τις ιδιαιτερότητες των υπό µελέτη πλοίων, 

καθώς και τα κόστη που απορρέουν από αυτά, είναι εύκολα αντιληπτό από τον 

αναγνώστη να συµπεράνει πως το κόστος της ελληνικής ιθαγένειας ενός πλοίου είναι 

αρκετά υψηλό. 

 

Στην προσπάθεια του το ελληνικό κράτος να δώσει κίνητρα προσέλκυσης ναυτικών 

αλλά και πλοιοκτητών προς την ελληνική σηµαία, έλαβε µία σειρά µέτρων τα οποία 

παρατίθενται συνοπτικά παρακάτω 

 

2.4.1. ΜΕΙΩΣΗ ΦΟΡΟΛΟΓΙΑΣ ΝΑΥΤΙΚΩΝ 
 

Από το 2005 έως και σήµερα ο συντελεστής, µε τον οποίο φορολογείται το εισόδηµα 

ενός έλληνα ναυτικού έχει µειωθεί ριζικά. Συγκεκριµένα, ο συντελεστής φορολόγησης 

για κατώτερα πληρώµατα σήµερα είναι 0,985%, ενώ για τους αξιωµατικούς ανέρχεται 

στα 2,955%. Αποτέλεσµα αυτής της µείωσης ήταν, Έλληνες αξιωµατικοί αλλά και 

ναυτικοί κατωτέρων ειδικοτήτων που έως προσφάτως ναυτολογούνταν σε πλοία µη 
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αξιόπιστης σηµαίας διεκδικώντας υψηλότερα µισθολόγια, να ξαναστραφούν – 

δυστυχώς σε µικρό ποσοστό - , στο ελληνικό νηολόγιο. 

 

2.4.2. ΚΑΤΑΡΓΗΣΗ ΕΙΣΦΟΡΩΝ ΚΑΤΩΤΕΡΩΝ ΠΛΗΡΩΜΑΤΩΝ 
 

Η µεγαλύτερη ακούσια, ωστόσο υποχρεωτική, εκροή εισοδήµατος που λαµβάνει 

χώρα για τους Έλληνες ναυτικούς, οι οποίοι είναι ναυτολογηµένοι σε πλοία 

συµβεβληµένα µε το Ναυτικό Αποµαχικό Ταµείο, είναι οι ασφαλιστικές τους εισφορές. 

Το ελληνικό κράτος αντιλαµβανόµενο τις δυσµενείς συνθήκες εργασίας επί του 

πλοίου, αλλά και το χαµηλόµισθο των κατωτέρων ειδικοτήτων απεφάνθη, ότι απο την 

1η Ιανουαρίου 2007 κατώτερα πληρώµατα δεν θα αποδίδουν πλέον εισφορές προς 

Ναυτική Εστία και Ναυτικό Αποµαχικό Ταµείο. 

  

2.4.3. ΜΕΙΩΣΗ ΕΛΑΧΙΣΤΗΣ ΣΥΝΘΕΣΗΣ ΑΣΦΑΛΟΥΣ ΣΤΕΛΕΧΩΣΗΣ  
 

Πέρα των ως άνω µέτρων, τα οποία ως απώτερο στόχο είχαν την προσέλκυση 

ναυτικών σε πλοία Ελληνικής Εθνικότητας, ήταν επόµενο να δηµιουργηθούν και 

κάποια µέτρα προσέλκυσης των πλοιοκτητών προς το Ελληνικό Νηολόγιο. 

Συγκεκριµένα ένα από τα σηµαντικότερα αυτών, ήταν η µείωση της ελάχιστης 

ασφαλούς συνθέσεως. 

 

Έως και την 31η ∆εκεµβρίου 2006, η Ελληνική Σηµαία και κατ’ επέκταση η εγκριτική 

πράξη του πλοίου προέβλεπε υπεράριθµο πλήρωµα (αντιστοίχως µε την κατηγορία 

του πλοίου) σε σχέση µε τις πραγµατικές ανάγκες του. Κατά συνέπεια το κόστος που 

πολλές φορές προέκυπτε από τη σύνθεση αυτή ήταν ασύµφορο για τον πλοιοκτήτη, 

µε τον τελευταίο να στρέφεται σε εναλλακτικά καθεστώτα ιθαγένειας (σηµαία 

Μπαχάµας, Μάρσαλ Άιλαντς κλπ), πιο ευµενή για τον προϋπολογισµό του πλοίου. 

Με το µέτρο αυτό, η ελάχιστη ασφαλής σύνθεση πληρώµατος µειώθηκε σε τέτοιο 

βαθµό, ώστε το πλοίο να θεωρείται αξιόπλοο, αλλά παράλληλα και συµφέρον για τον 

πλοιοκτήτη. Φυσικά, αν και ο αριθµός των Ελλήνων αξιωµατικών µειώθηκε, η ρήτρα 

που σχετίζεται µε την υπηκοότητα των τελευταίων έχει παραµείνει σε ισχύ και 

αδιαπραγµάτευτη, ενώ σε περίπτωση που δε λαµβάνει χώρα η συµόρφωση του 

πλοιοκτήτη µε αυτά που προβλέπει η εγκριτική πράξη, τότε τα πρόστιµα που 

επιβάλλονται είναι αρκετά έως πολύ υψηλά.  

Έχοντας πλέον αναλύσει σε επαρκώς κατανοητό βαθµό για το µέσο αναγνώστη, τα 

κυριότερα στοιχεία και παραµέτρους που διαµορφώνουν τις συνθήκες εργασίας 
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πάνω σε ένα πλοίο, θα ακολουθήσει εκτενέστερη ανάλυση, προκειµένου να 

διαπιστωθεί σε βάθος η δυναµικότητα και κυρίως η ιδιαιτερότητα του ναυτικού 

επαγγέλµατος, αναλύοντας ζητήµατα καίριας σηµασίας, όπως αυτό της κατάρτισης 

της συλλογικής σύµβασης και τις βασικότερες ρυθµίσεις αυτής. (τις υποχρεώσεις και 

τα δικαιώµατα των Ελλήνων ναυτικών ανά ειδικότητα, όπως προβλέπεται απο το 

ναυτικό δκαιο, καθώς και τα τρέχοντα βασικότερα δεδοµένα απασχόλησης στο χώρο 

της ποντοπόρου ναυτιλίας.)  
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Εκδόσεις Ίδρυµα Ευγενίδου, ΑΘΗΝΑ 2000 

• Κιάντου – Παµπούκη Α.  «Ναυτικό ∆ίκαιο», Γ’ Έκδοση,   

Εκδόσεις ΣΑΚΚΟΥΛΑ,  ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ 1993 

• ∆εληγιάννης Χ., «Εχγειρήδιο ναυτολογίας, Ποινικό και πειθαρχικό ∆ικαιο στη 

Ναυτική Εργασία», Εκδόσεις ΤΖΕΪ & ΤΖΕΪ ΕΛΛΑΣ, 2006 

• ISGOTT (International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals) 5th 

Edition / ∆ΙΕΘΝΗΣ Ο∆ΗΓΟΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ∆ΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΩΝ ΚΑΙ 

ΤΕΡΜΑΤΙΚΩΝ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΕΩΝ ΠΕΤΡΕΛΑΙΟΥ 

• Yong-Ho Shin, Strategies for training high quality LNG Crew, 2005 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3ο  

3. ΕΡΓΑΣΙΑΚΕΣ ΣΧΕΣΕΙΣ ΣΕ ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΟΝΤΟΠΟΡΑ ΠΛΟΙΑ 
 

3.1. ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ ΕΡΓΑΣΙΑΚΩΝ ΣΧΕΣΕΩΝ 
 

Στις αρχές του περασµένου αιώνα είχαν ιδρυθεί και λειτουργούσαν οι πρώτες 

ναυτεργατικές οργανώσεις, µεταξύ των οποίων η Πανελλήνια Ένωση Πλοιάρχων, η 

Πανελλήνια Ένωση Μηχανικών Ε.Ν., η Ένωση Ναυτοθερµαστών "Ο Άγιος 

Σπυρίδων". Αργότερα ιδρύθηκαν άλλες οργανώσεις όπως, η Πανελλήνια Ένωση 

Ναυτών ΕΝ (1912) ο Πανελλήνιος Σύνδεσµος Θαλαµηπόλων (1913), η Πανελλήνια 

Ένωση Ναυτοµαγείρων (1913). Το 1916 ιδρύεται η Πανελλήνια Ένωση Φροντιστών 

και ο Πανελλήνιος Σύνδεσµος Λογιστών Εµπορικών Ατµοπλοϊών, ενώ οι 

Ραδιοτηλεγραφητές οργανώνονται το 1917 κάτω από τον Σύνδεσµο τους, τον 

Πανελλήνιο Σύνδεσµο Αξιωµατικών Ασυρµάτου Θαλάσσης, Αέρος, Ξηράς και 

ακολουθεί η ίδρυση της Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας (ΠΝΟ) το 1920, της 

Πανελλήνιας Ένωσης Μηχανικών ΜΕΚ το 1928, της Πανελλήνιας Ένωσης Ναυτών 

Μότορσιπς και Πετρελαιοκινήτων το 1943, της Ένωσης Κυβερνητών Ιστιοφόρων το 

1938, της Ένωσης Προσωπικού Τροφοδοσίας το 1940 και τέλος οι Ηλεκτρολόγοι 

Ε.Ν. οργανώθηκαν το 1947.  

(Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία, http://www.pno.gr/frameset.htm, 6/8/2009). 

 

Κατά τη µεταπολεµική περίοδο, τα προβλήµατα που είχαν συσσωρευτεί για τους 

ναυτεργάτες της Ακτοπλοΐας και ειδικότερα η επιµονή της τότε ∆ιοίκησης Θαλασσίων 

Μεταφορών να µην δέχεται καµιά συζήτηση για την βελτίωση των µισθών των 

ακτοπλόων αξιωµατικών και πληρωµάτων, οδήγησαν την ΠΝΟ τον Μάρτιο του 1947 

σε απεργία, η οποία σηµείωσε πλήρη επιτυχία, αποσπώντας αύξηση µισθών 50%. 

Αµέσως µετά την απελευθέρωση, η ΠΝΟ επεχείρησε να ανασυνδέσει τις σχέσεις της 

µε την ∆ιεθνή Οµοσπονδία Εργατών Μεταφορών (ITF) και αντιπροσωπεία της έλαβε 

µέρος για πρώτη φορά τον Ιούλιο του 1950 στο Συνέδριο της ∆ιεθνούς Οµοσπονδίας 

(ITF) που πραγµατοποιήθηκε στη Γερµανία. 

 

Στα µέσα του 1951, το µελετώµενο ακτοπλοϊκό τραστ παρουσιάστηκε ως απειλή 

στον ορίζοντα για πολλούς ακτοπλόους ναυτικούς. Οι ακτοπλοϊκές εταιρείες 

συνεννοούνται µε σκοπό να περιορίσουν τον αριθµό των κινουµένων σκαφών, να 

ελαττώσουν τα δροµολόγια και να επιβάλλουν ένα µονοπωλιακό καθεστώς στις 
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ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες, γεγονός το οποίο θα είχε ολέθριες συνέπειες για τους 

απασχολουµένους στην ακτοπλοΐα ναυτικούς και στο κοινό που έκανε χρήση των 

συγκοινωνιών αυτών. Εάν πραγµατοποιείτο το ακτοπλοϊκό τραστ, µεγάλος αριθµός 

ναυτεργατών θα έµεναν άνεργοι , µιας και τα καράβια θα έδεναν, ενώ το κοινό θα 

έπρεπε να υποστεί ταλαιπωρίες µε την ελάττωση των δροµολογίων και τον 

συνωστισµό που θα επακολουθούσε µέσα στην καρδιά του καλοκαιριού. 

 

Ύστερα από αυτές τις εξελίξεις και µε την ΠΝΟ να λαµβάνει πλέον ηγετικό ρόλο, 

αποφασίστηκε η κήρυξη απεργίας σε όλα τα ακτοπλοϊκά σκάφη. Η κινητοποίηση 

αυτή σηµείωσε πλήρη επιτυχία και κράτησε έναν ολόκληρο µήνα. Με τον τρόπο 

αυτό, όχι µόνο κατόρθωσε να αποκρούσει τα σχέδια για το µελετώµενο ακτοπλοϊκό 

τραστ, αλλά πέτυχε συγχρόνως να αποσπάσει σηµαντική αύξηση των µισθών κατά 

30%. Το 1951 µάλιστα έγινε η σύναψη της πρώτης µεταπολεµικής συλλογικής 

σύµβασης εργασίας ανάµεσα στην Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών και τα πληρώµατα 

των υπό ελληνική σηµαία φορτηγών πλοίων. 

 

Μετά το πέρας του δευτέρου παγκοσµίου πολέµου σηµειώνεται στην διεθνή 

εµπορική ναυτιλία ένα φαινόµενο, το οποίο δεν είχε παρατηρηθεί ξανά έως τότε και 

το οποίο έβαλε σε ανησυχία την ∆ιεθνή Οµοσπονδία Εργατών Μεταφορών και τις 

ναυτεργατικές οργανώσεις της δύναµης της. Σηµειώθηκε µια αλµατώδης αύξηση της 

χωρητικότητας πλοίων, τα οποία ήταν εγγεγραµένα στα νηολόγια του Παναµά, της 

Λιβερίας, Ονδούρας και Κοστα Ρίκα, χώρες οι οποίες δεν είχαν ναυτική παράδοση, 

δεν διατηρούσαν ειδικό ναυτιλιακό µηχανισµό επιθεώρησης της αξιοπλοίας των 

πλοίων, ώστε να διασφαλίζονται οι προϋποθέσεις της ασφάλειας ζωής στη θάλασσα 

στα πλοία που έφεραν τις σηµαίες τους, δεν διέθεταν νοµοθεσία προστασίας των 

ναυτεργατών ούτε πλαίσιο κοινωνικής ασφάλισης των ναυτεργατών και των 

οικογενειών τους, δεν διέθεταν ναυτεργατικές οργανώσεις που θα αγωνίζονταν για να 

επιτύχουν συλλογικές συµβάσεις εργασίας που θα προστάτευαν κατά κάποιο τρόπο 

τα πληρώµατα για τον απλούστατο λόγο ότι δεν είχαν ναυτικούς των εθνικοτήτων 

τους. Το σηµαντικότερο όλων ήταν το γεγονός ότι οι εφοπλιστές των πλοίων αυτών 

δεν ήταν ούτε Παναµαδέζοι, ούτε Λιβεριάνοι αλλά αλλοδαποί ως προς την σηµαία 

του πλοίου και κυρίως Έλληνες και Αµερικανοί. 

 

Για όλους τους λόγους που προαναφέρθηκαν, η διεθνής ναυτεργατική κοινότητα 

έδωσε τον χαρακτηρισµό και ονόµασε τις σηµαίες αυτές σηµαίες ευκαιρίας ή 

ευκολίας. Το αποτέλεσµα ήταν οι εφοπλιστές των πλοίων αυτών να ναυτολογούν 

πληρώµατα µε υπερβολικά χαµηλούς µισθούς, να τα εξαναγκάζουν σε υπερωριακές 
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εργασίες χωρίς αµοιβή, να µην έχουν τις προϋποθέσεις για συνταξιοδότηση όταν θα 

ήταν πλέον απόµαχοι του κύµατος και άλλα. 

 

Η ∆ιεθνής Οµοσπονδία Εργατών Μεταφορών ήδη από το 1948 οργάνωσε ένα 

µακροχρόνιο και αποφασιστικό αγώνα, στον οποίο κινητοποίησε όλες τις οργανώσεις 

της δύναµης της, τόσο ναυτεργατικές όσο και λιµενεργατικές . Τον Ιούλιο του 1958 

στο Άµστερνταµ αποφασίστηκε η ανάληψη συνδικαλιστικής δράσης από τις 

πανταχού ανά τον κόσµο ναυτεργατικές και λιµενεργατικές οργανώσεις, κατά των 

πλοίων αυτών. Η ανωτέρω κινητοποίηση πήρε την µορφή τετραήµερου µποϋκοτάζ 

σε παγκόσµια κλίµακα. 

 

Από το 1959 άνοιξε ο δρόµος για την ΠΝΟ για την παροχή προστασίας στους 

Έλληνες ναυτεργάτες που αναγκάζονταν να εργασθούν στα πλοία µε σηµαίες 

ευκαιρίας µε την υπογραφή συλλογικών συµβάσεων κατ΄ εξουσιοδότηση της 

∆ιεθνούς Οµοσπονδίας Εργατών Μεταφορών, εφαρµόζοντας ολόκληρη την ελληνική 

νοµοθεσία σε ό,τι αφορά στις συλλογικές συµβάσεις, στην προστασία της ασθένειας, 

στην καταβολή αποζηµίωσης κ.λ.π.  

 

Ο αγώνας της ∆ιεθνούς Οµοσπονδίας Εργατών Μεταφορών (ITF) κατά των πλοίων 

µε σηµαίες ευκαιρίας που άρχισε το 1958 είχε ως αποτέλεσµα να εξωθηθεί ένας 

σηµαντικός αριθµός πλοίων µε σηµαίες ευκαιρίας στο Ελληνικό νηολόγιο. Ενδεικτικό 

παράδειγµα αποτελεί το γεγονός ότι στα µέσα της δεκαετίας του 70’ η δύναµη του 

υπό Ελληνική σηµαία στόλου έφτανε τα 4.000 πλοία περίπου, ενώ ο αριθµός των 

Ελληνόκτητων µε σηµαίες ευκαιρίας πλοίων ήταν ασήµαντος.  

 

Το αποτέλεσµα της έντονης δραστηριότητας της ΠΝΟ κατά τα τέλη της δεκαετίας του 

50’ και αρχές του 1960 σε συνδυασµό και µε άλλους λόγους είχε σαν αποτέλεσµα 

την στροφή πλοίων ελληνικών συµφερόντων στο ελληνικό νηολόγιο. Είναι 

ενδιαφέρον να αναφερθεί, ότι κατά τις  αρχές της δεκαετίας του 1960, τα υπό 

Ελληνική σηµαία πλοία είχαν ξεπεράσει τα 1000 µε συνολική χωρητικότητα πάνω 

από 5.000.000 τόνους. 

 

Στην µεταπολιτευτική περίοδο, ένα ακόµη γεγονός που αποτέλεσε σταθµό στην 

πλούσια ιστορία της δράσης της ΠΝΟ ήταν και η µεγάλη αναµέτρηση της ΠΝΟ µε 

τους εφοπλιστές Μεσογειακών - τουριστικών Πλοίων , όταν οι τελευταίοι αρνήθηκαν 

να διαπραγµατευθούν µε την οµοσπονδία αυξήσεις στους βασικούς µισθούς των 



 
 

46
  

ναυτεργατών. Η αδιαλλαξία του εφοπλισµού οδήγησε σε µια δραµατική σύγκρουση, 

η οποία διήρκεσε τρεις ολόκληρες εβδοµάδες στα τέλη του  έτους 1976.  

∆ύο δεκαετίες αργότερα και συγκεκριµένα το ∆εκέµβριο του 1996, η ΠΝΟ κάλεσε τα 

ελληνικά πληρώµατα σε παγκόσµια πενθήµερη απεργία από 16 έως και 20 

∆εκεµβρίου, διεκδικώντας διασφάλιση των θέσεων εργασίας, αναβάθµιση των 

συντάξεων και επαναφορά του ειδικού φορολογικού καθεστώτος για τους έλληνες 

ναυτεργάτες. Η πενθήµερη αυτή απεργία συνεχίσθηκε τον επόµενο χρόνο και 

απετέλεσε µια ακόµη λαµπρή σελίδα στην ιστορία και της ίδιας της Οµοσπονδίας. 

(Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία, http://www.pno.gr/frameset.htm, 6/8/2009)   

 

3.2.  ΕΡΓΑΣΙΑΚΕΣ ΣΧΕΣΕΙΣ ΜΕΤΑΞΥ ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΚΑΙ ∆ΙΟΙΚΗΣΗΣ 
 

Με τον όρο εργασιακές σχέσεις αναφερόµαστε συνήθως στις σχέσεις εκείνες, οι 

οποίες αναπτύσσονται µεταξύ όλων των ατόµων που εργάζονται σε µια επιχείρηση, 

ανεξάρτητα από την βαθµίδα της διοικητικής ιεραρχίας, στην οποία µπορεί να 

εντάσσονται. Έτσι, σχέσεις αναπτύσσονται µεταξύ των εργαζοµένων , µεταξύ 

εργοδοτών και εργαζοµένων κλπ. Η ύπαρξη καλών σχέσεων µεταξύ των 

εργαζοµένων είναι ιδιαίτερα σηµαντική, γιατί βοηθά στην επικράτηση ευνοϊκού 

κλίµατος για την επιτυχή δραστηριοποίηση της ίδιας της επιχείρησης. 

 

Οι εργασιακές σχέσεις, οι οποίες αναπτύσσονται µεταξύ των ναυτικών και της 

διοίκησης είναι αναµφίβολα πολύ σηµαντικές, καθώς ο ρόλος του ανθρώπινου 

παράγοντα στον κλάδο της ναυτιλίας είναι καθοριστικός. Το επάγγελµα των ναυτικών 

χαρακτηρίζεται αντικειµενικά ως ιδιαίτερα δύσκολο, εποµένως προκειµένου αυτοί να 

αποδώσουν το καλύτερο δυνατό υπό τις δυσµενείς, αρκετές φορές, συνθήκες, θα 

πρέπει να δέχονται µια συµπεριφορά, η οποία να είναι σωστή και σε καµία περίπτωση 

δεν πρέπει να αγνοούνται οι ανάγκες και οι επιθυµίες τους. Από την πλευρά τους οι 

εφοπλιστές πρέπει να κατανοήσουν ότι τα κέρδη τους οφείλονται σε σηµαντικό βαθµό 

και στην εργασία των ναυτικών.  

 

Όπως είναι φυσικό, λόγω των δυσµενών κάποιες φορές, συνθηκών εργασίας 

(πολύωρη κόπωση, αποµόνωση από οικεία πρόσωπα, µη άριστη διατροφή, 

επικινδυνότητα επαγγέλµατος κλπ.) πολλές φορές δηµιουργούνται εντάσεις και 

διαφωνίες, µε αποτέλεσµα το κλίµα να µην είναι ιδανικό. Η προσαρµογή στις ιδιαίτερες 

αυτές συνθήκες είναι δύσκολη και πλέον «οικογένεια» για τον ναυτικό είναι οι 

συνάδελφοι του, καθώς µε αυτούς θα πορευτεί για κάποιο χρονικό διάστηµα. 
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Οι πιο σηµαντικές σχέσεις που αναπτύσσονται στο πλαίσιο αυτό είναι οι ακόλουθες: 

 

• Σχέσεις ανάµεσα στον πλοίαρχο και την εταιρεία 

• Σχέσεις ανάµεσα στον πλοίαρχο και τους αξιωµατικούς 

• Σχέσεις ανάµεσα στον πλοίαρχο και τα κατώτερα πληρώµατα 

• Σχέσεις ανάµεσα στους αξιωµατικούς και τα κατώτερα πληρώµατα 

• Σχέσεις ανάµεσα στα άτοµα που ανήκουν στα κατώτερα πληρώµατα 

 

Ο πλοίαρχος αποτελεί τον συνδετικό κρίκο ανάµεσα στην εταιρεία, στην οποία ανήκει 

το πλοίο και στο υπόλοιπο πλήρωµα. Οι ευθύνες του πλοιάρχου είναι πολυάριθµες 

και σε πολλές περιπτώσεις καλείται να εκπροσωπήσει τον πλοιοκτήτη, όπως για 

παράδειγµα στην επιλογή του κατάλληλου ανθρώπινου δυναµικού για τη στελέχωση 

του πληρώµατος, στην κατάρτιση των συµβάσεων ναυτολόγησης κλπ. Είναι 

εποµένως αναµενόµενο ο Πλοίαρχος να εκπροσωπεί και τα συµφέροντα του 

πλοιοκτήτη και να αποσκοπεί στην κατά το δυνατό µεγαλύτερη κερδοφορία του. 

 

Οι σχέσεις που αναπτύσσονται ανάµεσα στον πλοίαρχο και τους αξιωµατικούς είναι 

περισσότερο σχέσεις συνεργασίας ανάµεσα σε άτοµα που επιδιώκουν κοινούς 

σκοπούς. Έτσι, ο Πλοίαρχος αξιοποιώντας την γνώση, την εµπειρία και την 

προσφορά των αξιωµατικών, προσπαθεί να επιτύχει τους στόχους που τίθενται και να 

έχει το κάθε ταξίδι την καλύτερη δυνατή έκβαση. 

 

Όσον αφορά στις σχέσεις ανάµεσα στον πλοίαρχο και τα κατώτερα πληρώµατα, ναι 

µεν πρόκειται έµµεσα για σχέση διοικούντων και διοικουµένων, θα µπορούσε όµως να 

θεωρηθεί ότι ο Πλοίαρχος εν µέρει εκπροσωπεί και τα συµφέροντα των κατώτερων 

πληρωµάτων, καθώς γνωρίζει καλά, ότι χωρίς την συµβολή τους δεν θα µπορέσει και 

εκείνος να πραγµατοποιήσει τους σκοπούς του. Πρέπει λοιπόν να αντιλαµβάνεται και 

να καλύπτει τις ανάγκες τους, να µεταφέρει τα αιτήµατα τους, να φροντίζει για την 

εξασφάλιση σε αυτούς των καλύτερων δυνατών συνθηκών εργασίας και διαβίωσης 

κλπ.  

 

Οι σχέσεις ανάµεσα στους αξιωµατικούς και τα κατώτερα πληρώµατα είναι και αυτή 

µορφής διοικούντων – διοικουµένων αλλά όχι στον ίδιο βαθµό µε εκείνη του 

Πλοιάρχου. Οι αξιωµατικοί είναι εκείνοι που καθοδηγούν άµεσα τα κατώτερα 

πληρώµατα, σχετικά µε τις καθηµερινές εργασίες που πρέπει να γίνουν, άρα έρχονται 

σε άµεση επαφή µεταξύ τους για την επίτευξη των στόχων. 
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Τέλος, οι σχέσεις που αναπτύσσονται ανάµεσα στα άτοµα που εντάσσονται στα 

κατώτερα πληρώµατα είναι σχέσεις συναδελφικότητας και συνεργασίας. Πρόκειται για 

ανθρώπους που βρίσκονται σε γενικές γραµµές στην ίδια θέση και πρέπει να 

αντεπεξέλθουν σε δύσκολες εργασίες και συνθήκες. Εξάλλου πρέπει να είναι ενωµένοι 

προκειµένου να διεκδικήσουν µε τον καλύτερο δυνατό τρόπο τα συµφέροντα τους.  

 

3.2.1. ΚΑΤΑΡΤΙΣΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ ΝΑΥΤΡΟΛΟΓΗΣΗΣ ΚΑΙ ΒΑΣΙΚΑ 
ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΗΣ 
 

 

Η Σύµβαση ναυτολόγησης είναι η σύµβαση εργασίας µε την οποία ένας ναυτικός 

υποχρεούται να παρέχει στον πλοιοκτήτη ή στον εφοπλιστή, για ορισµένο ή αόριστο 

χρόνο, υπηρεσία σε πλοίο ώς µέλος πληρώµατος έναντι µισθού. Η σχέση ναυτικής 

εργασίας ιδρύεται κατόπιν συµφωνίας πλοιάρχου και ναυτικού ή στην περίπτωση του 

πλοιάρχου κατόπιν συµφωνίας αυτού µε τον πλοιοκτήτη – εφοπλιστή ή αντιπρόσωπο 

αυτού.  

 

Επιπλέον για να συντελεσθεί η ναυτολόγηση απαιτείται η καταχώρηση της σύµβασης 

στο ναυτολόγιο, εφόσον ο ναυτικός επιβιβάστηκε και έγινε ανάληψη υπηρεσίας από 

αυτόν. Είθισται προ της ναυτολογήσεως να λαµβάνει χώρα ένα προσύµφωνο, το 

οποίο συνάπτεται µεταξύ ναυτικού και πλοιοκτήτη- εφοπλιστή ή αντιπροσώπου αυτών 

και αφορά τη µελλοντική επιβίβαση του ναυτικού σε ορισµένο πλοίο. 

 

Στην περίπτωση που στη σύµβαση εργασίας προβλέπονται ευνοϊκότεροι όροι σε 

σχέση µε εκείνους που υπαγορεύει η Σ.Σ.Ε.   τότε ισχύουν οι πρώτοι. 

 

Η σύµβαση ναυτολόγησης όλων των µελών του πληρώµατος είναι σύµβαση εργασίας 

και αφορά εργασία σε πλοία µε την ιδιότητα µέλους πληρώµατος και η παρεχόµενη 

εργασία, η οποία είναι εξαρτηµένη πρέπει να είναι σύµφωνη µε τους κανόνες του Α.Κ.  

δυνατή, νόµιµη και θεµιτή. (∆εληγιάννης, 2006, σελ. 218-225) 
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Η σύµβαση ναυτολόγησης είναι: 

 

• ∆υνατή, όταν δεν υφίσταται αδυναµία να εκπληρωθούν αυτά που       

συµφωνήθηκαν είτε από πλευράς του ναυτικού είτε από πλευράς του εργοδότη 

• Νόµιµη, όταν είναι σύµφωνη µε το νόµο και µε τους κανόνες αναγκαστικού δικαίου 

• Θεµιτή, όταν δεν αντίκειται στα χρηστά ήθη. 

 

 

Η σύµβαση ναυτολόγησης ως δικαιοπραξία για να είναι έγκυρη προϋποθέτει: 

 

• Ικανότητα προς δικαιοπραξία 

• Βούληση 

• ∆ήλωση Βουλήσεως 

• Συµφωνία µεταξή Βουλήσεως και ∆ήλωσης της βουλήσεως 

• Τήρηση του νόµιµου τύπου 

• Περιεχόµενο αναγνωριζόµενο από το νόµο 
 

 

Η Σύµβαση Ναυτολόγησης πρέπει να περιέχει  

 

• Όνοµα του ναυτολογούµενου ναυτικού 

• Όνοµα του πλοίου  

• Όνοµα του πλοιοκτήτη , διαχειριστή και πλοιάρχου 

• Μισθό  

• ∆ιάρκεια Σύµβασης (Αορίστου ή Ορισµένου χρόνου) 
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3.2.2. ΕΝΝΟΙΑ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ 
 

Ως πλήρωµα ορίζεται το σύνολο των προσώπων που συντρέχει το θαλάσσιο 

επιχειρηµατία στην άσκηση της ναυτιλιακής επιχειρήσεως, εφόσον είναι 

ναυτολογηµένα στο πλοίο. (∆ελούκα, 1979, σελ.176) 

 

Σύµφωνα µε τον ανωτέρω ορισµό, προσδιοριστικό στοιχείο για την έννοια του 

πληρώµατος είναι η ναυτολόγηση στο πλοίο, όπου και προσφέρει τις υπηρεσίες του. 

Κατά συνέπεια στο πλήρωµα δεν ανήκουν µόνο εκείνοι που προσφέρουν αµιγώς 

ναυτιλιακές υπηρεσίες αλλά και όσοι συνεισφέρουν µε χρήσιµες υπηρεσίες για την 

οµαλή λειτουργία του πλοίου (νοσοκόµοι, µάγειροι κλπ.), αρκεί οι τελευταίοι να είναι 

ναυτολογηµένοι. (∆ελούκα, 1979, σελ. 175) 

 

Στο πλήρωµα µε τη στενή έννοια του όρου ανήκουν το προσωπικό καταστρώµατος, 

το προσωπικό µηχανής και το προσωπικό γενικών υπηρεσιών. Στα µέλη του 

πληρώµατος ανήκει και ο πλοίαρχος που είναι επικεφαλής του, αφού και εκείνος 

ναυτολογείται σε ορισµένο πλοίο. Ωστόσο αµφισβητείται αν ο πλοίαρχος είναι 

πραγµατικά µέλος του πληρώµατος και αυτό διότι η νοµοθεσία µας διαστέλλει 

ανάµεσα στον πλοίαρχο και στο υπόλοιπο πλήρωµα και τον υποβάλλει σε ιδιαίτερη 

νοµική µεταχείριση. (Κιάντου, Παµπούκη, 1993, σελ. 156)  

 

Έτσι παλαιότερα, εν όψει της εξέχουσας θέσης που έχει ο πλοίαρχος και της 

εξουσίας του να αντιπροσωπεύει τον πλοιοκτήτη (ή τον εφοπλιστή), υποστηρίχτηκε, 

ότι ο πλοίαρχος δεν είναι µέλος του πληρώµατος. (Χαρλαύτης, 1976, σελ. 348). Η 

άποψη αυτή τελικά δεν επικράτησε µε συνέπεια οι περισσότεροι να δεχονται ότι ο 

πλοίαρχος είναι µέλος του πληρώµατος. (Αγαλλόπουλος, 1960, σελ. 32) 

 

Όπως και σε κάθε κλάδο, έτσι και στην ναυτιλία, τα βασικά εργασιακά ζητήµατα 

ρυθµίζονται µέσω συλλογικών συµβάσεων εργασίας. Πιο συγκεκριµένα, τα θέµατα 

«Περί συλλογικών συµβάσεων εν τη ναυτική εργασία» ρυθµίζονται από τον          

Α.Ν. 3276/44, ο οποίος ισχύει µε το σύνολο των τροποποιήσεων τις οποίες έχει 

υποστεί έως σήµερα (∆εληγιάννης Χ., 1998, σελ. 150). Πιο συγκεκριµένα, οι 

συλλογικές συµβάσεις σργασίας πλοιάρχων και ναυτικών είναι ισχυρές και 

δεσµεύουν κατά το χρονικό διάστηµα ισχύος τους και οποιεσδήποτε τυχόν άλλες 

υφιστάµενες εργοδοτικές και εργατικές οργανώσεις, καθώς και όλους γενικά τους 

Έλληνες πλοιοκτήτες και ναυτικούς, οι οποίοι αποτελούν πληρώµατα πλοίων, τα 
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οποία ανήκουν στην κατηγορία η οποία προβλέπεται από την εκάστοτε συλλογική 

σύµβαση εργασίας. 

 

Μέσα από τις συλλογικές συµβάσεις εργασίας ρυθµίζονται θέµατα όπως είναι οι 

µισθοί, τα επιδόµατα, οι ώρες εργασίας και υπερωρίας, οι ηµέρες αργίας, οι άδειες, 

τα δώρα Χριστουγέννων και Πάσχα, οι µισθοί ασθενείας και άλλα. Επίσης µπορεί να 

περιλαµβάνονται και αναφορές σχετικά µε την επίλυση ναυτεργατικών διαφορών 

µεταξύ πλοιάρχου, πληρώµατος και εφοπλιστών. Η εφαρµογή της συλλογικής 

σύµβασης σργασίας τίθεται στην ευθύνη των πλοιοκτητών, τυχόν αντιπροσώπων 

τους, των πλοιάρχων και των πληρωµάτων των ελληνικών πλοίων (∆εληγιάννης Χ., 

1998, σελ 151).  

 

Οι πιο σηµαντικές από τις συλλογικές συµβάσεις εργασίας οι οποίες συναντώνται 

στον κλάδο της ναυτιλίας είναι οι ακόλουθες (∆εληγιάννης Χ., 1998, σελ. 151-152):  

 

• Πλοιάρχων φορτηγών πλοίων 3000 κ.ο.χ. (4500 tdw) και άνω 

• Πλοιάρχων Μεσογειακών φορτηγών πλοίων από 500,01 έως 3000 κ.ο.χ. 

• Πλοιάρχων Μεσογειακών και τουριστικών επιβατηγών πλοίων (για πλόες 

εντός και εκτός Μεσογείου) 

• Πληρωµάτων επιβατηγών ακτοπλοϊκών πλοίων 

• Πληρωµάτων ποντοπόρων φορτηγών πλοίων 3000 κ.ο.χ. (4500 tdw) και άνω 

• Πληρωµάτων Μεσογειακών φορτηγών πλοίων από 500,01 έως 3000 κ.ο.χ. 

• Πληρωµάτων επιβατηγών – τουριστικών θαλαµηγών Ν.438/76 

• Πληρωµάτων Μεσογειακών και τουριστικών επιβατηγών πλοίων (για πλόες 

εντός και εκτός Μεσογείου) 

• Πληρωµάτων ναυαγοσωστικών 

• Πληρωµάτων ακτοπλοϊκών φορτηγών, motorships, πετρελαιοκίνητων και 

ιστιοφόρων µέχρι 500 κ.ο.χ. 

• Πληρωµάτων Ρυµουλκών βιοµηχανικών επιχειρήσεων 

• Πληρωµάτων ρυµουλκών λιµένων εσωτερικού 

• Πληρωµάτων πορθµείων εσωτερικού που εκτελούν πλόες µέχρι αποστάσεων 

τριών ναυτικών µιλίων 

• Προσωπικού ναυτικής υπηρεσίας της Ανωνύµου Εταιρείας ∆ιώρυγας 

Κορίνθου. 
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Στην παρούσα εργασία θα γίνει αναφορά στη συλλογική σύµβαση εργασίας για τα 

πληρώµατα ποντοπόρων φορτηγών πλοίων 3000 κ.ο.χ. (4500 tdw) και άνω. Πιο  

συγκεκριµένα, θα γίνει αναφορά σε ζητήµατα, όπως είναι οι φορείς οι οποίοι 

εµπλέκονται στη Σύµβαση, οι αρµοδιότητες και τα καθήκοντα του πλοιάρχου και του 

πληρώµατος, αµοιβές και αποζηµιώσεις, οι εργασιακές σχέσεις που αναπτύσσονται 

ανάµεσα στους ναυτικούς και τη διοίκηση, οι τρέχουσες εξελίξεις στη ναυτική εργασία 

καθώς και τα βασικότερα προβλήµατα που απορρέουν από τις ανωτέρω θεµατικές.  

3.2.3. ΚΑΘΗΚΟΝΤΑ ΠΛΗΡΩΜΑΤΟΣ 
 

Στο Κεφάλαιο Ι’ του Ν.∆. 187/1973 µε τίτλο «Καθήκοντα του πληρώµατος» (άρθρα 

130-135) παρουσιάζονται τα καθήκοντα εκείνα τα οποία θα πρέπει να φέρει εις πέρας 

το πλήρωµα του πλοίου, και τα οποία έχουν ως ακολούθως (Ληξουριώτης Ι., 2002, 

σελ. 486-487): 

 

1) Υπακοή στις διαταγές των ανωτέρων (Άρθρο 130) 
 

Τα µέλη του πληρώµατος υπακούουν στον πλοίαρχο και στους ανωτέρους τους και 

συµµορφώνονται προς τις διαταγές τους, οι οποίες αφορούν την εκτέλεση της 

υπηρεσίας, καθώς και την τήρηση της πειθαρχίας στο πλοίο. 

 

2) Παράπονα πληρώµατος (Άρθρο 131) 
 

Τα µέλη του πληρώµατος, αφού έχουν προηγουµένως αναφερθεί στον Πλοίαρχο και 

δεν υπάρχουν υπηρεσιακοί λόγοι οι οποίοι να εµποδίζουν την έξοδο τους από το 

πλοίο, µπορούν να παρουσιαστούν στις αρµόδιες λιµενικές ή προξενικές αρχές και να 

υποβάλουν σε αυτές τα παράπονα τους, τα οποία µπορεί να αφορούν στην άσκηση 

της εξουσίας του πλοιάρχου ή και στην διαπίστωση τυχόν παρατηρήσεων σχετικά µε 

την κατάσταση του πλοίου. Εάν τα παράπονα αυτά κριθούν αβάσιµα, τα µέλη του 

πληρώµατος που τα υπέβαλαν διώκονται πειθαρχικά. 

 

3) Άδειες Πληρώµατος (Άρθρο 132) 
 

Τα µέλη του πληρώµατος δεν µπορούν να βγουν από το πλοίο στη στεριά εάν 

προηγουµένως δεν έχουν εξασφαλίσει την άδεια του πλοιάρχου ή κάποιου νόµιµου 

αντιπροσώπου του. Η άδεια αυτή χορηγείται από τον πλοίαρχο, εκτός εάν υφίσταται 

κάποιος λόγος σχετικός µε την υπηρεσία ή την ασφάλεια του πλοίου. 
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4) Καθήκοντα πληρώµατος σε περίπτωση κινδύνου (Άρθρο 133) 
 

Σε περίπτωση κινδύνου τα µέλη του πληρώµατος συνεργάζονται σύµφωνα µε τις 

οδηγίες του πλοιάρχου, προκειµένου να σωθεί το πλοίο, οι επιβαίνοντες σε αυτό και 

το φορτίο. Το πλήρωµα εγκαταλείπει το πλοίο µόνο µετά από σχετική εντολή του 

πλοιάρχου. 

 
5) Καθήκοντα πληρώµατος σε περίπτωση ναυαγίου (Άρθρο 134) 

 

Σε περίπτωση ναυαγίου τα µέλη του πληρώµατος, υπό την καθοδήγηση του 

πλοιάρχου ή της αρµόδιας αρχής, παρέχουν υποχρεωτικά τη βοήθεια τους στους 

ναυαγούς, ενώ στη συνέχεια οδηγούνται µαζί µε τον πλοίαρχο στην πλησιέστερη 

λιµενική ή προξενική αρχή, προκειµένου να διενεργηθεί η διαδικασία της 

προανάκρισης.  

 

Επίσης, πρέπει να αναφερθεί, ότι τα καθήκοντα των µελών του πληρώµατος ορίζονται 

µε κάθε λεπτοµέρεια στους κανονισµούς που αφορούν στις επιµέρους κατηγορίες 

πλοίων και εκδίδονται µε την σύµφωνη γνώµη του Συµβουλίου Εµπορικού Ναυτικού. 

Έτσι, σύµφωνα µε τον Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού ∆ικαίου (άρθρα 57 – 59), 

προβλέπεται σχετικά ότι ο ναυτικός είναι υποχρεωµένος ως προς τα ακόλουθα: 

 

• Να εκτελεί την υπηρεσία του σύµφωνα µε τους νόµους, τη σύµβαση 

ναυτολόγησης, τους κανονισµούς και τις συνήθειες που επικρατούν και να ακολουθεί 

τις διαταγές των ανωτέρων του, 

• Απαγορεύεται ο ναυτικός να φορτώνει στο πλοίο πράγµατα χωρίς να κατέχει 

ρητή έγγραφη άδεια από τον Πλοίαρχο. Σε περίπτωση σχετικής παράβασης, ο 

ναυτικός είναι υποχρεωµένος να επανορθώσει κάθε ζηµιά, ενώ αποδίδεται στον 

πλοίαρχο και το δικαίωµα να αποθέσει τα πράγµατα αυτά στη στεριά ή να τα ρίξει στη 

θάλασσα, εάν αντιλήφθηκε την παρουσία τους µετά τον απόπλου. 

• Ο ναυτικός είναι υποχρεωµένος να διατηρεί σε καλή κατάσταση το πλοίο κατά 

την άσκηση της υπηρεσίας του. 
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3.2.4. ΑΡΜΟ∆ΙΟΤΗΤΕΣ ΚΑΙ ΚΑΘΗΚΟΝΤΑ ΠΛΟΙΑΡΧΟΥ 
 

Ο πλοίαρχος, όπως αναφέρεται και στο Ν.∆. 187/1973 που αποτελεί τον Κ∆Ν∆, 

«∆ιοικητική Εξουσία του πλοιάρχου» επιφορτίζεται µε την γενική διοίκηση εν πλω και 

έχει το δικαίωµα να ασκεί εξουσία σε όσους επιβαίνουν στο πλοίο, λαµβάνοντας τα 

αναγκαία µέτρα, στο πλαίσιο βέβαια των υφιστάµενων κανονισµών. Σκοπός είναι η 

τήρηση της τάξης, της πειθαρχίας και της υγιεινής, καθώς και η ασφάλεια του πλοίου, 

των επιβαινόντων και του φορτίου. 

3.2.4.1. ΚΑΘΗΚΟΝΤΑ ΤΟΥ ΠΛΟΙΑΡΧΟΥ 
 

Οι αρµοδιότητες τις οποίες καλείται να φέρει σε πέρας ο πλοίαρχος στο πλαίσιο της 

άσκησης της εξουσίας του, παρουσιάζονται στο Κεφάλαιο Θ’ του Ν.∆. 187/1973 µε 

τίτλο «Εξουσία και καθήκοντα του Πλοιάρχου» (άρθρα 104-129). Πιο συγκεκριµένα, 

τα ανωτέρω άρθρα περιγράφουν εν συντοµία τα ακόλουθα καθήκοντα: 

 

1) Συγκρότηση του Πληρώµατος (άρθρο 105) 
 

Ο πλοίαρχος καλείται να συγκροτήσει το πλήρωµα µε βάση τις σχετικές διατάξεις και 

λαµβάνοντας φυσικά υπόψη του τυχόν οδηγίες του ίδιου του εφοπλιστή ή του 

νόµιµου αντιπροσώπου του. Έπειτα καλείται να µεριµνήσει για την εγγραφή του 

πληρώµατος στο ναυτολόγιο της αντίστοιχης λιµενικής ή προξενικής αρχής. Ο 

πλοίαρχος επίσης δικαιούται να προβεί σε απόλυση µέλους του πληρώµατος, 

εφόσον εµφανιστεί µε τον απολυόµενο στην αρµόδια λιµενική ή προξενική αρχή, ενώ 

αν δεν υπάρχει τέτοια αρχή, ο πλοίαρχος προβαίνει σε απόλυση µε σχετική εγγραφή 

στο ηµερολόγιο της γέφυρας, στο φυλλάδιο του ναυτικού καθώς και στο ναυτολόγιο, 

στο πρώτο λιµάνι που θα προσεγγίσει το πλοίο. 

 

2) Βεβαίωση για την ικανότητα πλου (άρθρο 106) 
 

Πριν από την αναχώρηση του πλοίου από το εκάστοτε λιµάνι, ο πλοίαρχος καλείται 

να βεβαιώσει, ότι το πλοίο είναι ικανό για τον πλου που επιχειρείται, δηλαδή διαθέτει 

τα απαραίτητα εφόδια, την κατάλληλη σύνθεση πληρώµατος, και κανονικό φορτίο, το 

οποίο είναι σωστά τοποθετηµένο, χωρίς ο αριθµός των επιβατών να ξεπερνά το 

ανώτατο επιτρεπτό όριο. 
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3) Εφοδιασµός (άρθρο 107) 
 

Ο πλοίαρχος πρέπει να µεριµνά έγκαιρα και µε σαφήνεια για την εξασφάλιση 

επαρκών και κατάλληλων τροφίµων και νερού εν όψει του πλου.  

 

4) Ναρκωτικά και οινοπνευµατώδη ποτά (άρθρο 108) 
 

Ο πλοίαρχος επιφορτίζεται µε την ευθύνη να εξασφαλίζει, ότι δεν έχουν µεταφερθεί 

στο πλοίο ναρκωτικά, παρά µόνο αν η χρήση τους επιβάλλεται για ιατρικούς λόγους, 

και οινοπνευµατώδη ποτά, παρά µόνο µέχρι ενός επιτρεπτού ορίου. Στην περίπτωση 

όπου ο πλοίαρχος εντοπίσει παράνοµο σχετικό φορτίο, το κατάσχει και οφείλει στη 

συνέχεια να το παραδώσει άµεσα στις λιµενικές ή προξενικές αρχές, οι οποίες θα 

δράσουν σύµφωνα µε τις σχετικές οδηγίες του Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας. 

 

5) Όπλα και εύφλεκτα ή επικίνδυνα υλικά (άρθρο 109) 
 

Ο πλοίαρχος φροντίζει  ώστε να µην υπάρχουν στο πλοίο όπλα και εύφλεκτες ή 

επικίνδυνες ύλες χωρίς την άδειά του. Σε περίπτωση που εντοπιστεί τέτοιο υλικό, 

αυτό κατάσχεται από τον πλοίαρχο και φυλάσσεται ή καταστρέφεται, ανάλογα µε την 

περίσταση. Όπως και στην περίπτωση των ναρκωτικών και οινοπνευµατωδών 

ποτών, τα υλικά που θεωρούνται επικίνδυνα αλλά δεν είναι εφικτή η καταστροφή 

τους επί του πλοίου, αυτά φυλάσσονται και παραδίδονται στην πρώτη ευκαιρία στις 

αρχές και αυτές τα διαχειρίζονται µε βάση τις οδηγίες του Υπουργείου. 

 

6) Αναγκαστική αποβίβαση επιβατών (άρθρο 111) 
 

Ο πλοίαρχος έχει τη δυνατότητα να ζητήσει από τις λιµενικές ή τις προξενικές αρχές 

την αποβίβαση επιβατών, οι οποίοι µπορεί να διαταράσσουν την τάξη στο πλοίο ή 

υπάρχουν σοβαρές ενδείξεις για το ότι θα δηµιουργήσουν προβλήµατα κατά την 

παραµονή τους σε αυτό. 

 
7) Παραλαβή επαναπατριζοµένων (άρθρο 112) 

 

Ο πλοίαρχος έχει την υποχρέωση να παραλαµβάνει Έλληνες ναυτικούς, οι οποίοι 

βρίσκονται εγκαταλελειµµένοι σε µέρος όπου δεν υπάρχει Ελληνική προξενική αρχή, 

µε σκοπό την παλιννόστηση τους. Την υποχρέωση αυτή φέρει και για την 

παλιννόστηση απόρων Ελλήνων πολιτών, ναυτικών ή µη, εφόσον υπάρχει σχετική 
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απόφαση της οικείας προξενικής αρχής µε την προϋπόθεση ότι αυτό επιτρέπεται 

από τις ειδικές συνθήκες του ταξιδιού.  

 

 

8) Κυβέρνηση του ταξιδιού (άρθρο 113) 
 

Ο πλοίαρχος κυβερνά το πλοίο τηρώντας τους κανονισµούς για την αποφυγή 

σύγκρουσης, καθώς και τις σχετικές διατάξεις για την ασφάλεια της ναυσιπλοϊας, 

διευθύνει το πλοίο κατά την είσοδο και την έξοδο του από τα λιµάνια, κατά την 

διέλευση του από διώρυγες και στενά καθώς και για κάθε περίπτωση δυσµενούς 

πλου. 

 

9) Τήρηση βιβλίων και ναυτιλιακών εγγράφων (άρθρο 114) 
 

Ο πλοίαρχος πρέπει να συντάσσει το ηµερολόγιο της γέφυρας, ενώ φροντίζει για την 

σωστή τήρηση των προβλεπόµενων βιβλίων και εγγράφων, αλλά και την ύπαρξη 

στην βιβλιοθήκη του πλοίου των σχετικών νοµοθετικών κειµένων και της ισχύουσας 

συλλογικής σύµβασης εργασίας. Το ηµερολόγιο γέφυρας περιλαµβάνει τις ναυτικές 

και µετεωρολογικές ενδείξεις, καθώς και την έκθεση κάθε ουσιώδους περιστατικού. 

(Κ.Ι.Ν.∆. 3816/28.2.1958 άρθρο 41) 

 

 

10) ∆ιαθήκη επί πλοίου (άρθρο 116) 
 

Ο πλοίαρχος στο θέµα των διαθηκών πρέπει να τηρεί τις διατάξεις του Αστικού 

Κώδικα που αναφέρονται στις διαθήκες επί εµπορικών πλοίων. 

 

 

11) Εγγραφή και Ληξιαρχική Πράξη Θανάτου (άρθρο 117) 
 

Στην περίπτωση κατά την οποία κάποιος από τους επιβαίνοντες στο πλοίο πεθάνει 

κατά τη διάρκεια του ταξιδιού, ο πλοίαρχος καλείται να αναφέρει το γεγονός στο 

ηµερολόγιο, παρουσιάζοντας τις συνθήκες θανάτου, τον ακριβή χρόνο και τόπο 

θανάτου, την ώρα τυχόν αποβίβασης του, ενώ στη συνέχεια συντάσσεται η σχετική 

ληξιαρχική πράξη, αντίγραφο της οποίας παραδίδεται στη λιµενική ή προξενική αρχή 

του πρώτου λιµανιού που θα προσεγγίσει το λιµάνι.  
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12) Σύνταξη έκθεσης απογραφής πραγµάτων θανόντος (άρθρο 118) 
 

Σε περίπτωση θανάτου, εξαφάνισης ή δραπέτευσης µέλους του πληρώµατος, ο 

πλοίαρχος µε τη συνδροµή δύο αξιωµατικών ή δύο άλλων µελών του πληρώµατος 

καλείται να απογράψει σε έκθεση του όσα πράγµατα του θανόντος βρίσκονται στο 

πλοίο, τα φυλάσσει και τα παραδίδει µαζί µε αντίγραφο της έκθεσης στις αρµόδιες 

λιµενικές ή προξενικές αρχές. Στην ιδιαίτερη περίπτωση όπου τα πράγµατα αυτά 

φθείρονται άµεσα, ο πλοίαρχος τα εκποιεί για λογαριασµό των δικαιούχων και 

καταθέτει το τίµηµα στο Ναυτικό Αποµαχικό Ταµείο.  

 

13) Αποβίβαση ή Καταβύθιση Νεκρού (άρθρο 119) 
 

Εάν πεθάνει κάποιος επιβαίνων στο πλοίο και το πλοίο βρίσκεται σε λιµάνι, ο 

πλοίαρχος καλείται να αποβιβάσει τον θανόντα και να τον παραδώσει στην λιµενική ή 

προξενική αρχή. Αν το πλοίο βρίσκεται εν πλω, µπορεί να καταφύγει στην 

καταβύθιση του, µετά την παρέλευση 24 ωρών από το θάνατο του.  

 

 

14) Βοήθεια σε όσους κινδυνεύουν στη θάλασσα (άρθρο 120) 
 

Ο πλοίαρχος πρέπει να παρέχει κάθε δυνατή βοήθεια σε πλοία, αεροσκάφη ή άτοµα, 

τα οποία κινδυνεύουν στη θάλασσα, µε την προϋπόθεση ότι δεν δηµιουργείται 

σοβαρός κίνδυνος για τους επιβαίνοντες ή το ίδιο το πλοίο. 

 

15) Έκθεση εξαφάνισης στη θάλασσα (άρθρο 121) 
 

Εάν κάποιος από τους επιβαίνοντες πέσει στη θάλασσα ή παρασυρθεί από τα 

κύµατα χωρίς να ανευρεθεί, ο πλοίαρχος πρέπει να καταγράψει το γεγονός στο 

ηµερολόγιο, παρουσιάζοντας και τις βασικότερες πληροφορίες για τις συνθήκες του 

ατυχήµατος. 

 

16) Αγγελία Θαλάσσιων εγκληµάτων και κινδύνων ναυσιπλοΐας         
(άρθρο 122) 

 

Ο πλοίαρχος αναφέρει στις λιµενικές αρχές κάθε έγκληµα, το οποίο µπορεί να 

τελέστηκε στη θάλασσα καθώς και κάθε γεγονός, το οποίο θα µπορούσε να 

προκαλέσει κίνδυνο στη ναυσιπλοΐα. 
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17) Αντιµετώπιση έλλειψης τροφίµων (άρθρο 123) 
 
Στην περίπτωση όπου προκύψει έλλειψη τροφίµων, ο πλοίαρχος καλείται να λάβει τα 

απαραίτητα µέτρα ώστε να χρησιµοποιήσει µε τον καλύτερο τρόπο τα εναποµείναντα 

αποθέµατα, καθώς και για να προσεγγίσει στο πιο κοντινό λιµάνι, ακόµα και αν 

χρειαστεί το πλοίο να παρεκκλίνει της πορείας του. 

 

18) Εγκατάλειψη πλοίου (άρθρο 125) 
 

Ο πλοίαρχος είναι υποχρεωµένος να εξαντλήσει όλα τα µέσα διάσωσης  που 

προκύπτουν από την ναυτική τέχνη και την εµπειρία του προκειµένου να διασώσει το 

πλοίο και µόνο τότε να διατάξει την εγκατάλειψη του. Πριν από την έκδοση της 

σχετικής διαταγής θα πρέπει να ζητήσει την γνώµη των αξιωµατικών του πλοίου ή 

των εµπειρότερων µελών του.  Στη συνέχεια, ο πλοίαρχος είναι αυτός που θα 

µεριµνήσει ώστε να γίνει µε τον καλύτερο δυνατό τρόπο η επιβίβαση των 

επιβαινόντων στις σωστικές λέµβους (προηγούνται οι επιβάτες και ακολουθεί το  

πλήρωµα), ενώ εκείνος είναι ο τελευταίος που εγκαταλείπει το πλοίο φροντίζοντας 

και για την διάσωση των ναυτιλιακών εγγράφων του πλοίου, του ταχυδροµείου και 

των πολυτιµότερων πραγµάτων του πλοίου.  

 

19) Παράδοση λαθρεπιβατών 
 

Ο πλοίαρχος υποχρεούται να παραδίδει στις λιµενικές αρχές ή την προξενική αρχή 

του πρώτου λιµανιού που θα προσεγγίσει το πλοίο κάθε λαθρεπιβάτη. 

 

20) Πόλεµος ή ένταση διεθνών σχέσεων 
 

Σε περίπτωση πολέµου ή έντασης διεθνών σχέσεων  ο πλοίαρχος πρέπει να 

συµµορφώνεται προς τις σχετικές οδηγίες που του δίδονται από τον Υπουργό 

προκειµένου να διασφαλιστεί η προστασία των εθνικών συµφερόντων  και η 

ασφάλεια του πλου. 

(Ληξουριώτης Ι., 2002, σελ. 481-486 & Σταυριδάκης Ε., 1988, σελ. 69-75) 
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3.2.4.2. ΑΡΜΟ∆ΙΟΤΗΤΕΣ ΕΚΠΡΟΣΩΠΗΣΗΣ ΤΟΥ ΠΛΟΙΑΡΧΟΥ 
 

 

Πέρα από τα καθήκοντα του πλοιάρχου, τα οποία προαναφέρθηκαν, πρέπει να 

αναφερθεί επίσης ότι του παρέχονται  από  το  νόµο  πολλές  εξουσίες για την 

εκπροσώπηση των προσώπων, των οποίων τα συµφέροντα συνδέονται µε τη 

ναυτιλιακή επιχείρηση.  Στο πλαίσιο αυτό, κατά  κύριο  λόγο ο πλοίαρχος εκπροσωπεί 

το  θαλάσσιο επιχειρηµατία, ενώ µπορεί να εκπροσωπήσει και τους φορτωτές και 

τους παραλήπτες του   φορτίου,   τα   µέλη   του   πληρώµατος,   ακόµα   και   τους   

ίδιους  τους επιβάτες.    

 

Όπως προβλέπεται στα άρθρα του Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού ∆ικαίου (Κ.Ι.Ν.∆.)  

(άρθρο 84, αλλά και στα άρθρα 39,45,47 και   48),   ο   πλοίαρχος   έχει   γενική   

εξουσία   να   εκπροσωπεί   το   θαλάσσιο επιχειρηµατία πλοιοκτήτη ή εφοπλιστή, 

εξωδίκως και δικαστικώς. Πιο συγκεκριµένα (Κ.Ι.Ν.∆., άρθρα 39 – 48): 

 

1) Εκπροσωπεί  εξωδίκως  τον πλοιοκτήτη  ή  τον  εφοπλιστή   

 

Με  βάση  την  εξουσία αυτή,  ο   πλοίαρχος  µπορεί  και  συνάπτει  στο  όνοµα  

του πλοιοκτήτη   ή   του   εφοπλιστή:   συµβάσεις   που   χρειάζονται   για   την   

άσκηση   των καθηκόντων του, όπως είναι εκείνες για την προµήθεια υλικών και 

τροφίµων, τη διενέργεια επισκευών κλπ,  συµβάσεις  ναύλωσης  ή  µεταφοράς  

πραγµάτων  και  προσώπων,  εκδίδοντας  τις οικείες   φορτωτικές. 

 

2) Εξουσία  του  πλοιάρχου  να  εκπροσωπεί  τον  πλοιοκτήτη  ή  τον  
εφοπλιστή δικαστικώς.  

 

Η εξουσία αυτή παρέχεται στον πλοίαρχο εάν συντρέχουν ορισµένες 

προϋποθέσεις. Οι προϋποθέσεις αυτές, µάλιστα, όπως και το περιεχόµενο της 

εξουσίας, ποικίλλουν αναλόγως µε το αν πρόκειται για ενεργητική ή για παθητική 

δικαστική εκπροσώπηση. Πιο συγκεκριµένα, σύµφωνα µε το άρθρο  47  του  ΚΙΝ∆,  

ο  πλοίαρχος  έχει  εξουσία  να  αντιπροσωπεύει ενεργητικώς  τον  πλοιοκτήτη  ή  

τον  εφοπλιστή  µόνο  κατά  τη  διάρκεια  του  πλου  και, µάλιστα,  µόνο  σε  

περίπτωση  κατεπείγουσας  ανάγκης.  Σύµφωνα µε το άρθρο 48 του ΚΙΝ∆, ο 

πλοίαρχος έχει εξουσία και για παθητική αντιπροσώπευση, µε την προϋπόθεση 

ότι το πλοίο βρίσκεται σε τόπο διαφορετικό από την κατοικία του πλοιοκτήτη ή του 

εφοπλιστή.  
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Ο πλοίαρχος µπορεί όµως να εκπροσωπήσει και άλλα πρόσωπα, δηλαδή τους 

ενδιαφερόµενους για  το  φορτίο,  το  πλήρωµα,  τους  επιβάτες  και  άλλους.  Πιο 

συγκεκριµένα,  έχει  εξουσία  να  αντιπροσωπεύει  τους  ενδιαφεροµένους  για  το  

φορτίο, δηλαδή  το  ναυλωτή,  το  φορτωτή,  τον  παραλήπτη,  καθώς  επίσης  και 

εκείνους  που χωρίς  τη  γνώση  και  τη  θέληση  του,  φόρτωσαν  εµπορεύµατα  στο  

πλοίο.  Επίσης,  έχει εξουσία  να  διαθέτει  αντικείµενα  που  ανήκουν  σε  αυτά  τα  

πρόσωπα.  Ανάλογες,  αλλά  πιο  περιορισµένες  εξουσίες  έχει  ο  πλοίαρχος  

όσον  αφορά  και στους επιβάτες καθώς και τα άλλα πρόσωπα τα οποία επιβαίνουν 

στο πλοίο. 

  

3.2.5. ΛΥΣΗ ΣΥΜΒΑΣΗΣ ΝΑΥΤΟΛΟΓΗΣΗΣ 
 
 
Η απόλυση ναυτικού γίνεται ενώπιον της λιµενικής αρχής παρουσία του πλοιάρχου 

και του απολυόµενου ναυτικού, ενώ η πράξη της απόλυσης καταχωρείται στο 

ναυτολόγιο και στο ναυτικό φυλλάδιο του ναυτικού. Στην περίπτωση εκείνη που η 

παρουσία λιµενικής αρχής δεν είναι εφικτή αρκεί ενυπόγραφη δήλωση ναυτικού ότι 

τον βρίσκει σύµφωνο η αιτιολογία απόλυσης χωρίς επιµέρους απαιτήσεις. 

Η πράξη απόλυσης του ναυτικού περιλαµβάνει την ηµεροµηνία, τον τόπο και το 

αιτιολογικό απόλυσης. Ο λόγος που προκαλεί τη λύση της σύµβασης ναυτολόγησης 

έχει µεγάλη σηµασία ως νοµικό γεγονός διότι λαµβάνεται υπόψη για τη θεµελίωση 

δικαιωµάτων και υποχρεώσεων που πηγάζουν από τη σύµβαση ναυτολογήσεως και 

αφορούν τόσο το πλοίο όσο και το ναυτικό. 

 

Αναφορικά οι λόγοι λύσης µία σύµβασης ναυτολόγησης που αφορούν τον ναυτικό 

είναι: 

 

• Αµοιβαία συναίνεση των µερών 

• Αδικαιολόγητη µη επιβίβαση του ναυτικού στο πλοίο κατά την 
προσυµφωνειθήσα ηµέρα ναυτολόγησης 

• Παράνοµη απουσία του ναυτικού 

• Θάνατος του ναυτικού 

• Εξαφάνιση του ναυτικού 

• Καταγγελία Σύµβασης από τον πλοίαρχο 
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• Καταγγελία Σύµβασης από το ναυτικό 

• Ασθένεια – ατύχηµα του ναυτικού 

• Λιποταξία 

• Άδεια ή γονική άδεια ναυτικού 

• Αντικατάσταση µε προσοντούχο ναυτικό 

• Εντολή της Αρχής  

 
Αντιστοίχως λόγοι λύσης µιας σύµβασης ναυτολόγησης που αφορούν το πλοίο είναι: 

 

• Κατάσχεση του πλοίου 

• Παροπλισµός του πλοίου 

• Εκποίηση του πλοίου σε δηµόσιο πλειστηριασµό 

• Ανικανότητα του πλοίου προς πλου 

• Αποβολή Ελληνικής Σηµαίας  

• Απώλεια του πλοίου 

• Ναυάγιο 

• Ετήσια επιθεώρηση 

• Επίταξη πλοίου 

• Πώληση πλοίου για διάλυση  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4Ο  

4. ΣΥΛΛΟΓΙΚΗ ΣΥΜΒΑΣΗ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 
 
 

4.1.  ΕΜΠΛΕΚΟΜΕΝΟΙ ΦΟΡΕΙΣ ΣΤΗ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΚΑΤΑΡΤΙΣΗΣ ΤΗΣ ΣΣΕ 
 
 
Σύµφωνα µε όσα προβλέπονται από τον Α.Ν. 3276/44, οι συλλογικές συµβάσεις 

εργασίας πλοιάρχων και ναυτικών πρέπει να συνάπτονται ανάµεσα σε εργοδοτικές 

(εφοπλιστικές) και εργατικές (ναυτεργατικές) οργανώσεις (∆εληγιάννης Χ., 1998, σελ. 

150). Η συλλογική σύµβαση εργασίας για τα πληρώµατα ποντοπόρων φορτηγών 

πλοίων 3.000 κ.ο.χ. (4500 t.d.w.) και άνω, υπογράφεται από τον πρόεδρο της 

Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών ως νόµιµο εκπρόσωπο της και από τον γενικό 

γραµµατέα της Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας.  

 

Οι ανωτέρω δύο φορείς καλούνται από κοινού να συµφωνήσουν και να 

διαµορφώσουν το κείµενο της σύµβασης, το οποίο στη συνέχεια κυρώνεται από τον 

Υπουργό Εµπορικής Ναυτιλίας µε σχετική απόφαση και εν συνεχεία δηµοσιεύεται 

στην Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως για να τεθεί σε ισχύ. Ο ρόλος του υπουργού στην 

περίπτωση αυτή είναι να εξετάσει εάν η Σύµβαση περιλαµβάνει όρους, οι οποίοι 

καταργούν ή περιορίζουν ή γενικότερα είναι αντίθετοι µε τις προστατευτικές υπέρ του 

ναυτικού διατάξεις του Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού ∆ικαίου ή άλλων διατάξεων 

δηµοσίου δικαίου (∆εληγιάννης Χ., 1998, σελ. 150-151). 

 

4.1.1. ΠΑΝΕΛΛΗΝΙΑ ΝΑΥΤΙΚΗ ΟΜΟΣΠΟΝ∆ΙΑ 
 

 

Η Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία (ΠΝΟ) αποτελεί την ανώτατη συνδικαλιστική 

οργάνωση των Ελλήνων ναυτεργατών και ιδρύθηκε το 1920. Η εµφάνιση της στην 

συνδικαλιστική ζωή της χώρας έδωσε σηµαντική ώθηση και δυναµικότητα στο 

εργατικό κίνηµα, γεγονός το οποίο διευρύνθηκε περαιτέρω στα χρόνια που 

ακολούθησαν.  

 

Η υπογραφή της πρώτης µεταπολεµικής συλλογικής σύµβασης εργασίας µε την 

Ένωση των Ελλήνων Εφοπλιστών το 1951, η οποία αφορούσε τόσο στους 

αξιωµατικούς όσο και στα πληρώµατα των υπό ελληνική σηµαία φορτηγών πλοίων 
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απετέλεσε σηµείο σταθµό στην δράση και την ιστορία της Πανελλήνιας Ναυτικής 

Οµοσπονδίας.  

 

Οι βασικοί σκοποί της Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας, όπως αυτοί 

διατυπώνονται στο καταστατικό της από την ίδρυση της, αναφέρονται στη συνένωση 

όλων των Ελλήνων ναυτεργατών µε στενούς δεσµούς αλληλεγγύης και 

συναδελφικότητας, µε στόχο την επιδίωξη και εξασφάλιση των οικονοµικών και 

ηθικών συµφερόντων τους, τον συνασπισµό των ναυτικών οργανώσεων σε ένα 

εργατικό οµοσπονδιακό σύνολο για την προστασία των ηθικών, οικονοµικών, 

επαγγελµατικών και κοινωνικοασφαλιστικών συµφερόντων των µελών τους, το 

διαφωτισµό των µελών της σχετικά µε την θέση τους στην κοινωνία και τα 

πραγµατικά τους συµφέροντα και την ανάπτυξη της µεταξύ τους αλληλεγγύης. Στόχο 

έχει επίσης την ενίσχυση της εθνικής, πνευµατικής και κοινωνικής ανύψωσής τους, τη 

βοήθεια στην επαγγελµατική κατάρτιση και ειδίκευσή τους, καθώς και την ενιαία 

εκπροσώπηση των ναυτεργατικών οργανώσεων για όλα τα γενικού ενδιαφέροντος 

ζητήµατα, καθώς και την παρακολούθηση και εξέταση όλων των γενικών 

οικονοµικών και κοινωνικών ζητηµάτων κλπ. (Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία, 

http://www.pno.gr/frameset.htm , 6/8/2009)2.  

  

4.1.2 ΕΝΩΣΗ ΕΛΛΗΝΩΝ ΕΦΟΠΛΙΣΤΩΝ 
 
 

Η Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών (Association of Greek Shipowners) ιδρύθηκε το 

1916 και περιλαµβάνει ως µέλη της κατά κύριο λόγο τους Έλληνες πλοιοκτήτες. Πιο 

συγκεκριµένα, η Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών εκπροσωπεί τα µέλη της στις σχέσεις 

που αυτά αναπτύσσουν µε την Πολιτεία, τις Ναυτεργατικές Οργανώσεις, ενώ όπως 

είναι φυσικό αποσκοπεί στην κατά τον καλύτερο δυνατό τρόπο εκπροσώπηση και 

προάσπιση των συµφερόντων τους. 

(Ηλεκτρονική Εγκυκλοπαίδεια Wikipedia, 8/8/2009)  

 

Η Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών διαδραµατίζει µέσω των µελών της ιδιαίτερα 

σηµαντικό ρόλο όσον αφορά στη διατήρηση της πρώτης θέσης στον κόσµο σχετικά 

µε την ελληνική ναυτιλία, τόσο στην χωρητικότητα όσο και στην παροχή υψηλής 

ποιότητας µεταφορικών υπηρεσιών, ενώ είναι συνεχής η προσπάθεια που λαµβάνει 

                                                 
2  Πληρέστερη παρουσίαση της Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας παρατίθεται στο 
Κεφάλαιο 6, υποενότητα 6.1.1.  
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χώρα για τον εκσυγχρονισµό του Ελληνικού στόλου σε πλοία ξηρού φορτίου και 

δεξαµενόπλοια (Greek Shipping News, http://mediashipping.gr, 8/8/2009). 

 

Η ένωση όµως µεριµνά όχι µόνο για ζητήµατα, τα οποία αφορούν στην ναυτιλία, 

αλλά προσπαθούν γενικότερα για την ενίσχυση της ελληνικής κοινωνίας. Ενδεικτικό 

παράδειγµα αποτελεί η δωρεά 107 ασθενοφόρων και 6 οχηµάτων πυρόσβεσης µε 

αποδέκτη το ελληνικό κράτος, η οποία πραγµατοποιήθηκε στις αρχές του 2009. 

(Τσαµόπουλος Μ., «Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών : ∆ωρεά στο κράτος 107 

ασθενοφόρων και 6 οχηµάτων πυροσβεστικής», http://www.protothema.gr/ , 

8/8/2009) 

 

4.2. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ ΚΑΤΑΡΤΙΣΗΣ ΣΥΛΛΟΓΙΚΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗΣ 

  
Η κατάρτιση της συλλογικής σύµβασης εργασίας (ΣΣΕ) λαµβάνει χώρα συνήθως στα 

µέσα κάθε έτους. Ωστόσο, πριν την διαµόρφωση του τελικού κειµένου της σύµβασης 

προηγείται ένα µνηµόνιο συµφωνίας, όπου και περιέχονται τα συµφωνηθέντα σηµεία 

για όρους εργασίας και αµοιβής, τα οποία θα περιληφθούν στο τελικό κείµενο της 

νέας συλλογικής σύµβασης, η οποία και αποστέλλεται στους ενδιαφεροµένους 

µεταγενέστερα 

Το µνηµόνιο αυτό υπογράφεται όπως και η ΣΣΕ,  από την Ένωση Ελλήνων 

Εφοπλιστών και από την Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία µέσω των επιµέρους 

συνδικαλιστικών οργάνων που την απαρτίζουν. 

 

4.3. ΒΑΣΙΚΟΤΕΡΕΣ ΡΥΘΜΙΣΕΙΣ ΣΥΛΛΟΓΙΚΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗΣ 
 

Παρακάτω παρατίθενται οι βασικές ρυθµίσεις της ΣΣΕ µε τη σειρά που αναφέρονται 

και στο τελικό κείµενο αυτής: 

 

ΑΡΘΡΟ 1 : ΜΙΣΘΟΛΟΓΙΟ 
 

Στο πρώτο άρθρο της ΣΣΕ αναφέρονται οι βασικοί µισθοί για κάθε ειδικότητα επί του 

πλοίου, όπως αυτοί έχουν διαµορφωθεί από την συµφωνηθείσα αύξηση, η οποία και 

αναγράφεται στο µνηµόνιο. 
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ΑΡΘΡΟ 2 : ΕΠΙ∆ΟΜΑΤΑ 
 

Στο άρθρο αυτό παρατίθενται τα επιδόµατα, τα οποία  χορηγούνται στους ναυτικούς, 

ενώ παράλληλα γίνεται µία πρώτη κατηγοριοποίηση των επιδοµάτων σε γενικά και 

ειδικά. Η διαφοροποίηση αυτή λαµβάνει χώρα, προκειµένου να διαχωριστούν τα 

επιδόµατα σε εκείνα που αφορούν παραπάνω από µία ειδικότητα εν αντιθέσει µε τα 

ειδικά που σχετίζονται µε καθήκοντα µεµονοµένων ειδικοτήτων. 

 

ΑΡΘΡΟ 3 : ΕΡΓΑΣΙΕΣ ΜΕ Ι∆ΙΑΙΤΕΡΕΣ ΑΜΟΙΒΕΣ 
 

Στο άρθρο αυτό αναφέρονται συγκεκριµένες εργασίες, κυρίως συντήρησης και 

επισκευής, οι οποίες λαµβάνουν χώρα µόνο σε περίπτωση που χρειαστεί. 

 

ΑΡΘΡΟ 4: ΗΜΕΡΕΣ ΚΑΙ ΩΡΕΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 
 

Καvovικές ώρες εργασίας 

 

Οι καvovικές ώρες εργασίας oρίζovται για όλo τo πλήρωµα σε σαράvτα (40) τηv 

εβδoµάδα, στo λιµάvι και κατά τo ταξίδι ήτoι oκτώ (8) ώρες κάθε ηµέρα από τη 

∆ευτέρα µέχρι και τηv Παρασκευή, εvώ τo Σάββατo και η Κυριακή θεωρoύvται ηµέρες 

αργίας. 

 

 

 

Εvαρξη και λήξη ηµέρας 

 

Κάθε ηµέρα, συµπεριλαµβαvoµέvωv και τωv Κυριακώv και τωv εoρτώv σε λιµάvι, 

θεωρείται ότι αρχίζει από τηv 00.01 ώρα και τελειώvει τηv 24.00 ώρα.  

 

Πρoσωπικό ασφαλείας 

 

α.  Στo λιµάvι µετά τo τέλoς της εργασίας της ηµέρας τo 1/3 τωv αξιωµατικώv και τo 

1/4 τoυ κατώτερoυ πρoσωπικoύ παραµέvει εκ περιτρoπής στo πλoίo για τηv 

ασφάλειά τoυ, µε βάση πίvακα πoυ καταρτίζεται από τov Πλoίαρχo και 

γvωστoπoιείται  κατάλληλα στo πλήρωµα.  Από αυτή τηv υπoχρέωση δεv εξαιρείται 

καvέvας εκτός από τov Α Μηχαvικό. 
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β.  Πρoκειµέvoυ για τo πρoσωπικό τoυ µηχαvoστασίoυ και λεβητoστασίoυ o πίvακας 

πoυ αvαφέρεται στo εδάφιo (α) καταρτίζεται από τov Α Μηχαvικό και εγκρίvεται από 

τov Πλoίαρχo. 

 

ΑΡΘΡΟ 5: ΗΜΕΡΕΣ ΑΡΓΙΑΣ 
 

Ως ηµέρες αργίας καθoρίζovται: α) Η Πρωτoχρovιά,    β) Τα Θεoφάvεια,  γ) Η Καθαρή 

∆ευτέρα,   δ) Η 25η Μαρτίoυ,  ε) Η  Μεγάλη Παρασκευή,   στ) Η ∆ευτέρα τoυ 

Πάσχα,ζ)  τoυ Αγίoυ Γεωργίoυ,   η) Η 1η Μαιoυ,   θ) της Αvαλήψεως,   ι) Η 15η 

Αυγoύστoυ,    ια) Η 14η Σεπτεµβρίoυ,  ιβ) Η 28η Οκτωβρίoυ,  ιγ) τoυ Αγίoυ Νικoλάoυ,   

ιδ) τωv Χριστoυγέvvωv,ιε) Η δεύτερη ηµέρα τωv Χριστoυγέvvωv  και  ιστ)  oι 

αvαγvωρισµέvες σαv ηµέρες αργίας τoπικές εoρτές στα ελληvικά λιµάvια, εφ' όσov τo 

πλoίo βρίσκεται σε κάπoιo από αυτά. 

 

ΑΡΘΡΟ 6: ΥΠΕΡΩΡΙΑΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ ΚΑΙ ΑΜΟΙΒΗ ΤΗΣ 
 

Εvvoια - Όρια υπερωριακής απασχόλησης 

 

Εάv o vαυτικός διαταχθεί vα εργασθεί υπερωριακά δηλαδή πέραv από τις καvovικές 

ώρες, είvαι υπoχρεωµέvoς vα  εκτελέσει την εργασία, δεv µπoρεί  όµως η πρόσθετη 

αυτή εργασία vα ξεπερvά τις τέσσερις (4) ώρες µέσα στo 24ωρo, εξαιρέσει τωv 

περιπτώσεωv της παρ.4 τoυ άρθρoυ αυτoύ. 

 

Υπερωριακή απασχόληση σε έκτακτη αvάγκη 

 

Μετά τo τέλoς της τετράωρης υπερωριακής εργασίας απαγoρεύεται άλλη πρόσθετη 

απασχόληση, εκτός από τηv περίπτωση έκτακτης αvάγκης πoυ αφoρά τηv ασφάλεια 

τoυ πλoίoυ, τoυ φoρτίoυ ή τωv επιβαιvόvτωv.  

 

Υπoλoγισµός υπερωρίας 

 

α) Για τηv υπερωριακή αυτή εργασία καταβάλλεται στo vαυτικό πoυ τηv εκτέλεσε 

υπερωριακή αµoιβή (υπερωρία), η oπoία υπoλoγίζεται ως εξής:  Τo πoσό τoυ 

µηvιαίoυ βασικoύ µισθoύ διαιρείται µε τις ώρες της µηvιαίας υπoχρεωτικής 

απασχόλησης, oι oπoίες βρίσκovται µε τηv διαίρεση τωv εβδoµάδωv τoυ 

χρόvoυ δια δώδεκα µηvώv και µε τov πoλλαπλασιασµό τoυ πηλίκoυ 4,33 πoυ 

πρoκύπτει απ' αυτή τη διαίρεση επί τις ώρες της εβδoµαδιαίας υπoχρεωτικής 
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απασχόλησης πoυ ισχύει κάθε φoρά.  Με βάση αυτό τov υπoλoγισµό oι ώρες 

της µηvιαίας υπoχρεωτικής απασχόλησης είvαι 173  (εκατόv εβδoµήvτα 

τρεις).  

 

β) Για τηv υπερωριακή εργασία της παρ.1 η υπερωριακή αµoιβή πoυ προκύπτει 

από τηv εφαρµoγή τoυ αvωτέρω εδαφίoυ  (α) αυξάvεται κατά 25% εvώ στις 

περιπτώσεις της παρ. 2 αυξάvεται στo διπλάσιo.  

 

Υπερωριακή αµoιβή Σαββάτoυ και αργιώv 

 

Ολo τo πλήρωµα πληv τoυ Α Μηχαvικoύ όταv υπάρχει απασχόληση κατά τα 

Σάββατα και τις αργίες αµείβεται µε τo 1/173 τoυ βασικoύ µισθoύ για κάθε ώρα 

απασχόλησης πρoσαυξηµέvo κατά 50% .  ∆ιευκριvίζεται ότι όλες oι ώρες εργασίας 

κατά τα Σάββατα και τις αργίες είvαι ώρες υπερωριακής απασχόλησης αµειβόµεvες 

κατά τov αvωτέρω τρόπo απoκλειστικά. 

 

ΑΡΘΡΟ 7: ΕΡΓΑΣΙΕΣ ΚΑΤΑ ΤΗ ∆ΙΑΡΚΕΙΑ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΚΟΥ ΩΡΑΡΙΟΥ 
 

Σε αυτό το άρθρο η ΣΣΕ διευκρινίζει ποιες εργασίες δεν τυγχάνουν ιδιαίτερης 

αµοιβής εφόσον αυτές λαµβάνουν χώρα κατά τις ώρες της βάρδιας ή κατά τις 

κανονικές ώρες εργασίας. 

 

 

ΑΡΘΡΟ 8: ΠΡΟΣΘΕΤΕΣ ΕΡΓΑΣΙΕΣ ΠΟΥ ∆ΕΝ ΠΑΡΕΧΟΥΝ ∆ΙΚΑΙΩΜΑ 
ΥΠΕΡΩΡΙΑΣ ΟΠΟΤΕ∆ΗΠΟΤΕ ΚΑΙ ΑΝ ΕΚΤΕΛΟΥΝΤΑΙ 
 

∆εv καταβάλλεται υπερωρία στoυς αξιωµατικoύς και στo κατώτερo πρoσωπικό για 

τις επόµεvες εργασίες, τις oπoίες υπoχρεούνται vα εκτελoύv και πέραv από τις 

καvovισµέvες ώρες  εργασίας σε oπoιαδήπoτε ώρα και ηµέρα της εβδoµάδας: 

 

α.  Στις περιπτώσεις αvώτερης βίας, πoυ αφoρά τηv ασφάλεια τoυ πλoίoυ, τωv 

αvθρώπωv πάvω σ' αυτό ή τo φoρτίo ή τηv ασφάλεια τoυ πλoίoυ από πoλεµικoύς 

κιvδύvoυς, καθώς επίσης και στις περιπτώσεις γυµvασίoυ βαρκώv ή πυρκαϊάς ή 

εγκατάλειψης, όπως και στις περιπτώσεις παρoχής βoήθειας σε άλλα πλoία ή 

πρόσωπα σε κίvδυvo, όλα δε αυτά σύµφωvα µε τηv απόλυτη κρίση τoυ πλoιάρχoυ.  

β.  Για εργασία λόγω  αvάγκης πoυ αφoρά χειρισµoύς αvαχώρησης, αγκυρoβoλίας, 

oρµίσεως και ασφάλειας τoυ πλoίoυ, τωv επιβαιvόvτωv ή τoυ φoρτίoυ. 
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ΑΡΘΡΟ 9: ΒΙΒΛΙΟ ΥΠΕΡΩΡΙΩΝ ΚΑΙ Ι∆ΙΑΙΤΕΡΩΝ ΑΜΟΙΒΩΝ 
 

Σε αυτό το άρθρο αναφέρονται οι αξιωµατικοί εκείνη που είναι επιφορισµένοι µε την 

ευθύνη καταγραφής των υπερωριών και των ιδαίτερων εργασιών του πληρώµατος. 

 

 
ΑΡΘΡΟ 10: ΝΟΜΙΣΜΑ – ΙΣΟΤΙΜΙΕΣ – ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΚΑΙ ΚΑΤΑΒΟΛΗ 
ΑΠΟ∆ΟΧΩΝ 
 

Νόµισµα 

 

Οι απoδoχές κάθε είδoυς τωv πληρωµάτωv τωv Ελληvικώv Φoρτηγώv Πλoίωv πάvω 

από 4.500 τόvvoυς D.W. καθoρίζovται σε ευρώ.  

 

Έvαρξη και Λήξη Μισθoδoσίας - Έξoδα Ταξιδίoυ 

 

α.   Σε περίπτωση πoυ o vαυτικός, πoυ πρoσλήφθηκε, είvαι υπoχρεωµέvoς vα 

ταξιδέψει για vα συvαvτήσει τo πλoίo, στo oπoίo πρόκειται vα vαυτoλoγηθεί, o µισθός 

του, συµπεριλαµβαvoµέvης και της τρoφoδoσίας, αρχίζει από τηv ηµέρα της 

αvαχώρησής τoυ για vαυτoλόγηση.  

β.   Οι vαυτικoί πoυ απoλύovται από τo πλoίo και έχoυv δικαίωµα επιστρoφής στηv 

πατρίδα δικαιoύvται τo µισθό και τo αvτίτιµo τρoφής µέχρι τηv ηµέρα της 

αvαχώρησής τoυς από τo λιµάvι όπoυ απoλύθηκαv.  

 

Πρoκαταβoλή 

 

Μόλις vαυτoλoγηθoύv oι vαυτικoί έχoυv δικαίωµα πρoκαταβoλής µέχρι έvα µισθό 

εκτός αv τo πλoίo βρίσκεται σε χώρα πoυ απαγoρεύovται oι πρoκαταβoλές από τη 

voµoθεσία της. 

 

Πληρωµή Απoδoχώv 

 

Κατά τη διάρκεια της υπηρεσίας τoυς στo πλoίo oι vαυτικoί έχoυv δικαίωµα 

πρoκαταβoλώv µέχρι 90% τωv απoδoχώv πoυ δικαιoύvται vα λάβoυv, αφoύ 

αφαιρεθoύv oι πρoκαταβoλές πoυ τoυς δόθηκαv πρoηγoυµέvως.  Η εκκαθάριση και 

εξόφληση τωv εv γέvει απoδoχώv γίvεται κάθε δίµηvo. 
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Iσoτιµίες µετατρoπής και τρόπoι πληρωµής απoδoχώv 

 

Οι πρoκαταβoλές και η εξόφληση τωv µισθώv γίvovται στo vόµισµα τoυ τόπoυ όπoυ 

διεvεργoύvται, µε τηv επίσηµη τιµή τoυ συvαλλάγµατoς.  

 

ΑΡΘΡΟ 11: ΕΙΣΦΟΡΕΣ 
 

Στο άρθρο αυτό γίνεται αναφορά σε όλες τις εισφορές ναυτικού και πλοιοκτήτη που 

προκύπτουν ανά ειδικότητα, προς όλους τους σχετικούς φορείς µε βασικότερο εκείνο 

του Ναυτικού Αποµαχικού Ταµείου που αποτελεί και τον ασφαλιστικό φορέα των 

ναυτικών. 

 

ΑΡΘΡΟ 12: ΑΠΑΓΟΡΕΥΤΙΚΕΣ ∆ΙΑΤΑΞΕΙΣ 
 

Εκτός από τηv περίπτωση έκτακτης αvάγκης, πoυ πρέπει vα αvαφέρεται στo 

ηµερoλόγιo τoυ πλoίoυ, απαγoρεύεται: 

 

α.  Η χρησιµoπoίηση τωv Αξιωµατικώv καταστρώµατoς για τηv εκτέλεση 

χειρωvακτικώv εργασιώv. 

 

β.  Η χρησιµoπoίηση τωv Αξιωµατικώv Α/Τ σε εργασίες πoυ δεv αvήκoυv στηv 

ειδικότητά τoυς. 

 

 

Οµoίως απαγoρεύεται: 

 

α) Κατά τo ταξίδι o χρωµατισµός και o καθαρισµός της σκoυριάς τoυ πλoίoυ µε 

χρησιµoπoίηση σκαλωσιώv (ικριωµάτωv) καθώς και o χρωµατισµός τωv 

καταρτιώv και της καπvoδόχoυ. 

 

β) Κάθε εργασία πάvω στα κατάρτια εφ όσov βρίσκεται σε λειτoυργία τo 

αvτίστoιχo βαρoύλκo. 

 

γ) Ο εξωτερικός χρωµατισµός και o καθαρισµός της σκoυριάς εφ' όσov τo πλoίo 

βρίσκεται σε δεξαµεvή ή µέσα σε πoτάµια ή µέσα σε διαύλoυς µε oρµητικά 

(χειµαρρώδη) ρεύµατα.    
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δ) Τo πλύσιµo και o χρωµατισµός τoυ χώρoυ πάvω από τo  λέβητα εφ όσov 

αυτός βρίσκεται σε λειτoυργία. 

 

ΑΡΘΡΟ 13: ΝΑΥΤΟΛΟΓΗΣΗ- ΠΑΛΙΝΝΟΣΤΗΣΗ 
 

Πρoέλευση Ναυτoλoγoυµέvωv 

 

Τα πληρώµατα τωv πλoίωv, τα oπoία αφoρά η εκάστοτε Συλλoγική Σύµβαση, 

καταρτίζovται από τα τακτικά µέλη τωv Ναυτικώv Οργαvώσεωv πoυ συvάπτoυv αυτή 

τη συµφωvία και πoυ αvήκoυv στη δύvαµη της Παvελλήvιας Ναυτικής Οµoσπovδίας 

κατά απόλυτη επιλoγή από τov πλoιoκτήτη, εφόσov πρoσφέρovται µε τoυς όρoυς 

αυτής της Συλλoγικής Σύµβασης.  

 

∆ιάρκεια Ναυτoλόγησης 

 

Η διάρκεια vαυτoλόγησης καθoρίζεται σε έξι (6) µήvες γι' αυτoύς πoυ υπηρετoύv σε 

δεξαµεvόπλoια και σε επτά (7) µήvες γι' αυτoύς πoυ υπηρετoύv σε πλoία ξηρoύ 

φoρτίoυ, αvεξάρτητα από τηv περιoχή πoυ βρίσκεται τo πλoίo.  

 

Υγειovoµική Εξέταση 

 

Τα έξoδα υγειovoµικής εξέτασης τωv vαυτικώv για τηv απόκτηση τoυ πιστoπoιητικoύ, 

όπως πρoβλέπεται από τo Σύµφωvo τωv 8 χωρώv της Βόρειας Θάλασσας, 

συµφωvείται vα καταβάλλovται από τov πλoιoκτήτη στo vαυτικό, εφ όσov 

πραγµατoπoιείται η vαυτoλόγηση στo πλoίo τoυ πλoιoκτήτη, από τov oπoίo ζητείται η 

σχετική δαπάvη.  Εάv δεv πραγµατoπoιηθεί η σχετική vαυτoλόγηση, τα παραπάvω 

έξoδα θα βαρύvoυv τo vαυτικό. 

 

ΑΡΘΡΟ 14: ΑΣΘΕΝΕΙΕΣ ΠΟΥ ΝΟΣΗΛΕΥΟΝΤΑΙ ΕΞΩ ΑΠΟ ΤΟ ΠΛΟΙΟ 
 

Μισθoί Ασθεvείας: 

 

Ο µισθός ασθενείας των ναυτικών που ασθενούν και νοσηλεύονται έξω από το 

πλοίο, σε νοσοκοµείο ή εκτός νοσοκοµείου, ορίζεται σε ευρώ και είναι ίσος µε τον 

κατά  ειδικότητα βασικό µισθό  που καθoρίζεται στο άρθρο 1. Στον ανωτέρω µισθό 

ασθενείας περιλαµβάνεται και το αντίτιµο τροφής.  Ειδικώς στηv περίπτωση ασθεvώv 

πoυ voσηλεύovται έξω από Νoσoκoµείo σε λιµάvια τωv Ηvωµέvωv Πoλιτειώv και τoυ 
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Καvαδά  καταβάλλεται o ειδικός µισθός ασθεvείας πρoσαυξηµέvoς µε τo αvτίτιµo 

τρoφής πoυ πρoβλέπει τo άρθρo 15 για τις χώρες αυτές. 

 

Μισθός σε περίπτωση ατυχήµατoς 

 

Σε περίπτωση ατυχήµατoς (νοσηλεία σε νοσοκοµείο µετά διανυκτέρυσης) o µισθός 

ασθέvειας καθoρίζεται στo 100% τoυ βασικού µισθoύ της Συλλoγικής Σύµβασης.  

 

ΑΡΘΡΟ 15: ΑΝΤΙΤΙΜΟ ΤΡΟΦΗΣ 
 

Σε περίπτωση πoυ o vαυτικός δικαιoλoγηµέvα παραµείvει στηv ξηρά για λόγoυς πoυ 

αvάγovται στo πλoίo και δεv επιβαρυvθεί τo πλoίo µε τηv τρoφoδoσία τoυ, δικαιoύται 

αvτίτιµo τροφής εκτός αν εντοπίζεται στις ΗΠΑ ή στον Καναδά όπου και προβλέπεται 

ειδικό ποσό το οποίο και καθορίζεται µέσα στη ΣΣΕ. 

 
ΑΡΘΡΟ 16: Α∆ΕΙΕΣ 
 

Ο vαυτικός δικαιoύται άδεια πoυ υπoλoγίζεται σε (8) oκτώ ηµέρες για κάθε µήvα 

υπηρεσίας τoυ, για δε τις επί πλέov ηµέρες σε αvτίστoιχo κλάσµα της παραπάvω 

µηvιαίας αδείας.  Στov υπoλoγισµό της άδειας περιλαµβάvεται και τo επίδoµα 22% 

τωv Κυριακώv καθώς και τo δέκα τoις εκατό (10%) επίδoµα δεξαµεvόπλoιωv για τoυς 

vαυτικoύς πoυ υπηρετoύv σ' αυτά.  

Τo ηµερoµίσθιo έχει καθoρισθεί από 1.1.1990 ίσo µε τo 1/22 τoυ βασικoύ µισθoύ 

πρoσαυξηµέvoυ µε τα παραπάvω επιδόµατα.  

 

Κατά τις ηµέρες της αδείας τoυ o vαυτικός δικαιoύται τo βασικό µισθό πoυ αvαλoγεί 

σ' αυτές όπως αυτός oρίζεται από τo άρθρo 1 της Συλλoγικής Σύµβασης, 

πρoσαυξηµέvo µε τα επιδόµατα πoυ αvαφέρovται στηv παραγρ.1 αυτoύ τoυ άρθρoυ, 

καθώς επίσης και τo αvτίτιµo τρoφής, όπως αυτό oρίζεται στo άρθρo 15 για τα 

λιµάvια πληv Ηvωµέvωv Πoλιτειώv και Καvαδά.  

 

ΑΡΘΡΟ 17: ΚΛΙΝΟΣΚΕΥΗ – ΕΠΙΤΡΑΠΕΖΙΑ ΣΚΕΥΗ κλπ. 
 

Στο άρθρο αυτό γίνεται αναφορά σχετικά µε τα σκεύη µε τα οποία πρέπει να είναι 

εφοδιασµένο το πλοίο αλλά και οι ναυτικοί. 

 

 



 
 

73
  

ΑΡΘΡΟ 18: ΓΟΝΙΚΗ Α∆ΕΙΑ 
 

Κάθε γονέας ναυτικός, εφόσον έχει συµπληρώσει συνεχή θαλάσσια υπηρεσία 

τουλάχιστον δώδεκα (12) µηνών στο ίδιο εµπορικό πλοίο και µε την προϋπόθεση ότι 

στο ίδιο εµπορικό πλοίο απασχολούνται τουλάχιστον 30 άτοµα και ότι  ο άλλος 

γονέας απασχολείται αποδεδειγµένα εκτός σπιτιού, αποκτά δικαίωµα να λάβει γονική 

άδεια χωρίς αποδοχές, συνολικής διάρκειας έως 3 µήνες  για να µπορέσει να 

ασχοληθεί µε το παιδί του µέχρι αυτό να συµπληρώσει την ηλικία των πέντε ετών. Σε 

περίπτωση ύπαρξης περισσοτέρων παιδιών το δικαίωµα γονικής άδειας είναι 

αυτοτελές για το καθένα από αυτά εφόσον από το χρόνο λήξης της αδείας που 

δόθηκε για το προηγούµενο παιδί ο εργαζόµενος συµπλήρωσε δωδεκάµηνη 

τουλάχιστον συνεχή θαλάσσια υπηρεσία στο ίδιο εµπορικό πλοίο. 

 

Το δικαίωµα γονικής άδειας µε τις ίδιες πιο πάνω προϋποθέσεις παρέχεται και σε 

περίπτωση υιοθεσίας παιδιού.  

 

ΑΡΘΡΟ 19: Α∆ΕΙΑ ΑΠΟΥΣΙΑΣ ΓΙΑ ΟΙΚΟΓΕΝΕΙΑΚΟΥΣ ΛΟΓΟΥΣ 
 

Τηρουµένων των διαδικασιών χορήγησης έγκρισης από την Αρχή που προβλέπεται 

στο άρθρο 89 του Ν.∆ 187/73 «Περί Κώδικος ∆ηµοσίου Ναυτικού ∆ικαίου»και υπό 

την προϋπόθεση ότι δεν υφίσταται κίνδυνος για την ασφάλεια του πλοίου και οι 

εµπορικές και λοιπές λειτουργικές υποχρεώσεις του πλοίου το επιτρέπουν, ο 

Πλοίαρχος µπορεί να χορηγεί σε εργαζόµενο άδεια απουσίας από το πλοίο για 

χρονικό διάστηµα µέχρι 144 ώρες συνολικά κατ’έτος (6 ηµέρες), για λόγους 

ανωτέρας βίας που συνδέονται µε επείγοντες οικογενειακούς λόγους του 

εργαζοµένου.  Εάν η απουσία αυτή συνεπάγεται και έξοδα µετακίνησης, τότε αυτά 

βαρύνουν τον ναυτικό. Σε περιπτώσεις χορήγησης άδειας απουσίας, καταχωρείται 

σχετική εγγραφή στο ηµερολόγιο γέφυρας του πλοίου και σε σελίδα παρατηρήσεων 

του ναυτικού φυλλαδίου του εργαζοµένου.  
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ΑΡΘΡΟ 20: ΕΠΙΛΥΣΗ ∆ΙΑΦΟΡΩΝ 
 

Όπως σε κάθε τοµέα δραστηριότητας και σε κάθε σχέση που αναπτύσσεται στο 

πλαίσιο της εργασιακής ζωής, µπορούν να προκύψουν διαφορές και στον κλάδο της 

Ναυτιλίας, οι ονοµαζόµενες ως ναυτεργατικές διαφορές. Πιο συγκεκριµένα, ως 

ναυτεργατική διαφορά ορίζεται κάθε διαφορά ή αµφισβήτηση η οποία προκαλείται από 

την εφαρµογή ή την ερµηνεία της ναυτεργατικής νοµοθεσίας στις σχέσεις ναυτικής 

εργασίας (∆εληγιάννης Χ., 1998, σελ. 152). 

 

Αντικείµενο µιας ναυτεργατικής διαφοράς µπορεί να αποτελέσει ο µισθός και οι λοιπές 

αµοιβές του ναυτικού, οι συνθήκες εργασίας, η ετήσια άδεια, η αποζηµίωση λόγω 

λύσης της σύµβασης κλπ. Η διαφορά αυτή µπορεί να λάβει κατά κύριο λόγο δύο 

βασικές µορφές, τη συλλογική και την ατοµική. Συλλογικές διαφορές είναι εκείνες που 

προκύπτουν µεταξύ των συµβαλλοµένων ενώσεων των πλοιοκτητών (κατά κύριο 

λόγο της Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών) και των ναυτικών (Πανελλήνια Ναυτική 

Οµοσπονδία) από την εφαρµογή των συλλογικών συµβάσεων. Ατοµικές διαφορές 

είναι εκείνες που προκύπτουν από την εφαρµογή µιας συγκεκριµένης ατοµικής 

σύµβασης ναυτικής εργασίας (∆εληγιάννης Χ., 1998, σελ. 152). 

 

Συγκεκριµένα: 

 

Συλλoγικές ∆ιαφoρές 

 

α. Κάθε συλλoγική διαφoρά πoυ πρoκύπτει αvάµεσα στις Οργαvώσεις πoυ 

συvάπτoυv αυτή τη συµφωvία σχετικά µε τηv εφαρµoγή και ερµηvεία τωv όρωv αυτής 

της Συλλoγικής Σύµβασης επιλύεται µε διαιτησία, όπως oρίζεται στo Συµφωvητικό 

της 7ης ∆εκεµβρίoυ 1956 για τη σύvθεση και λειτoυργία τωv ∆ιαιτητικώv Επιτρoπώv.  

 

β.  ∆ίκες πoυ εισάγovται στα πoλιτικά δικαστήρια από µέλη τωv συµβαλλoµέvωv 

oργαvώσεωv, για κρίση σε ζητήµατα για τα oπoία εκκρεµεί διαιτησία σύµφωvα µε τo 

εδάφιo (α)  αυτής της παραγράφoυ, αvαβάλλovται µέχρι τηv έκδoση της απόφασης 

διαιτησίας.  
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Ατoµικές ∆ιαφoρές 

 

α.  Ατoµικές συµβάσεις vαυτoλόγησης, στις oπoίες εφαρµόζεται αυτή η συλλoγική 

σύµβαση, ρυθµίζovται απoκλειστικά, σχετικά µε κάθε απαίτηση από τηv εργασία ή 

δικαίωµα τoυ vαυτικoύ, συµπεριλαµβαvoµέvωv και τωv απαιτήσεωv λόγω ασθεvείας 

ή ατυχήµατoς,  από τη συλλoγική σύµβαση και τoυς ελληvικoύς vόµoυς, µε εφαρµoγή 

σ' αυτή τηv περίπτωση, τόσo τoυ άρθρoυ 238 τoυ Κ.∆.Ν.∆ όσo και τoυ άρθρoυ 83 

τoυ Κ.I.Ν.∆. , όπως τρoπoπoιήθηκε από τo άρθρo 2 τoυ v. 451/76 , και θα κρίvovται 

από τις αρµόδιες Ελληvικές Αρχές και τα Ελληvικά ∆ικαστήρια. 

 

β.  Κάθε µέλoς πoυ αvήκει στις συµβαλλόµεvες vαυτεργατικές oργαvώσεις έχει 

υπoχρέωση όπως, για κάθε ζήτηµα πoυ πρoκύπτει κατά τηv εφαρµoγή της 

συλλoγικής σύµβασης σχετικά µε τoυς όρoυς εργασίας πoυ πρoβλέπovται σ' αυτή 

και στo vόµo, να πρoσφεύγει στηv επαγγελµατική τoυ οργάvωση ή στoυς τoπικoύς 

αvτιπρoσώπoυς της Π.Ν.Ο. και vα επιδιώκει µε τη βoήθειά τoυς τηv επίλυση τoυ 

ζητήµατoς από τις Ελληvικές Λιµεvικές ή Πρoξεvικές Αρχές. 

 

γ.  Συµφωvείται από τα δύo µέρη, ότι η παράβαση τωv διατάξεωv αυτής της 

παραγράφoυ από τo vαυτικό απoτελεί παράβαση καθήκovτoς. 

 

ΑΡΘΡΟ 21: ΙΣΧΥΣ ΣΥΛΛΟΓΙΚΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗΣ 
 

Στο άρθρο αυτό διευκρινίζεται το ακριβές χρονικό διάστηµα ισχύος της ΣΣΕ.  

 

4.4.  ΣΥΜΠΛΗΡΩΜΑΤΙΚΑ ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΠΟΥ ΑΠΤΟΝΤΑΙ ΤΗΣ ΣΣΕ 

  

4.4.1.  ΑΣΘΕΝΕΙΕΣ ΚΑΙ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 
 

Σύµφωνα µε το άρθρο 1 του Ν.551/1915, «εργατικό ατύχηµα είναι το από βίαιο 

συµβάν κατά την εκτέλεση ή µε αφορµή την παροχή εργασίας καθώς και η νόσος του 

εργαζόµενου, εφόσον προήλθε όχι από τη βαθµιαία εξασθένηση και φθορά του 

οργανισµού, ακόµη και αν αυτή οφείλεται στους δυσµενείς µεν, συνηθισµένους όµως 

και σύµφυτους προς την παροχή της όρους της εργασίας, αλλά από έκτακτη και 

αιφνίδια επενέργεια κάποιου εξωτερικού αιτίου» (Ληξουριώτης Ι., 2002, σελ. 292). 
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Ναυτεργατικό ατύχηµα αποτελεί και η ασθένεια που προήλθε από την εκτέλεση της 

εργασίας ή εξαιτίας της και είχε ως συνέπεια την ολική ή µερική ανικανότητα του 

ναυτικού για να εργαστεί, εφόσον όµως προήλθε από γεγονός αιφνίδιο και 

απρόβλεπτο. Επίσης, ναυτεργατικό ατύχηµα υπάρχει και στην περίπτωση, κατά την 

οποία ο ναυτικός παρέχει την εργασία του υπό εξαιρετικές, έκτακτες, ασυνήθεις και 

πολύ δυσµενείς συνθήκες, καθώς και όταν ο εργοδότης, παρά την εκδήλωση της 

νόσου, την οποία γνωρίζει, αξιώνει ανεπίτρεπτα από τον εργαζόµενο την παροχή 

εργασίας (Ληξουριώτης Ι., 2002, σελ. 292). 

 

Ατύχηµα «εκ βίαιου συµβάντος» είναι και ο θάνατος του ναυτικού από τροχαίο 

ατύχηµα, κατά τη διάρκεια της µετάβασης του από τον τόπο στον οποίο έχει 

ελλιµενιστεί το πλοίο έως την κατοικία του, εφόσον υπάρχει αιτιώδης σχέση ανάµεσα 

στο ατύχηµα και την ναυτική εργασία. 

 

Στον Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού ∆ικαίου γίνεται σαφής αναφορά στα ζητήµατα 

ασθενείας και ατυχηµάτων, και συγκεκριµένα στο 4ο µέρος «Περί Πληρώµατος» 

(άρθρα 62-63 και 66-67). Όσον αφορά στην περίπτωση ατυχήµατος αναφέρεται ότι ο 

ναυτικός, του οποίου το πλοίο στο οποίο εργάζεται έχει ναυαγήσει,  δικαιούται 

πρόσθετη αµοιβή για την συµµετοχή του στη διαδικασία διάσωσης των επιβαινόντων, 

καθώς και αποζηµίωση για την απώλεια αντικειµένων προσωπικής ή επαγγελµατικής 

χρήσης.  

 

4.4.2.  ΑΠΟΖΗΜΙΩΣΕΙΣ 
 

Σύµφωνα µε όσα προβλέπονται στον Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού ∆ικαίου και διάφορα 

άλλα νοµοθετικά κείµενα, προκύπτει ότι ο ναυτικός δικαιούται αποζηµίωση, η οποία 

βαρύνει το πλοίο, για τη λύση της σύµβασης ναυτολόγησης του, ανεξάρτητα από το 

αν η διάρκεια της σύµβασης έχει συµφωνηθεί για ορισµένο ή αόριστο χρονικό 

διάστηµα, για έναν από τους ακόλουθους λόγους (∆εληγιάννης Χ., 1995, σελ.73-75 & 

Ανδριόπουλος Ν., 1964, σελ. 104-111): 
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1) Απώλεια του Πλοίου 
 

Απώλεια του πλοίου υπάρχει, όταν το πλοίο εξαφανιστεί, χωρίς να υπάρχουν 

νεώτερες ειδήσεις, όταν αλωθεί ή παρεµποδιστεί από ξένη δύναµη ή όταν χαθεί λόγω 

ναυαγίου. Στην περίπτωση αυτή καταβάλλεται αποζηµίωση στον ναυτικό, και εάν 

αυτός έχει πεθάνει, η αποζηµίωση καταβάλλεται στους κληρονόµους του. Ειδικότερα 

για τον Πλοίαρχο, πέρα από τις αποζηµιώσεις, του προσφέρεται και µια ειδική 

αποζηµίωση, σύµφωνα µε τις συλλογικές συµβάσεις πλοιάρχων φορτηγών πλοίων 

εξωτερικού. 

 

2) Αποβολή Ελληνικής Σηµαίας 
 

Στην περίπτωση της απώλειας της ελληνικής σηµαίας λύεται η σύµβαση µε τον 

ναυτικό και οφείλεται σε αυτόν αποζηµίωση, έστω και αν αυτός προσελήφθη υπό την 

νέα σηµαία, δηλαδή αν συνεχίζει να εργάζεται στο πλοίο και µετά την αποβολή της 

ελληνικής σηµαίας.  

 

 

3) Εκποίηση πλοίου σε δηµόσιο πλειστηριασµό 
 

Ακόµα και αν το πλοίο εκποιηθεί, και καταλήξει σε πλειστηριασµό, οι ναυτικοί 

δικαιούνται αποζηµίωση, όπως και στις ανωτέρω περιπτώσεις. 

 

Αποζηµίωση κατόπιν καταγγελίας σύµβασης ναυτολόγησης: 
 

1) Καταγγελία της σύµβασης από τον ναυτικό, λόγω βαρειάς παράβασης 
από πλευράς πλοιάρχου 

 

Κάποιες από τις πράξεις ή παραλείψεις του πλοιάρχου, οι οποίες µπορούν να 

χαρακτηριστούν ως βαρειές παραβάσεις και µπορούν να οδηγήσουν το ναυτικό στην 

λύση της σύµβασης, είναι η κακοµεταχείριση του ναυτικού, η στέρηση της τροφής του 

χωρίς αιτία , η ανάθεση σε αυτόν απαγορευµένης εργασίας, η µη παροχή των µέσων 

υγιεινής και καθαριότητας, η κατάχρηση εξουσίας κλπ. (Ανδριόπουλος Ν., 1964, σελ. 

99-100).  
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2) Καταγγελία της σύµβασης από τον πλοίαρχο χωρίς υπαιτιότητα του 
ναυτικού 

 

Οι σηµαντικότερες περιπτώσεις στις οποίες µπορεί ο πλοίαρχος να προβεί σε 

καταγγελία της σύµβασης ναυτολόγησης χωρίς να υπάρχει υπαιτιότητα του ναυτικού 

στον οποίο και θα χορηγηθεί η αποζηµίωση, είναι οι ακόλουθοι: 

 

• Ανικανότητα του πλοίου να ταξιδέψει λόγω σοβαρής βλάβης, λόγω διάλυσης κλπ. 

• Παροπλισµός του πλοίου για χρονικό διάστηµα µεγαλύτερο των 15 ηµερών, είτε 

λόγω έλλειψης ναύλου, είτε για τη διενέργεια επισκευών. 

• Κατάσχεση του πλοίου. Στην περίπτωση αυτή η αποζηµίωση χορηγείται µειωµένη 

κατά το ήµισυ. 

 

Αντίθετα, ο πλοίαρχος δεν οφείλει αποζηµίωση, λόγω καταγγελίας της σύµβασης, εάν 

ο ναυτικός δεν επιβιβάστηκε στο πλοίο την ηµέρα ναυτολόγησης του, εάν αυτός 

απουσιάζει παράνοµα, εάν η σύµβαση καταρτίστηκε µε τον όρο πληρωµής του 

ναυτικού µε µερίδιο επί των κερδών και εάν η καταγγελία δικαιολογείται λόγω 

παραπτώµατος του ναυτικού. 

 

Η αποζηµίωση που θα λάβει ο ναυτικός υπολογίζεται µε βάση τον συµφωνηθέντα 

µισθό, ο οποίος και καταβάλλεται πραγµατικά. Στην έννοια αυτή του µισθού 

περιλαµβάνονται και όλες οι πρόσθετες τακτικά καταβαλλόµενες απολαβές του 

ναυτικού, όπως είναι το επίδοµα εργασίας την Κυριακή, το αντίτιµο τροφής, η άδεια,  ο 

µέσος όρος των τακτικά καταβαλλόµενων υπερωριών κλπ. 

 

Πιο συγκεκριµένα, όταν ο ναυτικός απολύεται σε ελληνικό λιµάνι, δικαιούται 

αποζηµίωση µισθού 15 ηµερών, σε λιµάνια της Μεσογείου, του Εύξεινου Πόντου, της 

Ερυθράς Θάλασσας και της Ευρώπης δικαιούται αποζηµίωση µισθών 30 ηµερών και 

σε οποιοδήποτε άλλο λιµάνι αποζηµίωση µισθών 45 ηµερών. Αντίθετα, ο ναυτικός 

δικαιούται το µισό της αποζηµίωσης, όχι όµως µικρότερο των 15 ηµερών, όταν 

απολύεται λόγω κατάσχεσης, εκποίησης σε δηµόσιο πλειστηριασµό, ανικανότητας του 

πλοίου προς πλου και παροπλισµού τουλάχιστον για 15 ηµέρες (∆εληγιάννης Χ., 

1995, σελ.73). 
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Στην περίπτωση του πλοιάρχου, ο πλοιοκτήτης µπορεί ανά πάσα χρονική στιγµή να 

καταγγείλει τη σύµβαση, χωρίς να υποχρεούται σε τήρηση προθεσµίας καταγγελίας. 

Επίσης, δεν υποχρεούται σε καταβολή αποζηµίωσης, παρά µόνο εάν υπάρχει 

σχετικός όρος στην ατοµική ή τη συλλογική σύµβαση εργασίας και το ύψος της 

αποζηµίωσης αυτής εξαρτάται από την κατηγορία του πλοίου (∆εληγιάννης Χ., 1995, 

σελ. 73-74).  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5ο  

5. ΝΑΥΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ ΣΗΜΕΡΑ 
 

5.1. ΠΟΛΥΠΟΛΙΤΙΣΜΙΚΑ ΠΛΗΡΩΜΑΤΑ 
 
Όπως αναλύθηκε τόσο στο πρώτο όσο και στο δεύτερο κεφάλαιο αυτής της µελέτης, 

το εργατικό κόστος συνιστά ένα σηµαντικό ποσοστό επί του συνολικού λειτουργικού 

κόστους του πλοίου. Προκειµένου να επιτευχθεί η όσο το δυνατόν µεγαλύτερη 

µείωση του µεταβλητού εργατικού κόστους, οι εταιρείες κατέφυγαν σε µία σειρά 

µέτρων, όπως η µείωση του αριθµού των µελών του πληρώµατος, η αύξηση των 

ωρών εργασίας, η επιλογή σηµαιών ευκαιρίας και η πρόσληψη νατικών που δέχονται 

µικρότερους µισθούς. 

 

Το φαινόµενο αυτό στις ελληνικές ναυτιλιακές εταιρείες εκφράστηκε µε µία σταδιακή 

σταθερή αλλαγή σε ό,τι αφορά στην εθνικότητα του πληρώµατος, δηµιουργώντας 

πολυπολιτισµικά πληρώµατα, τα οποία πληρούσαν τις ρήτρες και της ελάχιστης 

ασφαλούς σύνθεσης και της πλήρους οργανικής. 

 Εκ των ανωτέρω γίνεται αντιληπτό, ότι το ελληνικό ναυτικό δυναµικό πλήγεται 

ανεπανόρθωτα από την επιλογή αυτή των ελληνικών νατιλιακών εταιρειών, σε βαθµό 

που σήµερα λόγω του ανωτέρου φαινοµένου είναι σχεδόν αδύνατος ο εντοπισµός 

Ελλήνων ναυτικών κατώτερων ειδικοτήτων.  

5.2. ΜΕΙΩΣΗ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΠΛΗΡΩΜΑΤΩΝ 
 

Η ελληνική πολιτεία, έχοντας ως κριτήριο την προσέλκυση περισσότερων πλοίων 

στην ελληνική σηµαία, έκρινε σκόπιµο να µειώσει το εργατικό κόστος που απορρέι 

από την ελάχιστη ασφαλή σύνθεση του πλοίου, αναθεωρώντας τον όρο 8 της 

εγκριτικής πράξης νηολόγησης και µειώνωντας, ως επακόλουθο την ελάχιστη 

ασφαλή σύνθεση. Ως εκ τούτου παραχωρήθηκε έµµεσα το δικαίωµα στον πλοιολτήτη 

να καλύπτει θέσεις του πληρώµατος από αλλοδαπό πλήρωµα, το οποίο είναι κατά 

πολύ φτηνότερο σε σχέση µε τα µισθολόγια που προβλέπει η ελληνική συλλογική 

σύµβαση εργασίας. Λόγω του φαινοµένου αυτού, ναυτικοί κατώτερων ειδικοτήτων 

είναι δυσεύρετοι, ενώ µερικές από τις ειδικότητες αυτές έχουν πλέον εκλείψει.  
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5.3. ΣΤΑ∆ΙΑΚΗ ΕΞΙΣΩΣΗ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΜΕ ΑΛΛΟ∆ΑΠΑ ΜΙΣΘΟΛΟΓΙΑ 
 
Στο παράρτηµα της παρούσης µελέτης παρατίθενται µισθολόγια αλλοδαπών 

πληρωµάτων και συγκεκριµένα για φιλιππινέζους ναυτικούς. Όπως φαίνεται και από 

τους πίνακες, οι µισθοί όλων των ειδικοτήτων είναι αρκετά υψηλοί σε σχέση πάντα µε 

τα ελληνικά µισθολόγια των αντιστοίχων ειδικοτήτων. Το φαινόµενο αυτό οφείλεται σε 

πρώτο βαθµό στη δηµιουργία συνδικαλιστικών οργάνων, η δραστηριότητα των 

οποίων επέφερε τις ως άνω αυξήσεις και  δευτερογενώς στην σχεδόν ανυπαρξία 

ελλήνων ναυτικών κατώτερων ειδικοτήτων, απαραίτητων διά την ασφαλή λειτουργία 

του πλοίου, πλην όµως ειδικότητες που προσφέρονται επαρκώς από τρίτες χώρες 

όπως εκείνη των Φιλιππίνων. 

5.4. ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΣΧΕΤΙΖΟΜΕΝΑ ΜΕ ΤΟ ΝΑΥΤΙΚΟ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑ 
 

Η ναυτιλιακή βιοµηχανία είναι ένας τοµέας µε πολλές απαιτήσεις και σε 

επίπεδο κατάρτισης αλλά και σε επίπεδο συνθηκών εργασίας και διαβίωσης. 

Τα σηµαντικότερα προβλήµατα που αντιµετωπίζουν καθηµερινά οι ναυτικοί 

είναι τα εξής: 

 

• Κόπωση 

 

Έχοντας ήδη αναλύσει έως ένα επαρκή βαθµό τις συνθήκες εργασίας επί του πλοίου, 

είναι προφανές, ότι όλες οι ειδικότητες επί του πλοίου είναι απαραίτητες διά την 

οµαλή λειτουργία του. Ωστόσο, η δυναµικότητα που παρουσιάζουν οι ναύλοι και οι 

διαφοροποιήσεις σε κάθε λιµένα φορτοεκφόρτωσης, συνεπάγονται υπερωρίες και 

ψυχολογική πίεση για το πλήρωµα µε αποτέλεσµα την κόπωση του πληρώµατος. 

  

• Ανεπαρκείς ώρες – κακή ποιότητα ύπνου 

 

Το πλοίο οφείλει ανά πάσα στιγµή να βρίσκεται σε ετοιµότητα, προκειµένου  να 

αντιµετωπίσει κάποιο έκτακτο περιστατικό βλάβης λόγω καιρικού φαινοµένου κλπ. 

Επίσης, οι διαδικασίες φορτοεκφόρτωσης είναι πολύ χρονοβόρες, µε αποτέλεσµα 

αξιωµατικοί και πλήρωµα να µην κοιµούνται επαρκώς, προκειµένου να είναι σε θέση 

να ανταπεξέλθουν στις ανάγκες που µπορεί να προκύψουν εν πλώ. Αποτέλεσµα 

τέτοιων καταστάσεων είναι οι ανεπαρκείς ώρες ύπνου, πόσω µάλλον, όταν αυτές 

συνοδεύονται από ενδιαιτήσεις χαµηλής ποιότητας 
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• Άγχος – πίεση από εργασιακές απαιτήσεις 

 

Είναι πολύ συχνό το φαινόµενο ψυχολογικής πίεσης από πλευράς πλοιοκτησίας και 

ναυλωτού προς τον πλοίαρχο και κατ’επέκταση προς το πλήρωµα σε ζητήµατα που 

αφορούν την εγκαιρη παράδοση φορτίων, ειδκά σε περιπτώσεις που το φορτίο, το 

οποίο µεταφέρει το πλοίο έχει πολλαπλούς προορισµούς. 

  

• Σωµατική και ψυχολογική κούραση από τους µη εργονοµικούς χώρους 

εργασίας 

 

Οι χώροι, στους οποίους απασχολείται το πλήρωµα είναι διαµορφωµένοι 

εργονοµικά, προκειµένου να επιτυγχάνεται όσο το δυνατό µεγαλύτερος 

αποθηκευτικός χώρος προς µεταφορά φορτίων. Συνέπεια αυτού του φαινοµένου 

είναι χώροι, όπως αυτός του µηχανοστασίου, να παρουσιάζουν µειωµένης 

επιφάνειας εργασιακό χώρο, µε πολύ υψηλές θερµοκρασίες, πολύ δυνατούς 

θορύβους και γενικότερα ακατάλληλες συνθήκες εργασίας. 

 

• Ρουτίνα από την επανάληψη των εργασιών και την έλλειψη δηµιουργικών 

δραστηριοτήτων στον ελεύθερο χρόνο 

 

Είναι κατανοητό πως όταν η διάρκεια µίας συµβασης είναι τουλάχιστον έξι µήνες αν 

όχι περισσότερους, το πλήρωµα ενός πλοίου επιδέχεται µία ρουτίνα που οφείλεται 

κατά κύριο λόγο στην επανάληψη των εργασιών ανά ειδικότητα, και την έλλειψη 

δηµιουργικών δραστηριοτήτων, όταν οι τελευταίες περιορίζονται µόνο σε προβολή 

ταινιών  και όποτε είναι εφικτό σε επισκέψεις ιστοσελίδων του διαδικτύου. Προφανώς 

και το πλήρωµα µεταξύ του δένεται εν πλω αλλά ακόµα και σε αυτές τις περιπτώσεις 

πολλές φορές επέρχεται κορεσµός, πόσο µάλλον, όταν καθε ναυτικός έχει 

προσωπικά προβλήµατα, τα οποία δεν είναι εύκολο να µοιραστεί. 
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• Αίσθηµα αποµόνωσης λόγω της µη συναναστροφής και της έλλειψης 

επικοινωνίας µε οικεία πρόσωπα 

 

Η απουσία των οικείων προσώπων προκαλεί ψυχολογική πίεση στο πλήρωµα µε 

αποτέλεσµα να δυσχεραίνονται οι συνθήκες διαβίωσης, όταν µάλιστα η απουσία 

ζωντανής επικοινωνίας µπορεί να λάβει και χρονικές διαστάσεις πολύ µεγάλες λόγω 

τεχνικών δυσκολιών. 

   

• ∆υσκολίες προσαρµογής στο νέο κάθε φορά περιβάλλον 

Κάθε λιµένας-χώρα φορτοεκφόρτωσης παρουσιάζει διαφοροποιηµένες ιδιαιτερότητες 

και απαιτήσεις, µε τις οποίες το πλήρωµα είναι υποχρεωµένο να συµµορφωθεί, 

προκειµένου να κυλήσει οµαλά η παραµονή του πλοίου στο λιµένα και να τηρηθεί η 

διορία παράδοσης – παραλαβής του φορτίου. Σε αντίθετη περίπτωση τα πρόστιµα 

είναι αρκετά υψηλά, ενώ πολύ συχνά σε περιπτώσεις καθυστερήσεων παρατηρείται 

το φαινόµενο λύσης του ναυλοσύµφωνου υπέρ του ναυλωτή. 

   

• Ενδοοικογενειακά προβλήµατα    

 

Πέραν της ιδιότητας που φέρει κάθε µέλος του πληρώµατος, αναλόγως µε το βαθµό 

και την ειδικότητα, δεν πρέπει ποτέ να παραβλέπουµε το ότι κάθε ναυτικός είναι και 

ένας άνθρωπος µε προσωπικότητα, µε προβληµατισµούς και σκέψεις οι οποίες ως 

επί τω πλείστο έχουν να κάνουν µε την οικογένειά του στη στεριά. Η ψυχολογία ενός 

ανθρώπου ο οποίος βρίσκεται σε πολύ µεγάλη απόσταση από την οικογένειά του 

χωρίς να µπορείι να κάνει κάτι γι’ αυτό είναι πολύ εύθραυστη. Κατά συνέπεια θα 

πρέπει να υπάρχουν πολύ λεπτοί χειρισµοί από πλευράς διοίκησης σε ζητήµατα 

συµπεριφορας και αντιµετώπισης των πληρωµάτων. 

 

Τα τελευταία χρόνια ωστόσο, δεδοµένης της έλλειψης ικανών ναυτικών, κάποιες 

εταιρείες προσπαθούν να βελτιώσουν τις συνθήκες διαβίωσης επί του πλοίου, 

προσφέροντας µία σειρα προνοµίων, εστιάζοντας έτσι στη βελτίωση της ποιότητας 

ζωής των µελών του πληρώµατος εν πλω, αλλά και στη βοήθεια των οικογενειών 

τους. 

 

Πιο συγκεκριµένα, ορισµένες ναυτιλιακές εταιρείες επιτρέπουν επισκέψεις επί του 

πλοίου µελών της οικογένειας των ναυτικών, γεγονός που βοηθά στη βελτίωση της 
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ψυχολογικής κατάστασης του ναυτικού, ο οποίος είναι λογικό να επιβαρύνεται από τη 

µακροχρόνια απουσία των αγαπηµένων του προσώπων, αλλά και στην καλύτερη 

κατανόηση του ναυτικού επαγγέλµατος από τις οικογένειες. (Thomas M., Sampson 

H., Zhao M.,2003, p 59-76) 

 

Επίσης, η διαδικτυακή τεχνολογία έχει εκµηδενίσει επικοινωνιακές αποστάσεις µε 

συνέπεια σήµερα πολλοί ναυτικοί να είναι σε θέση να επικοινωνούν µε τις οικογένειές 

τους σε πραγµατικό χρόνο. 

 

Ωστόσο οι παραπάνω παροχές, όσο και αν βελτιώνουν την ποιότητα ζωής των 

ναυτικών δε µπορουν να αντιµετωπίσουν το σοβαρότερο πρόβληµα της ναυτικής 

εργασίας, αυτό της κόπωσης. Η ναυτική εργασία έχει γίνει πιο απαιτητική τα 

τελευταία έτη, ενώ το τελευταίο επιχείρηµα συνοδεύεται από µία αυξητική τάση του 

αριθµού ατυχηµάτων εν πλω, τα οποία οφείλονται στον παράγοντα της κόπωσης. 

Παράµετροι, όπως το αγχος και η ψυχολογική πίεση που ασκείται από ναυλωτές και 

πλοιοκτήτες, ιδιαίτερα λίγο πριν την προσέγγιση ενός λιµένα φορτοεκφόρτωσης, 

δύνανται να αποβούν µοιραίοι, αφού η βιασύνη ή ακόµα και τα µειωµένα 

αντανακλαστικά µπορούν να παίξουν καθοριστικό ρόλο σε κάποιο ατύχηµα. 

 

Τέλος, εκτός των παραπάνω, κίνδυνοι παρουσιάζονται και σε πιο ειδικές 

περιπτώσεις όπως η αντιµετώπιση άσχηµων καιρικών συνθηκών, η διέλευση από 

όπου παρατηρούνται συχνά φαινόµενα πειρατείας και φυσικά σε περίπτωση 

σοβαρής βλάβης ή ακόµα και ατυχήµατος επί του πλοίου. 
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5.5. ΕΡΓΑΣΙΑΚΕΣ ΚΡΙΣΕΙΣ ΣΤΟ ΝΑΥΤΙΚΟ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑ  
 

 

Η λέξη κρίση παραπέµπει στην ύπαρξη µίας εξαιρετικά επείγουσας κατάστασης που 

προκαλείται από κάποιο παράγοντα, ο οποίος µπορεί να βλάψει την εταιρεία, τον 

οργανισµό ή και το περιβάλλον. (Pearson C., Clair J., 1998, p 59-76) 

 

 

• Εργασιακές κρίσεις 

 

Όσον αφορά στις σχέσεις εργασίας, κάποιοι πιθανοί παράγοντες, οι οποίοι είναι 

δυνατόν να καταλήξουν σε εργασιακή κρίση εν πλω, είναι η κακή διαπροσωπική ή 

επαγγελµατική συµπεριφορά, η ύπαρξη βίας στο εργασιακό περιβάλλον, οι φυλετικές 

διακρίσεις και η έλλειψη σεβασµού προς τα ήθη και έθιµα άλλων εθνικοτήτων, καθώς 

και οι µη αποδεκτές επιχειρηµατικές πρακτικές. Με τον όρο µη αποδεκτές 

επιχειρηµατικές πρακτικές εννοούνται τα υπερβάλλοντα ωράρια εργασίας και οι 

υπερωρίες που δεν πληρώνονται, τυχόν καθυστερήσεις πληρωµής, η µειωµένη 

ασφάλεια στο χώρο εργασίας  και γενικότερα οι ακατάλληλες συνθήκες εργασίας. 

 

 

Ο χώρος εργασίας επί του πλοίου είναι εντελώς διαφορετικός από κάθε παραγωγική 

µονάδα της ξηράς και τα χαρακτηριστικά του επιδρούν και στη διαµόρφωση 

εργασιακών σχέσεων. Οι συνθήκες εργασίας δηµιουργούν πολλά αντικειµενικά 

προβλήµατα που η τεχνολογία δεν έχει καταφέρει ακόµα να αντιµετωπίσει. Η 

συνεχής απόσταση από το χώρο, όπου λαµβάνονται αποφάσεις, επιβάλλει την 

ύπαρξη ενός µοντέλου ισχυρής ηγεσίας. Κατά συνέπεια η σαφής ιεραρχία και ο 

καταµερισµός εργασιών θεωρείται απαραίτητος, αλλά όχι αρκετός για να 

διασφαλιστεί η οµαλή λειτουργία του πλοίου. 

 

Εκ των ανωτέρω διαπιστώνεται πως υπάρχουν αρκετοί παράγοντες που µπορεί να 

οδηγήσουν σε κρίση στις εργασιακές σχέσεις στη ναυτιλιακή βιοµηχανία. Οι 

παραπάνω παράγοντες µπορεί να προκαλέσουν έντονη δυσαρέσκεια σε µέλη του 

πληρώµατος µε επακόλουθα διαµάχες µε ολέθριες συνέπειες για τη λειτουργία του 

πλοίου. Τα ναυτικά ατυχήµατα είναι η συχνότερη µορφή των κρίσεων στο πλοίο. 

(Giziakis K.,  Bardi E., 2002, p. 109-114). Οι συνέπειες για µία ναυτιλιακή εταιρεία 

είναι πολλές µε σηµαντικότερες τις οικονοµικές, που σχετίζονται µε την απώλεια του 
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πλοίου, τον τραυµατισµό ή και το θάνατο µελών του πληρώµατος, την οικολογική 

καταστροφή και φυσικά τη δυσφήµηση, αφού είναι γνωστός ο τεράστιος θόρυβος 

που δηµιουργείται όταν λαµβάνουν χώρα ατυχήµατα που συνοδεύονται από 

περιβαλλοντική καταστροφή ή από τραυµατισµό και απώλεια ανθρώπων. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6ο  

6. ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΚΑΙ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΙ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ ∆ΙΚΑΙΩΜΑΤΩΝ 
ΝΑΥΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

 

 

Ο κλάδος της ναυτιλίας έχει αναγνωριστεί ως ιδιαίτερα σηµαντικός και για το λόγο 

αυτό έχουν διαµορφωθεί διαχρονικά σχετικές πολιτικές, οι οποίες αποσκοπούν στη 

ρύθµιση θεµάτων σχετικών µε την  προστασία των δικαιωµάτων όσων εργάζονται 

στον κλάδο αυτό. Επιπλέον, έχουν δηµιουργηθεί για τον ίδιο λόγο και οργανισµοί, οι 

οποίοι δραστηριοποιούνται προς την κατεύθυνση αυτή, τόσο στην Ελλάδα, όσο και 

σε διεθνή κλίµακα.  

 

Στο παρόν κεφάλαιο θα γίνει αρχικώς αναφορά σε εγχώριους και διεθνείς 

οργανισµούς για την προστασία των δικαιωµάτων των ναυτικών, όπως είναι η 

Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία (ΠΝΟ), η ∆ιεθνής Οµοσπονδία Εργαζοµένων στις 

Μεταφορές (International Transport Workers’ Federation - ITF) και η ∆ιεθνής 

Οργάνωση Εργασίας (International Labour Organisation – ILO). Στην συνέχεια θα 

γίνει αναφορά σε διεθνείς κανονισµούς, Κώδικες και Συνθήκες οι οποίες σχετίζονται 

µε την ναυτική εργασία, όπως είναι οι ακόλουθες: SOLAS, STCW, ISM, PARIS 

MEMORANDUM OF UNDERSTANDING, ISPS και MLC.  
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6.1.ΕΓΧΩΡΙΟΙ ΚΑΙ ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΙ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ ∆ΙΚΑΙΩΜΑΤΩΝ 
ΝΑΥΤΙΚΩΝ 
 

6.1.1. ΠΑΝΕΛΛΗΝΙΑ ΝΑΥΤΙΚΗ ΟΜΟΣΠΟΝ∆ΙΑ3 
 

 

Η Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία (ΠΝΟ) αποτελεί την ανώτατη συνδικαλιστική 

οργάνωση των Ελλήνων ναυτεργατών. Είναι δευτεροβάθµια συνδικαλιστική 

οργάνωση και έχει ως µέλη της τις ακόλουθες 14 πρωτοβάθµιες ναυτεργατικές 

οργανώσεις: 

 

 

• Πανελλήνια Ένωση Πλοιάρχων Εµπορικού Ναυτικού  

• Πανελλήνια Ένωση Μηχανικών Εµπορικού Ναυτικού  

• Πανελλήνια Ένωση Μηχανικών Μηχανών Εσωτερικής Καύσης Εµπορικού 

Ναυτικού  

• Πανελλήνια Ένωση Ραδιοτηλεγραφητών Ραδιοηλεκτρονικών Εµπορικού 

Ναυτικού 

• Πανελλήνιος Σύνδεσµος Οικονοµικών Αξιωµατικών Εµπορικού Ναυτικού  

• Πανελλήνια Ένωση Φροντιστών Εµπορικού Ναυτικού  

• Πανελλήνια Ένωση Ηλεκτρολόγων Εµπορικού Ναυτικού 

• Πανελλήνια Ένωση Ναυτών Εµπορικού Ναυτικού 

• Πανελλήνια Ένωση Κατωτέρων Πληρωµάτων Μηχανής Εµπορικού Ναυτικού 

"Ο ΣΤΕΦΕΝΣΩΝ" 

• Πανελλήνια Ένωση Θαλαµηπόλων Εµπορικού Ναυτικού 

• Πανελλήνια Ένωση Ναυτοµαγείρων Εµπορικού Ναυτικού 

• Πανελλήνια Ένωση Προσωπικού Τροφοδοσίας Εµπορικού Ναυτικού 

• Πανελλήνια Ένωση Πρακτικών Πλοιάρχων & Κυβερνητών Εµπορικού 

Ναυτικού  

• Πανελλήνια Ένωση Ναυτών M/S - Π/Κ - O/Γ  

 

(Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία, http://www.pno.gr/frameset.htm, 6/8/2009) 

                                                 
3 Τα στοιχεία που έχουν χρησιµοποιηθεί για τη συγγραφή της υποενότητας αυτής έχουν αντληθεί από 
την ιστοσελίδα της Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας (http://www.pno.gr/frameset.htm , τελευταία 
επίσκεψη 6/8/2009) 
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Η Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία (ΠΝΟ) ιδρύθηκε το 1920. Βέβαια κατά τις αρχές 

του εικοστού αιώνα είχαν ιδρυθεί και λειτουργούσαν πολλές ακόµα ενώσεις σχετικές 

µε τον κλάδο δραστηριοποίησης της Ναυτιλίας και οι οποίες λειτουργούσαν 

παράλληλα µε την Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία, µεταξύ των οποίων θα 

µπορούσαν να αναφερθούν η Πανελλήνια Ένωση Πλοιάρχων, η Πανελλήνια Ένωση 

Μηχανικών Εµπορικού Ναυτικού, η Ένωση Ναυτοθερµαστών "Ο Άγιος Σπυρίδων", η 

Πανελλήνια Ένωση Ναυτών Εµπορικού Ναυτικού (1912), ο Πανελλήνιος Σύνδεσµος 

Θαλαµηπόλων (1913), η Πανελλήνια Ένωση Ναυτοµαγείρων , η Πανελλήνια Ένωση 

Φροντιστών, ο Πανελλήνιος Σύνδεσµος Λογιστών Εµπορικών Ατµοπλοϊών, ο 

Πανελλήνιος Σύνδεσµος Αξιωµατικών Ασυρµάτου Θαλάσσης, Αέρος, Ξηράς , η 

Πανελλήνια Ένωση Ναυτών Μότορσιπς και Πετρελαιοκινήτων και πολλές άλλες 

(http://www.pno.gr/frameset.htm) 

Η Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία µε το οργανωτικό σχήµα που διατηρεί σήµερα 

ξεκίνησε την δράση της από τον Νοέµβριο του 1920, δηλαδή µε την ίδρυση της. Άξιο 

αναφοράς είναι το ότι η διοίκηση της οµοσπονδίας αποφάσισε τον ∆εκέµβρη του 

1920 - ένα µόλις µήνα µετά την ίδρυση της- να προσχωρήσει στην ∆ιεθνή 

Οµοσπονδία Εργατών Μεταφορών (ITF), γεγονός το οποίο σαφώς αποδεικνύει πως 

η ΠΝΟ από τα πρώτα της κιόλας βήµατα συνειδητοποίησε την σηµασία της διεθνούς 

εργατικής συνεργασίας και αλληλεγγύης , και έτσι αποτέλεσε µία από τις αρχαιότερες 

οργανώσεις της δύναµης της διεθνούς αυτής οµοσπονδίας.  

Η εµφάνιση της Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας στη συνδικαλιστική ζωή της 

Ελλάδος έδωσε νέα ώθηση και δυναµικότητα στο σύνολο του εργατικού κινήµατος, 

γεγονός φυσικά που επεκτάθηκε ακόµη περισσότερο στα χρόνια που ακολούθησαν. 

Σταθµό στην δράση και την ιστορία της Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας 

απετέλεσε το 1951 η υπογραφή της πρώτης µεταπολεµικής συλλογικής σύµβασης 

εργασίας µε την Ένωση των Ελλήνων Εφοπλιστών, η οποία αφορούσε τόσο στους 

αξιωµατικούς όσο και τα πληρώµατα των υπό ελληνική σηµαία φορτηγών πλοίων. Σε 

σύντοµο χρονικό διάστηµα η  Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία κατάφερε να 

κατακτήσει την θέση της ως αντιπροσωπευτικός συνδικαλιστικός οργανισµός και για 

τους Έλληνες ναυτικούς οι οποίοι εργάζονταν σε φορτηγά πλοία τα οποία ταξιδεύουν 

σε όλη την υφήλιο .  

Η πρώτη συλλογική σύµβαση καταρτίστηκε το Μάρτιο του 1954, µε τη µόνη διαφορά, 

ότι από τότε η εφαρµογή της επεκτάθηκε στα πλοία άνω των 4.500 κόρων , ενώ 

όσον αφορά  στα πλοία κάτω από 4.500 κόρους καθορίστηκαν αργότερα 
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διαφορετικοί όροι εργασίας και αµοιβής. Τον Ιανουάριο του 1957 υπογράφηκε η 

συλλογική σύµβαση για τα ποντοπόρα φορτηγά µε χωρητικότητα άνω των 4.500 

κόρων και µέσω αυτής επιτεύχθηκαν σηµαντικές αυξήσεις στους µισθούς. Η 

Σύµβαση αυτή ανανεώθηκε τον Μάιο του 1959 , ενώ αποτελεί επιτυχία της 

οµοσπονδίας το γεγονός ότι η ανανέωση της σύµβασης έλαβε χώρα χωρίς καµία 

ελάττωση του µισθολογίου, σε µια εποχή όπου ήταν ιδιαίτερα αισθητή η ναυτιλιακή 

κρίση µε µεγάλο αριθµό ναυτικών να παραµένουν άνεργοι και µε µεγάλη πίεση να 

ασκείται στην αγορά εργασίας. Τον Φεβρουάριο του 1957 υπογράφηκε ξεχωριστή 

συλλογική σύµβαση εργασίας, η οποία διευθέτησε τους όρους για την εργασία και τις 

αµοιβές των πληρωµάτων που εργάζονταν σε φορτηγά πλοία, τα οποία είχαν 

χωρητικότητα από 801 µέχρι και 4.500 T.D.W. 

Τον Νοέµβριο του 1952 έλαβε χώρα το πρώτο µεταπολεµικό Παν-Ναυτικό συνέδριο 

της οµοσπονδίας, το οποίο αποτέλεσε αποφασιστικό σταθµό στην ιστορία της. Η 

ακτινοβολία του συνεδρίου αυτού υπερέβη τα συγκεκριµένα επαγγελµατικά όρια µε 

αποτέλεσµα να λάβει γενικότερη προβολή µέσα σε ολόκληρο το εργατικό κίνηµα της 

χώρας. Μάλιστα σε αυτό έδωσαν το παρόν τους και ξένοι εργατικοί αντιπρόσωποι, 

ενώ η απήχησή του ήταν ευρύτατη, τόσο στα ελληνικά πράγµατα, όσο και στους 

ξένους συνδικαλιστικούς κύκλους. 

Η Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία από τα πρώτα κιόλας βήµατα της εξέφρασε το 

ενδιαφέρον της για την πορεία και τις δραστηριότητες της ∆ιεθνούς Οµοσπονδίας 

Εργατών Μεταφορών (ITF) και εκδήλωσε ενεργό συµµετοχή στα δρώµενα, καθώς 

επεδίωκε την προστασία της ελληνικής ναυτιλίας από τον αθέµιτο ανταγωνισµό των 

πλοίων δεδοµένου ότι τα περισσότερα από τα πλοία ήταν ελληνικών συµφερόντων 

και απασχολούσαν ελληνικά πληρώµατα. Πολλές ήταν οι περιπτώσεις, στις οποίες 

σηµειώθηκαν κρούσµατα εγκατάλειψης πληρωµάτων χωρίς καµιά προστασία, µε 

θύµατα ναυτικούς, που βρίσκονταν στην ανάγκη να προσφύγουν στις ξένες 

συνδικαλιστικές οργανώσεις για να ζητήσουν προστασία. Οι συνθήκες αυτές όπως 

είναι αναµενόµενο προκάλεσαν τη διεθνή κατακραυγή στο τύπο διεθνώς αλλά και 

στις διεθνείς συνδιασκέψεις µε αποτέλεσµα η Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία να 

οδηγηθεί στη λήψη κατάλληλων µέτρων, στο πλαίσιο του αγώνα της ∆ιεθνούς κατά 

των πλοίων µε σηµαίες ευκαιρίας. 

Οι βασικοί σκοποί της Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας, όπως αυτοί 

διατυπώνονται στο καταστατικό της από την ίδρυση της είναι εν συντοµία οι 

ακόλουθοι: 
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• Να συνενώσει µε στενούς δεσµούς αλληλεγγύης και συναδελφικότητας 

µεταξύ όλων των Ελλήνων ναυτεργατών µε στόχο την επιδίωξη και 

εξασφάλιση των οικονοµικών και ηθικών συµφερόντων τους, 

 

• Να συνασπίσει τις ναυτικές οργανώσεις σε ένα εργατικό οµοσπονδιακό 

σύνολο για την προστασία των ηθικών, οικονοµικών, επαγγελµατικών και 

κοινωνικοασφαλιστικών συµφερόντων των µελών αυτής, 

 

• Να διαφωτίζει τα µέλη της για ότι σχετίζεται µε την θέση τους στην κοινωνία 

και τα πραγµατικά τους συµφέροντα και να αναπτύσσει την αλληλεγγύη 

µεταξύ τους, 

 

• Να ενισχύει την εθνική, πνευµατική και κοινωνική ανύψωσή τους και να 

υποβοηθά την επαγγελµατική κατάρτιση και ειδίκευσή τους, και τέλος 

 

• Να έχει γενικά την ενιαία εκπροσώπηση των Ναυτεργατικών Οργανώσεων 

για όλα τα γενικού ενδιαφέροντος ζητήµατα, να παρακολουθεί και εξετάζει όλα 

τα οικονοµικά και κοινωνικά ζητήµατα και να κατευθύνει µε ενιαίο τρόπο τους 

αγώνες για την επίλυση κλπ.  

 

Προκειµένου να µπορέσει να επιτύχει τους στόχους της κατά τον καλύτερο δυνατό 

τρόπο η Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία έχει τρία συλλογικά όργανα: το Παν-

Ναυτικό Συνέδριο, το Γενικό Συµβούλιο και την ∆ιοίκηση. Ακολούθως θα γίνει µια 

σύντοµη αναφορά στα όργανα αυτά: 

 

 

α) Παν-Ναυτικό Συνέδριο 
 

Το Παν-Ναυτικό Συνέδριο είναι το κυρίαρχο σώµα της Πανελλήνιας Ναυτικής 

Οµοσπονδίας. Σε τακτική βάση συνέρχεται ανά πέντε έτη, ενώ σύνοδος του µπορεί 

να πραγµατοποιηθεί και εκτάκτως αν διαπιστωθεί σχετική ανάγκη. Στο πλαίσιο 

δράσης του εντάσσεται ο έλεγχος των διοικητικών και οικονοµικών πράξεων της 

διοίκησης καθώς και η διαµόρφωση του προγραµµατισµού για τη δράση της 

οµοσπονδίας κατά την προσεχή πενταετία. Στις αρµοδιότητες του εντάσσεται επίσης 

και η εκλογή του Γενικού Γραµµατέα της οµοσπονδίας. 
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β) Γενικό Συµβούλιο 
 

Το Γενικό Συµβούλιο είναι το δεύτερο σε σπουδαιότητα όργανο της Πανελλήνιας 

Ναυτικής Οµοσπονδίας και συγκαλείται σε ετήσια βάση. Η δράση του έγκειται στη 

συζήτηση και έγκριση του απολογισµού δράσης της διοίκησης της οµοσπονδίας, 

καθώς και ο προγραµµατισµός δράσης της για το προσεχές έτος. Πρόκειται, στην 

ουσία, για ένα όργανο – εντολέα της διοίκησης για θέµατα που αφορούν στη δράση 

της.  

 

γ) ∆ιοίκηση 
 

Η διοίκηση της οµοσπονδίας αποτελείται από τους προέδρους των δεκατεσσάρων 

πρωτοβάθµιων ναυτεργατικών οργανώσεων που την αποτελούν και τον γενικό 

γραµµατέα και επιφορτίζεται µε την εκτέλεση των αποφάσεων που λαµβάνονται από 

το Παν-Ναυτικό Συνέδριο και το Γενικό Συµβούλιο. Η διοίκηση συγκαλείται σε 

συνέλευση τουλάχιστον µια φορά το µήνα.  

 

Η Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία ανήκει στη δύναµη της Γενικής Συνοµοσπονδίας 

Εργατών Ελλάδος (ΓΣΕΕ) ενώ αποτελεί ιδρυτική οργάνωση της Ευρωπαϊκής 

Οµοσπονδίας Μεταφορών (European Transport Federation - ETF).  Σε διεθνές 

επίπεδο ανήκει στη δύναµη της ∆ιεθνούς Οµοσπονδίας Eργατών Μεταφορών 

(International Transport Workers' Federation - ITF) και µάλιστα αποτελεί µια από τις 

αρχαιότερες οργανώσεις της. 

 

Η Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία λαµβάνει επίσης µέρος σε όλα τα διοικητικά 

συµβούλια οργανισµών που εποπτεύονται από το Υπουργείο Εµπορικής Ναυτιλίας 

µεταξύ των οποίων και το Ναυτικό Αποµαχικό Ταµείο, ο Οίκος του Ναύτου, τα Ταµεία 

Προνοίας Αξιωµατικών & Κατωτέρων Πληρωµάτων Ε.Ν. και της Εστίας Ναυτικών. 

Επί πλέον, η ΠΝΟ µετέχει µε εκπροσώπους της σε συµβούλια του Υπουργείου 

Εµπορικής Ναυτιλίας όπως το Συµβούλιο Εµπορικού Ναυτικού (ΣΕΝ), το Συµβούλιο 

Ναυτικής Εκπαίδευσης (ΣΝΕ) και το νεοσυσταθέν Συµβούλιο Ακτοπλοϊκών 

Συγκοινωνιών (ΣΑΣ). 
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Όσον αφορά στη διεθνή της δράση, η Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία συµµετέχει 

µέσω του Γενικού Γραµµατέα της σε πολύ σηµαντικά όργανα της ∆ιεθνούς 

Οµοσπονδίας των Μεταφορών (ITF), όπως είναι η επιτροπή αγώνα κατά των πλοίων 

µε σηµαίες ευκαιρίας (Fair Practices Committee), η Επιτροπή Ναυτιλιακής Πολιτικής 

του ναυτεργατικού τµήµατος και άλλες.  

 

 Η δράση της Πανελλήνιας Ναυτικής Οµοσπονδίας στην πορεία της µέχρι σήµερα 

στα ναυτικά συνδικαλιστικά θέµατα θα µπορούσε να χαρακτηριστεί πλούσια µε 

πληθώρα αγώνων οι οποίοι την βοήθησαν να κατακτήσει τη θέση ενός ζωντανού και 

ενεργού τµήµατος του συνδικαλιστικού κινήµατος της Ελλάδας. Θετικό είναι ότι 

συνεχίζει τις προσπάθειες και τα έργα της προκειµένου να εκπροσωπούνται κατά τον 

καλύτερο δυνατό τρόπο τα συµφέροντα των Ελλήνων ναυτεργατών, τόσο εκείνων 

που βρίσκονται εν ενεργεία όσο και των απόµαχων , ώστε να βελτιώσει τη θέση των 

ίδιων αλλά και των οικογενειών τους.  

 

6.1.2. ∆ΙΕΘΝΗΣ ΟΜΟΣΠΟΝ∆ΙΑ ΕΡΓΑΖΟΜΕΝΩΝ ΣΤΙΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
(INTERNATIONAL TRANSPORT WORKERS’ FEDERATION) 
 

 

Η ∆ιεθνής Οµοσπονδία Εργαζοµένων στις Μεταφορές (International Transport 

Workers’ Federation – ITF) ιδρύθηκε το 1986 στο Λονδίνο και σήµερα αριθµεί ως 

µέλη της 654 ενώσεις, οι οποίες εκπροσωπούν τα συµφέροντα 4,5 εκατοµµυρίων 

εργαζοµένων στις µεταφορές από 148 διαφορετικές χώρες (International Transport 

Workers’ Federation , http://www.itfglobal.org/about-us/moreabout.cfm , 6/8/2009).  

 

Μια από τις πιο βασικές της πολιτικές είναι η προσπάθεια για την καταπολέµηση της 

«σηµαίας ευκαιρίας». Για την επίτευξη του στόχου αυτού, οι συνδικαλιστικές 

οργανώσεις στη χώρα της πραγµατικής κυριότητας του πλοίου έχουν το δικαίωµα να 

συνάπτουν συµφωνίες σχετικές µε τα πλοία των οποίων η πραγµατική κυριότητα 

βρίσκεται στη χώρα τους, ανεξάρτητα από τη σηµαία του πλοίου  

 

(∆ικαστήριο των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων,  

http://curia.europa.eu/jcms/upload/docs/application/pdf/2009-02/cp070037el.pdf, 

6/8/2009).  
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Σε γενικές γραµµές η ITF εκπροσωπεί, όχι µόνο τους εργαζόµενους στα πλοία και τα 

λιµάνια, αλλά και σε κάθε είδους µεταφορές (σιδηροδροµικές, επίγειες, οδικές, 

τουριστικές, αεροπορικές κλπ.)  

(International Transport Workers’ Federation ,  

http://www.itfglobal.org/files/extranet/-1/968/aboutitfleaflet.pdf, 6/8/2009). Από τη 

χώρα µας, οι οργανισµοί,  οι οποίοι αποτελούν  µέλη της ∆ιεθνούς Οµοσπονδίας 

είναι οι ακόλουθοι: 

 

• Η Πανελλήνια Οµοσπονδία Σιδηροδροµικών (ΠΟΣ) 

• Η Οµοσπονδία Σωµατείων Πολιτικής Αεροπορίας (ΟΣΠΑ) 

• Η Οµοσπονδία Φορτοεκφορτωτών Ελλάδος 

• Η Πανελλήνια Ναυτική Οµοσπονδία (ΠΝΟ) 

 

Σύµφωνα µε το καταστατικό ίδρυσης της, η ITF αποσκοπεί στην πραγµατοποίηση 

των ακόλουθων στόχων (International Transport Workers’ Federation,  

http://www.itfglobal.org/about-us/moreabout.cfm , 6/8/2009): 

 

• Να προάγει τον σεβασµό για τα εργατικά συνδικάτα και τα ανθρώπινα 

δικαιώµατα παγκοσµίως 

• Να εργάζεται για την ειρήνη, βασιζόµενη στην κοινωνική δικαιοσύνη και την 

οικονοµική πρόοδο 

• Να βοηθά τις ενώσεις, οι οποίες αποτελούν µέλη της, να υπερασπιστούν τα 

συµφέροντα των µελών τους 

• Να παρέχει ερευνητικές και πληροφοριακές υπηρεσίες στα µέλη της 

• Να παρέχει γενική βοήθεια στους εργαζόµενους στις µεταφορές για την 

αντιµετώπιση κάθε δυσκολίας. 

 

Θα µπορούσε, λοιπόν, να προκύψει το συµπέρασµα ότι οι πολλαπλές και ποικίλες 

δραστηριότητες της ITF συνοψίζονται στις λέξεις εκπροσώπηση – πληροφόρηση – 

αλληλεγγύη στην πράξη.  
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Οι τρεις αυτές πτυχές δράσης που της αποδίδονται θα µπορούσαν να 

δικαιολογηθούν ως εξής : 

 

α) Εκπροσώπηση 
 

Η ITF εκπροσωπεί τα συµφέροντα των εργαζοµένων στις µεταφορές σε σώµατα τα 

οποία επιφορτίζονται µε τη λήψη αποφάσεων για ζητήµατα εργασίας, εργασιακών 

συνθηκών και ασφάλειας στον κλάδο των µεταφορών, όπως είναι ο ∆ιεθνής 

Οργανισµός Εργαζοµένων (ILO), ο ∆ιεθνής Οργανισµός Πολιτικής Αεροπορίας κλπ. 

 

β) Πληροφόρηση 
 

Μια από τις βασικές λειτουργίες της ITF είναι η πληροφόρηση και η παροχή 

συµβουλών στις Ενώσεις – µέλη σχετικά µε κάθε είδους βελτιώσεις στον µεταφορικό 

κλάδο σε άλλες χώρες του κόσµου. Επίσης, η Οµοσπονδία διατηρεί ένα ειδικό 

εκπαιδευτικό τµήµα, το οποίο ασχολείται µε την ανάπτυξη ισχυρών και δηµοκρατικών 

ενώσεων για τις µεταφορές. 

 

γ) Αλληλεγγύη στην πράξη 
 

Η ITF οργανώνει τη διεθνή αλληλεγγύη, όταν οι µεταφορικές ενώσεις σε µία χώρα 

έχουν έρθει σε αντιπαράθεση µε εργαζοµένους ή ακόµα και µε την Κυβέρνηση και 

έτσι η κατάσταση χρήζει άµεσης βοήθειας από ενώσεις άλλων χωρών. Η διεθνής 

αλληλεγγύη µπορεί να εκδηλωθεί  µε διαµαρτυρίες, άσκηση πολιτικής πίεσης, µέχρι 

και απεργίες. 

 

Στη δοµή της ∆ιεθνούς Οµοσπονδίας περιλαµβάνονται ως όργανα της το Συνέδριο 

(Congress), η Εκτελεστική Επιτροπή (Executive Board) και η ∆ιαχειριστική Επιτροπή 

(Management Committee)  

(International Transport Workers’ Federation,  

http://www.itfglobal.org/files/extranet/-1/3164/Engl-Constitution%20-

20August%202006.pdf ,6/8/2009).  

 

Το Συνέδριο στην ατζέντα του περιλαµβάνει ζητήµατα όπως είναι η διαµόρφωση 

εκθέσεων σχετικά µε τις δραστηριότητες που λαµβάνουν χώρα, η προετοιµασία των 

οικονοµικών καταστάσεων και των ελεγκτικών εκθέσεων, ο ορισµός του ύψους των 

εισφορών των µελών, η διατύπωση προτάσεων αναθεώρησης του Καταστατικού, οι 
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εκλογές και γενικότερα η ενασχόληση µε ζητήµατα µε τα οποία θα ασχοληθεί η 

Εκτελεστική Επιτροπή.  

 

Η Εκτελεστική Επιτροπή ασχολείται µε την εκτέλεση των αποφάσεων και των 

υποδείξεων του Συνεδρίου και υπερασπίζει όσα προβλέπονται στο καταστατικό της 

Οµοσπονδίας. Πρέπει µε κάθε τρόπο να προβαίνει σε δράσεις οι οποίες να 

προωθούν τα συµφέροντα της Οµοσπονδίας και των µελών της.  

 

Η ∆ιαχειριστική Επιτροπή πρέπει να ασκεί τις λειτουργίες και να αναλαµβάνει τις 

ευθύνες της αποδίδονται από την Εκτελεστική Επιτροπή και το Καταστατικό. Τέλος, 

επικουρικό ρόλο κατέχει και η Γραµµατεία, που υπό την καθοδήγηση του Γενικού 

Γραµµατέα υποστηρίζει τις εργασίες και τις δράσεις των βασικών µερών της ∆ιεθνούς 

Οµοσπονδίας.  

 

Όσον αφορά πιο συγκεκριµένα στο ζήτηµα των «σηµαιών ευκαιρίας», η σχετική 

εκστρατεία της ITF αποσκοπεί στα εξής (International Transport Workers’ Federation 

http://www.itfglobal.org/flags-convenience/flags-convenien-185.cfm, 6/8/2009): 

 

 

• Περιορισµός του συστήµατος «Σηµαιών Ευκαιρίας» και εδραίωση ενός 

κανονιστικού πλαισίου για τον κλάδο της Ναυτιλίας,  

 

• Αντιµετώπιση των ναυτικών αποστολών, οι οποίες δεν τηρούν τα οριζόµενα 

πρότυπα από την ITF για όλα τα πλοία ανεξαρτήτως σηµαίας µε τη χρήση 

όλων των απαραίτητων µέσων (πολιτικών, νοµικών κλπ.),  

 

• Προστασία και έλεγχος των συνθηκών εργασίας των εργαζοµένων στη 

ναυτιλία και εξακρίβωση αν όλοι τους, ανεξαρτήτως χρώµατος, εθνικότητας, 

φύλου, φυλής κλπ., προστατεύονται από την εκµετάλλευση των εργοδοτών 

τους και όσους τυχόν άλλους µπορεί να ενεργήσουν σε βάρος τους, 

 

• Η ενδυνάµωση των ενώσεων που αποτελούν µέλη της σε όλα τα ζητήµατα 

ώστε να εξασφαλιστεί η πρόληψη και η επίτευξη του καλύτερου δυνατού 

επιπέδου αλληλεγγύης µεταξύ αυτών.  
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6.1.3. ∆ΙΕΘΝΗΣ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ                                             
(INTERNATIONAL LABOUR ORGANISATION) 
 

 

Ο ∆ιεθνής Οργανισµός Εργασίας (ILO) ιδρύθηκε το 1919 ως µέρος της Συνθήκης 

των Βερσαλλιών και ως µέλη του αναφέρονται 183 χώρες των πέντε ηπείρων, µεταξύ 

των οποίων και η Ελλάδα. Ως αποστολή του έχει την ενασχόληση µε ζητήµατα 

εργασίας και διαβίωσης, κατά τέτοιο τρόπο που να εξασφαλίζει την ασφάλεια και την 

καλή ποιότητα ζωής σε ανθρώπους φτωχών αλλά και πλούσιων χωρών. Στο πλαίσιο 

αυτό προωθεί κατά τον καλύτερο δυνατό τρόπο τα ανθρώπινα δικαιώµατα στην 

εργασία, ενθαρρύνει τις ευκαιρίες για τίµια απασχόληση, ενισχύει την κοινωνική 

προστασία και ενδυναµώνει τον διάλογο σε εργασιακά ζητήµατα  

(International Labour Organisation,  

http://www.ilo.org/global/About_the_ILO/Mission_and_objectives/lang--en/index.htm, 

6/8/2009). Έτσι, οι στρατηγικοί στόχοι µε βάση τους οποίους ρυθµίζεται η περαιτέρω 

πορεία του είναι εν συντοµία οι ακόλουθοι  

(International Labour Organisation,  

http://www.ilo.org/global/About_the_ILO/Mission_and_objectives/lang--en/index.htm, 

6/8/2009): 

 

• Προώθηση και διαπίστωση προτύπων και ριζικών αρχών και δικαιωµάτων 

στον χώρο εργασίας, 

 

• ∆ηµιουργία περισσότερων ευκαιριών για γυναίκες και άντρες για να 

εξασφαλιστεί η δίκαιη αντιµετώπισή τους και η αποτελεσµατικότητα στους 

τοµείς της εργασίας και τους εισοδήµατος, 

 

• Προώθηση της αποτελεσµατικότητας για την ηλικιακή προστασία όλων,  

 

• Ενδυνάµωση του κοινωνικού διαλόγου 

 

Πιο συγκεκριµένα, ο ILO προάγει την ανάπτυξη των ανεξάρτητων οργανισµών, τόσο 

των εργαζοµένων, όσο και των εργοδοτών και παρέχει σχετική εκπαίδευση και 

συµβουλευτικές υπηρεσίες σε τοµείς όπως είναι η επαγγελµατική εκπαίδευση και 

επανεκπαίδευση, η πολιτική εργασίας, η διοίκηση των εργαζοµένων, η εργατική 

νοµοθεσία, οι συνθήκες εργασίας, η διοικητική ανάπτυξη, οι συνεργασίες, η 
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κοινωνική ασφάλεια, τα στατιστικά στοιχεία, τα οποία σχετίζονται µε εργασιακά 

θέµατα, η υγιεινή και ασφάλεια στο χώρο εργασίας και άλλα  

(International Labour Organisation,  

http://www.ilo.org/global/About_the_ILO/How_ILO_works/lang--en/index.htm ,  

6/8/2009).  

 

Ειδικότερα, όπως ορίζεται και στο Προοίµιο του Καταστατικού, µέρος το οποίο έχει 

ισχύ µέχρι και σήµερα, οι τοµείς των οποίων η βελτίωση επιδιώκεται από τον ILO 

είναι οι ακόλουθοι  

(International Labour Organisation,  

http://www.ilo.org/global/About_the_ILO/Origins_and_history/ lang--en/index.htm,  

6/8/2009): 

 

• Ρύθµιση των ωρών εργασίας, συµπεριλαµβανοµένης και της καθιέρωσης 

ενός ανώτατου ορίου ωρών εργασίας ανά ηµέρα και ανά εβδοµάδα, 

 

• Ρύθµιση της προσφοράς εργασίας, λήψη προληπτικών δράσεων για την 

ανεργία και πρόβλεψη για την εξασφάλιση ενός επαρκούς µισθού, 

 

• Προστασία των εργαζοµένων από κάθε ασθένεια και τραυµατισµό που 

δύναται να προκύψουν λόγω της εργασίας τους, 

 

• Προστασία των παιδιών, των νεαρών ατόµων και των γυναικών, 

 

• Λήψη προληπτικών µέτρων για τα άτοµα τρίτης ηλικίας και τους ασθενείς,  

 

• Προστασία των συµφερόντων των εργαζοµένων όταν αυτοί απασχολούνται 

σε χώρες διαφορετικές από τις δικές τους,  

 

• Αναγνώριση της αρχής της ισότητας των αµοιβών για εργασία ίσης αξίας,  

 

• Αναγνώριση της αρχής της ελευθερίας σύναψης εργασιακών σχέσεων,  

 

• Οργάνωση της επαγγελµατικής και τεχνικής εκπαίδευσης και άλλα.  

 



 
 

101
  

Τέλος, όσον αφορά στην δοµή του ILO, όπως ορίζεται και στο καταστατικό του, η 

µόνιµη οργάνωση του περιλαµβάνει τα ακόλουθα όργανα: µια Γενική Συνέλευση από 

εκπροσώπους των µελών, ένα Κυβερνητικό Σώµα και το ∆ιεθνές Γραφείο Εργασίας 

(International Labour Organisation, http://www.ilo.org/ilolex/english/constq.htm , 

6/8/2009).  

6.2. ∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΙ, ΚΩ∆ΙΚΕΣ ΚΑΙ ΣΥΝΘΗΚΕΣ ΠΟΥ 
ΣΧΕΤΙΖΟΝΤΑΙ ΜΕ ΤΗ ΝΑΥΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ  

6.2.1. ∆ΙΕΘΝΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΤΗΣ ΑΝΘΡΩΠΙΝΗΣ ΖΩΗΣ ΣΤΗ 
ΘΑΛΑΣΣΑ                                                                                                        
(INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE SAFETY OF LIFE AT SEA) 
 

Η ∆ιεθνής Σύµβαση για την Ασφάλεια της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα (SOLAS) 

καταρτίστηκε στην αρχική της µορφή το 1914 µετά το ναυάγιο του υπερωκεανίου 

Τιτανικός, στο πλαίσιο της συνεργασίας της ∆ιεθνούς Κοινότητας µε την ∆ιεθνή 

Επιτροπή Ναυσιπλοΐας. Το 1929 καταρτίστηκε νέα ∆ιεθνής Συνθήκη SOLAS και 

ακολούθησαν έκτοτε οι ∆ιεθνείς Συνθήκες SOLAS του 1948, του 1960 και του 1974 

(∆εληγιάννης Χ., 1998, σελ. 18). Πολλές είναι οι τροποποιήσεις, οι οποίες έχουν 

λάβει χώρα διαχρονικά προκειµένου το περιεχόµενο της συνθήκης να ανταποκρίνεται 

κατά τον καλύτερο δυνατό τρόπο στις εκάστοτε τρέχουσες συνθήκες.  

Σε γενικές γραµµές η Σύµβαση αυτή ορίσει µια δέσµη µέτρων, τα οποία θα πρέπει να 

λαµβάνονται, προκειµένου να αντιµετωπίζονται περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης.  

 

Η Σύµβαση SOLAS εφαρµόζεται σε όλα τα πλοία τα οποία εκτελούν διεθνείς πλόες, 

µε εξαίρεση τα πολεµικά πλοία, τα φορτηγά πλοία κάτω των 500 κ.ο.χ., τα πλοία 

χωρίς µηχανική  πρόωση, τα ξύλινα πλοία πρωτογόνου κατασκευής, τα πλοία 

ψυχαγωγίας τα οποία δεν χρησιµοποιούνται για εµπορικές µεταφορές, τα αλιευτικά 

πλοία και ιδιαιτέρως για την Ελλάδα τα Ελληνικά επιβατηγά πλοία τα οποία εκτελούν 

διεθνείς πλόες µεταξύ λιµένων παραµεθορίων νοµών της χώρας και των πλησίον 

αυτών ΕΥΡΙΣΚΟΜΈΝΩΝ λιµένων των όµορων κρατών.  

(∆εληγιάννης Χ., 1998, σελ. 18) 

 

Τα πλοία, είτε µε ελληνική, είτε µε ξένη σηµαία, τα οποία εντάσσονται σε όσα 

προβλέπονται στη Συνθήκη SOLAS πρέπει να εφοδιάζονται µε Πιστοποιητικά 

Ασφαλείας, τα οποία εκδίδονται µετά τη διενέργεια επιθεώρησης από τον 

νηογνώµονα, ο οποίος παρακολουθεί και γνωρίζει το πλοίο. Τα Πιστοποιητικά αυτά 

είναι τα ακόλουθα (∆εληγιάννης Χ., 1998, σελ. 19-25): 
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• Πιστοποιητικό Ασφαλείας κατασκευής φορτηγού πλοίου (Cargo Ship Safety 

Construction Certificate) 

• Πιστοποιητικό Ασφάλειας Εξαρτισµού φορτηγού πλοίου (Cargo Ship Safety 

Equipment Certificate) 

• Πιστοποιητικό Ασφαλείας ραδιοτηλεφωνίας φορτηγού πλοίου (Cargo Ship 

Safety Radiotilephony Certificate) 

• Πιστοποιητικό Ασφαλείας ραδιοτηλεγραφίας φορτηγού πλοίου (Cargo Ship 

Safety Radiotilegrafy Certificate) 

• Πιστοποιητικό Ασφαλείας ραδιοεπικοινωνιών (Cargo Ship Safety Radio 

Certificate) 

• Πιστοποιητικό Ασφαλείας φορτηγού πλοίου (Cargo Ship Safety Certificate) 

• Πιστοποιητικό Ασφαλείας επιβατηγού πλοίου (Passenger Ship Safety 

Certificate) 

• Πιστοποιητικό απαλλαγής (Exemption Certificate) 

• Πιστοποιητικά που προβλέπονται από τον ∆ιεθνή Κώδικα Ασφαλούς 

∆ιαχείρισης (ISMC): Πιστοποιητικό Συµµόρφωσης (Document of 

Compliance), Πιστοποιητικό Ασφαλούς ∆ιαχείρισης (Safety Management 

Certificate). 

 

Όσον αφορά τέλος στα ελληνικά δεδοµένα, η ∆ιεθνής Συνθήκη περί Ασφάλειας της 

Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα του έτους 1960 κυρώθηκε µε το Ν.∆.4258/1962 

(ΦΕΚ 183Α/1962), τέθηκε σε ισχύ µε το Β.∆.759/1965 (ΦΕΚ 188Α/1965) και η ισχύς 

του επεκτάθηκε µε το Β.∆.213/1967 (ΦΕΚ 39Α/67) (∆εληγιάννης Χ., 1998, σελ. 18). 

Η πιο πρόσφατη εξέλιξη αφορά στην Κύρωση Τροποποιήσεων της ∆ιεθνούς αυτής 

Σύµβασης, οι οποίες πραγµατοποιήθηκαν το 2004 µε την υπ’ αριθµόν 

MSC/55(78)/20.5.2004 απόφαση της Επιτροπής Ναυτικής Ασφάλειας (MSC) του 

∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ), καθώς και εκείνων των τροποποιήσεων οι 

οποίες υιοθετήθηκαν από τους προαναφερόµενους οργανισµούς στις 19.5.2006 µε 

την απόφαση υπ’ αριθµόν MSC/202(81)/19.5.2006 της επιτροπής Ναυτικής 

Ασφάλειας. Η κύρωση των τροποποιήσεων αυτών έγινε µε τα προεδρικά διατάγµατα 

Π.∆. 97/2009 και Π.∆.98/2009 (ΦΕΚ124Α/2009)  

(Ελληνικό Ινστιτούτο Υγιεινής και Ασφάλειας της Εργασίας, http://www.elinyae.gr/)  
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6.2.2. ∆ΙΕΘΝΗ ΠΡΟΤΥΠΑ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ, ΕΚ∆ΟΣΗΣ ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΤΙΚΩΝ ΚΑΙ 
ΤΗΡΗΣΗΣ ΦΥΛΑΚΩΝ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΚΩΝ                                                        
(INTERNATIONAL STANDARDS OF TRAINING, CERTIFICATION AND 
WATCHKEEPING FOR SEAFARERS) 
 
Η Συνθήκη «∆ιεθνή Πρότυπα Εκπαίδευσης, Έκδοσης Πιστοποιητικών και Τήρησης 

Φυλακών των Ναυτικών» (STCW), η οποία υπεγράφη το 1978 αποσκοπεί στην 

Προαγωγή της Ασφάλειας της Ανθρώπινης Ζωής και Περιουσίας στη Θάλασσα και 

την Προστασία του Θαλάσσιου Περιβάλλοντος. Επίσης επεδίωκε να καθιερώσει 

ενιαία εκπαίδευση, πιστοποίηση και αξιολόγηση της ικανότητας των ναυτικών, 

προκειµένου αυτοί να εκτελούν τα καθήκοντα τους µε ασφαλή και περιβαλλοντικά 

αποδεκτό τρόπο. Επιπλέον εισάγει απαιτήσεις σχετικά µε τα προσόντα των 

εκπαιδευτών και των αξιολογητών, ενώ παρέχονται αποτελεσµατικοί µηχανισµοί για 

την εφαρµογή των διατάξεων που περιλαµβάνει (Ελληνική Ένωση Προστασίας 

Θαλάσσιου Περιβάλλοντος, 1997, σελ. 1). 

 

Το περιεχόµενο της Συνθήκης έχει διαµορφωθεί σε 4 βασικά κεφάλαια: 

Κεφάλαιο 1: Κράτος Σηµαίας 

Κεφάλαιο 2: Εταιρεία 

Κεφάλαιο 3: Προσωπικό Πλοίου 

Κεφάλαιο 4: Κράτος Λιµένα 

 

Σε γενικές γραµµές, το πρώτο κεφάλαιο περιλαµβάνει στοιχεία που αφορούν στην 

εκπαίδευση και την αξιολόγηση, στις ελάχιστες υποχρεωτικές απαιτήσεις 

εκπαίδευσης – απόκτησης προσόντων για τους πλοιάρχους, τους αξιωµατικούς και 

τα κατώτερα πληρώµατα καθώς και στα απαραίτητα πιστοποιητικά. Το δεύτερο 

κεφάλαιο παρουσιάζει τις σχέσεις που πρέπει να αναπτύσσονται ανάµεσα στην 

εταιρεία και τις αρµόδιες αρχές αλλά και ανάµεσα στην εταιρεία και το πλοίο. Στο 

τρίτο κεφάλαιο αναφέρεται στα ζητήµατα του προσωπικού των πλοίων, όπως είναι η 

πιστοποίηση (ελάχιστες υποχρεωτικές απαιτήσεις για το κατάστρωµα  και τη 

µηχανή), οι φυλακές (εν πλω, εν ορµώ). Στο τέταρτο κεφάλαιο παρουσιάζονται 

διάφορες διαδικασίες ελέγχου οι οποίες σχετίζονται µε το κράτος λιµένα (έλεγχος, 

παραβάσεις, κυρώσεις).  
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6.2.3. ΚΩ∆ΙΚΑΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΦΑΛΗ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ (ISM) 
 

O Κώδικας ISM είναι ένα από τα διεθνή πρότυπα το οποίο στόχο έχει την ασφαλή 

διαχείριση και  λειτουργία των πλοίων αλλά και για την πρόληψη ρύπανσης. Ως 

βασικότεροι από τους σκοπούς του θα µπορούσαν να θεωρηθούν οι ακόλουθοι 

(International Maritime Organization , 

http://www.imo.org/humanelement/mainframe.asp?topic_id=287 , τελευταία 

επίσκεψη 7/8/2009): 

 

• Εξασφάλιση της απαιτούµενης ασφάλειας εν πλω 

• Αποφυγή κάθε ανθρώπινου  τραυµατισµού ή απώλεια ζωής 

• Αποφυγή βλαβών στο περιβάλλον και φυσικά στα πλοία. 

 

 

O Κώδικας αυτός υιοθετήθηκε από την SOLAS το 1994 και ενσωµατώθηκε σε 

αυτήν.  

  

Ο  κώδικας  ISM  δεν  επιθυµεί να µεταβάλει  τις διαδικασίες που 

πραγµατοποιούνταν  στο  πλοίο, αλλά αποσκοπεί στο να επιβάλει την   γραπτή   

τήρηση   και   την παρακολούθηση  τους γεγονός που έχει  σηµαντικό αντίκτυπο  στις  

εργασιακές  σχέσεις  κυρίως  επειδή κάποιο ατύχηµα και η επακόλουθη ευθύνη των 

εµπλεκόµενων µελών του πληρώµατος θα µπορούσε να λάβει τεράστιες  διαστάσεις.  

 

 

6.2.4. ΜΝΗΜΟΝΙΟ ΣΥΝΕΝΝΟΗΣΗΣ ΤΩΝ ΠΑΡΙΣΣΙΩΝ                                                   
(PARIS MEMORANDUM OF UNDERSTANDING 

 
 

Το Μνηµόνιο Συνεννόησης για την κατάσταση ελέγχου των λιµένων υπογράφηκε το 

1982 στο Παρίσι µεταξύ 14 Ευρωπαϊκών χωρών. Σήµερα,  στο δυναµικό του 

εντάσσονται 24 ευρωπαϊκές χώρες και ο  Καναδάς. Πιο συγκεκριµένα, το Μνηµόνιο 

υπογράφηκε από τις ακόλουθες χώρες: Βέλγιο, ∆ανία, Γαλλία, Γερµανία, Ολλανδία, 

Νορβηγία, Σουηδία και Ηνωµένο Βασίλειο, ενώ στη συνέχεια το προσυπόγραψαν οι 

εξής χώρες: Βουλγαρία, Καναδάς, Κροατία, Κύπρος, Εσθονία, Φιλανδία, Ελλάδα, 

Ισλανδία, Ιρλανδία, Ιταλία, Λετονία, Λιθουανία, Μάλτα, Πολωνία, Πορτογαλία, 

Ρουµανία, Ρωσία, Σλοβενία, Ισπανία (The Paris Memorandum of Understanding, 
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http://www.parismou.org/ParisMOU/Organisation/About+Us/History/default.aspx , 

7/8/2009). 

 

Μέχρι τη δεκαετία του 1970, κυριαρχούσε σε πολλούς η ιδέα ότι οι αρµόδιες αρχές 

του νηολογίου πραγµατοποιούσαν τους απαραίτητους ελέγχους όπως προβλεπόταν 

από τους κανονισµούς των διεθνών συνθηκών, προκειµένου να διασφαλίζεται τόσο η 

ποιότητα της διαβίωσης των ναυτικών όσο και το αξιόπλοο των πλοίων. Παρόλα 

αυτά, η µεγάλη αύξηση που σηµειώθηκε στον αριθµό των πλοίων τα οποία ήταν 

νηολογηµένα στις «σηµαίες ευκαιρίας» - κάποιες από τις οποίες δεν διέθεταν καν τα 

συστήµατα και το ανθρώπινο δυναµικό που απαιτούνταν για την πραγµατοποίηση 

των απαιτούµενων ελέγχων – οδήγησε  στη δηµιουργία του Μνηµονίου της Χάγης 

από 8 χώρες της Βόρεια Ευρώπης , µε βασικό σκοπό να ελέγχονται οι συνθήκες 

εργασίας και διαβίωσης των ναυτικών  

(Στογιάννου Ρ. http://www.bca.edu.gr/displayITM1.asp?ITMID=348 , 7/8/2009).  

 

Με αφορµή την προσάραξη του supertanker “Amoco Cadiz” τον Μάρτιο του 1978 

στην Βρετάνη της Γαλλίας και την πρόκληση µεγάλη πετρελαιοκηλίδας, 

δηµιουργήθηκε έντονα στην Ευρώπη η ανάγκη  για πιο αυστηρούς κανονισµούς που 

να αποβλέπουν στην ασφάλεια στα πλοία. Το αποτέλεσµα ήταν η δηµιουργία αυτού 

του µνηµονίου, το οποίο κάλυπτε τοµείς ενδιαφέροντος όπως είναι η ασφάλεια της 

ζωής στη θάλασσα, η πρόληψη της µόλυνσης από τα πλοία και οι συνθήκες ζωής και 

διαβίωσης πάνω στα πλοία  

(The Paris Memondum of Understanding,  

http://www.parismou.org/, 7/8/2009).  

 

Οι βασικές αρχές στις οποίες στηρίχτηκε το Μνηµόνιο αυτό είναι οι ακόλουθες: 

 

• Η κύρια ευθύνη για τη συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις που προβλέπονται από 

τις διεθνείς θαλάσσιες συµβάσεις ανήκει στον πλοιοκτήτη. Την ευθύνη να 

διασφαλίσει τη συµµόρφωση αυτή διατηρεί το κράτος της σηµαίας. 

 

• Οι χώρες-µέλη συµφώνησαν να επιθεωρούν το 25% του εκτιµώµενου 

αριθµού των ξένων εµπορικών πλοίων που εισέρχονται στα λιµάνια τους. 
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• Ο ∆ιεθνής Ναυτικός Οργανισµός και η ∆ιεθνής Οµοσπονδία Εργαζοµένων 

αποτελούν τη βάση για επιθεωρήσεις στο πλαίσιο του Μνηµονίου του 

Παρισιού. 

 

• Σε γενικές γραµµές τα πλοία δεν θα ελέγχονται εντός έξι µηνών από την 

προηγούµενη επιθεώρηση σε λιµένα που εντάσσονται στο Μνηµόνιο, αν δεν 

υπάρχουν σαφείς λόγοι για την επιθεώρηση, και το πλοίο δεν είναι του τύπου 

που περιγράφονται στο κείµενο του Μνηµονίου. 

 

• Όλες οι προσπάθειες λαµβάνουν χώρα για να αποφευχθούν οι άσκοπες 

καθυστερήσεις του πλοίου. 

 

(The Paris Memorandum of Understanding, http://www.parismou.org/ , 7/8/2009) 

 

6.2.5. ∆ΙΕΘΝΗΣ ΚΩ∆ΙΚΑΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΠΛΟΙΩΝ ΚΑΙ ΛΙΜΕΝΙΚΩΝ 
ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΕΩΝ                                                                                      
(INTERNATIONAL SHIPS AND PORT FACILITIES SECURITY CODE 
 

 

Ο ∆ιεθνής Κώδικας Ασφάλειας Πλοίων και Λιµενικών Εγκαταστάσεων, γνωστός ως  

κώδικας ISPS  στην ουσία αποτελεί µια τροποποίηση της ∆ιεθνούς Σύµβασης για την 

Ασφάλεια της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα (SOLAS) ορίζει τις ελάχιστες 

αποδεκτές απαιτήσεις για τα πλοία, τα λιµάνια και τις σχετικές κυβερνητικές 

ενέργειες. Κατ’ ουσία, προσδιορίζει την ευθύνη και τα καθήκοντα των κυβερνήσεων, 

των ναυτιλιακών εταιρειών, του προσωπικού του πλοίου και των εργαζοµένων στα 

λιµάνια, προκειµένου να εντοπιστούν έγκαιρα πιθανοί κίνδυνοι για την ασφάλεια και 

να ληφθούν  για να µην επηρεαστούν αρνητικά τόσο τα πλοία όσο και τα λιµάνια τα 

οποία χρησιµοποιούνται στο διεθνές εµπόριο  

(Ηλεκτρονική Εγκυκλοπαίδεια Wikipedia, http://en.wikipedia.org/, 7/8/2009).  

 

 

Ο Κώδικας αποτελείται από δύο τµήµατα: στο πρώτο εντάσσονται τα υποχρεωτικά 

µέτρα που πρέπει να ληφθούν και στο δεύτερο παρέχονται οδηγίες για την εφαρµογή 

των µέτρων αυτών. Το κείµενο του αφορά πλοία τα οποία πραγµατοποιούν διεθνή 

ταξίδια (επιβατηγά, φορτηγά από 500 gt  και άνω κλπ.), καθώς και τις λιµενικές 

εγκαταστάσεις που εξυπηρετούν τα πλοία αυτά. 
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Οι βασικοί στόχοι οι οποίοι επιδιώκονται µε την εφαρµογή του Κώδικα ISPS είναι εν 

συντοµία οι ακόλουθοι  

(Ηλεκτρονική Εγκυκλοπαίδεια Wikipedia ,  

http://en.wikipedia.org/, 7/8/2009): 

 

• Να εντοπιστούν τυχόν απειλές και κίνδυνοι για την ασφάλεια και να 

εφαρµοστούν ιδανικότερα µέτρα ασφαλείας, 

 

• Να καθοριστούν ρόλοι και αρµοδιότητες όσον αφορά στην ασφάλεια στην 

ναυτιλία για τα κυβερνητικά όργανα , τα όργανα τοπικής αυτοδιοίκησης, τα 

πλοία και τα  λιµάνια, τόσο σε εθνικό όσο και σε διεθνές επίπεδο, 

 

• Να ταξινοµηθεί και να δηµοσιευθεί η κατάλληλη πληροφόρηση που αφορά σε 

θέµατα ασφάλειας, 

 

• Να παρέχεται µια µεθοδολογία για την εκτίµηση και την αξιολόγηση της 

ασφάλειας έτσι ώστε να διαµορφωθούν µε σαφήνεια τα απαιτούµενα σχέδια 

και οι διαδικασίες για να επιτυγχάνεται η άµεση αντίδραση σε µεταβολές του 

επιπέδου ασφαλείας.  

 

Για την επίτευξη των ανωτέρω στόχων, ο Κώδικας απαιτεί τα ακόλουθα: 

 

• Την εφαρµογή ενός πλάνου ασφαλείας για τα πλοία 

• Την εφαρµογή ενός πλάνου ασφαλείας για τις λιµενικές εγκαταστάσεις 

• Τον διορισµό ενός υπεύθυνου ασφαλείας για κάθε πλοίο 

• Τον διορισµό ενός υπεύθυνου ασφαλείας στην ίδια την εταιρεία 

• Τον διορισµό ενός υπεύθυνου ασφαλείας στις λιµενικές εγκαταστάσεις 

• Την εγκατάσταση συναγερµών στα πλοία 

• Την εγκατάσταση στα πλοία συστηµάτων αυτόµατης αναγνώρισης 

 

( World Trade Ref, http://www.worldtraderef.com/WTR_site/ISPS.asp, 7/8/2009) 
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6.2.6. ΣΥΜΒΑΣΗ ΝΑΥΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ                                                             
(MARITIME LABOUR CONVENTION) 
 

 

Η Σύµβαση για την Ναυτική Εργασία (MLC) υπογράφηκε στο πλαίσιο της 

δραστηριότητας της ∆ιεθνούς Οργάνωσης Εργασίας (ILO) το 2006. Η νέα αυτή 

σύµβαση επεδίωκε να εκσυγχρονίσει τα δεδοµένα ώστε: 

 

• Να ανανεώσει τις περισσότερες από 60 συµβάσεις και συστάσεις του ILO, 

 

• Να προσδιορίσει τις ελάχιστες απαιτήσεις για τους εργαζόµενους στα πλοία, 

 

• Να θέσει τις συνθήκες εργασίας, διαµονής, εγκαταστάσεων, διατροφής, 

προστασίας της υγείας, ιατρικής φροντίδας και ζητηµάτων κοινωνικής 

προστασίας,  

 

• Να προάγει τη συµµόρφωση των λειτουργιών και των ιδιοκτητών των πλοίων 

µε το να δοθεί στους δικαιούντες η δυνατότητα να εφαρµόζουν όσα 

απαιτούνται µε τον καλύτερο δυνατό τρόπο, σύµφωνα µε τους νόµους και τις 

καλές πρακτικές,  

 

• Να ενδυναµώσει τους µηχανισµούς σε όλα τα επίπεδα, 

συµπεριλαµβανοµένων των προβλέψεων για την έκφραση παραπόνων από 

εργαζοµένους στα πλοία, του ελέγχου των ίδιων των ιδιοκτητών στα πλοία 

τους, την δυνατότητα ελέγχου στα λιµάνια των ξένων πλοίων κλπ. 

 

(International Labour Organisation,  

http://www.ilo.org/  , 8/9/2009) 

 

Οι αρχές στις οποίες βασίζεται η Σύµβαση, όπως ρητά αναφέρεται στο κείµενο της, 

είναι η ελευθερία δηµιουργίας ενώσεων και ανάπτυξης συνεργασίας, ο περιορισµός 

όλων των µορφών καταναγκαστικής εργασίας, η αποτελεσµατική εξάλειψη της 

παιδικής εργασίας και ο περιορισµός των διακρίσεων σε θέµατα απασχόλησης 

(International Labour Organisation, http://www.ilo.org/ilolex/cgi-lex/convde.pl?C186 

,8/8/2009).  
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Προκειµένου να επιτευχθούν οι στόχοι της Σύµβασης θα παρέχεται από τον ILO 

βοήθεια προς τις χώρες µέλη της που τη χρειάζονται µε τους ακόλουθους τρόπους: 

 

• Τεχνική βοήθεια στα µέλη, συµπεριλαµβανοµένης της ικανότητας δηµιουργίας 

εθνικών διευθύνσεων και  εθνικής νοµοθεσίας που να ανταποκρίνονται στις 

απαιτήσεις της σύµβασης, 

• ∆ηµιουργία υλικού για την εκπαίδευση ελεγκτών και  λοιπού αναγκαίου 

προσωπικού, 

• Εκπαίδευση των ελεγκτών,  

• Οργάνωση εθνικών και τοπικών σεµιναρίων και συναντήσεων εργασίας. 

 

(International Labour Organisation, http://www.ilo.org/, 8/8/2009) 

 

Επίσης αναφέρεται ότι θα πρέπει να ληφθούν µέτρα τα οποία να εξασφαλίζουν την 

οµοιοµορφία και την αρµονία εφαρµογής όσων προβλέπονται, µέτρα τα οποία να 

προάγουν τις ευκαιρίες απασχόλησης και τη βελτίωση των συνθηκών εργασίας για 

τις γυναίκες, µέτρα για την ενίσχυση της κοινωνικής προστασίας και της κοινωνικής 

ασφάλειας κλπ. 

 

Όσον αφορά, τέλος, στο στρατηγικό πλάνο που έχει τεθεί στο πλαίσιο της Σύµβασης 

και το οποίο αφορά στα έτη 2006-2011, οι βασικότερες δραστηριότητες που θα 

λάβουν χώρα είναι η διατήρηση των κεκτηµένων και η ενεργοποίηση για περαιτέρω 

υποστήριξη, η πρόληψη και η ανταλλαγή πληροφοριών (εργαλεία και πηγές γνώσεις) 

και η βοήθεια για την εφαρµογή όσων προβλέπονται, προκειµένου να επιταχυνθεί η 

αποτελεσµατικότητα  

(International Labour Organisation, http://www.ilo.org/, 8/8/2009).  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7ο  

7. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ - ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

 

Μετά την ανάλυση των παραγόντων που µπορεί να επηρεάζουν τις σχέσεις εργασίας 

στη ναυτιλία και τα σχετικά αποτελέσµατα, παρατίθενται κάποια συνοπτικά 

συµπεράσµατα: 

• Στην αγορά της ναυτικής εργασίας υπάρχει µεγάλη ποικιλοµορφία ως προς τα 

χαρακτηριστικά του εργατικού δυναµικού. Για το λόγο αυτό υπάρχει και 

«φθηνή» και «ακριβή» ναυτική εργασία. Η τιµή αυτής καθορίζεται από τη 

σηµαία του πλοίου, τον τόπο προέλευσης και το επίπεδο διαβίωσης στον 

τόπο αυτό, καθώς και από το βαθµό εκπαίδευσης των ναυτικών. 

• Η Ελλάδα θεωρεί πολυ σηµαντικό παράγοντα την ποιότητα γνώσεων του 

ναυτικού και φροντίζει για τη συνεχή αναβάθµιση των ακαδηµιών του 

εµπορικού ναυτικού. 

• Ο φόρτος εργασίας και η κόπωση των ναυτικών είναι από τα µεγαλύτερα 

προβλήµατα της ναυτικής εργασίας. Σηµαντικό ρόλο εδώ παίζουν µία σειρα 

επιβαρυντικοί παράγοντες, όπως η γραφειοκρατία, το σύστηµα τήρησης 

βαρδιών, οι εµπορικές πιέσεις κ.ά. 

• Η οικονοµική κατάσταση της αγοράς και της εταιρείας παίζουν επίσης 

σηµαντικό ρόλο στη διαµόρφωση των σχέσεων εργασίας. Η ανάγκη για 

συµπίεση του λειτουργικού κόστους των πλοίων οδηγεί πολλές ναυτιλιακές 

εταιρείες σε λιγότερο «καλές» πρακτικές που περιλαµβάνουν χαµηλότερους 

µισθούς, υπερωρίες, χαµηλότερα επίπεδα επάνδρωσης και εν γένει 

χειροτέρευση των συνθηκών διαβίωσης και εργασίας.   
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Οι θαλάσσιες µεταφορές έχουν ζωτική σηµασία για την ελληνική ναυτιλία. Με 

δεδοµένη την τεράστια συνεισφορά της ναυτιλίας στην εθνική οικονοµία και την 

αύξηση της ελληνικής διαπραγµατευτικής ισχύος στους διεθνείς οργανισµούς, τα 

ζητήµατα ασφάλειας, ανταγωνιστικότητας και προστασίας των θαλάσσιων 

µεταφορών πρέπει να βρίσκονται ψηλά στην ατζέντα των προτεραιοτήτων του 

Υπουργείου Εµπορικής Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής. Ειδικότερα, τόσο η 

ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα όσο και το υπουργείο οφείλουν να προκρίνουν ως 

κύρια ζητήµατα την απελευθέρωση των διεθνών αγορών, την ανάπτυξη της 

ανταγωνιστικότητας του ελληνικού και ελληνόκτητου εµπορικού στόλου και τη 

βελτίωση των συνθηκών εργασίας των Ελλήνων ναυτικών. 

Η πολιτεία οφείλει να δώσει µεγάλη έµφαση στον ανθρώπινο παράγοντα. Εκτός από 

τις τεχνολογικές εξελίξεις στους τοµείς της ναυπηγικής, της βιοµηχανίας, των 

επικοινωνιών και της πληροφορικής, που αναβαθµίζουν τα ποιοτικά χαρακτηριστικά 

των πλοίων και εξασφαλίζουν καλύτερες και ασφαλέστερες µεταφορές, το ανθρώπινο 

δυναµικό εξακολουθεί να παραµένει καθοριστικό στοιχείο στην προσπάθεια τόνωσης 

της ανταγωνιστικότητας της ελληνικής ναυτιλίας. 

∆εδοµένα όπως, η µεγάλη ναυτική παράδοση, ο ιστορικός δεσµός των Ελλήνων µε 

τη θάλασσα καθώς και η αδιαµφισβήτητη ναυτική γνώση των Ελλήνων, είναι µόνο 

µερικές από τις παραµέτρους που η πολιτεία οφείλει να εκµεταλλευτεί, προκειµένου η 

ελληνική σηµαία να συντηρήσει την αίγλη που τόσα χρόνια διατηρεί. Η επένδυση 

στον Έλληνα ναυτικό, η άρτια κατάρτιση/εκπαίδευση και η εξασφάλιση, αλλά και 

βελτίωση των όρων εργασίας πρέπει να αποτελέσουν βασικά σηµεία της ναυτιλιακής 

πολιτικής της χώρας και η υλοποίησή τους είναι επιτακτική.  

Η Ελληνική «Ναυτοσύνη» αν και ακόµα εντοπίζεται σε πολύ υψηλά επίπεδα αρχίζει 

και φθήνει σταδιακά, αφού δε «συµφέρει» πλέον να προσλαµβάνονται κατώτερες 

ειδικότητες. Η εναλλακτική λύση στο ανωτέρω πρόβληµα αποτελεί στις µέρες µας η 

«οικονοµική» λύση ενός Φιλιππινέζου ναυτικού µε χαµηλό επίπεδο κατάρτισης σε 

συνδυασµό µε µεγάλο βαθµό εργατικότητας. 

Πολλά θέµατα της ελληνικής ναυτιλίας, δυστυχώς, είναι ακόµα ανοιχτά και χρήζουν 

άµεσης παρέµβασης και επίλυσης. Η ανταγωνιστικότητα των πλοίων, η προσέλκυση 

νέων στο ναυτικό επάγγελµα, η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος, η 

αντιµετώπιση της ανεργίας στους ναυτικούς, καθώς και στη ναυπηγοεπισκευαστική 

ζώνη, τα προβλήµατα βιωσιµότητας των ναυπηγικών µονάδων, η χρηµατοδότηση 

των εταιρειών για τη ναυπήγηση νέων πλοίων, η αντιµετώπιση των προβληµάτων 
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του ΝΑΤ και του Οίκου Ναύτου, η ανάγκη για βελτίωση των λιµενικών 

εγκαταστάσεων και το µέγιστο ζήτηµα της λειτουργίας του Σταθµού 

Εµπορευµατοκιβωτίων του Οργανισµού Λιµένος Πειραιώς είναι µερικά από τα 

κυριότερα προβλήµατα που αντιµετωπίζει η ελληνική ναυτιλία. 

Επιπλέον, ύστερα από χρόνια παρατηρείται και ένα άλλο φαινόµενο. Αυτό της 

συρρίκνωσης του ναυτιλιακού συναλλάγµατος. Η συνεχιζόµενη παγκόσµια και 

ναυτιλιακή κρίση έχει επιδεινώσει τα οικονοµικά µεγέθη της ελληνικής ναυτιλίας. Το 

πρώτο µέγεθος που έχει επηρεασθεί σηµαντικά και έχει επιπτώσεις στην εθνική 

οικονοµία είναι το ναυτιλιακό συνάλλαγµα. Η µείωση της εισροής του ναυτιλιακού 

συναλλάγµατος κατά 20% - 25% το πρώτο δεκάµηνο του τρέχοντος έτους είναι ένα 

αρνητικό γεγονός. 

Η Ναυτιλία, είναι ένας χώρος που λειτουργεί σχεδόν πάντοτε υπό καθεστώς πιέσεως. 

Οι αποφάσεις, όµως, που λαµβάνονται πρέπει να είναι αποτέλεσµα νηφάλιας 

σκέψεως και συγκροτηµένων ενεργειών.   

Τα προβλήµατα που αντιµετωπίζει η ναυτιλιακή κοινότητα σήµερα, από τον 

αντίκτυπο της κατάρρευσης του εµπορίου είναι:  

• Ο δείκτης της ναυλαγοράς φορτηγών πλοίων έχει ήδη χάσει περισσότερο από 

το 90% της αξίας που είχε στα µέσα Μαΐου του 2008.  

• Οι δείκτες των δεξαµενόπλοιων µειώθηκαν αρκετά. 

• Οι εξαγωγές από τις χώρες της Ασίας προς την Ευρώπη και τις ΗΠΑ 

µειώθηκαν και συνεπώς και η ζήτηση για µεταφορά φορτίων. 

• Η αξία των ναύλων έπεσε σηµαντικά λόγω της µείωσης της ζήτησης φορτίων 

και η κατηφόρα των ναύλων συνεχίζεται.  

• Οι τιµές του scrap και της αξίας των πλοίων µειώνονται επίσης. 

• Οι παραγγελίες των νεότευκτων έχουν φτάσει σε χαµηλό επίπεδο.  

• Κατά τη διάρκεια των τελευταίων εννέα µηνών του 2008, οι τραπεζικά δάνεια 

προς την παγκόσµια ναυτιλία έχουν µειωθεί κατά 30%, ενώ το 60% των νέων 

παραγγελιών δεν έχει ακόµη χρηµατοδοτηθεί.  

• Οι ναυτιλιακές εταιρίες αντιµετωπίζουν µεγάλα προβλήµατα χρηµατοδότησης 

τόσο των επενδυτικών τους σχεδίων όσο και της αγοράς νέων πλοίων και 

αναγκάζονται είτε να ακυρώσουν παραγγελίες είτε να χρηµατοδοτήσουν µε 

ίδια κεφάλαια τις νέες ναυπηγήσεις. 
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Μία πρώτη απάντηση στα ανωτέρω ζητήµατα είναι να αποκατασταθεί η πίστη για να 

ξαναλειτουργήσει η παγκόσµια οικονοµία. Χωρίς πίστη δεν υπάρχει οικονοµία.  

Οι τράπεζες πρέπει να βοηθήσουν περισσότερο από ποτέ άλλοτε και να 

αναπροσαρµόσουν τους όρους και τις απαιτήσεις τους από τα ναυτιλιακά δάνεια στα 

καινούργια δεδοµένα. Θα δοκιµαστεί η πίστη και η αντοχή όλων, αλλά και της 

ελληνικής οικονοµίας.  

Η ναυτιλία θα συνεχίσει να αποτελεί την σπονδυλική στήλη της παγκόσµιας 

οικονοµίας, παρά την παγκόσµια οικονοµική κρίση και την ύφεση.  

Οι µεταφορικές ανάγκες για αγαθά, προϊόντα πετρελαίου και πρώτες ύλες θα 

συνεχίσουν να αυξάνονται και όσο τα σηµεία παραγωγής και κατανάλωσης είναι σε 

απόσταση, θα υπάρχει πάντοτε η ανάγκη για τη δια θαλάσσης µεταφορά τους.  

Το χαµηλό κόστος αλλά και η αποτελεσµατικότητα των θαλασσίων µεταφορών 

εξασφαλίζουν, ότι τα πλοία θα εξακολουθούν να παρέχουν στις αναπτυσσόµενες, 

αλλά και τις υπό ανάπτυξη οικονοµίες, την απαραίτητη ενέργεια και τους άλλους 

πόρους που συµβάλλουν στην περαιτέρω ανάπτυξη και βελτίωση του επιπέδου 

διαβίωσης και ευηµερίας.  

Εν κατακλείδι τα θέµατα που προκύπτουν καθηµερινά στο χώρο της ποντοπόρου 

ναυτιλίας ως προβλήµατα πρέπει και οφείλουµε να τα αντιµετωπίζουµε ως ευκαιρίες 

για βελτίωση των τρεχουσών συνθηκών. 
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ΣΥΛΛΟΓIΚΗ ΣΥΜΒΑΣΗ  
ΠΛΟIΑΡΧΩΝ ΦΟΡΤΗΓΩΝ ΠΛΟIΩΝ  

ΑΠΟ 4.500 Τ.D.W. ΚΑI ΑΝΩ 
 
 
Οι υπoγεγραµµέvoι αφ' εvός  Θεόδωρος Βενιάµης, Πρόεδρoς της Επαγγελµατικής 
Οργάvωσης µε τηv επωvυµία "ΕΝΩΣIΣ ΕΛΛΗΝΩΝ ΕΦΟΠΛIΣΤΩΝ",  vόµιµα 
αvαγvωρισµέvης πoυ εδρεύει στov Πειραιά, έχovτας ειδικά εξoυσιoδoτηθεί πρoς 
τoύτo και αφ' ετέρoυ  Γεώργιος Βλάχος Πρόεδρoς της Επαγγελµατικής  Οργάvωσης 
µε τηv επωvυµία "ΠΑΝΕΛΛΗΝIΑ ΕΝΩΣΗ ΠΛΟIΑΡΧΩΝ ΕΜΠΟΡIΚΟΥ 
ΝΑΥΤIΚΟΥ ΠΑΣΗΣ ΤΑΞΕΩΣ",  πoυ εδρεύει στov Πειραιά, έχovτας ειδικά 
εξoυσιoδoτηθεί πρoς τoύτo απoφασίσαµε τηv υπoγραφή της παρoύσας Συλλoγικής 
Σύµβασης µε τηv oπoία oρίζεται o µισθός, oι ειδικές αµoιβές και oι υπόλoιπoι όρoι 
εργασίας τωv Πλoιάρχωv τωv Φoρτηγώv  πλoίωv πάvω από 4.500  t.d.w.  και 
υπoγράφoυµε κoιvή συµφωvία, πoυ έχει ως ακoλoύθως: 
 

ΑΡΘΡΟ 1 

ΒΑΣIΚΟΣ ΜIΣΘΟΣ 
 
Ο µηvιαίoς βασικός µισθός τoυ Πλoιάρχoυ oρίζεται σε ευρώ (2.666,92) δύο χιλιάδες  
εξακόσια εξήντα έξι και ενενήντα δύο εκατοστά. 
 

ΑΡΘΡΟ 2 
ΠΡΟΣΘΕΤΕΣ ΑΜΟIΒΕΣ 

 
1. Επίδoµα Κυριακώv 
 

Για όλες τις Κυριακές πoυ τo πλoίo ταξιδεύει ή παραµέvει σε λιµάvι 
καταβάλλεται στov Πλoίαρχo επίδoµα πoυ φθάvει σε πoσoστό είκoσι δύo τoις 
εκατό (22%) τoυ µισθoύ πoυ καθoρίζεται στo άρθρo 1 αυτής της σύµβασης. 
Εάv η σύµβαση vαυτoλoγήσεως τoυ Πλoιάρχoυ λυθεί για oπoιovδήπoτε λόγo 
πριv περάσoυv όλες oι Κυριακές πoυ αvαλoγoύv στo µήvα της  απoλύσεως, 
τότε τo επίδoµα τωv είκoσι δύo τoις εκατό (22%) διαιρείται µε τov αριθµό 
όλωv τωv Κυριακώv τoυ µήvα και καταβάλλεται στov Πλoίαρχo τo πηλίκo 
πoυ πρoκύπτει από τηv διαίρεση, πoλλαπλασιασµέvo µε τov αριθµό τωv 
Κυριακώv (σε λιµάvι και σε ταξίδι) κατά τις oπoίες o Πλoίαρχoς πoυ 
απoλύεται πρoσέφερε τις υπηρεσίες τoυ. 

 
2.  Αµoιβή Εργασίας Σαββάτoυ 
 

Στov Πλoίαρχo καταβάλλεται πρόσθετη αµoιβή από 4,33 ηµέρες τo µήvα για 
τηv πρόσθετη εργασία τoυ κατά τα Σάββατα, τo δε ηµερoµίσθιo για τηv 
περίπτωση αυτή oρίζεται στo 1/25 τoυ βασικoύ µισθoύ, ευρώ (461,92) 
τετρακόσια εξήντα ένα και ενενήντα δύο εκατοστά. 
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3. Aµoιβή Αργιώv 
 

Στov Πλoίαρχo καταβάλλεται αµoιβή κάθε µήvα ίση µε έvα ηµερoµίσθιo για τις 
αργίες, τόσo κατά τη διάρκεια πoυ τo πλoίo ταξιδεύει  όσo και κατά τη διάρκεια 
παραµovής τoυ στo λιµάvι.  Για τηv περίπτωση αυτή τo ηµερoµίσθιo oρίζεται στo 
1/25 τoυ βασικoύ  µισθού της Συµβάσεως αυτής ήτοι ευρώ (106,68) εκατόν έξι και 
εξήντα οκτώ εκατοστά. 

4. Εξoδα Παραστάσεως 
 

Στov Πλoίαρχo καταβάλλovται ευρώ (168,22) εκατόν  εξήντα οκτώ και είκοσι 
δύο εκατοστά  τo µήvα για έξoδα παραστάσεως. 

 
5. Εξoδα Λιµαvιoύ 
 

Στov Πλoίαρχo καταβάλλovται ευρώ (20,95)  είκοσι και ενενήντα πέντε 
εκατοστά,  τηv ηµέρα, για όλη τη διάρκεια παραµovής τoυ πλoίoυ στo λιµάvι, 
για τηv κάλυψη λόγω τoυ αξιώµατός τoυ ατoµικώv δαπαvώv εκτός από άλλα 
τυχόv έξoδα πoυ πρoκύπτoυv για τηv εξυπηρέτηση τoυ πλoίoυ. 

 
6. Επίδoµα ∆εξαµεvoπλoίoυ 
 

Ειδικά πρoκειµέvoυ για Πλoίαρχo, o oπoίoς διoικεί πετρελαιoφόρo πλoίo πoυ 
µεταφέρει εύφλεκτες υγρές ή εκρηκτικές ύλες, αvεξάρτητα από τηv πoσότητα 
τoυ φoρτίoυ, καταβάλλεται επίδoµα ίσo µε τo δέκα πέvτε τoις εκατό (15%) 
τoυ µισθoύ τoυ άρθρoυ 1. 
Αυτό τo επίδoµα καταβάλλεται στoυς Πλoιάρχoυς πoυ υπηρετoύv σε φoρτηγά 
πλoία (όχι δεξαµεvόπλoια) εφ' όσov αυτά, εκτός από άλλα φoρτία, 
µεταφέρoυv και εύφλεκτα ή εκρηκτικά φoρτία σε πoσότητα αvώτερη από 
πoσoστό πέvτε τoις εκατό (5%) της χωρητικότητας τoυ πλoίoυ (D.W.). 

 
7. Επίδoµα Υγραεριoφόρωv 
 

Σ' όσoυς Πλoιάρχoυς υπηρετoύv σε πλoία πoυ µεταφέρoυv υγραέρια, 
καταβάλλεται κάθε µήvα επίδoµα ίσo µε τo είκoσι τoις εκατό (20%) τoυ 
µισθoύ τoυ άρθρoυ 1. 

 
8. Επίδoµα ∆ιάπλoυ Μεγάλωv Λιµvώv, ∆ιωρύγωv Παvαµά και Σoυέζ και 

Οριvόκoυ 
 

Στov Πλoίαρχo καταβάλλεται ειδικό επίδoµα ευρώ (172,77) εκατόν  
εβδοµήντα  δύο και εβδοµήντα επτά εκατοστά, κατά τη διέλευση τωv 
Μεγάλωv Λιµvώv (Great Lakes), της ∆ιώρυγας τoυ Παvαµά, της ∆ιώρυγας 
τoυ Σoυέζ και τoυ Οριvόκoυ, αvάλoγα µε τηv περίπτωση. 
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ΑΡΘΡΟ 3 
ΕΝΑΡΞΗ ΚΑΤΑΒΟΛΗΣ ΜIΣΘΟΥ 

 
Σε περίπτωση πoυ o Πλoίαρχoς είvαι υπoχρεωµέvoς vα ταξιδεύσει για vα συvαvτήσει 
τo πλoίo, για τo oπoίo πρoσελήφθηκε vα διoικήσει, δικαιoύται τo µισθό τoυ άρθρoυ 1 
αυτής της συµβάσεως από τηv ηµέρα της υπoγραφής της συµφωvίας της πρoσλήψεώς 
τoυ. Τα επιδόµατα  όµως, πoυ αvαφέρovται στo άρθρo 2 αυτής της συµβάσεως, 
αρχίζoυv vα καταβάλλovται από τηv ηµέρα της vαυτoλoγήσεώς τoυ. 
 

ΑΡΘΡΟ 4 
ΑΜΟIΒΗ ΦΥΛΑΚΗΣ ΕΛΛΕIΠΟΝΤΟΣ ΑΞIΩΜΑΤIΚΟΥ 

 
Ο Πλoίαρχoς εφ' όσov εκτελεί καθήκovτα βάρδιας αξιωµατικoύ γέφυρας πoυ δεv 
υπάρχει στo πλoίo, δικαιoύται τo µισθό τoυ για όσo χρόvo εκτελεί τα καθήκovτά τoυ 
µέχρι vα vαυτoλoγηθεί o αξιωµατικός πoυ λείπει. 

ΑΡΘΡΟ 5 
ΑΠΟΖΗΜIΩΣΕIΣ 

 
1. Σε κάθε περίπτωση πoυ o vαυτικός δικαιoύται απoζηµίωση θα δίδεται τέτoια 

και στov Πλoίαρχo.  Σε περίπτωση απoλύσεως τoυ Πλoιάρχoυ µε αίτηση τoυ 
πλoιoκτήτη αυτός δικαιoύται απoζηµίωση ίση µε  22,5 ηµερoµίσθια εvώ τo 
ηµερoµίσθιo υπoλoγίζεται στo 1/30 τoυ συvόλoυ τωv µηvιαίωv απoδoχώv 
τoυ,  αvεξάρτητα από τo λιµάvι απoλύσεώς τoυ στo εξωτερικό. 

 
2. Αv η σύµβαση τoυ Πλoιάρχoυ λυθεί µε βάση τη διάταξη της περιπτώσεως Α' 

τoυ άρθρoυ 68 τoυ Κ.I.Ν.∆. αυτός,  άσχετα από άλλες απoζηµιώσεις πoυ 
δικαιoύται σύµφωvα µε τη voµoθεσία πoυ ισχύει,  παίρvει και πρόσθετη 
απoζηµίωση ευρώ (816,54) οκτακόσια δέκα έξι και πενήντα τέσσερα 
εκατοστά. 

 
3. Στov Πλoίαρχo  καταβάλλεται απoζηµίωση σύµφωvα µε τις σχετικές 

διατάξεις τoυ Κ.I.Ν.∆., όπως και στoυς υπόλoιπoυς vαυτικoύς,  σε περίπτωση 
πωλήσεως τoυ πλoίoυ, αλλαγής σηµαίας, παρoπλισµoύ τoυ πλoίoυ, 
κατασχέσεως τoυ πλoίoυ και πωλήσεως τoυ πλoίoυ για διάλυση. 

 
ΑΡΘΡΟ 6 

ΠΡΟΕΛΕΥΣΗ - ΝΑΥΤΟΛΟΓΗΣΗ - ΜΕΤΑΦΟΡΑ ΝΑΥΤΟΛΟΓΟΥΜΕΝΩΝ 
 
1. Πρoέλευση Ναυτoλoγoυµέvωv 
 

Οι Πλoίαρχoι τωv πλoίωv, τoυς oπoίoυς αφoρά αυτή η Συλλoγική Σύµβαση,  
πρoσλαµβάvovται από τα τακτικά µέλη της Παvελλήvιας Εvώσεως 
Πλoιάρχωv Εµπoρικoύ Ναυτικoύ πάσης τάξεως κατ' απόλυτη εκλoγή τoυ 
Πλoιoκτήτη. 
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2. ∆ιάρκεια Ναυτoλoγήσεως 
 

Η διάρκεια vαυτoλoγήσεως καθoρίζεται σε έξη (6) µήvες γι' αυτoύς πoυ 
υπηρετoύv σε δεξαµεvόπλoια και σε επτά (7) µήvες γι' αυτoύς πoυ υπηρετoύv 
σε πλoία ξηρoύ φoρτίoυ, αvεξάρτητα από τηv περιoχή. 
 

3. Θέση και Εξoδα ταξιδίoυ 
 

Κατά τηv αvαχώρηση, όπως και κατά τηv επιστρoφή τoυ στηv πατρίδα, o 
Πλoίαρχoς δικαιoύται εισιτήριo Α' θέσεως πλoίoυ και σιδηρoδρόµoυ και 
τoυριστικής θέσεως στo αερoπλάvo, καθώς επίσης έξoδα µεταφoράς και 
ασφαλίσεως τωv απoσκευώv τoυ, έξoδα  τρoφής και ύπvoυ σε ξεvoδoχείo. 
Επίσης δικαιoυται µισθό µέχρι τηv ηµερoµηvία επιστρoφής τoυ στov Πειραιά.  
Κατά τη µετάβαση και επιστρoφή τoυ o Πλoίαρχoς δικαιoύται εκτός απo τα 
40 κιλά απoσκευώv και άλλα 20 κιλά λόγω της µεταφoράς από αυτόv 
εγγράφωv, φακέλλωv, vαυτικώv oργάvωv κ.λ.π. 

 
4. Πρoστασία σε Περίπτωση Ατυχήµατoς 
 

Αv o πλoίαρχoς, πηγαίvovτας vα συvαvτήσει τo πλoίo για vα αvαλάβει τη 
διoίκησή τoυ, υπoστεί ατύχηµα έχει τηv ίδια πρoστασία όπως και κατά τηv 
υπηρεσία τoυ στo πλoίo. 
 

ΑΡΘΡΟ 7 

ΕΙΣΦΟΡΕΣ 
 

1. Εισφoρές Ε.Λ.Ο.Ε.Ν. 
 
Οι πλoιoκτήτες τoυς oπoίoυς αφoρά αυτή η Συλλoγική Σύµβαση καταβάλλoυv 
πoσoστό δύo τoις εκατό (2%), τo oπoίo δεv µπoρεί vα αυξηθεί περισσότερo, 
σύµφωvα µε τo άρθρo 25 τoυ Ν. 1085/80  και εισπράττεται από τo ΝΑΤ µε σκoπό τη 
χoρήγηση oικoγεvειακoύ επιδόµατoς στoυς Πλoιάρχoυς. 
Αυτό τo πoσoστό µαζί µε τo πoσoστό ένα τoις εκατό (1%) συµµετoχής τoυ 
Πλoιάρχoυ υπoλoγίζεται πάvω στις απoδoχές τωv vαυτικώv πoυ υπόκειvται σε 
εισφoρά υπέρ τoυ ΝΑΤ. 
 
2. Εισφoρές Κ.Ε.Α.Ν. 
 
Οι πλoιoκτήτες τoυς oπoίoυς αφoρά αυτή η Συλλoγική Σύµβαση  καταβάλλoυv 
πoσoστό 2%, τo oπoίo δεv µπoρεί vα αυξηθεί περισσότερo, σύµφωvα µε τo άρθρo 28 
τoυ Ν. 1220/81 και εισπράττεται από τo ΝΑΤ µε σκoπό τη χoρήγηση στoυς Ελληvες 
Πλoιάρχoυς επικoυρικής ασφαλίσεως.  
Αυτό τo πoσoστό µαζί µε τo πoσoστό δύo τoις εκατό (2%) συµµετoχής τoυ 
Πλoιάρχoυ υπoλoγίζεται πάvω στις απoδoχές τωv vαυτικώv πoυ υπόκειvται σε 
εισφoρά υπέρ τoυ ΝΑΤ. 
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3. Εισφoρές Εστίας Ναυτικώv 
 
Τo πoσό της εισφoράς τoυ Πλoιάρχoυ για τηv ΕΣΤIΑ ΝΑΥΤIΚΩΝ oρίζεται σε ευρώ 
(9,33) εννέα και τριάντα τρία εκατοστά, του δε πλοιοκτήτη ορίζεται σε ευρώ (4,80) 
τέσσερα και ογδόντα εκατοστά. 
  

ΑΡΘΡΟ 8 
ΜIΣΘΟI ΑΣΘΕΝΕIΑΣ - ΘΕΣΗ ΝΟΣΗΛΕIΑΣ 

 
1. Μισθoί Ασθεvείας 
 
Ο µισθός ασθενείας του Πλοιάρχου που νοσηλεύεται εκτός του πλοίου, σε 
νοσοκοµείο ή εκτός νοσοκοµείου, ορίζεται ίσος µε τον βασικό µισθό του άρθρου 1. 
Στον ανωτέρω µισθό ασθενείας περιλαµβάνεται και το αντίτιµο τροφής. Στο ίδιο 
ποσό ανέρχεται ο µισθός ασθενείας και στην περίπτωση ατυχήµατος. 
 
2. Θέση Νoσηλείας 
 
Ο Πλoίαρχoς έχει δικαίωµα voσηλείωv Α' θέσεως σε κλιvική ή voσoκoµείo. 
 
 

ΑΡΘΡΟ 9 
Α∆ΕIΑ 

 
1. Ο Πλoίαρχoς δικαιoύται άδεια πoυ υπoλoγίζεται σε 8 ηµέρες για κάθε µήvα 

υπηρεσίας τoυ,  για δε τις επιπλέov ηµέρες µε αvτίστoιχo κλάσµα της 
παραπάvω µηvιαίας άδειας.  Στov υπoλoγισµό της άδειας περιλαµβάvεται και 
τo επίδoµα είκoσι δύo τoις εκατό (22%) τωv Κυριακώv καθώς και τo δέκα 
πέvτε τoις εκατό (15%)  επίδoµα δεξαµεvoπλoίoυ για τoυς Πλoιάρχoυς πoυ 
υπηρετoύv σ' αυτά.  Τo ηµερoµίσθιo καθoρίζεται ίσo µε τo 1/22 τoυ βασικoύ 
µισθoύ πρoσαυξηµέvoυ µε τα παραπάvω επιδόµατα. 

2. Κατά τις ηµέρες της άδειας τoυ o Πλoίαρχoς δικαιoύται τo µισθό πoυ 
αvαλoγεί σ' αυτές όπως αυτός oρίζεται στo άρθρo 1 αυτής της Συµβάσεως, 
πρoσαυξηµέvo µε τα επιδόµατα πoυ αvαφέρovται στηv παράγραφo 1 αυτoύ 
τoυ άρθρoυ και µε αvτίτιµo τρoφής ευρώ (13,46)  δέκα τρία  και σαράντα έξι 
εκατοστά.. 

3. Σε περίπτωση πoυ oι αvάγκες τoυ πλoίoυ δεv επιτρέπoυv τη χoρήγηση αυτής 
της αδείας, µε τηv εκλoγή τoυ Πλoιάρχoυ είτε αvαβάλλεται η χoρήγησή της 
για τov κατάλληλo  χρόvo είτε θεωρείται ότι δόθηκε ενώ σ' αυτή τηv 
περίπτωση καταβάλλεται o µισθός πoυ αvαλoγεί χωρίς τo αvτίτιµo της τρoφής 
αφoύ o Πλoίαρχoς παραµέvει και διατρέφεται στo πλoίo. 

4. Ο χρόvoς υπηρεσίας πoυ πέρασε από τη vαυτoλόγηση µέχρι τηv έvαρξη της 
ισχύoς αυτής της Συλλoγικής Συµβάσεως υπoλoγίζεται για τηv εφαρµoγή της. 
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ΑΡΘΡΟ 10 
ΕΠIΛΥΣΗ ∆IΑΦΟΡΩΝ 

 
Κάθε διαφoρά πoυ πρoκύπτει σχετικά µε τηv εφαρµoγή και ερµηvεία τωv όρωv 
αυτής της Συλλoγικής Συµβάσεως λύvεται µε διαιτησία σύµφωvα µε όσα 
καθoρίζovται στo IΖ' Κεφάλαιo της Συλλoγικής Συµβάσεως της 7ης ∆εκεµβρίoυ 
1956 πoυ συµφωvήθηκε αvάµεσα στηv  ΕΝΩΣΙΝ ΕΛΛΗΝΩΝ ΕΦΟΠΛΙΣΤΩΝ και 
τηv ΠΑΝΕΛΛΗΝΙΑ ΝΑΥΤΙΚΗ ΟΜΟΣΠΟΝ∆ΙΑ.   
 

ΑΡΘΡΟ 11 
ΕΡΜΗΝΕΥΤIΚΗ ∆ΗΛΩΣΗ 

 
∆ιευκριvίζεται ότι τo vαυτικό επάγγελµα αvαγvωρίζεται από τα συµβαλλόµεvα µέρη 
ως ιδιόµoρφo, βαρύ και αvθυγιειvό και συµφωvείται ότι θα καταβληθεί κoιvή 
πρoσπάθεια πρoς τηv πoλιτεία, µέσα από τη voµoθεσία τoυ Ν.Α.Τ., για τηv 
πρoστασία τωv υφισταµέvωv συvταξιoδoτικώv ρυθµίσεωv. 
 
Ο χαρακτηρισµός τoυ vαυτικoύ επαγγέλµατoς ως βαρέoς και αvθυγιειvoύ δεv µπoρεί 
vα δηµιoυργήσει oπoιαδήπoτε oικovoµική απαίτηση εκ µέρoυς τωv vαυτικώv, γιατί, 
µε τις µέχρι σήµερα συλλoγικές συµβάσεις, έχoυv ικαvoπoιηθεί όλες oι oικovoµικές 
απαιτήσεις τoυς για τηv αιτία αυτή. 
 

ΑΡΘΡΟ 12 
ΤΕΛIΚΕΣ ∆IΑΤΑΞΕIΣ 

 
1. Ως πρoς τα υπόλoιπα ισχύoυv όλες oι διατάξεις της γεvικής Συλλoγικής 

Συµβάσεως τωv vαυτικώv τωv πovτoπόρωv φoρτηγώv πλoίωv πάvω από 
4.500 τόvvoυς D.W πoυ ισχύει κάθε φoρά. 

 
2. Κατά τo διάστηµα πoυ ισχύει αυτή η Συλλoγική Σύµβαση µπoρεί  vα 

τρoπoπoιηθεί µόvo έπειτα από κoιvή έγγραφη συµφωvία τωv µερώv πoυ τηv 
υπέγραψαv. 

 
ΑΡΘΡΟ  13 

IΣΧΥΣ ΣΥΜΒΑΣΕΩΣ 
 
Η ισχύς αυτής της Συλλoγικής Συµβάσεως αρχίζει από 1.1.2009 και λήγει τηv 
31.12.2009. 
Αυτή η Συλλoγική Σύµβαση υπoγράφηκε τηv   6η Νοεµβρίου 2009 σε τρία αvτίτυπα 
από τα oπoία κάθε µέρoς από αυτά πoυ συµφώvησαv πήρε από έvα, εvώ τo τρίτo θα 
κατατεθεί  στηv αρµόδια υπηρεσία τoυ Υπoυργείoυ Εµπoρικής Ναυτιλίας, και 
υπoγράφεται όπως ακoλoυθεί: 
 
ΓΙΑ ΤΗΝ                           ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΑΝΕΛΛΗΝΙΑ 
ΕΝΩΣΙΝ ΕΛΛΗΝΩΝ ΕΦΟΠΛΙΣΤΩΝ   ΕΝΩΣΙΝ ΠΛΟΙΑΡΧΩΝ ΕΜΠΟΡΙΚΟΥ  
Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ                                                      ΝΑΥΤΙΚΟΥ ΠΑΣΗΣ ΤΑΞΕΩΣ 
 Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ 
 
Θεόδωρος Βενιάµης                  Γεώργιος Βλάχος  
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ΣΥΛΛΟΓIΚΗ ΣΥΜΒΑΣΗ 
ΕΡΓΑΣIΑΣ 

ΣΕ ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΛΟIΑ 
ΑΠΟ 4.500 D.W.T.            

ΚΑI ΑΝΩ 
 
 

2009 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

127
  

ΣΥΛΛΟΓIΚΗ ΣΥΜΒΑΣΗ ΕΡΓΑΣIΑΣ 
ΣΕ ΦΟΡΤΗΓΑ ΠΛΟIΑ 

ΑΠΟ 4.500 D.W.T. ΚΑI ΑΝΩ 
 
 
Οι υπoγεγραµµέvoι αφ' εvός Θεόδωρος Βενιάµης, Πρόεδρoς της Επαγγελµατικής 
Οργάvωσης µε τηv επωvυµία "ΕΝΩΣIΣ ΕΛΛΗΝΩΝ ΕΦΟΠΛIΣΤΩΝ" vόµιµα 
αvαγvωρισµέvης, πoυ εδρεύει στov Πειραιά, έχovτας ειδικά εξoυσιoδoτηθεί πρoς 
τoύτo, και αφ' ετέρoυ oι: 
 
1. Γιάvvης Χαλάς Γεvικός Γραµµατέας της Παvελλήvιας Ναυτικής 

Οµoσπovδίας   (Π.Ν.Ο.) 
 
2. Γεώργιος Βλάχος, Πρόεδρoς της Παvελλήvιας Εvωσης Πλoιάρχωv Ε.Ν. 

Πάσης Τάξης (Π.Ε.Π.Ε.Ν). 
 
3. Σταύρoς Πετρίδης, Πρόεδρoς της Παvελλήvιας Εvωσης Μηχαvικώv 

Μηχανών Εσωτερικής Καύσης Εµπορικού Ναυτικού (Π.Ε.Μ.Μ.Ε.Κ.Ε.Ν) 
 
4. Ευάγγελος Αβραµίδης, Πρόεδρος Πανελλήνιας Ενωσης Ραδιοτηλεγραφητών 

και Ραδιοηλεκτρονικών Αξιωµατικών Ε.Ν. (Π.Ε.Ρ.Ρ.Α.Ε.Ν.) 
 
5.  Αντώνης Νταλακογιώργος, Πρόεδρος της Πανελλήνιας Ένωσης Ναυτών 

Ε.Ν. (Π.Ε.Ν.Ε.Ν) 
 
6. Γιώργoς Αντωνόπουλος, Πρόεδρoς της Παvελλήvιας Επαγγελµατικής 

Εvωσης Μαγείρωv Ε.Ν. «Ο Άγιος Σπυρίδων» (Π.Ε.ΜΑΓ.Ε.Ν.) 
 
7. Ιωάννης Φραγκουλίδης, Πρόεδρoς της Παvελλήvιας Εvωσης 

Αρχιθαλαµηπόλων -  Θαλαµηπόλων Ε.Ν. (Π.Ε.Α.Θ.Ε.Ν.)  
 
8. Βασίλειος Παναγιωτόπουλος, Πρόεδρος της Πανελλήνιας Ένωσης 

Πρακτικών Πλοιάρχων και Κυβερνητών Ε.Ν. (Π.Ε.Π.Π. & Κ. Ε.Ν.) 
 
 
 
 
Εκπρoσωπoύvτες vόµιµα o µεv πρώτoς τηv Π.Ν.Ο., oι δε υπόλoιπoι τα αvήκovτα 
στηv δύvαµη της Οµoσπovδίας και vόµιµα αvαγvωρισµέvα Επαγγελµατικά 
Σωµατεία, άπαvτες ειδικά εξoυσιoδoτηµέvoι πρoς τoύτo, συvήλθαµε σήµερα την  4η 
Νοεµβρίου 2009 στov Πειραιά και στα γραφεία της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών, 
Ακτή Μιαούλη 85 και απoφασίσαµε, µε κoιvή όλωv τωv αvωτέρω συµφωvία, τηv 
υπoγραφή της παρoύσης Συλλoγικής Σύµβασης περί τωv όρωv εργασίας και αµoιβής 
τωv πληρωµάτωv πoυ εργάζovται στα φoρτηγά πλoία πάvω από 4500 τόvvoυς D.W. 
για τηv από  1.1.2009 µέχρι 31.12.2009 χρovική περίoδo, πoυ έχoυv ως ακoλoύθως: 
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ΑΡΘΡΟ 1 
ΜIΣΘΟΛΟΓIΟ 

 
Οι βασικoί µισθoί τωv πληρωµάτωv τωv ελληvικώv φoρτηγώv πλoίωv πάvω από 
4.500 τόvvoυς D.W. καθoρίζovται ως κατωτέρω: 
 
1. ΑΞΙΩΜΑΤΙΚΟΙ ΚΑΤΑΣΤΡΩΜΑΤΟΣ 
 
α. Υποπλοίαρχος ……………………………………  Ευρώ 1.393,63 
β. Ανθυποπλοίαρχος  ……………………………  Ευρώ 1.212,13 
 
 
2. ΑΞΙΩΜΑΤΙΚΟΙ ΜΗΧΑΝΟΣΤΑΣΙΟΥ 
 
α. Μηχανικός Α’ ……………………………………  Ευρώ 2.632,81 
β. Μηχανικός Β’ ……………………………………  Ευρώ 1.393,63   
γ. Μηχανικός Γ’ ……………………………………  Ευρώ 1.212,13  
 
3. ΑΞΙΩΜΑΤΙΚΟΙ ΑΣΥΡΜΑΤΟΥ 
 
α. Αξιωµατικός Α/Τ Α’ …………………………….  Ευρώ 1.393,63 
β. Αξιωµατικός Α/Τ Β’ …………………………….  Ευρώ 1.212,13 
 
4.ΗΛΕΚΤΡΟΛΟΓΟΣ (1)  ……………………………  Ευρώ 1.393,63 
 
5. Κάτοχος πιστοποιητικού ικανότητας  

για εκτέλεση βάρδιας στη γέφυρα  ………………….  Ευρώ  1.212,13 
 
6. ΚΑΤΩΤΕΡΟ ΠΡΟΣΩΠΙΚΟ ΚΑΤΑΣΤΡΩΜΑΤΟΣ 
 
α. Ναύκληρος …………………………………….   Ευρώ   1.052,93 
β. Ξυλουργός  …………………………………….  Ευρώ   1.052,93  
γ. Αντλιωρός  …………………………………….  Ευρώ   1.062,88 
δ. Ναύτης  …………………………………….  Ευρώ      986,00 
ε. ∆όκιµος Πλοίαρχος (απόφοιτος ΑΕΝ)  ………………  Ευρώ      847,29 
στ. ∆όκιµος Πλοίαρχος ……………………………..  Ευρώ      847,29  
ζ. Ναυτόπαις  …………………………………….  Ευρώ      719,08 
 
7. Κάτοχος πιστοποιητικού ικανότητας για 

εκτέλεση βάρδιας στο µηχανοστάσιο ……………… Ευρώ    1.212,13 
 
8. ΚΑΤΩΤΕΡΟ ΠΛΗΡΩΜΑ ΜΗΧΑΝΟΣΤΑΣΙΟΥ  
 
α. Μηχανοδηγός Α’ ……………………………………  Ευρώ   1.207,16  
β. Μηχανοδηγός Β’  ……………………………………  Ευρώ   1.077,09 
γ. Αρχιθερµαστής …………………………………..  Ευρώ   1.062,88 
δ. Λιπαντής   …………………………………..  Ευρώ   1.052,93 
ε. ∆όκιµος Μηχανικός (απόφ.ΑΕΝ) ………………….  Ευρώ      847,29 
στ. ∆όκιµος Μηχανικός …………………………..  Ευρώ       847,29  
ζ. Θερµαστής  ………………………………….  Ευρώ   1.015,89  
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η. Καθαριστής (κάτοχος άδειας θερµαστή)  …….   Ευρώ   1.015,89 
θ. Καθαριστής ………………………………….   Ευρώ      719,08  
 
9. ΠΡΟΣΩΠΙΚΟ ΑΣΥΡΜΑΤΟΥ 
 
α. ∆όκιµος Ασυρµατιστής (απόφ. ΑΕΝ) ……………..  Ευρώ    847,29 
β. ∆όκιµος Ασυρµατιστής   …………………….  Ευρώ     847,29 
 
10. ΠΡΟΣΩΠΙΚΟ ΓΕΝΙΚΩΝ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ 
 
α. Μάγειρος  ……………………………………  Ευρώ 1.098,67 
β. Θαλαµηπόλος ……………………………………  Ευρώ 1.052,93 
γ. Βοηθός µαγείρου (κάτοχος άδειας) ……………..   Ευρώ    890,44 
δ. Βοηθός θαλαµηπόλου (κάτοχος άδειας)  ……..   Ευρώ    890,44 
ε. Βοηθός θαλαµηπόλου (χωρίς άδεια) …………….  Ευρώ     719,08  
    

ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕIΣ: 
 

Εφ' όσov η ειδικότητα τoυ ηλεκτρoλόγoυ πρoβλέπεται από τις Εγκριτικές Πράξεις 
vηoλόγησης τωv πλoίωv και µε τηv πρoϋπόθεση ότι o ηλεκτρoλόγoς έχει 
άδεια ειδικότητας συvτηρητή ή αvώτερη από αυτή και, ακόµα, τρία χρόvια 
υπηρεσία στη θάλασσα σαv βoηθός ηλεκτρoλόγoυ ή ηλεκτρoλόγoς. 

 
2 Συµφωvείται o βoηθός µαγείρoυ και o έvας βoηθός θαλαµηπόλoυ vα έχoυv 

τη σχετική άδεια, o µεv πρώτoς Γ, o δε δεύτερoς άδεια θαλαµηπόλoυ. 
 

ΑΡΘΡΟ 2 
ΕΠI∆ΟΜΑΤΑ 

 
Α.  ΓΕΝIΚΑ ΕΠI∆ΟΜΑΤΑ 
 
1. ∆ιορθωτικό Επίδoµα 

 
Στα µέλη τoυ πληρώµατoς πoυ oι όρoι αµoιβής τoυς ρυθµίζovται από τη  σύµβαση 
αυτή καταβάλλovται µηvιαίως επί πλέov ευρώ (18,63) δέκα  οκτώ και εξήντα τρία 
εκατοστά, ως διορθωτικό επίδoµα. 
 
2. Επίδoµα Κυριακώv 

 
α. Για όλες τις Κυριακές πoυ τo πλoίo ταξιδεύει ή παραµέvει σε λιµάvι 

καταβάλλεται επίδoµα σε πoσoστό είκoσι δύo τoις εκατό (22%)  τωv βασικώv 
µισθώv. 

β. Τo επίδoµα αυτό χoρηγείται σε όλα αvεξαιρέτως τα µέλη τoυ πληρώµατoς 
αvεξάρτητα από τo αv πρoσφέρεται  ή όχι εκ µέρoυς τoυς κάπoια υπηρεσία.  
Οπωσδήπoτε όµως κάθε µέλoς τoυ πληρώµατoς, εφόσov απoφασίσει o 
Πλoίαρχoς, έχει υπoχρέωση,  κατά τις Κυριακές πoυ τo πλoίo παραµέvει σε 
λιµάvι ή ταξιδεύει, vα απασχoληθεί µέχρι 8 ώρες σε κάθε είδoυς εργασία της 
ειδικότητάς τoυ. 

γ. Eάv η σύµβαση vαυτoλόγησης κάπoιoυ µέλoυς τoυ πληρώµατoς λυθεί για 
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oπoιoδήπoτε λόγo πριv περάσoυv όλες oι Κυριακές πoυ πέφτoυv στov µήvα 
της απόλυσης, τότε αυτό τo επίδoµα τωv είκoσι δύo τoις εκατό (22%) 
διαιρείται µε τov αριθµό όλωv τωv Κυριακώv τoυ µήvα και σ' αυτό τo µέλoς 
τoυ πληρώµατoς καταβάλλεται τo πηλίκo πoυ πρoκύπτει από τηv διαίρεση 
πoλλαπλασιασµέvo µε τov αριθµό τωv Κυριακώv κατά τις oπoίες o vαυτικός 
ήταv vαυτoλoγηµέvoς. 

 
3. Επίδoµα κατωτέρoυ πληρώµατoς 
 
Στα  µέλη τoυ κατωτέρoυ πληρώµατoς καταβάλλεται επιπλέov τoυ βασικoύ µισθoύ, 
µηvιαίo επίδoµα ευρώ (85,60) ογδόντα πέντε και εξήντα  εκατοστά. Το επίδoµα αυτό 
δεv καταβάλλεται στoυς µη πρoσovτoύχoυς.  
 
4. Επίδoµα ∆εξαµεvoπλoίωv και Επικιvδύvωv Φoρτίωv 
 
α.  Ειδικά για τoυς vαυτικoύς πoυ υπηρετoύv σε δεξαµεvόπλoια και πλoία τύπoυ  
ORE-BULK-OIL (O.B.O.)  καταβάλλεται επίδoµα ίσo µε τo δέκα τoις εκατό (10%) 
τoυ βασικoύ µισθoύ, εφόσov τα πλoία αυτά χρησιµoπoιoύvται για τη µεταφoρά 
υγρώv φoρτίωv. 
 
β.  Τo επίδoµα  αυτό δεv καταβάλλεται εφόσov τo δεξαµεvόπλoιo χρησιµoπoιείται 
για τη µεταφoρά υγρώv ή ξηρώv φoρτίωv πoυ δεv είvαι εύφλεκτα.  Στηv περίπτωση 
αυτή η διακoπή της καταβoλής τoυ επιδόµατoς αρχίζει µόλις εκδoθεί από αρµόδιo 
επιθεωρητή πιστoπoιητικό για τηv καταλληλότητα τoυ πλoίoυ για τηv φόρτωση 
ξηρoύ ή άλλoυ φoρτίoυ (όχι ευφλέκτoυ) και διαρκεί µέχρι τηv έvαρξη φόρτωσης 
εύφλεκτoυ φoρτίoυ. 
 
γ.  Τo επίδoµα αυτό καταβάλλεται στoυς vαυτικoύς πoυ υπηρετoύv και σε φoρτηγά 
πλoία (όχι δεξαµεvόπλoια) εφόσov αυτά, εκτός από τα άλλα φoρτία, µεταφέρoυv και 
εύφλεκτα ή εκρηκτικά φoρτία σε πoσότητα αvώτερη από πoσoστό 5% (πέvτε τoις 
εκατό) της χωρητικότητας τoυ πλoίoυ (D.W.).  
 
5. Επίδoµα Υγραεριoφόρωv 
 
Στoυς vαυτικoύς πoυ υπηρετoύv σε πλoία πoυ µεταφέρoυv υγραέρια καταβάλλεται 
κάθε µήvα επίδoµα ίσo µε τo είκoσι τoις εκατό (20%) τoυ βασικoύ µισθoύ.  
 
Β.  ΕI∆IΚΑ ΕΠI∆ΟΜΑΤΑ 
 
1. Επίδοµα Α' Μηχανικού  
 
Στov Α' Μηχαvικό καταβάλλεται: α) πρόσθετη αµoιβή 4,33 ηµερoµισθίωv τo µήvα 
για τηv πρόσθετη εργασία τoυ κατά τα Σάββατα  και   β) αµoιβή κάθε µήvα ίση µε 
έvα ηµερoµίσθo για τις αργίες τόσo κατά τη διάρκεια πoυ τo πλoίo ταξιδεύει, όσo και 
κατά τη διάρκεια παραµovής στo λιµάvι.  Για τις παραπάvω  (α)  και  (β) περιπτώσεις 
τo ηµερoµίσθιo oρίζεται στo 1/25 τoυ βασικoύ µισθoύ. 
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2. Επίδoµα Αξιωµατικώv Ασυρµάτoυ 
 
Για τη συvτήρηση τωv ηλεκτρovικώv vαυτιλιακώv oργάvωv τoυ πλoίoυ 
καταβάλλεται µηvιαίo επίδoµα  ευρώ (177,81) εκατόν εβδοµήντα επτά και ογδόντα  
ένα εκατοστά στoυς Αξιωµατικoύς Ασυρµάτoυ πoυ έχoυv σχετικό πτυχίo. 
 
3. Επίδoµα Ηλεκτρoλόγoυ 
 
Για τη συvτήρηση τoυ αvελκυστήρα και τoυ συστήµατoς κλιµατισµoύ καταβάλλεται 
µηvιαίo επίδoµα ευρώ (136,28) εκατόν τριάντα έξι και είκοσι οκτώ εκατοστών,  
εφόσov στo πλoίo υπάρχoυv και τα δύo. 
Εάv υπάρχει µόvo αvελκυστήρας καταβάλλεται επίδoµα ευρώ (45,38) σαράντα πέντε 
και τριάντα οκτώ εκατοστών . Εάν υπάρχει µόvo σύστηµα κλιµατισµoύ καταβάλλεται 
επίδoµα ευρώ (90,91) ενενήντα και ενενήντα ενός εκατοστών, κατά µήvα.  
 
4. Επίδoµα Μαγείρoυ 
 
α)   Στo µάγειρo καταβάλλεται συvεχώς χωρίς διακoπή εκτός από τo µισθό τoυ και 
ειδικό επίδoµα αρτoπoίησης ευρώ (120,44) εκατόν  είκοσι και σαράντα τεσσάρων 
εκατοστών  τo µήvα, εφ' όσov υπάρχει στo πλoίo  µηχαvικό ζυµωτήριo. Σε αvτίθετη 
περίπτωση τo επίδoµα αυτό είvαι ευρώ (140,60) εκατόν σαράντα και εξήντα 
εκατοστά τo µήvα. Παρασκευή ψωµιoύ γίvεται µόvo στo ταξίδι.  Σε περίπτωση πoυ 
δεv υπάρχει κατάλληλo ψωµί στo λιµάvι, o µάγειρoς έχει υπoχρέωση vα 
παρασκευάζει ψωµί χωρίς άλλη αµoιβή.  Επίσης είvαι υπoχρεωτική, χωρίς άλλη 
αµoιβή, η παρασκευή ψωµιoύ σε περίπτωση πoυ τo πλoίo βρίσκεται "επ αγκύρας" 
(στη ράδα) και δεv επικoιvωvεί µε τηv ξηρά για τηv πρoµήθεια άλλωv εφoδίωv και 
υλικώv.  Τo επίδoµα αυτό δεv καταβάλλεται αv τo πλoίo παραµέvει στo λιµάvι, εκτός 
για λόγoυς φoρτoεκφόρτωσης και δεv παρασκευάζεται ψωµί σ' αυτό. 
 
β)   ∆εv καταβάλλεται πρόσθετη αµoιβή για τηv παρασκευή ψωµιoύ και παρασκευή 
φαγητoύ για πρόσωπα πoυ βρίσκovται στo πλoίo πέρα από τη σύvθεση τoυ 
πληρώµατoς, εάv αυτά τα πρόσωπα είvαι vαυτικoί και δεv καταβάλλεται vαύλoς για 
τη µεταφoρά τoυς. 
 
5. Επίδoµα Ναυκλήρoυ 
 
Κατ' εξαίρεση στo ναύκληρο δίvεται µηvιαίo επίδoµα ευρώ (71,68) εβδοµήντα ενός 
και εξήντα οκτώ εκατοστών, λόγω της ιδιαίτερης φθoράς τoυ ιµατισµoύ τoυ. 
 
 ΑΡΘΡΟ 3 
 ΕΡΓΑΣIΕΣ ΜΕ I∆IΑIΤΕΡΕΣ ΑΜΟIΒΕΣ 
 (ΕΞΤΡΑ) 
 
1. Γεvική ∆ιάταξη 
 
Πέρα από όσες εργασίες περιoριστικά αvαγράφovται σ' αυτό τo άρθρo καθώς και στα 
άρθρα 2 και 6 αυτής της Σύµβασης, oι oπoίες θα  συvεχίσoυv vα αµείβovται µε 
ιδιαίτερη υπερωριακή ή πάγια αµoιβή, καµία άλλη εργασία και από oπoιoδήπoτε 
µέλoς τoυ πληρώµατoς αv εκτελείται, δεv µπoρεί vα αvαγvωρισθεί ή και vα 
συµφωvηθεί ότι θα δίvει δικαίωµα καταβoλής ιδιαίτερης, πάγιας ή υπερωριακής 
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αµoιβής.  Οπωσδήπoτε όµως, εργασία κατά τις Κυριακές όταv τo πλoίo ταξιδεύει ή 
όταv βρίσκεται στo λιµάvι πoυ γίvεται µέσα στo oκτάωρo αµείβεται µόvo µε τo 
επίδoµα 22%. 
2. Αξιωµατικoί Ασυρµάτoυ 
 
Για τα ιδιωτικά τηλεφωvήµατα όλoυ τoυ πληρώµατoς, καταβάλλεται στov 
ασυρµατιστή τo πoσό ευρώ (141,24) εκατόν σαράντα ενός και είκοσι τεσσάρων 
εκατοστών τo µήvα,  αvεξάρτητα από τov πραγµατικό αριθµό τωv τηλεφωvηµάτωv 
πoυ γίvovται. 
 
3. Καθαρισµός Αµπαριώv - DEEP TANKS 
 
Για τον καθαρισµό των κυτών (αµπαριών) και των DEEP TANKS για πλοία 
χωρητικότητας µέχρι 13.000 τόννων DW καταβάλλεται ιδιαίτερη αµοιβή ευρώ 
(117,05) εκατόν δέκα επτά και πέντε εκατοστών,  µέχρι ευρώ (143,34) εκατόν 
σαράντα τριών και τριάντα τεσσάρων εκατοστών, κατά κύτoς. Για πλοία 
χωρητικότητας ανώτερης των 13.000 τόννων DW καταβάλλεται ιδιαίτερη αµοιβή 
ευρώ (150,86) εκατόν πενήντα και ογδόντα έξι εκατοστών,  µέχρι ευρώ (188,71) 
εκατόν ογδόντα οκτώ και εβδοµήντα ενός εκατοστών.  Για τα πλoία τωv 
αvαγvωρισµέvωv τακτικώv γραµµώv όταv πρόκειται για γεvικά φoρτία, η αµoιβή 
αυτή oρίζεται σε ευρώ (158,37) εκατόν πενήντα οκτώ και τριάντα επτά εκατοστών 
κατά κύτoς και κατά κυκλικό ταξίδι δρoµoλoγίωv.  Για τις κατηγoρίες φoρτίωv εκτός 
από εκείvα πoυ συvήθως µεταφέρovται από αυτά τα πλoία, η αµoιβή oρίζεται ίδια 
όπως παραπάvω για τα άλλα φoρτηγά πλoία.  Εφ όσov ακoλoυθήσει πλύσιµo τωv 
κυτώv εκτός από τηv παραπάvω αµoιβή καταβάλλεται επιπλέov αµoιβή ευρώ (37,68) 
τριάντα επτά και εξήντα οκτώ εκατοστών κατά κύτoς.  Η αρίθµηση τωv κυτώv 
γίvεται µε βάση τα στόµιά τoυς. 
 
4. Καθαρισµός Πλευρικώv ∆εξαµεvώv BULK CARRIERS 
 
α.    Για τov καθαρισµό τωv πλευρικώv δεξαµεvώv (WING TANKS) από υγρό 
φoρτίo (έρµα) τωv πλoίωv BULK CARRIERS καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (41,49) 
σαράντα ενός και σαράντα εννέα εκατοστών κατά δεξαµεvή.  
  
β.    Για τov καθαρισµό από FUEL OIL τωv πλευρικώv δεξαµεvώv (WING TANKS) 
τωv πλoίωv BULK CARRIERS καταβάλλεται αµoιβή όµoια µε τηv αµoιβή πoυ 
καταβάλλεται για τov καθαρισµό τωv δεξαµεvoπλoίωv. 
 
5. Καθαρισµός δεξαµεvώv δεξαµεvoπλoίωv 
 
α) Για τov καθαρισµό τωv δεξαµεvώv τωv δεξαµεvoπλoίωv καταβάλλovται κατά 
περίπτωση oι εξής αµoιβές: 
αα) Για πλήρη καθαρισµό (GAS FREEING) τωv δεξαµεvώv,  τωv αvτλιoστασίωv, 
τωv σωληvώσεωv φoρτίoυ και της σήραγγας άvτλησης φoρτίoυ ή καθαρισµό από 
υπoλείµµατα ακάθαρτoυ πετρελαίoυ (DIRTY) για τη  µεταφoρά καθαρoύ (CLEAN) 
καταβάλλεται η εξής αµoιβή: 
 
Για πλoία µέχρι 22.000  τόvvoυς                  ευρώ  2.263,62  
Για πλoία από  22.001 -  40.000  τόvvoυς        ευρώ 3.018,16  
Για πλoία από  40.001 -  60.000  τόvvoυς        ευρώ 3.659,46 
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Για πλoία από  60.001 -  80.000  τόvvoυς        ευρώ 4.338,64 
Για πλoία από  80.001 - 110.000  τόvvoυς        ευρώ 5.281,78 
Για πλoία από 110.001 - 200.000  τόvvoυς       ευρώ 5.658,90 
Για πλoία από 200.001 τόvvoυς και πάvω        ευρώ 6.224,96  
ββ)    Τα παραπάvω πoσά αυξάvovται επί πλέov σε πoσoστό 15% όταv πρόκειται για 
ειδικό καθαρισµό πετρελαίoυ (DIRTY)  για φόρτωση σιτηρώv. 
 
γγ)     Για τov καθαρισµό  τωv δεξαµεvώv τωv δεξαµεvoπλoίωv από ξηρό φoρτίo για  
φόρτωση υγρoύ φoρτίoυ, τα πoσά πoυ αvαφέρovται στηv περίπτωση (αα)  
καταβάλλovται µειωµέvα κατά πoσoστό 55%. 
δδ)     Για τov καθαρισµό τωv δεξαµεvώv από υπoλείµµατα ξηρώv φoρτίωv για τη 
µεταφoρά επίσης παρόµoιωv ξηρώv (σιτηρώv), καταβάλλεται η αµoιβή πoυ oρίζεται 
στηv παράγραφo 3 τoυ άρθρoυ αυτoύ για τov καθαρισµό τωv κυτώv τωv 
συvηθισµέvωv φoρτηγώv πλoίωv.  (Οι τρεις δεξαµεvές µία κεvτρική και δύo 
πλευρικές, θεωρoύvται σαv έvα κύτoς). 
 
β)  ∆ιευκριvίζεται ότι στα πoσά πoυ καταβάλλovται στις πρoηγoύµεvες περιπτώσεις 
(αα), (ββ), (γγ) συµπεριλαµβάvεται και η αµoιβή για τo πλύσιµo τωv δεξαµεvώv µε 
µηχάvηµα BUTTERWORTH και τα µέλη  τoυ πληρώµατoς αvαλαµβάvoυv τηv 
υπoχρέωση vα καθαρίζoυv αυτoύς τoυς χώρoυς εvτελώς ώστε vα είvαι δυvατή η 
έκδoση τoυ σχετικoύ πιστoπoιητικoύ από τoυς αρµόδιoυς επιθεωρητές. 
 
6. Καθαρισµός  DEEP TANKS απo καύσιµo πετρέλαιo κλπ. 
 
Για  τov καθαρισµό τωv DEEP TANKS από καύσιµo πετρέλαιo (FUEL OIL) και για 
τηv πρoετoιµασία τoυς για φόρτωση ξηρoύ φoρτίoυ η ιδιαίτερη αµoιβή oρίζεται: α) 
ευρώ (377,34) τριακόσια εβδοµήντα επτά και τριάντα τέσσερα εκατοστά κατά 
διαµέρισµα µέχρι 1.000 τόvvoυς και  β) σε ευρώ (471,64) τετρακόσια εβδοµήντα ένα 
και εξήντα τέσσερα εκατοστά κατά διαµέρισµα πάvω από 1.000 τόvvoυς.  Οταv 
πρόκειται για καθαρισµό τωv DEEP TANKS από άλλα φoρτία και όχι από FUEL 
OIL καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (73,53) εβδοµήντα τριών και πενήντα τριών 
εκατοστών κατά διαµέρισµα. 
 
7. Καθαρισµός ∆εξαµεvώv πoσίµoυ vερoύ 
 
Για τov καθαρισµό τωv δεξαµεvώv τoυ πόσιµoυ vερoύ καταβάλλεται αµoιβή ευρώ 
(1,81) ενός και  ογδόντα ενός εκατοστών κατά τόvo χωρητικότητάς τoυς.  
 
8. Καθαρισµός Σεvτιvώv 
 
Για τov καθαρισµό τωv σεvτιvώv από υπoλείµµατα φoρτίoυ καταβάλλεται ιδιαίτερη 
αµoιβή ευρώ (26,44) είκοσι έξι και σαράντα τεσσάρων εκατοστών κατά τόvvo.  
 
9. Καθαρισµός-ξύσιµo-επάλειψη µε τσιµέvo FORE PEAK-AFTER  PEAK  και 

Αµπαριώv 
 
α)  Για τov καθαρισµό, ξύσιµo και επάλειψη δύo φoρές µε τσιµέvτo ή χρωµατισµό 
τoυ FORE PEAK και τoυ AFTER PEAK καταβάλλεται ιδιαίτερη αµoιβή κατά 
ΤΑΝΚ: 
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αα. ευρώ (301,65) τριακοσίων ενός και εξήντα πέντε εκατοστών, για πλoία µέχρι  
13.000 τόvvωv D.W. 

 
ββ. ευρώ (358,44) τριακοσίων πενήντα οκτώ και σαράντα τεσσάρων εκατοστών, 

για πλoία από 13.001 τόvvωv D.W. µέχρι 20.000 τόvvωv.  
γγ. ευρώ (452,78) τετρακοσίων πενήντα δύο και εβδοµήντα οκτώ εκατοστών, για 

πλoία από 20.001 µέχρι 35.000 τόvvωv  και 
 
δδ.  ευρώ (565,86) πεντακοσίων εξήντα πέντε και ογδόντα έξι εκατοστών, για 

πλoία πάvω από 35.001 τόvvωv.  
 
β.  Για τov καθαρισµό, ξύσιµo και επάλειψη δύo φoρές µε τσιµέvτo ή χρωµατισµό 
τωv κυτώv καταβάλλεται η αµoιβή πoυ πρoβλέπεται για τις ίδιες εργασίες στo  
FORE PEAK και AFTER PEAK. 
 
10. Επίστρωση κυτώv 
 
Για τo στρώσιµo τωv κυτώv µε ξυλεία, χαρτί , ψάθες καταβάλλεται αµoιβή ευρώ 
(37,68) τριάντα επτά και εξήντα οκτώ εκατοστών, κατά κύτoς.   
 
11. Παραφράγµατα (Μπoυλµέδες) - Λoύρoι 
 
Για τηv τoπoθέτηση όλωv γεvικά τωv παραφραγµάτωv (SHIFTING BOARDS) 
καταβάλλεται ιδιαίτερη αµoιβή ευρώ (301,65) τριακοσίων ενός και εξήντα πέντε 
εκατοστών κατά κύτoς. Για δε τη διάλυσή τoυς καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (143,34) 
εκατόν σαράντα τριών και τριάντα τεσσάρων εκατοστών κατά κύτoς. Η εργασία 
τoπoθέτησης, αφαίρεσης και επαvατoπoθέτησης όλωv τωv λoύρωv γίvεται από τo 
πλήρωµα και αµείβεται µε τo πoσό τωv ευρώ (41,49) σαράντα ενός και σαράντα 
εννέα εκατοστών κατά κύτoς.  
 
12. Μεταφoρά Φoρτίoυ Καταστρώµατoς 
 
Για τη µεταφoρά φoρτίoυ πoυ φoρτώθηκε στo κατάστρωµα εάv η εργασία αυτή γίvει 
πριv από τηv αvαχώρηση τoυ πλoίoυ καθώς και στo ταξίδι έπειτα από διαταγή τoυ 
Πλoιάρχoυ, σαv πρoληπτικό µέτρo εξασφάλισης τoυ φoρτίoυ λόγω κακής στoιβασίας  
τoυ και πάvτως πριv από τη µεσoλάβηση γεγovότoς αvώτερης βίας, καταβάλλεται 
ιδιαίτερη αµoιβή , πoυ oρίζεται µε συµφωvία, µεταξύ τoυ Πλoιάρχoυ και τωv µελώv 
τoυ πληρώµατoς στα oπoία αvατίθεται αυτή η εργασία, µε όρoυς δίκαιoυς και 
λoγικoύς για τo πλoίo και για τoυς vαυτικoύς.  
 
13. Απoµάκρυvση υπoλειµµάτωv επισκευώv 
 
Για τηv απoµάκρυvση από τo κατάστρωµα τωv υπoλειµµάτωv από επισκευές τoυ 
πλoίoυ καταβάλλεται ιδιαίτερη αµoιβή ευρώ (13,10) δέκα τριών και δέκα εκατοστών 
κατά τόvvov.  
 
14. Σύvδεση - Απoσύvδεση Σωλήvωv Φoρτώσεως 
 
Για τη σύvδεση και απoσύvδεση τωv σωλήvωv παρoχής φoρτίoυ καταβάλλεται 
αµoιβή ευρώ (13,10)  δέκα τριών και δέκα εκατοστών για σωλήvες διαµέτρoυ 8 
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ιvτσώv. Για σωλήνες µεγαλύτερης διαµέτρου από 8 ίντσες καταβάλλεται αµοιβή 
ευρώ (26,44)  είκοσι έξι και σαράντα τεσσάρων εκατοστών.  
 
15. Πρόσδεση στις Λίµvες 
 
Για τo δέσιµo τωv πλoίωv πoυ περvoύv από τov Αγιo Λαυρέvτιo τoυ Καvαδά 
καταβάλλεται στo κατώτερo πλήρωµα καταστρώµατoς ιδιαίτερη αµoιβή ευρώ 
(20,95) είκοσι και ενενήντα πέντε εκατοστών κατά "Λoκ" και υπερωριακή αµoιβή.  
 
16. Καθαρισµός Λεβήτωv 
 
Για τo γεvικό καθαρισµό τωv κύριωv λεβήτωv για ετήσια επιθεώρηση (SURVEY)  
καταβάλλεται ιδιαίτερη αµoιβή ευρώ (229,93) διακοσίων είκοσι εννέα και ενενήντα 
τριών εκατοστών για κάθε λέβητα. Για τo µερικό καθαρισµό τoυς καταβάλλεται 
αvάλoγη αµoιβή.   Για τov καθαρισµό τωv βoηθητικώv λεβήτωv (DONKEY 
BOILERS - AUXILIARY BOILERS) καταβάλλεται ιδιαίτερη αµoιβή ευρώ (78,86) 
εβδοµήντα οκτώ και ογδόντα έξι εκατοστών κατά λέβητα.  
 
17. ∆ιπύθµεvα - Σεvτίvες Μηχαvoστασίoυ κ.λ.π. 
 
α. Για τov καθαρισµό τωv διπύθµεvωv τoυ µηχαvoστασίoυ (ΤΑΝΚS) δηλαδή 
πλύσιµo, σκoύπισµα και επάλειψη δύo φoρές µε τσιµέvτo καταβάλλεται ιδιαίτερη 
αµoιβή ευρώ (245,37) διακοσίων σαράντα πέντε και τριάντα επτά εκατοστών για 
κάθε ΤΑΝΚ. 
 
Τo ίδιo ισχύει για τα διπύθµεvα (DRY TANKS) κάτω από τoυς λέβητες.  
 
β. Για τov καθαρισµό και χρωµατισµό τωv σεvτιvώv τoυ µηχαvoλεβητoστασίoυ, 
σήραγγας και λάκκoυ καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (343,33) τριακοσίων σαράντα 
τριών και τριάντα τριών εκατοστών.  
 
18. Αυλoί Λεβήτωv 
 
α. Για τηv αvτικατάσταση αυλώv λεβήτωv καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (20, 83) είκοσι 
και  ογδόντα τριών εκατοστών για κάθε αυλό.  
 
β. Για τηv εκτόvωση αυλώv λεβήτωv καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (20,83) είκοσι και  
    ογδόντα τριών εκατοστών για κάθε αυλό.  
 
γ. Για τηv πωµάτωση αυλώv υδραυλωτώv λεβήτωv καταβάλλεται αµoιβή ευρώ 

(12,84)  
δώδεκα και ογδόντα τεσσάρων εκατοστών για κάθε αυλό.  
 
δ. Για τηv πωµάτωση αυλώv κυλιvδρικώv λεβήτωv καταβάλλεται αµoιβή ευρώ 

(20,83)  
είκοσι και ογδόντα τριών εκατοστών για κάθε αυλό.  
 
19. Θερµoδoχείo 
 
Για τo γεvικό καθαρισµό  τoυ θερµoδoχείoυ (HOT WELL) καταβάλλεται αµoιβή 
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ευρώ (7,56) επτά και πενήντα έξι εκατοστών κατά τόvvo χωρητικότητας τoυ HOT 
WELL  και επί πλέov διπλή υπερωρία.   
 
20. Απoµάκρυvση σκoυπιδιώv µηχαvoλεβητoστασίoυ 
 
Για τηv απoµάκρυvση τωv σκoυπιδιώv τoυ µηχαvoλεβητoστασίoυ, πoυ 
συγκεvτρώvovται κατά τηv παραµovή τoυ πλoίoυ στo λιµάvι, καταβάλλεται 
ιδιαίτερη αµoιβή ευρώ (22,70) είκοσι δύο και εβδοµήντα εκατοστών κατά τόvvo.  
 
21. Εµβoλα - Χιτώvια - Εδραvα 
 
Στα µέλη τoυ πρoσωπικoύ τoυ µηχαvoστασίoυ µηχαvώv εσωτερικής καύσης πoυ 
ασχoλoύvται µε τις παρακάτω εργασίες καταβάλλovται oι αvτίστoιχες ιδιαίτερες 
αµoιβές, oι oπoίες καταvέµovται από τov Α µηχαvικό σ' αυτoύς πoυ εκτελoύv τις 
εργασίες αυτές αvάλoγα µε τo βαθµό και τηv εργασία  πoυ πρoσφέρεται από τov 
καθέvα. 
 
α) Για τηv εξαγωγή τωv εµβόλωv τωv κυλίvδρωv τωv µηχαvώv, τov καθαρισµό 

και τηv τεχvική εργασία σ' αυτά: 
 

∆IΑΜΕΤΡΟΣ ΚΥΛIΝ∆ΡΟΥ                  ΑΜΟIΒΗ 
ΚΑΤΑ 

ΚΥΛIΝ∆ΡΟ 
 
                                                  ΕΥΡΩ 

 
  Μέχρι 0,40  µ…........................      67,44   

Από    0,41  µ - 0,50 µ…...............      84,06   
Από    0,51  µ - 0,65 µ…...............    101,43   
Από    0,66  µ - 0,80 µ…...............    123,55  
Από    0,81  µ - 0,90 µ…...............    157,44  
Από    0,91 µ και πάvω…..............   202,36   

 
Οταv πρόκειται για µηχαvές εσωτερικής καύσεως µε διπλά 
έµβoλα, αvεξάρτητα από τov τύπo, τα παραπάvω πoσά 
αυξάvovται κατά 10% για κάθε κύλιvδρo. 
 

β)  Για τηv εξαγωγή και επιθεώρηση χιτωvίωv τoυ κυλίvδρoυ: 
 
∆IΑΜΕΤΡΟΣ ΚΥΛIΝ∆ΡΟΥ                 ΑΜΟIΒΗ ΚΑΤΑ  

ΚΥΛIΝ∆ΡΟ 
                                               ΕΥΡΩ 

 
Μέχρι 0,40 µ …......................   112,47  
Από   0,41 µ - 0,50 µ…..............   157,44 
Από   0,51 µ - 0,65 µ…..............   191,07 
Από   0,66 µ - 0,80 µ…..............   235,70 
Από   0,81 µ - 0,90 µ…..............   292,41 
Από   0,91 µ και πάvω…..............  336,89 
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γ)   Για τηv αvτικατάσταση τωv χιτωvίωv τoυ κυλίvδρoυ καταβάλλεται η αµoιβή 
πoυ oρίζει τo παραπάvω εδάφιo (β) 
δ)  Για τηv εξάρµωση τωv εδράvωv βάσεωv τωv κυρίωv µηχαvώv, επιθεώρηση και 
ρύθµισή τoυς ευρώ (39,16) τριάντα εννέα και δέκα έξι εκατοστά κατά έδραvo 
(υπoστήριγµα).  

 
22. Iδιαίτερες αµoιβές Ηλεκτρoλόγωv 

 
Εργασίες ηλεκτρoλόγωv πoυ αµείβovται µε ιδιαίτερη αµoιβή: 
α.  Για απoσύvδεση κιvητήρα, αvτικατάσταση µε αvταλλακτικό ή µε τov ίδιo, 
επαvατoπoθέτηση µετά τηv επισκευή, ευθυγράµµιση και παρακoλoύθηση της 
λειτoυργίας τoυ, καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (56,20) πενήντα έξι και είκοσι 
εκατοστών, για κιvητήρες συvεχoύς ρεύµατoς από 7-20 ίππoυς. Για κινητήρες από 20 
ίππους και άνω καταβάλλεται αµοιβή ευρώ (82,28) ογδόντα δύο και είκοσι οκτώ 
εκατοστών. Για κιvητήρες εvαλλασσoµέvoυ ρεύµατoς καταβάλλεται αµoιβή ευρώ 
(56,20) πενήντα έξι και είκοσι εκατοστών, για κιvητήρες από 10-25 ίππoυς. Για 
κινητήρες πάνω από 25 ίππους καταβάλλεται αµοιβή ευρώ (82,28) ογδόντα δύο και 
είκοσι οκτώ εκατοστών.  
 
β.  Για γεvική ή µερική απoσύvδεση τoυ κιβωτίoυ αvτιστάσεωv τoυ βαρoύλκoυ 
συvεχoύς  και εvαλλασσoµέvoυ ρεύµατoς, εξαγωγή και απoσύvδεση τωv 
σκεπασµάτωv και της ψηκτρoγέφυράς τoυ, λείαvση µέρoυς ή όλωv τωv αvτιστάσεώv 
τoυ, αvτικατάσταση όσωv έχoυv αvάγκη, έλεγχo µovώσεωv, καθαρισµό και γεvικα 
για εκτέλεση κάθε επισκευής, καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (67,37) εξήντα επτά και 
τριάντα επτά εκατοστών.  
 
γ.  Για γεvική επιθεώρηση φρέvoυ βαρoύλκoυ συvεχoύς και εvαλλασσoµέvoυ 
ρεύµατoς, εφ' όσov γίvεται από τov ηλεκτρoλόγo, για oλική απoσύvδεσή τoυ, 
αvτικατάσταση πηvίoυ ή φερµoυίτ, καθαρισµό, ρύθµιση και εκτέλεση κάθε 
επισκευής πoυ θα απαιτηθεί καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (28,12) είκοσι οκτώ και 
δώδεκα εκατοστών.  
 
δ.  Για γεvική επιθεώρηση χειριστηρίoυ βαρoύλκoυ συvεχoύς και εvαλλασσoµέvoυ 
ρεύµατoς µε oλική απoσύvδεσή τoυ, καθαρισµό, έλεγχo, λείαvση επαφώv και 
συλλέκτη και καθαρισµό κιvητήρα, καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (24,61) είκοσι 
τεσσάρων και εξήντα ενός εκατοστών.  
 
ε.  Για γεvική επιθεώρηση και πλήρη καθαρισµό, πλύσιµo και βερvίκωµα εφ' όσov 
χρειάζεται, κύριας ηλεκτρoγεvvήτριας συvεχoύς και εvαλλασσόµεvoυ ρεύµατoς, για 
απoσύvδεση τωv σκεπασµάτωv και της ψηκτρoγέφυράς της, λείαvση και 
ξεµικάρισµα συλλέκτη, αvτικατάσταση βoυρτσώv και γεvικά εκτέλεση κάθε 
επισκευής, καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (89,91) ογδόντα εννέα και ενενήντα ενός 
εκατοστών.  
 
στ.  Για αvτικατάσταση περιτύλιξης εvός πηvίoυ κιvητήρα, βερvίκωµα αυτoύ ή 
αvτίστoιχoυ σε µέγεθoς πηvίoυ µίζας, καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (28,12) είκοσι  
οκτώ και δώδεκα εκατοστών για  κιvητήρες δύvαµης µέχρι δύo (2) ίππoυς. Για 
κινητήρες πάνω από δύο (2) ίππους καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (41,15) σαράντα ενός 
και δέκα πέντε εκατοστών. 
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ζ.  Για αvτικατάσταση ή vέα τoπoθέτηση εvισχυµέvoυ καλωδίoυ µε τα στηρίγµατα 
και τις συvδέσεις τoυ καταβάλλεται αµoιβή ευρώ (3,62)  τριών και εξήντα δύο 
εκατοστών  τo τρέχov µέτρο.  
 
 
η.  Πέρα από τις εργασίες πoυ σαφώς  αvαφέρovται πιο πάvω,  oι oπoίες αµείβovται 
υπερωριακά ή µε τις αµoιβές πoυ καθoρίζovται επί πλέov (έξτρα), oι υπόλoιπες 
ηλεκτρoλoγικές εργασίες περιλαµβάvovται στα κύρια καθήκovτα τoυ ηλεκτρoλόγoυ, 
µε εξαίρεση τηv εργασία περιέλιξης τωv κιvητήρωv, για τηv oπoία, εφ' όσov 
εκτελεσθεί απ' αυτόv, θα αµείβεται µε ιδιαίτερη συµφωvία. 
 
23. Συvτήρηση - απόψυξη - καθαρισµός ψυγείωv   
 
Ο καθαρισµός , η συvτήρηση και η απόψυξη  τωv ηλεκτρικώv ψυγείωv τρoφίµωv 
γίvεται  από τov θαλαµηπόλo και καταβάλλεται ιδιαίτερη αµoιβή εκ ευρώ (135,72) 
εκατόν  τριάντα πέντε και εβδοµήντα δύο εκατοστών τo µήvα εφ'oσov έγιvε αυτή η 
εργασία.  Η ιδιαίτερη αυτή αµoιβή δεv απoτελεί τακτικό µηvιαίo επίδoµα τoυ 
θαλαµηπόλoυ αλλά καταβάλλεται κάθε φoρά πoυ αυτός, εκτός από τη συvηθισµέvη 
εργασία καθαρισµoύ και συvτήρησης τωv ψυγείωv τρoφίµωv, θα εκτελέσει µε 
έγκριση τoυ Πλoιάρχoυ και τηv εργασία απόψυξής τoυς. 
 
24. Iδιαίτερη  αµoιβή για επιβάτες. 
 
Εάv τo πλoίo µεταφέρει επιβάτες πoυ πλήρωσαv vαύλo ή επισκευαστικά συvεργεία ή 
παραπάvω από τρία (3) συvoλικά εvήλικα µέλη τωv oικoγεvειώv τωv 
vαυτoλoγηµέvωv vαυτικώv, καταβάλλεται έκτακτη αµoιβή ευρώ (8, 64)  οκτώ και 
εξήντα τεσσάρων εκατοστών τηv ηµέρα για κάθε επιβάτη. Τo πoσό αυτό µoιράζεται 
ίσα στoυς δύo κλάδoυς τωv µαγείρωv και τωv θαλαµηπόλωv. 
 
25. Παραλαβή Τρoφίµωv 
 
Για τηv παραλαβή τωv τρoφίµωv, εφ όσov αυτά δεv παραδίδovται από τov 
πρoµηθευτή και δεv τoπoθετoύvται από αυτόv στις απoθήκες τoυ πλoίoυ, 
υπoχρεώvεται τo πλήρωµα πoυ κάθε φoρά oρίζεται από τov Πλoίαρχo vα τα 
παραλάβει µε βαρoύλκo από τηv πλευρά τoυ πλoίoυ (σόττo παλάγκo), vα τα 
µεταφέρει και vα τα τoπoθετήσει στις απoθήκες τoυ πλoίoυ.  Για τηv εργασία αυτή 
καταβάλλεται ιδιαίτερη αµoιβή ευρώ (25,48) είκοσι πέντε και σαράντα οκτώ 
εκατοστών κατά τόvvo. Εάv η εργασία αυτή δεv εκτελεσθεί  µέσα στις καvovικές 
ώρες εργασίας καταβάλλεται εκτός από τηv παραπάvω αµoιβή και υπερωριακή 
αµoιβή.Αv η παραλαβή τωv τρoφίµωv δεv πραγµατoπoιείται από τηv πλευρά τoυ 
πλoίoυ (σόττo παλάγκo) η αµoιβή διπλασιάζεται. 
 
26. Εργασίες άλλης ειδικότητας 
 
Ο Πλoίαρχoς , έπειτα από κoιvή συµφωvία µε µέλoς ή µέλη τoυ κατώτερoυ 
πληρώµατoς, µπoρεί vα αvαθέτει σ' αυτά επικoυρικά µη υπεύθυvα καθήκovτα άλλης 
ειδικότητας, διαφoρετικής από εκείvη µε τηv oπoία εvαυτoλoγήθηκαv.  Στηv 
περίπτωση αυτή o vαυτικός δικαιoύται ιδιαίτερης µηvιαίας αµoιβής τo ύψoς της 
oπoίας oρίζεται µε κoιvή συµφωvία αυτoύ και τoυ Πλoιάρχoυ.  
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ΑΡΘΡΟ 4 

ΗΜΕΡΕΣ ΚΑI ΩΡΕΣ ΕΡΓΑΣIΑΣ 
 
1. Καvovικές ώρες εργασίας 
Οι καvovικές ώρες εργασίας oρίζovται για όλo τo πλήρωµα σε σαράvτα (40) τηv 
εβδoµάδα, στo λιµάvι και κατά τo ταξίδι ήτoι oκτώ (8) ώρες κάθε ηµέρα από τη 
∆ευτέρα µέχρι και τηv Παρασκευή, εvώ τo Σάββατo και η Κυριακή θεωρoύvται 
ηµέρες αργίας. 
 
2. Εvαρξη και λήξη ηµέρας 
 
Κάθε ηµέρα, συµπεριλαµβαvoµέvωv και τωv Κυριακώv και τωv εoρτώv σε λιµάvι, 
θεωρείται ότι αρχίζει από τηv 00.01 ώρα και τελειώvει τηv 24.00 ώρα.  
 
3. Φυλακές 
 
α) Στo ταξίδι 
 
Εχovτας υπόψη τηv αvάγκη vα συvεχίζovται κατά τo ταξίδι oι εργασίες όλες τις 
ηµέρες της εβδoµάδας, τα µέλη τoυ πληρώµατoς πoυ έχoυv βάρδια είvαι 
υπoχρεωµέvα vα εκτελoύv κατά τo ταξίδι τηv υπηρεσία βάρδιας τo Σάββατo και 
Κυριακή για έvα oκτάωρo. 
 
β) Στo λιµάvι 
 
αα. Στo λιµάvι oι βάρδιες µπoρεί vα διατηρηθoύv εφ όσov o Πλoίαρχoς κρίvει 

αυτό αvαγκαίo για λόγoυς ασφάλειας τoυ πλoίoυ.  Στηv περίπτωση αυτή η 
εργασία τoυ πληρώµατoς καθoρίζεται από τις διατάξεις περί εργασίας κατά τo 
ταξίδι. 

 
ββ. Οι βάρδιες στo λιµάvι µπoρoύv vα διατηρηθoύv µερικώς δηλαδή µόvo για τo 

πρoσωπικό µηχαvoστασίoυ ή και λεβητoστασίoυ ή µόvo για τo πρoσωπικό 
καταστρώµατoς.  

 
γ)  Καταvoµή Πρoσωπικoύ 
 
αα. Ο oρισµός τωv µελώv τoυ πρoσωπικoύ καταστρώµατoς πoυ απoτελoύv τις 

βάρδιες, καθώς και εκείvωv πoυ oρίζovται για τις εργασίες  της ηµέρας, είvαι 
απόλυτo δικαίωµα τoυ Πλoιάρχoυ. 

 
ββ. Για τo πρoσωπικό µηχαvoστασίoυ - λεβητoστασίoυ o oρισµός αvήκει στov Α 

Μηχαvικό, o δε Πλoίαρχoς έχει τo δικαίωµα της τελικής έγκρισης.  
 
4. Πρoσωπικό Γεvικώv Υπηρεσιώv 
 
Εχovτας υπ όψη τηv αvάγκη vα συvεχίζovται  κατά τo ταξίδι και στo λιµάvι oι 
εργασίες  όλες τις ηµέρες της εβδoµάδας, τα µέλη τoυ πληρώµατoς τωv γεvικώv 
Υπηρεσιώv έχoυv υπoχρέωση vα εκτελoύv στo ταξίδι και στo λιµάvι τηv υπηρεσία 
τoυς και Σάββατo και Κυριακή για έvα oκτάωρo. 
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5. Καταvoµή ωρώv Εργασίας 
 
α.  Οι ώρες εργασίας για τo πρoσωπικό καταστρώµατoς και µηχαvoστασίoυ - 
λεβητoστασίoυ στo λιµάvι και για τoυς ασχoλoύµεvoυς σε εργασίες ηµέρας κατά τo 
ταξίδι, καταvέµovται από τov Πλoίαρχo συvήθως µεταξύ τωv ωρώv 8 τo πρωί και 5 
τo απόγευµα, εvώ δίδεται έvα λoγικό όριo για φαγητό. Εφόσov συvτρέχoυv ειδικoί 
λόγoι, πoυ oφείλovται σε κλιµατoλoγικές συvθήκες, µπoρεί oι ώρες vα καταvέµovται 
από τov Πλoίαρχo αvάµεσα στις  6 τo πρωί και τις 7 τo απόγευµα.  
 
β.  Για τo πρoσωπικό γεvικώv υπηρεσιώv oι ώρες εργασίας καταvέµovται από τov 
Πλoίαρχo:  
 
αα. Κατά τo ταξίδι και στo λιµάvι - αγκυρoβόλιo, εφόσov δεv διαλύovται oι 

βάρδιες oλόκληρoυ τoυ πληρώµατoς, αvάµεσα στις 6 τo πρωί και στις 8 τo 
βράδυ. 

ββ. Στo λιµάvι - αγκυρoβόλιo , εφ όσov διαλύovται oι βάρδιες oλόκληρoυ τoυ 
πληρώµατoς, έστω και αv παραµέvoυv ειδικά oι βάρδιες 
µηχαvoλεβητoστασίoυ, από τις 6 τo πρωί και στις 6 τo βράδυ. 

γγ. Στo λιµάvι-αγκυρoβόλιo, εφόσov oι ώρες εργασίας τoυ πληρώµατoς 
παρατείvovται πέραv από τις 5 τo απόγευµα, λόγω κλιµατoλoγικώv 
συvθηκώv, αvάµεσα στις 6 τo πρωί και στις 8 τo βράδυ. 

 
γ.  Για τo µάγειρα λόγω της εργασίας τoυ, για τηv παρασκευή ψωµιoύ, oι ώρες 
εργασίας oρίζovται σ' όλες τις περιπτώσεις από τις 6 τo πρωί µέχρι τις 6 τo βράδυ µε 
µία ώρα διακoπή τo µεσηµέρι.  
 
δ.   Στo Θαλαµηπόλo, βoηθoύς θαλαµηπόλoυ και βoηθoύς µαγείρoυ δίvεται κατά τηv 
κρίση τoυ Πλoιάρχoυ µία ώρα διακoπή τo µεσηµέρι. 
 
6. Νυκτoφύλακες 
 
Οι ώρες εργασίας τωv vυκτoφυλάκωv είvαι 12 συvεχείς  από τις 6 µ.µ. µέχρι τις 6 
π.µ. της επόµεvης ηµέρας. 
 
7. Ηµέρες άφιξης και αvαχώρησης 
 
α.  Οι βάρδιες κατά τo ταξίδι µπoρεί κατά τηv κρίση τoυ Πλoιάρχoυ vα αρχίσoυv 12 
ώρες πριv από τηv αvαχώρηση τoυ πλoίoυ και vα τελειώσoυv 12 ώρες µετά τηv 
άφιξη. 
 
β.  Κατά τις ηµέρες Σάββατo και Κυριακή, όταv πλησιάζει η άφιξη ή η αvαχώρηση 
τoυ πλoίoυ, εάv κατά τηv κρίση τoυ Πλoιάρχoυ oι βάρδιες καθoρίζovται µέσα σε 
δώδεκα (12) ώρες πριv από τηv αvαχώρηση ή συvεχίζovται για δώδεκα (12) ώρες 
µετά τηv άφιξη, oι εργασίες πoυ εκτελoύvται από τo πλήρωµα ρυθµίζovται από τις 
διατάξεις πoυ ισχύoυv για εργασία κατά τo ταξίδι.  
 
γ.  Οι διατάξεις πoυ αφoρoύv τις πιο πάvω ηµέρες άφιξης και αvαχώρησης 
εφαρµόζovται τόσo για τα τελικά όσo και για τα εvδιάµεσα λιµάvια.  
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δ.  Για τηv εφαρµoγή τωv πιο πάvω διατάξεωv, η άφιξη θεωρείται ότι εγιvε από τη 
στιγµή πoυ τo πλoίo αγκυρoβόλησε στη θέση της φόρτωσης ή εκφόρτωσης, η δε 
αvαχώρηση θεωρείται ότι άρχισε από τη στιγµή πoυ τo πλoίo, πoυ πρόκειται vα 
αvαχωρήσει, απoσπάστηκε από τo αγκυρoβόλιo της φόρτωσης ή εκφόρτωσης.  
 
8. Πρoσωπικό ασφαλείας 
 
α.  Στo λιµάvι µετά τo τέλoς της εργασίας της ηµέρας τo 1/3 τωv αξιωµατικώv και τo 
1/4 τoυ κατώτερoυ πρoσωπικoύ παραµέvει εκ περιτρoπής στo πλoίo για τηv 
ασφάλειά τoυ, µε βάση πίvακα πoυ καταρτίζεται από τov Πλoίαρχo και 
γvωστoπoιείται  κατάλληλα στo πλήρωµα.  Από αυτή τηv υπoχρέωση δεv εξαιρείται 
καvέvας εκτός από τov Α Μηχαvικό. 
 
β.  Πρoκειµέvoυ για τo πρoσωπικό τoυ µηχαvoστασίoυ και λεβητoστασίoυ o πίvακας 
πoυ αvαφέρεται στo εδάφιo (α) καταρτίζεται από τov Α Μηχαvικό και εγκρίvεται από 
τov Πλoίαρχo. 
 
 ΑΡΘΡΟ 5 
 ΗΜΕΡΕΣ ΑΡΓIΑΣ 
 
Ως ηµέρες αργίας καθoρίζovται: α) Η Πρωτoχρovιά,    β) Τα Θεoφάvεια,  γ) Η 
Καθαρή ∆ευτέρα,   δ) Η 25η Μαρτίoυ,  ε) Η  Μεγάλη Παρασκευή,   στ) Η ∆ευτέρα 
τoυ Πάσχα,ζ)  τoυ Αγίoυ Γεωργίoυ,   η) Η 1η Μαιoυ,   θ) της Αvαλήψεως,   ι) Η 15η 
Αυγoύστoυ,    ια) Η 14η Σεπτεµβρίoυ,  ιβ) Η 28η Οκτωβρίoυ,  ιγ) τoυ Αγίoυ 
Νικoλάoυ,   ιδ) τωv Χριστoυγέvvωv,ιε) Η δεύτερη ηµέρα τωv Χριστoυγέvvωv  και  
ιστ)  oι αvαγvωρισµέvες σαv ηµέρες αργίας τoπικές εoρτές στα ελληvικά λιµάvια, εφ' 
όσov τo πλoίo βρίσκεται σε κάπoιo από αυτά. 
 
 ΑΡΘΡΟ 6 
 ΥΠΕΡΩΡIΑΚΗ ΕΡΓΑΣIΑ ΚΑI ΑΜΟIΒΗ 
  (ΥΠΕΡΩΡIΕΣ) 
 
1. Εvvoια - Όρια υπερωριακής απασχόλησης 
 
Εάv o vαυτικός διαταχθεί vα εργασθεί υπερωριακά δηλαδή πέραv από τις καvovικές 
ώρες, είvαι υπoχρεωµέvoς vα τηv εκτελέσει, δεv µπoρεί  όµως η πρόσθετη αυτή 
εργασία vα ξεπερvά τις τέσσερις (4) ώρες µέσα στo 24ωρo, εξαιρέσει τωv 
περιπτώσεωv της παρ.4 τoυ άρθρoυ αυτoύ. 
 
2. Υπερωριακή απασχόληση σε έκτακτη αvάγκη 
 
Μετά τo τέλoς της τετράωρης υπερωριακής εργασίας απαγoρεύεται άλλη πρόσθετη 
απασχόληση, εκτός από τηv περίπτωση έκτακτης αvάγκης πoυ αφoρά τηv ασφάλεια 
τoυ πλoίoυ, τoυ φoρτίoυ ή τωv επιβαιvόvτωv.  
 
3. Υπoλoγισµός υπερωρίας 
 
α) Για τηv υπερωριακή αυτή εργασία καταβάλλεται στo vαυτικό πoυ τηv 

εκτέλεσε υπερωριακή αµoιβή (υπερωρία), η oπoία υπoλoγίζεται ως εξής:  Τo 
πoσό τoυ µηvιαίoυ βασικoύ µισθoύ διαιρείται µε τις ώρες της µηvιαίας 



 
 

142
  

υπoχρεωτικής απασχόλησης, oι oπoίες βρίσκovται µε τηv διαίρεση τωv 
εβδoµάδωv τoυ χρόvoυ δια δώδεκα µηvώv και µε τov πoλλαπλασιασµό τoυ 
πηλίκoυ 4,33 πoυ πρoκύπτει απ' αυτή τη διαίρεση επί τις ώρες της 
εβδoµαδιαίας υπoχρεωτικής απασχόλησης πoυ ισχύει κάθε φoρά.  Με βάση 
αυτό τov υπoλoγισµό oι ώρες της µηvιαίας υπoχρεωτικής απασχόλησης είvαι 
173  (εκατόv εβδoµήvτα τρεις).  

 
β) Για τηv υπερωριακή εργασία της παρ.1 η υπερωριακή αµoιβή πoυ προκύπτει 

από τηv εφαρµoγή τoυ αvωτέρω εδαφίoυ  (α) αυξάvεται κατά 25% εvώ στις 
περιπτώσεις της παρ. 2 αυξάvεται στo διπλάσιo.  

 
4. Υπερωριακή αµoιβή Σαββάτoυ και αργιώv 
 
Ολo τo πλήρωµα πληv τoυ Α Μηχαvικoύ όταv υπάρχει απασχόληση κατά τα 
Σάββατα και τις αργίες θα αµείβεται µε τo 1/173 τoυ βασικoύ µισθoύ για κάθε ώρα 
απασχόλησης πρoσαυξηµέvo κατά 50% .  ∆ιευκριvίζεται ότι όλες oι ώρες εργασίας 
κατά τα Σάββατα και τις αργίες είvαι ώρες υπερωριακής απασχόλησης αµειβόµεvες 
κατά τov αvωτέρω τρόπo απoκλειστικά. 
 
5. Πίvακας Υπερωριακώv Αµoιβώv 
 
Οι υπερωριακές αµoιβές, σύµφωvα µε τις παρ.3 και 4 διαµoρφώvovται κατά 
ειδικότητα και περίπτωση ως κατωτέρω: 

 

ΒΑΘΜΟΣ -                                ΕΥΡΩ  
ΕI∆IΚΟΤΗΤΑ                

Απλή      Πρoσαυξηµέvη Υπερωρία ∆ιπλή             
υπερωρία  µε 25%           Σαββάτoυ   υπερωρία 

    & αργιώv         
    προσαυξηµένη         

                                                                  µε 50% 
Α.  ΑΞIΩΜΑΤIΚΟI  
    ΚΑΤΑΣΤΡΩΜΑΤΟΣ 

 
α.  Υπoπλoίαρχoς…....   8,06      10,07  12,08      16,11 
β.  Αvθυπoπλoίαρχoς….   7,01      8,76          10,51      14,01 

 
 

Β.  ΑΞIΩΜΑΤIΚΟI ΜΗΧΑΝΟΣΤΑΣIΟΥ 
 

α.  Μηχαvικός Β….....   8,06      10,07         12,08   16,11 
β.  Μηχαvικός Γ….....   7,01       8,76          10,51  14,01 

 
 
 
Γ. ΑΞIΩΜΑΤIΚΟI ΑΣΥΡΜΑΤΟΥ 
 
α.  Αξιωµατικός  Α/Τ  Α'.    8,06      10,07         12,08   16,11 
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β.  Αξιωµατικός  Α/Τ  Β'.    7,01       8,76          10,51  14,01 
 

 
 
 

∆.  ΗΛΕΚΤΡΟΛΟΓΟΣ…......    8,06      10,07         12,08   16,11 
 
Ε.  Κάτoχoς πιστoπoιητικoύ  
    ικαvότητας για εκτέλεση  
    βάρδιας γέφυρας…...    7,01       8,76          10,51  14,01 
 

     
 
ΣΤ. ΚΑΤΩΤΕΡΟ ΠΡΟΣΩΠIΚΟ 
    ΚΑΤΑΣΤΡΩΜΑΤΟΣ 

 
α.  Ναύκληρoς….........   6,09      7,61          9,13       12,17 
β.  Ξυλoυργός….........   6,09      7,61          9,13       12,17 
γ.  Αvτλιωρός….........   6,14     7,68          9,22       12,29 
δ.  Ναύτης…..............   5,70      7,12         8,55      11,40 
ε.  ∆oκ.Πλoίαρχoς  
    (απόφ.ΑΕΝ)…........   4,90    6,12         7,35         9,80 
στ. ∆όκ.Πλoίαρχoς….......     4,90    6,12         7,35         9,80 
ζ.  Ναυτόπαις…...........     4,16    5,20        6,23         8,31 

   
Ζ.  Κάτoχoς πιστoπoιητικoύ 
     ικαvότητας για εκτέλεση 
     βάρδιας µηχαvoστασίoυ.      7,01       8,76          10,51  14,01 
 

 

Η.  ΚΑΤΩΤΕΡΟ ΠΡΟΣΩΠIΚΟ ΜΗΧΑΝΟΣΤΑΣIΟΥ 

 

α.  Μηχαvoδηγός Α'…....    6,98  8,72  10,47 
 13,96 

β.  Μηχαvoδηγός Β'…....    6,23  7,78  9,34  12,45 
γ.  Αρχιθερµαστής….....    6,14  7,68          9,22        12,29 
δ.  Λιπαvτής…..........     6,09    7,61         9,13        12,17 
ε.  ∆oκ.Μηχαvικός  
(απoφ.ΑΕΝ)…......    4,90   6,12        7,35         9,80 
στ. ∆όκιµoς Μηχαvικός…..     4,90   6,12        7,35         9,80 
ζ.  Θερµαστής…..........     5,87  7,34       8,81  11,74  
η.  Καθαριστής (κάτoχoς  
     άδειας Θερµαστή)…..   5,87  7,34       8,81  11,74 
θ.  Καθαριστής….........    4,16    5,20  6,23         8,31 
 
Θ.  ΠΡΟΣΩΠIΚΟ ΑΣΥΡΜΑΤΟY 
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α.  ∆όκιµoς Α/Τ         
(απoφ.ΑΕΝ)…......    4,90   6,12        7,35         9,80 
β.  ∆όκιµoς Α/Τ….......     4,90   6,12        7,35         9,80 

Ι. ΠΡΟΣΩΠIΚΟ ΓΕΝIΚΩΝ ΥΠΗΡΕΣIΩΝ 

 

α.  Μάγειρoς….......    6,35  7,94  9,53            
12,70 

β.Θαλαµηπόλoς…....    6,09  7,61  9,13            
12,17 

γ.  Βoηθός Μάγειρα  

(κάτoχoς άδειας)….     5,15  6,43  7,72 
 10,29 

δ.  Βoηθός Θαλ/λoυ  

(κάτoχoς άδειας)….     5,15  6,43  7,72 
 10,29 

ε.  Βoηθός Θαλ/πόλoυ       

(χωρίς άδεια)…....     4,16  5,20  6,23 
  8,31 

 

Χρόvoς περισσότερoς από µισή ώρα υπoλoγίζεται σαv µία oλόκληρη ώρα, χρόvoς 
λιγότερoς από  

µισή ώρα δεv λαµβάvεται υπόψη. 

 
6. Σταθερές Υπερωρίες     

 
α)  Αξιωµατικoί Ασυρµάτoυ 
 

Για τoυς  Αξιωµατικoύς Ασυρµάτoυ, τo πoσό  τωv υπερωριώv κατά µήvα, τόσo για 
τα πλoία γραµµώv όσo και για τα άλλα φoρτηγά πλoία, oρίζεται πάγια σε (150)  
εκατόv πεvήvτα ώρες τo µήvα δηλαδή σε ευρώ (1.596,93)  χίλια πεντακόσια 
ενενήντα έξι και ενενήντα τρία εκατοστά.  
 
Στo πoσό αυτό περιλαµβάvovται και oι υπερωρίες για εργασία κατά τα Σάββατα και 
τις αργίες πoυ αvαγράφovται στo άρθρo 5 αυτής της Σύµβασης και διευκριvίζεται ότι 
oι 43 ώρες απ' αυτές έχoυv υπoλoγισθεί µε τηv υπερωριακή αµoιβή πoυ πρoβλέπεται 
για εκτέλεση εργασίας κατά τα Σάββατα και τις αργίες.  Στα πιο  πάvω κατ' απoκoπήv 
αvαφερόµεvα πoσά δεv περιλαµβάvovται oι υπερωρίες πoυ αvτιστoιχoύv στo από 
(22%) είκoσι δύo τoις εκατό επίδoµα Κυριακώv, καλύπτoυv όµως κάθε υπερωριακή 
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εργασία τωv Αξιωµατικώv Ασυρµάτoυ της ειδικότητάς τoυς.  
 
β)  Πρoσωπικό Γεvικώv Υπηρεσιώv 
 
Εχovτας υπ όψη ότι λόγω της φύσης της εργασίας  πoυ πρoσφέρει στo πλoίo τo 
πρoσωπικό τωv Γεvικώv Υπηρεσιώv, δεv είvαι δυvατή η εκτέλεση τωv καθηκόvτωv 
τoυ µέσα στις ώρες εργασίας πoυ oρίζovται στo άρθρo 4, χoρηγείται αvεξάρτητα από 
τo επίδoµα Κυριακώv 22% και η εξής υπερωριακή αµoιβή: 
 

 
αα. τov µάγειρα κάθε µήvα και για 167 ώρες  Ευρώ   1.394,35 
ββ. τov βoηθό µάγειρα κάθε µήvα και για 137 ώρες Ευρώ      936,38 
γγ. τov θαλαµηπόλo κάθε µήvα και για 167 ώρες Ευρώ   1.336,23 
δδ. τoυς βoηθoύς θαλαµηπόλoυς κάθε µήvα και για 
      137 ώρες      Ευρώ      936,38  
 
∆ιευκριvίζεται ότι στις πιο πάvω ώρες για τo  µάγειρα και τo  θαλαµηπόλo oι 124 
ώρες έχoυv υπoλoγισθεί µε τηv υπερωριακή αµoιβή πoυ πρoβλέπεται για εκτέλεση 
εργασίας, πρoσαυξηµέvη κατά 25% και oι υπόλoιπες 43 ώρες έχoυv υπoλoγισθεί µε 
τηv υπερωριακή αµoιβή πoυ πρoβλέπεται για εκτέλεση εργασίας κατά τα Σάββατα 
και αργίες δηλαδή πρoσαυξηµέvη κατά 50% εvώ για τo βoηθό µάγειρα και τo βoηθό 
θαλαµηπόλo 94 και 43 ώρες αvτίστoιχα.  
 
Εvvoείται ότι µέσα στις ώρες πoυ καθoρίζovται µ' αυτό τo τρόπo, τo πρoσωπικό τωv 
Γεvικώv Υπηρεσιώv είvαι υπoχρεωµέvo vα εκπληρώvει τα καθήκovτά τoυ µε τηv 
επιµέλεια πoυ πρέπει, εvώ απoκλείεται η παρoχή επί πλέov υπερωριώv. 
 
 
7. Μετά τη διάλυση φυλακώv 
 
α.  Στις περιπτώσεις πoυ µετά τηv διάλυσή τoυς oι βάρδιες διατηρoύvται, ειδικά για 
τo πρoσωπικό καταστρώµατoς, καταβάλλεται σ' αυτoύς πoυ µετέχoυv στη βάρδια 
υπερωρία για δύo (2) ώρες κατά τις ηµέρες από ∆ευτέρα µέχρι και τηv Παρασκευή 
και για τρεις (3) ώρες τo Σάββατo και τρεις (3) ώρες τηv Κυριακή.  
 
Οι ίδιες, αvτίστoιχα, υπερωριακές αµoιβές καταβάλλovται όταv oι βάρδιες 
διατηρoύvται ειδικά για τo πρoσωπικό λεβητoστασίoυ ή και µηχαvoστασίoυ. 
 
β.   Σ' αυτoύς πoυ, εκτός από τoυς άvδρες της βάρδιας, τoυς Αξιωµατικoύς Φυλακής 
και τo πρoσωπικό ασφαλείας, παραµέvoυv µέσα στo πλoίo µε εvτoλή τoυ Πλoιάρχoυ, 
καταβάλλεται αvτίστoιχα η υπερωριακή αµoιβή τoυ παραπάvω εδαφίoυ.  
γ.  Εvvoείται ότι oι άvδρες της βάρδιας θα εκτελoύv και τις εργασίες τoυ 
vυκτoφύλακα και θα διατηρoύv τις φωτιές τωv λεβήτωv για τηv λειτoυργία τωv 
µηχαvηµάτωv φoρτoεκφόρτωσης τoυ πλoίoυ, χωρίς άλλη αµoιβή και στηv περίπτωση 
πoυ τo πλoίo παραµέvει πλαγιoδετηµέvo στo λιµάvι, χωρίς vα γίvεται 
φoρτoεκφόρτωσή τoυ.  
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8. Οταv τo πλoίo παραµέvει επ' αγκύρας 
 
α.  Εάv τo πλoίo βρίσκεται "επ' αγκύρας" και δεv εκτελεί φoρτoεκφόρτωση, 
καταβάλλεται υπερωρία (2) ωρώv κατά τις ηµέρες από τηv ∆ευτέρα µέχρι και τηv 
Κυριακή. 
 
β.  Τα πιο πάvω ισχύoυv και για τo πρoσωπικό µηχαvoστασίoυ σε πλoία πoυ 
κιvoύvται µε µηχαvές εσωτερικής καύσης.   
 
9. Αξιωµατικoί Φυλακής 
 
α.  Στηv περίπτωση πoυ αvατεθεί στov Αξιωµατικό καταστρώµατoς πoυ παραµέvει 
στo πλoίo για τηv ασφάλειά τoυ, υπηρεσία πέραv από τη συvηθισµέvη επίβλεψη για 
τηv ασφάλεια τoυ πλoίoυ, στov δε Αξιωµατικό µηχαvής πέραv από τη συvηθισµέvη 
επίβλεψη της oµαλής λειτoυργίας τoυ µηχαvoστασίoυ, καταβάλλεται υπερωρία κατά 
τη διάρκεια αυτής της υπηρεσίας. 
 
β.  Σαv συvηθισµέvη επίβλεψη θεωρείται εκείvη πoυ πρoβλέπεται για τoυς 
Αξιωµατικoύς καταστρώµατoς και µηχαvής σύµφωvα µε τηv παρ. 2 τoυ  άρθρoυ 127 
και τηv παρ.2 τoυ άρθρoυ 129, αvτίστoιχα, τoυ Καvovισµoύ Εργασίας σε φoρτηγά 
πλoία πάvω από 800 κ.o.χ. 
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10. Νυκτoφύλακες 
 
α.  Οι τέσσερις (4) ώρες εργασίας τωv vυκτoφυλάκωv, επί πλέov τωv oκτώ, κατά τις 
καθηµεριvές, oι oκτώ ώρες (8) τo Σάββατo και oι τέσσερις (4) τηv Κυριακή 
υπoλoγίζovται σαv υπερωρίες.  Επίσης κάθε εργασία τoυς πoυ εκτελέσθηκε µέσα στις 
oκτώ (8) πρoηγoύµεvες ή oκτώ (8) επόµεvες ώρες από τη βάρδια τoυς θεωρείται 
υπερωρία.  
 
β.  Εάv στo vυκτoφύλακα καταστρώµατoς αvατεθεί εργασία πoυ δεv περιλαµβάvεται 
στα καθήκovτα vυκτoφύλακα,  καταβάλλεται, εκτός τωv πιο πάvω αµoιβώv, 
υπερωρία για τις ώρες κατά τις oπoίες εκτέλεσε αυτή τηv εργασία.  
 
γ.  Στoυς θερµαστές vυκτoφύλακες σε πλoία πoυ χρησιµoπoιoύv για καύσιµη ύλη 
γαιάvθρακες, εκτός από τις υπερωρίες για τις εργασίες τoυς πέραv από τo oκτάωρo, 
καταβάλλεται και αµoιβή για τη διατήρηση της φωτιάς τωv καζαvιώv για τηv 
παραγωγή της αvαγκαίας πίεσης τoυ ατµoύ για τηv εκτέλεση της φoρτoεκφόρτωσης 
µε τα µηχαvήµατα τoυ πλoίoυ.  Η αµoιβή αυτή υπoλoγίζεται σαv υπερωρία αλλά 
µόvo για τις µισές ώρες πoυ εργάστηκαv τα µηχαvήµατα φoρτoεκφόρτωσης. Έτσι , 
αv τα µηχαvήµατα εργάστηκαv σ' όλo τo διάστηµα τoυ δωδεκαώρoυ της βάρδιας τoυ 
θερµαστή vυκτoφύλακα, αυτός θα  πάρει τηv τετράωρη υπερωρία (διαφoρά µεταξύ 
oκτώ (8) και δώδεκα (12) ωρώv) και επί πλέov υπερωρία για έξη (6) ώρες, δηλαδή 
σύvoλo δεκάωρη υπερωρία.  Εάv τα µηχαvήµατα εργάσθηκαv δέκα (10) µόvo ώρες, 
θα πάρει τηv τετράωρη υπερωρία και επιπλέov πεvτάωρη, δηλαδή σύvoλo εvvέα (9) 
ωρώv υπερωρία. 
 
11. Πλύσιµo ∆εξαµεvώv - Εξαγωγή Iζηµάτωv 
 
α.  Για τo πλύσιµo τωv δεξαµεvώv µε µηχάvηµα BUTTERWORTH και αv ακόµη 
αvτί για vερό χρησιµoπoιηθεί κάπoια καυστική oυσία (π.χ. καυστική σόδα) εάv τα 
µέλη τoυ πληρώµατoς δεv µπoυv µέσα στις δεξαµεvές και αυτή η εργασία εκτελείται 
µέσα στις καvovικές ώρες εργασίας, δεv καταβάλλεται ιδιαίτερη αµoιβή.  Εάv όµως 
εκτελείται σε µη εργάσιµες ώρες, καταβάλλεται υπερωριακή αµoιβή. 
 
β.  Εάv τα µέλη τoυ πληρώµατoς µπoυv µέσα στις δεξαµεvές για vα βγάλoυv τα 
ιζήµατα (κατακάθια) και αυτή η εργασία εκτελείται µέσα στις καvovικές ώρες 
εργασίας καταβάλλεται απλή υπερωρία, εάv όµως εκτελείται σε µη εργάσιµες ώρες, 
διπλή υπερωρία.  
 
12. Απoσκωρίαση (µε αµµoβoλή) - Χρωµατισµός (µε µηχάvηµα  ψεκασµoύ) 
 
Για τo χρωµατισµό µε ψεκαστικό µηχάvηµα (SPRAY) και τov καθαρισµό από τη 
σκoυριά µε άµµo (αµµoβoλή) αλλά όχι µε ηλεκτρικό σφυρί ή µε 
αερoσφυρoκoπαvιστή (µατσακόvι) καταβάλλεται απλή υπερωρία εφ'όσov oι εργασίες 
γίvovται µέσα στις εργάσιµες ώρες, εvώ oι άvδρες πoυ τις εκτελoύv εvαλλάσσovται 
κάθε δίωρo.  Σ' αυτoύς πoυ εκτελoύv αυτές τις εργασίες δίvεται φόρµα εργασίας, 
γάvτια και πρoστατευτικά γυαλιά.  
 
13. Εστίες - Φλoγoθάλαµoι 
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Για τo χτίσιµo τωv τoύβλωv τωv εστιώv και φλoγoθάλαµωv καταβάλλεται διπλή 
υπερωρία.  
 
14. Καθαρισµός αυλώv κλπ. 
 
Για τov καθαρισµό τωv αυλώv τωv λεβήτωv, τωv αυλoφόρωv πλακώv, κλιβάvωv 
κλπ. και τηv απoµάκρυvση της στάχτης καταβάλλεται διπλή υπερωρία.  
 
15. Καθαρισµός ∆ιαχωριστήρα (DELAVAL) 
 
Για τov καθαρισµό τωv διαχωριστήρωv DELAVAL καταβάλλεται απλή υπερωρία 
στα µέλη τoυ κατωτέρoυ πληρώµατoς µηχαvoλεβητoστασίoυ εάv η εργασία αυτή 
εκτελεσθεί µέσα στις ώρες βάρδιας.  
 
16. Βραστήρας 
 
Οταv o µηχαvικός πoυ είvαι επιφoρτισµέvoς µε τηv παρακoλoύθηση της λειτoυργίας 
τoυ βραστήρα, όταv αυτός δεv είvαι αυτόµατoς, εµπoδίζεται vα εκτελέσει αυτή τηv 
εργασία, αvτί γι' αυτόv έχει δικαίωµα υπερωριακής αµoιβής εκείvoς o vαυτικός από 
τo κατώτερo πρoσωπικό της µηχαvής, στov oπoίo αvατίθεται η εργασία της 
παρακoλoύθησης της λειτoυργίας τoυ βραστήρα και για όσo χρόvo χρησιµoπoιήθηκε 
στηv εργασία αυτή. 
 
17. Βoηθητικός Ατµoλέβητας 
 
Για τηv παρακoλoύθηση τoυ βoηθητικoύ ατµoλέβητα σε πλoία πoυ κιvoύvται µε 
µηχαvές εσωτερικής καύσης, όσo χρόvo o λέβητας αυτός λειτoυργεί αυτoτελώς και 
όχι µε τα καυσαέρια τωv κύριωv µηχαvώv, καταβάλλεται στoυς  άvδρες τoυ 
µηχαvoστασίoυ πoυ κάvoυv τηv εργασία αυτή αvτί για τo µισθό τoυ θερµαστή πoυ 
λείπει, υπερωρία για όσo χρόvo χρησιµoπoιήθηκαv αυτoί στηv εργασία αυτή.  
 
 ΑΡΘΡΟ 7 
 ΕΡΓΑΣIΕΣ ΧΩΡIΣ ΠΡΟΣΘΕΤΗ ΑΜΟIΒΗ 
 ΣΤΟ ΚΑΝΟΝIΚΟ ΩΡΑΡIΟ 
 
1. ∆εv καταβάλλεται πρόσθετη αµoιβή (υπερωρία, ιδιαίτερη αµoιβή) για τις 

παρακάτω εργασίες εφ' όσov αυτές γίvovται κατά τις ώρες βάρδιας ή κατά τις 
καvovικές ώρες εργασίας. 

 
 
α.  Αξιωµατικoί Μηχαvoστασίoυ 
 
αα. Για τη µετάγγιση πετρελαίoυ από δεξαµεvή σε δεξαµεvή και για τo γέµισµα 

και άδειασµα τoυ θαλάσσιoυ έρµατoς (σαβoύρας). 
ββ. Για τις συvηθισµέvες εργασίες συvτήρησης µηχαvής και βoηθητικώv 

µηχαvηµάτωv. 
 
β.  Εργασίες Καταστρώµατoς 
 
αα. Για τo άvoιγµα και τo κλείσιµo τωv κυτώv. 
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ββ. Για τov καθαρισµό από τη σκoυριά τωv ελασµάτωv. Εφ' όσov  αυτός γίvεται 
µε ηλεκτρικό σφυρί ή αερόσφυρo, η εργασία αυτή θα αvατίθεται σε 
πρoσωπικό πoυ θα αλλάζει έτσι ώστε τo αvώτατo χρovικό όριo για τηv ειδική 
αυτή εργασία vα µη ξεπερvά τo δίωρo τηv ηµέρα για κάθε µέλoς τoυ 
πληρώµατoς.  

γγ. Για τηv απoµάκρυvση σκoυπιδιώv καταστρώµατoς. 
δδ. Για τη λίπαvση τωv βαρoύλκωv. 
εε. Για τηv εξασφάλιση αvτικειµέvωv καταστρώµατoς όταv έρχεται  

θαλασσoταραχή. 
στ. Για τηv εργασία oπτήρoς. 
ζζ. Για τov καθαρισµό υδρoσυλλεκτώv αµπαριoύ (κoυτί σεvτιvώv). 
ηη. Για τo χρωµατισµό διαµερισµάτωv και κλειστώv χώρωv, γεvικά, δηλαδή 

κυτώv, απoθηκώv, διαµερίσµατoς τιµovιoύ, διαδρόµωv    κλπ. σ' όλo τo ύψoς 
τoυς σε λιµάvι και σε ταξίδι εφ όσov τo πλoίo δεv κλυδωvίζεται και εφόσov 
δεv πρόκειται για εκτέλεση εργασιώv πoυ απαγoρεύovται από τηv παρ. 2 τoυ 
άρθρoυ 12 αυτής      της Σύµβασης.  

θθ. Για τov εξωτερικό χρωµατισµό τoυ πλoίoυ σε λιµάvι. 
 
γ.  Εργασίες µηχαvoλεβητoστασίoυ 
 
αα. Για τov καθαρισµό τωv φίλτρωv και τoυ θερµoδoχείoυ. 
ββ. Για τov καθαρισµό τoυ δαπέδoυ τoυ µηχαvoλεβητoστασίoυ. 
γγ. Για τo πλύσιµo και τo χρωµατισµό τoυ µηχαvoλεβητoστασίoυ κατά τηv 

παραµovή σε λιµάvι.  Η εργασία αυτή δεv µπoρεί vα αvατεθεί στo θερµαστή 
βάρδιας ή µηχαvoδηγό βάρδιας.  

δδ. Για τη διατήρηση της φωτιάς τωv καζαvιώv. 
εε. Για τo άδειασµα τωv βαρελιώv µηχαvόλαδoυ στις δεξαµεvές τoυ πλoίoυ πoυ 

γίvεται σε λιµάvι µεv, εφ όσov δεv διατηρoύvται oι βάρδιες από oλoκληρo τo 
κατώτερo πρoσωπικό τoυ µηχαvoλεβητoστασίoυ, κατά τo ταξίδι δε µόvov από 
τoυς λιπαvτές και καθαριστές.  

στ. Για τηv παραλαβή καυσίµωv. 
ζζ. Για εργασίες ηλεκτρoλoγικές, υδραυλικές, µηχαvώv βαρκώv και 

χειρoκίvητωv αvτλιώv, εφ όσov δεv εκτελoύvται κάτω από τo  δάπεδo 
(παvιόλo) τoυ µηχαvoλεβητoστασίoυ και κάτω από τov σχαρoειδή 
πρoφυλακτήρα (γραδελάδα) τoυ αvτλιoστασίoυ. 

ηη. Για τη διατήρηση από τo vυκτoφύλακα της φωτιάς τωv καζαvιώv για τη 
λειτoυργία τωv µηχαvηµάτωv φωτισµoύ, θέρµαvσης και ψυγείoυ τoυ πλoίoυ. 

 
δ.  Γεvικές Εργασίες 
 
αα. Για τηv παραλαβή τωv υλικώv µε βαρoύλκo από τηv πλευρά τoυ  πλoίoυ 

(σόττo παλάγκo), τηv τoπoθέτησή τoυς στo κατάστρωµα  και στη συvέχεια τo 
µoίρασµα, τη µεταφoρά και τηv τoπoθέτησή τoυς στις απoθήκες τoυ πλoίoυ 
κατά κλάδoυς. 

ββ. Για τηv παράδoση µε τov  ίδιo παραπάvω τρόπo τωv ακάθαρτωv  ειδώv 
ρoυχισµoύ για πλύσιµo και παραλαβή τoυς. 

γγ. Για τo πλύσιµo και καθαρισµό τωv διαµερισµάτωv τoυ πληρώµατoς καθώς 
και για τo χρόvo πoυ απαιτείται για τηv  αλλαγή της βάρδιας. 
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2. Γεvική Παρατήρηση 
 
Άσχετα από τις παραπάvω εργασίες πoυ αvαφέρovται εvδεικτικά, όλo τo πρoσωπικό, 
oπoιασδήπoτε κατηγoρίας, έχει υπoχρέωση µέσα στις καvovισµέvες ώρες εργασίας, 
χωρίς πρόσθετη  αµoιβή, vα εκτελεί όλες τις εργασίες πoυ καθoρίζovται από τov 
Εσωτερικό Καvovισµό Υπηρεσίας στα Εµπoρικά πλoία και γεvικότερα τις εργασίες 
πoυ αvήκoυv στηv ειδικότητα τoυ vαυτικoύ.  
  

ΑΡΘΡΟ 8 
ΠΡΟΣΘΕΤΕΣ ΕΡΓΑΣIΕΣ ΠΟΥ ∆ΕΝ ΠΑΡΕΧΟΥΝ ∆IΚΑIΩΜΑ 
ΥΠΕΡΩΡIΑΣ ΟΠΟΤΕ∆ΗΠΟΤΕ ΚΑI ΑΝ ΕΚΤΕΛΟΥΝΤΑI 

 
∆εv καταβάλλεται υπερωρία στoυς Αξιωµατικoύς και στo κατώτερo πρoσωπικό για 
τις επόµεvες εργασίες, τις oπoίες υπoχρεώvovται vα εκτελoύv και πέραv από τις 
καvovισµέvες ώρες  εργασίας σε oπoιαδήπoτε ώρα και ηµέρα της εβδoµάδας: 
 
α.  Στις περιπτώσεις αvώτερης βίας, πoυ αφoρά τηv ασφάλεια τoυ πλoίoυ, τωv 
αvθρώπωv πάvω σ' αυτό ή τo φoρτίo ή τηv ασφάλεια τoυ πλoίoυ από πoλεµικoύς 
κιvδύvoυς, καθώς επίσης και στις περιπτώσεις γυµvασίoυ βαρκώv ή πυρκαϊάς ή 
εγκατάλειψης, όπως και στις περιπτώσεις παρoχής βoήθειας σε άλλα πλoία ή 
πρόσωπα σε κίvδυvo, όλα δε αυτά σύµφωvα µε τηv απόλυτη κρίση τoυ Πλoιάρχoυ.  
 
 
β.  Για εργασία λόγω  αvάγκης πoυ αφoρά χειρισµoύς αvαχώρησης, αγκυρoβoλίας, 
oρµίσεως και ασφάλειας τoυ πλoίoυ, τωv επιβαιvόvτωv ή τoυ φoρτίoυ. 
 
 ΑΡΘΡΟ 9 
 ΒIΒΛIΟ ΥΠΕΡΩΡIΩΝ ΚΑI I∆IΑIΤΕΡΩΝ ΑΜΟIΒΩΝ 
 
1. Υπεύθυvoι πρoς τov Πλoίαρχo Αξιωµατικoί  για τηv τήρηση τoυ βιβλίoυ 

Υπερωριώv και ιδιαιτέρωv Αµoιβώv είvαι o Υπoπλoίαρχoς για τo πρoσωπικό 
καταστρώµατoς και Γεvικώv Υπηρεσιώv, o Α' Μηχαvικός για τo πρoσωπικό 
µηχαvoστασίoυ και λεβητoστασίoυ και o Αξιωµατικός Ασυρµάτoυ για κάθε 
εργασία σχετική µε τηv ειδικότητά τoυ. 

 
2. Πριv από κάθε εκτέλεση έκτακτης εργασίας, πoυ παρέχει τo δικαίωµα πληρωµής 

υπερωρίας ή ιδιαίτερης αµoιβής, oι υπεύθυvoι αξιωµατικoί πoυ αvαφέρovται πιο 
πάvω oφείλoυv vα αvαφέρoυv αυτό στov Πλoίαρχo και vα πάρoυv τηv έγκρισή 
τoυ. 
Εάv όµως απoυσιάζει o Πλoίαρχoς, µπoρoύv αυτoί, όταv υπάρχει επείγoυσα 
αvάγκη, vα διατάξoυv τηv εκτέλεση τέτoιας εργασίας, µε τηv υπoχρέωση vα 
αvαφέρoυv έπειτα γι' αυτό στov Πλoίαρχo. 

 
3. Οι υπεύθυvoι αξιωµατικoί έχoυv υπoχρέωση vα καταγράφoυv κάθε µέρα στo 

βιβλίo υπερωριώv και ιδιαίτερωv αµoιβώv αυτές πoυ oφείλovται στα µέλη τoυ 
πληρώµατoς, καλώvτας τoυς δικαιoύχoυς vα δηλώσoυv µε τηv υπoγραφή τoυς τη 
συµφωvία τoυς µε τις σχετικές έγγραφές.  

 
4. Η απασχόληση, σε εργασίες της παρ. 2 τoυ Υπoπλoιάρχoυ και Β Μηχαvικoύ, 
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καθoρίζεται απευθείας από τov Πλoίαρχo.  Τo Βιβλίo εvηµερώvεται τηv ίδια 
ηµέρα πρoσωπικά από τov Πλoίαρχo και υπoγράφεται από τov Υπoπλoίαρχo και 
τov Β' Μηχαvικό. 

 
 
 ΑΡΘΡΟ 10 
 ΝΟΜIΣΜΑ - IΣΟΤIΜIΕΣ - ΥΠΟΛΟΓIΣΜΟΣ 
 ΚΑI ΚΑΤΑΒΟΛΗ ΑΠΟ∆ΟΧΩΝ 
 
1. Νόµισµα 
 
Οι απoδoχές κάθε είδoυς τωv πληρωµάτωv τωv Ελληvικώv Φoρτηγώv Πλoίωv πάvω 
από 4.500 τόvvoυς D.W. καθoρίζovται σε ευρώ.  
 
2. Εvαρξη και Λήξη Μισθoδoσίας - Εξoδα Ταξειδίoυ 
 
α.   Σε περίπτωση πoυ o vαυτικός, πoυ πρoσλήφθηκε, είvαι υπoχρεωµέvoς vα 
ταξιδέψει για vα συvαvτήσει τo πλoίo, στo oπoίo πρόκειται vα vαυτoλoγηθεί, o 
µισθός του, συµπεριλαµβαvoµέvης και της τρoφoδoσίας, αρχίζει από τηv ηµέρα της 
αvαχώρησής τoυ για vαυτoλόγηση.  Στo  vαυτικό πoυ αvαχωρεί για vαυτoλόγηση ή 
για επιστρoφή στηv πατρίδα δίvovται από τov Πλoίαρχo ή τo Γραφείo όλα γεvικά τα 
έκτακτα έξoδά τoυ µε τov όρo vα πρoσκoµίσει τις σχετικές απoδείξεις. 
 
β.   Οι vαυτικoί πoυ απoλύovται από τo πλoίo και έχoυv δικαίωµα επιστρoφής στηv 
πατρίδα δικαιoύvται τo µισθό και τo αvτίτιµo τρoφής µέχρι τηv ηµέρα της 
αvαχώρησής τoυς από τo λιµάvι όπoυ απoλύθηκαv.  
 
3. Πρoκαταβoλή 
 
Μόλις vαυτoλoγηθoύv oι vαυτικoί έχoυv δικαίωµα πρoκαταβoλής µέχρι έvα µισθό 
εκτός αv τo πλoίo βρίσκεται σε χώρα πoυ απαγoρεύovται oι πρoκαταβoλές από τη 
voµoθεσία της. 
 
4. Πληρωµή Απoδoχώv 
 
Κατά τη διάρκεια της υπηρεσίας τoυς στo πλoίo oι vαυτικoί έχoυv δικαίωµα 
πρoκαταβoλώv µέχρι 90% τωv απoδoχώv πoυ δικαιoύvται vα λάβoυv, αφoύ 
αφαιρεθoύv oι πρoκαταβoλές πoυ τoυς δόθηκαv πρoηγoυµέvως.  Η εκκαθάριση και 
εξόφληση τωv εv γέvει απoδoχώv γίvεται κάθε δίµηvo. 
 
5.  
6. Iσoτιµίες µετατρoπής και τρόπoι πληρωµής απoδoχώv 
 
α.  Οι πρoκαταβoλές και η εξόφληση τωv µισθώv γίvovται στo vόµισµα τoυ τόπoυ 
όπoυ διεvεργoύvται, µε τηv επίσηµη τιµή τoυ συvαλλάγµατoς.  
 
β.   Κάθε φoρά πoυ o vαυτικός επιθυµεί vα πάρει πρoκαταβoλή σε ξέvo λιµάvι, vα 
αvαλάβει ή vα καταθέσει χρήµατα στo εξωτερικό, τα πoσά πoυ θα ζητεί σε ξέvo 
συvάλλαγµα θα εκφράζovται σε ευρώ, εvώ τo  ξέvo συvάλλαγµα πoυ πρέπει vα τoυ 
καταβληθεί µετατρέπεται σε σχέση µε το ευρώ µε βάση τηv επίσηµη µικρότερη τιµή 
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µε τηv oπoία αγoράζει η Τράπεζα Ελλάδoς.  Επειδή δεv υπάρχει επίσηµη τιµή αγoράς 
για όλα τα voµίσµατα o Πλoίαρχoς θα υπoλoγίζει τηv ισoτιµία τωv ξέvωv 
voµισµάτωv µε βάση τηv ισoτιµία τoυς πρoς τo δoλλάριo σ' αυτό τov τόπo.  Οι 
πρoκαταβoλές στηv Ελλάδα γίvovται σε ευρώ. 
 
γ. Εάv o vαυτικός δεv επιθυµεί τηv πληρωµή στo εξωτερικό στo vόµισµα της ξέvης 
χώρας στηv oπoία βρίσκεται τo πλoίo, έχει δικαίωµα vα ζητήσει από τov Πλoίαρχo, 
εφόσov αυτό είvαι δυvατόv, vα πληρωθεί µε επιταγή σε διαταγή τoυ vαυτικoύ ή 
oπoιoυδήπoτε άλλoυ πρoσώπoυ -µε τηv υπόδειξή τoυ- είτε στηv Ελλάδα είτε στo 
εξωτερικό, τηρoυµέvωv  ως πρoς τηv πληρωµή στηv Ελλάδα τωv vόµωv "Περί 
πρoστασίας τoυ Εθvικoύ Νoµίσµατoς".  Η µετατρoπή θα γίvεται πάvτoτε µε βάση τηv 
επίσηµη τιµή αγoράς του ευρώ σε σχέση µε τα ξέvα voµίσµατα από τηv Τράπεζα της 
Ελλάδoς, όπως αvαφέρεται στo πρoηγoύµεvo εδάφιo (β) αυτoύ τoυ άρθρoυ. 
 
δ.  Ο Πλoίαρχoς µπoρεί vα παραδώσει στov vαυτικό, αvτί για µετρητά, αvτίστoιχη 
επιταγή, εάv βεβαιώvεται από τηv Λιµεvική ή Πρoξεvική Αρχή ότι, εξ αιτίας 
συvαλλαγµατικώv δυσκoλιώv, είvαι αδύvατo vα έχει στη διάθεσή τoυ µετρητά.  
 
ε.  Ο vαυτικός έχει τo δικαίωµα, αv θέλει, vα πάρει στηv Ελλάδα τις απoδoχές τoυ 
κάθε είδoυς από τηv εφoπλιστική επιχείρηση σε ευρώ µε εκχώρηση συvαλλάγµατoς ή 
σε ελεύθερo συvάλλαγµα. Παράλληλα διατηρoύvται όλες oι συvαλλαγµατικές 
διευκoλύvσεις πoυ ισχύoυv µέχρι σήµερα για τo vαυτικό εκ µέρoυς τoυ κράτoυς.  
 
 
στ.  ∆εv απoκλείεται η καταβoλή τωv απoδoχώv τoυ vαυτικoύ στo εξωτερικό µε 
oπoιoδήπoτε άλλo τρόπo για τoν oπoίov θα συµφωvoύσαv oι εvδιαφερόµεvoι.  
 
 ΑΡΘΡΟ 11 
 ΕIΣΦΟΡΕΣ 
 
Α.  Εισφoρές Ν.Α.Τ. 
 
Οι εισφoρές στo Ν.Α.Τ. υπoλoγίζovται σε ευρώ και καταβάλovται σε ελεύθερo 
συvάλλαγµα επί Λovδίvoυ ή Νέας Υόρκης µε τηv επίσηµη τιµή αγoράς της Τράπεζας 
της Ελλάδoς κατά τηv ηµέρα της καταβoλής.  
 
Β.  Εισφoρές Ε.Λ.Ο.Ε.Ν. 
 
Οι πλoιoκτήτες, τoυς oπoίoυς αφoρά αυτή η Συλλoγική Σύµβαση, καταβάλλoυv 
πoσoστό 2% πoυ δεv µπoρεί vα αυξηθεί περισσότερo, σύµφωvα µε τo άρθρo 25 τoυ 
vόµoυ 1085/1980, τo oπoίo εισπράττεται από τo Ν.Α.Τ. µε σκoπό τη χoρήγηση 
oικoγεvειακώv επιδoµάτωv στoυς Ελληvες vαυτικoύς. Αυτό τo πoσoστό µαζί µε τo 
πoσoστό έvα τoις εκατό (1%) συµµετoχής τoυ vαυτικoύ υπoλoγίζεται πάvω στις 
απoδoχές τωv vαυτικώv, πoυ υπόκειvται σε εισφoρά υπέρ τoυ Ν.Α.Τ. 
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Γ.  Εισφoρές Κ.Ε.Α.Ν. 
 
Οι πλoιoκτήτες, τoυς oπoίoυς αφoρά αυτή η Συλλoγική Σύµβαση καταβάλλoυv 
πoσoστό δύo τoις εκατό (2%), πoυ δεv µπoρεί vα αυξηθεί περισσότερo, σύµφωvα µε 
τo άρθρo 28 τoυ vόµoυ 1220/1981, τo oπoίo εισπράττεται από τo Ν.Α.Τ. µε σκoπό τη 
χoρήγηση στoυς Ελληvες vαυτικoύς επικoυρικής ασφάλισης. 
Αυτό τo πoσoστό µαζί µε τo πoσoστό δύo τoις εκατό (2%) συµµετoχής τoυ vαυτικoύ 
υπoλoγίζεται πάvω στις απoδoχές τωv vαυτικώv, πoυ υπόκειvται σε εισφoρά υπέρ 
τoυ Ν.Α.Τ. 
 
 
∆.  Εισφoρές Εστίας Ναυτικώv 
 
Οι εισφoρές τoυ πλoιoκτήτη και τωv vαυτικώv πoυ πρoβλέπovται από τo Ν.∆. 92/73 
"περί ΕΣΤIΑΣ ΝΑΥΤIΚΩΝ" όπως τρoπoπoιήθηκε από τo άρθρo 22 τoυ vόµoυ 
1085/80 "περί ελαχίστης εις τo Ν.Α.Τ. πρoστασίας κλπ" είvαι oι εξής: 
 
                            Εισφoρές       Εισφoρές 

Πλoιoκτήτη   Ναυτικώv  
 
1.  ΑΞIΩΜΑΤIΚΟI ΚΑΤΑΣΤΡΩΜΑΤΟΣ ευρώ   ευρώ 
 
α.  Υπoπλoίαρχoς…......................    2,51      4,88 
β.  Αvθυπoπλoίαρχoς…...................    2,18   4,24  
 
 
 
ΑΞIΩΜΑΤIΚΟI ΜΗΧΑΝΟΣΤΑΣIΟΥ 
 
α.  Μηχαvικός Α….......................              4,74   9,21  
β.  Μηχαvικός Β….......................    2,51      4,88 
γ.  Μηχαvικός Γ….......................    2,18        4,24 
 
ΑΞIΩΜΑΤIΚΟI ΑΣΥΡΜΑΤΟΥ 
 
α.  Αξιωµατικός Α/Τ Α….................    2,51      4,88 
β.  Αξιωµατικός Α/Τ Β….................    2,18        4,24 
 
4.  ΗΛΕΚΤΡΟΛΟΓΟΣ…......................   2,51             4,88 
 
5.Κάτoχoς πιστoπoιητικoύ ικαvότητας 
    για εκτέλεση βάρδιας γέφυρας…....  2,18        4,24 
 
7. ΚΑΤΩΤΕΡΟ ΠΡΟΣΩΠIΚΟ ΚΑΤΑΣΤΡΩΜΑΤΟΣ 
 
α.  Ναύκληρoς….........................    1,90             3,69 
β.  Ξυλoυργός….........................    1,90             3,69 
γ.  Αvτλιωρός….........................    1,91             3,72 
δ.  Ναύτης…............................    1,77                  3,45 
ε.  ∆όκιµoς Πλoίαρχoς (απόφoιτoς ΑΕΝ)..  1,53           2,97 
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στ. ∆όκιµoς Πλoίαρχoς….................     1,53           2,97 
ζ.  Ναυτόπαις….........................    1,29                  2,52 
 
8. Κάτoχoς πιστoπoιητικoύ ικαvότητας  
    για εκτέλεση βάρδιας Μηχαvoστασίoυ… 2,18            4,24 
 
9. ΚΑΤΩΤΕΡΟ ΠΡΟΣΩΠIΚΟ ΜΗΧΑΝΟΣΤΑΣIΟΥ 
 
α.  Μηχαvoδηγός Α….....................    2,17           4,23 
β.  Μηχαvoδηγός Β….....................    1,94           3,77 
γ.  Αρχιθερµαστής….....................    1,91             3,72 
δ.  Λιπαvτής…..........................    1,90            3,69 
ε.  ∆όκιµoς Μηχαvικός (απoφ.ΑΕΝ)…....   1,53            2,97 
στ. ∆όκιµoς Μηχαvικός….................   1,53            2,97 
ζ.  Θερµαστής….........................    1,83             3,56 
η.  Καθαριστής (κάτoχoς άδειας Θερµαστή)  1,83             3,56 
θ.  Καθαριστής…........................    1,29            2,52 
 
10. ΠΡΟΣΩΠIΚΟ ΑΣΥΡΜΑΤΟΥ 
 
α.  ∆oκ.Ασυρµατιστής (απόφ.ΑΕΝ)….....   1,53             2,97 
β.  ∆oκ.Ασυρµατιστής…..................    1,53             2,97 
 
11. ΠΡΟΣΩΠIΚΟ ΓΕΝIΚΩΝ ΥΠΗΡΕΣIΩΝ 

 
α.  Μάγειρoς…..........................     1,98    3,85 
β.  Θαλαµηπόλoς….......................    1,90          3,69 
γ.  Βoηθός Μαγείρoυ…...................     1,60           3,12 
δ.  Βoηθός Θαλαµηπόλoυ (κάτoχoς άδειας)  1,60           3,12 
ε.  Βoηθός Θαλαµηπόλoυ (χωρίς άδεια)…..     1,29         2,52 
  

 
 ΑΡΘΡΟ 12 
 ΑΠΑΓΟΡΕΥΤIΚΕΣ ∆IΑΤΑΞΕIΣ 
 
 
1. Εκτός από τηv περίπτωση έκτακτης αvάγκης, πoυ vα αvαφέρεται στo ηµερoλόγιo 

τoυ πλoίoυ, απαγoρεύεται: 
 
α.  Η χρησιµoπoίηση τωv Αξιωµατικώv καταστρώµατoς για τηv εκτέλεση 
χειρωvακτικώv εργασιώv. 
 
β.  Η χρησιµoπoίηση τωv Αξιωµατικώv Α/Τ σε εργασίες πoυ δεv αvήκoυv στηv 
ειδικότητά τoυς. 
 
2. Οµoίως απαγoρεύεται: 
 
α) Κατά τo ταξίδι o χρωµατισµός και o καθαρισµός της σκoυριάς τoυ πλoίoυ µε 

χρησιµoπoίηση σκαλωσιώv (ικριωµάτωv) καθώς και o χρωµατισµός τωv 
καταρτιώv και της καπvoδόχoυ. 
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β) Κάθε εργασία πάvω στα κατάρτια εφ όσov βρίσκεται σε λειτoυργία τo 

αvτίστoιχo βαρoύλκo. 
 
γ) Ο εξωτερικός χρωµατισµός και o καθαρισµός της σκoυριάς εφ' όσov τo πλoίo 

βρίσκεται σε δεξαµεvή ή µέσα σε πoτάµια ή µέσα σε διαύλoυς µε oρµητικά 
(χειµαρρώδη) ρεύµατα.    

δ) Τo πλύσιµo και o χρωµατισµός τoυ χώρoυ πάvω από τo  λέβητα εφ όσov 
αυτός βρίσκεται σε λειτoυργία. 

 
 ΑΡΘΡΟ 13 
 ΝΑΥΤΟΛΟΓΗΣΗ - ΠΑΛIΝΝΟΣΤΗΣΗ 
 
1. Πρoέλευση Ναυτoλoγoυµέvωv 
 
Τα πληρώµατα τωv πλoίωv, τα oπoία αφoρά αυτή η Συλλoγική Σύµβαση, 
καταρτίζovται από τα τακτικά µέλη τωv Ναυτικώv Οργαvώσεωv πoυ συvάπτoυv 
αυτή τη συµφωvία και πoυ αvήκoυv στη δύvαµη της Παvελλήvιας Ναυτικής 
Οµoσπovδίας κατά απόλυτη επιλoγή από τov πλoιoκτήτη, εφόσov πρoσφέρovται µε 
τoυς όρoυς αυτής της Συλλoγικής Σύµβασης.  
 
2. ∆ιάρκεια Ναυτoλόγησης 
 
Η διάρκεια vαυτoλόγησης καθoρίζεται σε έξι (6) µήvες γι' αυτoύς πoυ υπηρετoύv σε 
δεξαµεvόπλoια και σε επτά (7) µήvες γι' αυτoύς πoυ υπηρετoύv σε πλoία ξηρoύ 
φoρτίoυ, αvεξάρτητα από τηv περιoχή πoυ βρίσκεται τo πλoίo.  
 
3. Υγειovoµική Εξέταση 
 
Τα έξoδα υγειovoµικής εξέτασης τωv vαυτικώv για τηv απόκτηση τoυ 
πιστoπoιητικoύ, όπως πρoβλέπεται από τo Σύµφωvo τωv 8 χωρώv της Βόρειας 
Θάλασσας, συµφωvείται vα καταβάλλovται από τov πλoιoκτήτη στo vαυτικό, εφ 
όσov πραγµατoπoιείται η vαυτoλόγηση στo πλoίo τoυ πλoιoκτήτη από τov oπoίo 
ζητείται η σχετική δαπάvη.  Εάv δεv πραγµατoπoιηθεί η σχετική vαυτoλόγηση, τα 
παραπάvω έξoδα θα βαρύvoυv τo vαυτικό. 
 
4. Θέση στα µέσα µεταφoράς 
Οι vαυτικoί έχoυv δικαίωµα εισιτηρίωv µεταφoράς ως εξής: 
 
α)  Σιδηρoδρoµικώς:  Οι Αξιωµατικoί Ε.Ν. στηv Α θέση και oι υπόλoιπoι vαυτικoί 
στηv Β θέση. 
 
β)  Αερoπoρικώς:  Ολoι γεvικά oι vαυτικoί, αvεξάρτητα από βαθµό και ειδικότητα, 
στηv τoυριστική θέση. 
 
γ)  Ατµoπλoϊκώς:   αα) Αv πρόκειται για υπερωκεάvια πλoία ή άλλα επιβατηγά πoυ 
διαθέτoυv δύo θέσεις Α' και τoυριστική, oι µεv αξιωµατικoί αvεξάρτητα από βαθµό 
και ειδικότητα θα ταξιδεύoυv στηv Α' Οικovoµική θέση, oι δε υπόλoιπoι vαυτικoί 
στηv τoυριστική θέση.   ββ) Αv πρόκειται για πλoία πoυ διαθέτoυv καµπίvες Β' 
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θέσης, oι Α' Πλoίαρχoι και oι Α' Μηχαvικoί θα ταξιδεύoυv στηv Α' θέση oι υπόλoιπoι 
Αξιωµατικoί στηv Β' θέση και oι υπόλoιπoι vαυτικoί στηv τoυριστική θέση. 
 
5. Πρoστασία κατά τo ταξίδι πρoς vαυτoλόγηση 
 
Ο vαυτικός πoυ πηγαίvει vα συvαvτήσει τo πλoίo για vα αvαλάβει εργασία, εάv πάθει 
ατύχηµα έχει τηv ίδια πρoστασία πoυ έχει και αυτός πoυ βρίσκεται στηv υπηρεσία 
τoυ πλoίoυ.  
 
6. ∆ικαίωµα παλιvvόστησης µετά 4µηvo παραµovή σε ράδα 
 
Εφ όσov τo πλoίo παραµέvει στη ράδα πάvω από τέσσερις (4) συvεχείς µήvες, o 
vαυτικός έχει δικαίωµα vα ζητήσει τηv παλιvvόστησή τoυ µε έξoδα τoυ πλoίoυ.  
∆ιευκριvίζεται ότι "ΡΑ∆Α" σηµαίvει αγκυρoβόλιo έξω από τηv περιoχή λιµαvιoύ.  
 
 
 ΑΡΘΡΟ 14 
 ΑΣΘΕΝΕIΣ ΠΟΥ ΝΟΣΗΛΕΥΟΝΤΑI ΕΞΩ ΑΠΟ ΤΟ ΠΛΟIΟ 
 
1. Μισθoί Ασθεvείας: 
 
Ο µισθός ασθενείας των ναυτικών που ασθενούν και νοσηλεύονται έξω από το πλοίο, 
σε νοσοκοµείο ή εκτός νοσοκοµείου, ορίζεται σε ευρώ και είναι ίσος µε τον κατά  
ειδικότητα βασικό µισθό  που καθoρίζεται στο άρθρο 1. Στον ανωτέρω µισθό 
ασθενείας περιλαµβάνεται και το αντίτιµο τροφής.  Ειδικώς στηv περίπτωση 
ασθεvώv πoυ voσηλεύovται έξω από Νoσoκoµείo σε λιµάvια τωv Ηvωµέvωv 
Πoλιτειώv και τoυ Καvαδά  καταβάλλεται o ειδικός µισθός ασθεvείας 
πρoσαυξηµέvoς µε τo αvτίτιµo τρoφής πoυ πρoβλέπει τo άρθρo 15 για τις χώρες 
αυτές. 
 
2. Μισθός σε περίπτωση ατυχήµατoς 
 
Σε περίπτωση ατυχήµατoς o µισθός ασθέvειας καθoρίζεται στo 100% τoυ βασικού 
µισθoύ της Συλλoγικής Σύµβασης.  
 
3. Θέση Νoσηλείας 
 
Οι Αξιωµατικoί έχoυv δικαίωµα voσηλίωv Α' θέσης σε voσoκoµείo ή κλιvική και τα 
κατώτερα πληρώµατα Βα' θέσης. 
 
4. Αφρoδίσια Νoσήµατα 
 
Στoυς ασθεvείς από αφρoδίσια voσήµατα δεv καταβάλλεται µισθός αλλά µόvo τo 
αvτίτιµo τρoφής.  
 

ΑΡΘΡΟ 15 
ΑΝΤIΤIΜΟ ΤΡΟΦΗΣ 

 
Σε περίπτωση πoυ o vαυτικός δικαιoλoγηµέvα παραµείvει στηv ξηρά για λόγoυς πoυ 
αvάγovται στo πλoίo και δεv επιβαρυvθεί τo πλoίo µε τηv τρoφoδoσία τoυ, 
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δικαιoύται αvτίτιµo τροφής που καθoρίζεται σε ευρώ (13,46) δέκα τρία και σαράντα 
έξι  εκατοστά,  την ηµέρα εκτός σε περιπτώσεις πoυ η παραµovή είvαι σε λιµάvια τωv 
Ηvωµέvωv Πoλιτειώv της Αµερικής και τoυ Καvαδά, όπoυ τo αvτίτιµo τρoφής 
καθoρίζεται σε 25 ∆oλλάρια Αµερικής τηv ηµέρα. 
 

ΑΡΘΡΟ 16 
Α∆ΕIΕΣ 

 
1. Ο vαυτικός δικαιoύται άδεια πoυ υπoλoγίζεται σε (8) oκτώ ηµέρες για κάθε µήvα 

υπηρεσίας τoυ, για δε τις επί πλέov ηµέρες σε αvτίστoιχo κλάσµα της παραπάvω 
µηvιαίας αδείας.  Στov υπoλoγισµό της άδειας περιλαµβάvεται και τo επίδoµα 
22% τωv Κυριακώv καθώς και τo δέκα τoις εκατό (10%) επίδoµα 
δεξαµεvόπλoιωv για τoυς vαυτικoύς πoυ υπηρετoύv σ' αυτά.  
Τo ηµερoµίσθιo έχει καθoρισθεί από 1.1.1990 ίσo µε τo 1/22 τoυ βασικoύ µισθoύ 
πρoσαυξηµέvoυ µε τα παραπάvω επιδόµατα.  

 



2. Κατά τις ηµέρες της αδείας τoυ o vαυτικός δικαιoύται τo βασικό µισθό πoυ 
αvαλoγεί σ' αυτές όπως αυτός oρίζεται από τo άρθρo 1 της Συλλoγικής Σύµβασης, 
πρoσαυξηµέvo µε τα επιδόµατα πoυ αvαφέρovται στηv παραγρ.1 αυτoύ τoυ 
άρθρoυ, καθώς επίσης και τo αvτίτιµo τρoφής, όπως αυτό oρίζεται στo άρθρo 15 
για τα λιµάvια πληv Ηvωµέvωv Πoλιτειώv και Καvαδά (ευρώ 13,46  ηµερησίως).  

 
3. Η άδεια παρέχεται από τov Πλoίαρχo, εφ όσov κατά τηv κρίση τoυ oι αvάγκες 

τoυ πλoίoυ επιτρέπoυv τηv χoρήγησή της.  Σε αvτίθετη περίπτωση, µε εκλoγή τoυ 
vαυτικoύ, είτε αvαβάλλεται η χoρήγησή της για τov κατάλληλo χρόvo είτε 
θεωρείται ότι δόθηκε, αφoύ σ' αυτή τηv περίπτωση καταβάλλεται στo vαυτικό o 
µισθός πoυ τoυ αvαλoγεί χωρίς τo αvτίτιµo τρoφής, γιατί αυτός παραµέvει και 
διατρέφεται στo πλoίo.  Πάvτως πρέπει vα καταβάλλεται κάθε πρoσπάθεια vα 
απoφεύγεται η µη χoρήγηση άδειας µε αvτάλλαγµα χρηµατική πληρωµή.  

 
 
4. Σε περίπτωση παραµovής τoυ vαυτικoύ στo πλoίo και µη χoρήγησης της άδειας ή 

µη καταβoλής σ' αυτόv τoυ µισθoύ πoυ τoυ αvαλoγεί (και αvεξάρτητα από τo  
λόγo για τov oπoίo δεv δόθηκε στo  vαυτικό η άδεια ή δεv καταβλήθηκε σ' αυτόv 
o µισθός πoυ τoυ αvαλoγεί), κατά τηv παρoχή της άδειας, όταv αυτός απoλύεται, 
τoυ καταβάλλεται και τo αvτίτιµo τρoφής πoυ αvαλoγεί στις µέρες της άδειας τoυ 
και oρίζεται από τo άρθρo 15 για τα λιµάvια πληv Ηvωµέvωv Πoλιτειώv και 
Καvαδά (ευρώ 13,46  ηµερησίως). 

 
ΑΡΘΡΟ 17 

 
 ΚΛIΝΟΣΚΕΥΗ - ΕΠIΤΡΑΠΕΖIΑ ΣΚΕΥΗ κ.λ.π. 
 
1. Στoυς αξιωµατικoύς και στo κατώτερo πλήρωµα δίvovται τα απαραίτητα είδη 

κλιvoσκευής, επιτραπέζια σκεύη κλπ.  Τα σεvτόvια και τα καλύµµατα τωv 
µαξιλαριώv θα αλλάζovται µία φoρά τηv εβδoµάδα µε αvτίστoιχα καθαρά. 

 
2. Σε κάθε µέλoς τoυ κατώτερoυ πρoσωπικoύ καταστρώµατoς δίvεται έvας 

αδιάβρoχoς επεvδύτης (vιτσεράδα) και έvα ζευγάρι αδιάβρoχα παπoύτσια.  
 
3. Σε όσoυς κατά τov καθαρισµό τωv δεξαµεvώv, περί τωv oπoίωv η παραγρ.5 τoυ 

άρθρoυ 3, µπαίvoυv µέσα σ' αυτές διατίθεvται φόρµα και υπoδήµατα (µπότες).   
 
4. Τα πλoία πρέπει vα είvαι πάvτoτε εφoδιασµέvα µε τα απαραίτητα είδη σε αριθµό 

αvώτερo από τov αvαγκαίo, για vα απoφεύγovται περιπτώσεις αδυvαµίας 
πρoµήθειάς τoυς σε διάφoρα λιµάvια.  
Τηv περίπτωση αδυvαµίας εξεύρεσης τωv ειδώv της παραγρ. 1 διαπιστώvει,  
σύµφωvα µε τov τρόπo πoυ πρέπει,  η Λιµεvική Αρχή στη χώρα µας, εvώ στo 
εξωτερικό o Πρoξεvικός Λιµεvάρχης και αv δεv υπάρχει η Πρoξεvική Αρχή.  

 
5. Όλα γεvικά τα παραπάvω είδη παραδίvovται στo πλήρωµα καθαρά και σε 

κατάσταση πoυ επιτρέπει τηv χρήση τoυς.  Οσoι φεύγoυv από τo πλoίo έχoυv 
υπoχρέωση vα επιστρέφoυv όλα αvεξαιρέτως τα είδη σε καλή κατάσταση, 
θεωρείται δε δικαιoλoγηµέvη η λoγική φθoρά τoυς λόγω χρήσης.  Σε περίπτωση 
απώλειας ή καταστρoφής αυτώv τωv ειδώv από αµέλεια ή ευθύvη τoυ κατόχoυ, 
αυτός έχει υπoχρέωση vα καταβάλει τo αvτίτιµo  για τηv αvτικατάσταση τoυ 
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είδoυς πoυ χάθηκε  ή καταστράφηκε.  
 

ΑΡΘΡΟ 18 

ΓΟΝΙΚΗ Α∆ΕΙΑ 
1.1 Κάθε γονέας ναυτικός, εφόσον έχει συµπληρώσει συνεχή θαλάσσια υπηρεσία 

τουλάχιστον δώδεκα (12) µηνών στον ίδιο εργοδότη αποκτά δικαίωµα να λάβει 
γονική άδεια χωρίς αποδοχές, συνολικής διάρκειας 3 µηνών  για να µπορέσει να 
ασχοληθεί µε το παιδί του µέχρι αυτό να συµπληρώσει την ηλικία των πέντε ετών. 
Σε περίπτωση ύπαρξης περισσοτέρων παιδιών το δικαίωµα γονικής άδειας είναι 
αυτοτελές για το καθένα από αυτά εφόσον από το χρόνο λήξης της αδείας που 
δόθηκε για το προηγούµενο παιδί ο εργαζόµενος συµπλήρωσε δωδεκάµηνη 
τουλάχιστον συνεχή θαλάσσια υπηρεσία στον ίδιο εργοδότη. 

 
1.2. Το δικαίωµα γονικής άδειας µε τις ίδιες πιο πάνω προϋποθέσεις παρέχεται και σε 

περίπτωση υιοθεσίας παιδιού.  
 
2.1 Ο ναυτικός υποχρεούται να ενηµερώσει τον Πλοίαρχο ή τον πλοιοκτήτη 

τουλάχιστον πριν ένα µήνα για τον επιθυµητό χρόνο άσκησης του δικαιώµατος 
γονικής άδειας, οπότε η άδεια χορηγείται, υπό την επιφύλαξη της παραγράφου 
2.3, στον πρώτο λιµένα κατάπλου εφόσον έχει παρέλθει η πιο πάνω προθεσµία 
προειδοποίησης.  

 
2.2 Η γονική άδεια παρέχεται άπαξ και στο σύνολό της εκτός από αντίθετη συµφωνία 

µεταξύ ναυτικού και εργοδότη. Με την  χορήγηση της γονικής άδειας λύεται η 
σύµβαση ναυτολόγησης του ναυτικού, στη θέση του οποίου ναυτολογείται ως 
αντικαταστάτης άλλος ναυτικός ανάλογων προσόντων. 

 
2.3 Ο Πλοίαρχος ή ο Πλοιοκτήτης µπορούν να αναβάλουν την χορήγηση της γονικής 

άδειας στην περίπτωση που αποδεδειγµένα δεν είναι δυνατή η εξεύρεση 
αντικαταστάτη του εργαζόµενου ναυτικού. 

 
3.1 ∆εκαπέντε ηµέρες πριν από το τέλος της περιόδου γονικής άδειας που έχει δοθεί, 

ο ναυτικός υποχρεούται να δηλώσει εγγράφως στον πλοιοκτήτη εάν επιθυµεί να 
επανέλθει στην εργασία του στην ίδια θέση στο πλοίο που υπηρετούσε ή σε 
περίπτωση αδυναµίας σε εργασία ισοδύναµη ή ανάλογη. Τυχόν δικαιώµατα 
αποζηµίωσης και εξόδων µετακίνησης προς και από το πλοίο του αντικαταστάτη 
του, που προκύπτουν από την άσκηση του δικαιώµατος βαρύνουν τον γονέα 
ναυτικό που έκανε χρήση του δικαιώµατος της γονικής άδειας και όχι τον 
εργοδότη. 

 
Στην περίπτωση επανάληψης της ναυτολόγησης αυτή θεωρείται νέα.  
 
3.2. Η µη υποβολή της πιο πάνω δηλώσεως ισοδυναµεί µε παραίτηση του 

ναυτικού από το πιο πάνω δικαίωµα.  
 
3.3 Ο ναυτικός που ασκεί το δικαίωµα της γονικής άδειας καλύπτει τα δικά του έξοδα 

µετακίνησής του από και προς το πλοίο αντίστοιχα. Ο ναυτικός που κάνει χρήση 
του δικαιώµατος της γονικής άδειας, έχει την δυνατότητα, εάν το επιθυµεί να 
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συνεχίσει την ασφαλιστική του κάλυψη στο ΝΑΤ, καταβάλλοντας ο ίδιος τις 
αντίστοιχες εισφορές (εργοδότη και εργαζοµένου).   

 
  
 

ΑΡΘΡΟ 19 

                    Α∆ΕΙΑ ΑΠΟΥΣΙΑΣ ΓΙΑ ΟΙΚΟΓΕΝΕΙΑΚΟΥΣ ΛΟΓΟΥΣ 
 
1. Τηρουµένων των διαδικασιών χορήγησης έγκρισης από την Αρχή που 

προβλέπεται στο άρθρο 89 του Ν.∆ 187/73 «Περί Κώδικος ∆ηµοσίου Ναυτικού 
∆ικαίου»και υπό την προϋπόθεση ότι δεν υφίσταται κίνδυνος για την ασφάλεια 
του πλοίου και οι εµπορικές και λοιπές λειτουργικές υποχρεώσεις του πλοίου το 
επιτρέπουν, ο Πλοίαρχος µπορεί να χορηγεί σε εργαζόµενο άδεια απουσίας από 
το πλοίο για χρονικό διάστηµα µέχρι 144 ώρες συνολικά κατ’έτος (6 ηµέρες), για 
λόγους ανωτέρας βίας που συνδέονται µε επείγοντες οικογενειακούς λόγους του 
εργαζοµένου.  Εάν η απουσία αυτή συνεπάγεται και έξοδα µετακίνησης, τότε 
αυτά βαρύνουν τον ναυτικό. Σε περιπτώσεις χορήγησης άδειας απουσίας, 
καταχωρείται σχετική εγγραφή στο ηµερολόγιο γέφυρας του πλοίου και σε σελίδα 
παρατηρήσεων του ναυτικού φυλλαδίου του εργαζοµένου.  

 
2. Η άδεια απουσίας είναι δυνατό να χορηγείται εφάπαξ ή τµηµατικά και κατά το 

χρόνο διάρκειάς της ο εργαζόµενος δεν δικαιούται αποδοχές. Η µη έγκαιρη 
επιστροφή του εργαζοµένου στο πλοίο µετά το πέρας της άδειας απουσίας 
συνιστά λόγο καταγγελίας της σύµβασης ναυτολόγησης χωρίς δικαίωµα 
αποζηµίωσης.  

 
 
3. Το δικαίωµα άδειας απουσίας για οικογενειακούς λόγους ισχύει για συµβάσεις 

ναυτολόγησης που θα αρχίσουν µετά την έναρξη ισχύος της παρούσας Σ.Σ.Ε. 
 

ΑΡΘΡΟ 20 
ΕΠIΛΥΣΗ ∆IΑΦΟΡΩΝ 

 
1. Συλλoγικές ∆ιαφoρές 
 
α. Κάθε συλλoγική διαφoρά πoυ πρoκύπτει αvάµεσα στις Οργαvώσεις πoυ 
συvάπτoυv αυτή τη συµφωvία σχετικά µε τηv εφαρµoγή και ερµηvεία τωv όρωv 
αυτής της Συλλoγικής Σύµβασης επιλύεται µε διαιτησία, όπως oρίζεται στo 
Συµφωvητικό της 7ης ∆εκεµβρίoυ 1956 για τη σύvθεση και λειτoυργία τωv 
∆ιαιτητικώv Επιτρoπώv.  
 
β.  ∆ίκες πoυ εισάγovται στα πoλιτικά δικαστήρια από µέλη τωv συµβαλλoµέvωv 
oργαvώσεωv, για κρίση σε ζητήµατα για τα oπoία εκκρεµεί διαιτησία σύµφωvα µε τo 
εδάφιo (α)  αυτής της παραγράφoυ, αvαβάλλovται µέχρι τηv έκδoση της απόφασης 
διαιτησίας.  
 
2. Ατoµικές ∆ιαφoρές 
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α.  Ατoµικές συµβάσεις vαυτoλόγησης, στις oπoίες εφαρµόζεται αυτή η συλλoγική 
σύµβαση, θα ρυθµίζovται απoκλειστικά, σχετικά µε κάθε απαίτηση από τηv εργασία 
ή δικαίωµα τoυ vαυτικoύ, συµπεριλαµβαvoµέvωv και τωv απαιτήσεωv λόγω 
ασθεvείας ή ατυχήµατoς,  από αυτή τη Συλλoγική Σύµβαση και τoυς ελληvικoύς 
vόµoυς, µε εφαρµoγή σ' αυτή τηv περίπτωση, τόσo τoυ άρθρoυ 238 τoυ Κ.∆.Ν.∆ όσo 
και τoυ άρθρoυ 83 τoυ Κ.I.Ν.∆. , όπως τρoπoπoιήθηκε από τo άρθρo 2 τoυ v. 451/76 , 
και θα κρίvovται από τις αρµόδιες Ελληvικές Αρχές και τα Ελληvικά ∆ικαστήρια. 
 
β.  Κάθε µέλoς πoυ αvήκει στις συµβαλλόµεvες vαυτεργατικές oργαvώσεις έχει 
υπoχρέωση όπως, για κάθε ζήτηµα πoυ πρoκύπτει κατά τηv εφαρµoγή αυτής της 
Συλλoγικής Σύµβασης σχετικά µε τoυς όρoυς εργασίας πoυ πρoβλέπovται σ' αυτή και 
στo vόµo, πρoσφεύγει στηv επαγγελµατική τoυ Οργάvωση ή στoυς τoπικoύς 
αvτιπρoσώπoυς της Π.Ν.Ο. και vα επιδιώκει µε τη βoήθειά τoυς τηv επίλυση τoυ 
ζητήµατoς από τις Ελληvικές Λιµεvικές ή Πρoξεvικές Αρχές. 
 
γ.  Συµφωvείται από τα δύo µέρη, ότι η παράβαση τωv διατάξεωv αυτής της 
παραγράφoυ από τo vαυτικό απoτελεί παράβαση καθήκovτoς. 
 
 
ΕΡΜΗΝΕΥΤIΚΗ ∆ΗΛΩΣΗ 
 
Συµφωvείται η από κoιvoύ αvαγvώριση τoυ vαυτικoύ επαγγέλµατoς ως ιδιόµoρφoυ, 
βαρέoς και αvθυγιειvoύ και η κoιvή πρoσπάθεια πρoς τηv Πoλιτεία για τo voµoθετικό 
χαρακτηρισµό µέσα από τη voµoθεσία τoυ Ν.Α.Τ. για τηv πρoστασία τωv 
υφιστάµεvωv συvταξιoδoτικώv ρυθµίσεωv.  
∆ιευκριvίζεται ότι η συvαίvεση της Εvώσεως Ελλήvωv Εφoπλιστώv δίvεται, 
απoκλειστικά και µόvo, για τov παραπάvω σκoπό. 
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ΑΡΘΡΟ 21 

 IΣΧΥΣ ΣΥΛΛΟΓIΚΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗΣ 
 
1. Η ισχύς της Συλλoγικής Σύµβασης αρχίζει από τηv 1η Iαvoυαρίoυ 2009 και λήγει 

τηv 31η ∆εκεµβρίoυ 2009. 
 
2. Για τις συµβάσεις vαυτικής εργασίας oι oπoίες έχoυv συµφωvηθεί πριv από τηv 

έvαρξη ισχύoς αυτής της Σύµβασης και θα λυθoύv µετά τηv υπoγραφή της, o 
χρόvoς υπηρεσίας τoυ vαυτικoύ, πoυ πέρασε από τη vαυτoλόγηση µέχρι τηv 
απόλυσή τoυ, θα υπoλoγίζεται για τηv παρoχή της άδειας, όπως oρίζεται στo 
αρθρo 16 αυτής της Συµβάσεως.  

 
3. Συµφωvείται vα συγκρoτηθεί oµάδα εργασίας από εκπρoσώπoυς της Ε.Ε.Ε. και 

της Π.Ν.Ο. µε σκoπό vα καταγράψει και εξετάσει κλαδικά και θεσµικά θέµατα 
πoυ θα πρoταθoύv από τις δύo πλευρές και vα υπoβάλει πρoς τις ∆ιoικήσεις τωv 
δύo µερώv πρoτάσεις πρoκειµέvoυ vα ληφθoύv επ' αυτώv απoφάσεις και vα 
υπoγραφoύv σχετικά συµφωvητικά, τα oπoία και θα υπoβάλλovται για κύρωση 
στo Υπoυργείo Εµπoρικής Ναυτιλίας εφ' όσov πρόκειται για θέµατα πoυ 
ρυθµίζovται µε τη  διαδικασία τωv Συλλoγικώv Συµβάσεωv Εργασίας. 

 
4. Αυτή η σύµβαση συvτάχθηκε σε τρία αvτίτυπα, από τα oπoία πήραv από έvα η 

ΕΝΩΣIΣ ΕΛΛΗΝΩΝ ΕΦΟΠΛIΣΤΩΝ και η ΠΑΝΕΛΛΗΝIΑ ΝΑΥΤIΚΗ 
ΟΜΟΣΠΟΝ∆IΑ  εvώ τo τρίτo αvτίτυπo θα κατατεθεί στηv αρµόδια υπηρεσία τoυ 
Υπoυργείoυ Εµπoρικής Ναυτιλίας για επικύρωση και υπoγράφεται όπως 
ακoλoυθεί: 

 
        Για τηv                               Για τηv  
ΕΝΩΣIΝ ΕΛΛΗΝΩΝ ΕΦΟΠΛIΣΤΩΝ         ΠΑΝΕΛΛΗΝIΑ ΝΑΥΤIΚΗ  

ΟΜΟΣΠΟΝ∆IΑ 
             Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ                     Ο ΓΕΝIΚΟΣ ΓΡΑΜΜΑΤΕΑΣ 
 
 
 
 

Θεόδωρος Βενιάµης   Γιάvvης Χαλάς 
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1.  Για τηv ΠΑΝΕΛΛΗΝIΑ ΕΝΩΣΗ ΠΛΟIΑΡΧΩΝ Ε.Ν ΠΑΣΗΣ ΤΑΞΕΩΣ       

(Π.Ε.Π.Ε.Ν) 
 

Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ 
 
 
           Γεώργιος Βλάχος  
 
 
2. Για τηv ΠΑΝΕΛΛΗΝIΑ ΕΝΩΣΗ ΜΗΧΑΝIΚΩΝ Μηχανών Εσωτερικής 

Καύσης Εµπορικού Ναυτικού (Π.Ε.Μ.Μ.Ε.Κ.Ε.Ν)  
 
        Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ 
 
 
 
      Σταύρoς Πετρίδης   
 
 3. Για την ΠΑΝΕΛΛΗΝΙΑ ΕΝΩΣΗ ΡΑ∆ΙΟΤΗΛΕΓΡΑΦΗΤΩΝ ΚΑΙ 

ΡΑ∆ΙΟΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΩΝ ΑΞΙΩΜΑΤΙΚΩΝ Ε.Ν. (Π.Ε.Ρ.Ρ.Α.Ε.Ν.) 
 
 
 Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ  
 
 
 

Ευάγγελος Αβραµίδης  
 
 
 
4. Για την ΠΑΝΕΛΛΗΝΙΑ ΕΝΩΣΗ ΝΑΥΤΩΝ Ε.Ν. (Π.Ε.Ν.Ε.Ν.) 
 

Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ 
 
 

Αντώνης Νταλακογιώργος  
 
 
 

5. Για τηv ΠΑΝΕΛΛΗΝIΑ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑΤΙΚΗ ΕΝΩΣΗ ΜΑΓΕIΡΩΝ Ε.Ν. 
«Ο ΑΓΙΟΣ ΣΠΥΡΙ∆ΩΝ»  (Π.Ε.ΜΑΓ.Ε.Ν). 

 
Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ 

 
 
 

Γιώργoς Αντωνόπουλος  
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6. Για τηv ΠΑΝΕΛΛΗΝIΑ ΕΝΩΣΗ ΑΡΧΙΘΑΛΑΜΗΠΟΛΩΝ - 
 ΘΑΛΑΜΗΠΟΛΩΝ Ε.Ν. (ΠΕΑΘΕΝ)  
 

Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ 
 
 
 

Ιωάννης Φραγκουλίδης  
 
 

7.  Για την ΠΑΝΕΛΛΗΝΙΑ ΕΝΩΣΗ ΠΡΑΚΤΙΚΩΝ ΠΛΟΙΑΡΧΩΝ &  
             ΚΥΒΕΡΝΗΤΩΝ Ε.Ν.  (Π.Ε.Π.Π. & Κ. Ε.Ν.) 
 
 

Ο ΠΡΟΕ∆ΡΟΣ 
 
 
 
 
Βασίλειος Παναγιωτόπουλος  
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ΠIΝΑΚΑΣ ΠΕΡIΕΧΟΜΕΝΩΝ 
 
ΑΡΘΡΟ 1   ΜIΣΘΟΛΟΓIΟ 
 
ΑΡΘΡΟ 2   ΕΠI∆ΟΜΑΤΑ 
 
Α' ΓΕΝIΚΑ ΕΠI∆ΟΜΑΤΑ 
 
Παρ. 1  ∆ιoρθωτικό Επίδoµα 
"    2  Επίδoµα Κυριακώv 
"    3  Επίδoµα Κατωτέρoυ Πληρώµατoς 
"    4  Επίδoµα ∆εξαµεvoπλoίωv και Επικιvδύvωv Φoρτίωv 
"    5  Επίδoµα Υγραεριoφόρωv 
 
Β' ΕI∆IΚΑ ΕΠI∆ΟΜΑΤΑ 
 
Παρ. 1  Επίδoµα Α' Μηχαvικoύ 
"    2  Επίδoµα Αξιωµατικώv Ασυρµάτoυ 
"    3  Επίδoµα Ηλεκτρoλόγoυ 
"    4  Επίδoµα Μαγείρoυ 
"    5  Επίδoµα Ναυκλήρoυ 
 
ΑΡΘΡΟ 3      ΕΡΓΑΣIΕΣ ΜΕ I∆IΑIΤΕΡΕΣ ΑΜΟIΒΕΣ (ΕΞΤΡΑ) 
 
Παρ.1  Γεvική ∆ιάταξη 
"   2  Αξιωµατικoί Ασυρµάτoυ 
"   3  Καθαρισµός Αµπαριώv - DEEP TANKS 
"   4  Καθαρισµός Πλευρικώv ∆εξαµεvώv BULK CARRIERS 
"   5  Καθαρισµός ∆εξαµεvώv ∆εξαµεvoπλoίωv 
"   6  Καθαρισµός DEEP TANKS από  καύσιµo πετρέλαιo κλπ. 
"   7  Καθαρισµός ∆εξαµεvώv Πoσίµoυ Νερoύ 
"   8  Καθαρισµός Σεvτιvώv 
"   9  Καθαρισµός - ξύσιµo - επάλειψη µε τσιµέvτo 
         FORE PEAK - AFTER PEAK και Αµπαριώv 
"  10  Επίστρωση Κυτώv 
"  11  Παραφράγµατα (Μπoυλµέδες) - Λoύρoι 
"  12  Μεταφoρά Φoρτίoυ Καταστρώµατoς 
"  13  Απoµάκρυvση Υπoλειµµάτωv Επισκευώv  
"  14  Συvδεση - Απoσύvδεση Σωλήvωv Φoρτώσεως 
"  15  Πρόσδεση στις Λίµvες 
"  16  Καθαρισµός Λεβήτωv 
"  17  ∆ιπύθµεvα - Σεvτίvες Μηχαvoστασίoυ κλπ. 
"  18  Αυλoί Λεβήτωv 
"  19  Θερµoδoχείo 
"  20  Απoµάκρυvση Σκoυπιδιώv Μηχαvoλεβητoστασίoυ 
"  21  Εµβoλα - Χιτώvια -  Εδραvα 
"  22  Iδιαίτερες αµoιβές Ηλεκτρoλόγωv 
"  23  Συvτήρηση - Απόψυξη - Καθαρισµός Ψυγείωv 
"  24  Iδιαίτερη αµoιβή για επιβάτες 
"  25  Παραλαβή τρoφίµωv 
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"  26  Εργασίες άλλης ειδικότητας 
 
ΑΡΘΡΟ 4   ΗΜΕΡΕΣ ΚΑI ΩΡΕΣ ΕΡΓΑΣIΑΣ 
 
Παρ.1  Καvovικές Ώρες Εργασίας 
"   2  Εvαρξη και Λήξη Ηµέρας 
"   3  Φυλακές 
"   4  Πρoσωπικό Γεvικώv Υπηρεσιώv 
"   5  Καταvoµή ωρώv Εργασίας 
"   6  Νυκτoφύλακες 
"   7  Ηµέρες Άφιξης και Αvαχώρησης 
"   8  Πρoσωπικό Ασφαλείας 
 
ΑΡΘΡΟ 5   ΗΜΕΡΕΣ ΑΡΓIΑΣ 
 
ΑΡΘΡΟ 6   ΥΠΕΡΩΡIΑΚΗ ΕΡΓΑΣIΑ ΚΑI ΑΜΟIΒΗ (ΥΠΕΡΩΡIΕΣ) 
 
Παρ. 1  Εvvoια - Όρια Υπερωριακής Απασχόλησης 
"    2  Υπερωριακή απασχόληση σε έκτακτη αvάγκη 
"    3  Υπoλoγισµός Υπερωρίας 
"    4  Υπερωριακή Αµoιβή Σαββάτoυ και Αργιών  
"    5  Πιvακας Υπερωριακώv Αµoιβώv 
"    6  Σταθερές Υπερωρίες 
"    7  Μετά τη διάλυση τωv Φυλακώv 
"    8  Οταv τo Πλoίo παραµέvει επ' Αγκύρας 
"    9  Αξιωµατικoί Φυλακής 
"   10  Νυκτoφύλακες 
"   11  Πλύσιµo ∆εξαµεvώv - Εξαγωγή Iζηµάτωv 
"   12  Απoσκωρίαση (µε αµµoβoλή) - Χρωµατισµός 
        (µε µηχάvηµα ψεκασµoύ) 
"   13  Εστίες - Φλoγoθάλαµoς 
"   14  Καθαρισµός Αυλώv κλπ. 
"   15  Καθαρισµός ∆ιαχωριστήρα (DELAVAL) 
"   16  Βραστήρας 
"   17  Βoηθητικός Ατµoλέβητας 
 
ΑΡΘΡΟ 7   ΕΡΓΑΣIΕΣ ΧΩΡIΣ ΠΡΟΣΘΕΤΗ ΑΜΟIΒΗ ΣΤΟ ΚΑΝΟΝIΚΟ 
ΩΡΑΡIΟ 
 
ΑΡΘΡΟ 8   ΠΡΟΣΘΕΤΕΣ ΕΡΓΑΣIΕΣ ΠΟΥ ∆ΕΝ ΠΑΡΕΧΟΥΝ ∆IΚΑIΩΜΑ 

ΥΠΕΡΩΡIΑΣ ΟΠΟΤΕ∆ΗΠΟΤΕ ΚΑI ΑΝ ΕΚΤΕΛΟΥΝΤΑI 
 
ΑΡΘΡΟ 9 ΒIΒΛIΟ ΥΠΕΡΩΡIΩΝ ΚΑI I∆IΑIΤΕΡΩΝ ΑΜΟIΒΩΝ 
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ΑΡΘΡΟ 10   ΝΟΜIΣΜΑ - IΣΟΤIΜIΕΣ- ΥΠΟΛΟΓIΣΜΟΣ ΚΑI ΚΑΤΑΒΟΛΗ  
ΑΠΟ∆ΟΧΩΝ 

 
Παρ. 1   Νόµισµα 
"    2   Εvαρξη και Λήξη Μισθoδoσίας - Εξoδα Ταξειδίoυ 
"    3   Πρoκαταβoλή 
"    4   Πληρωµή Απoδoχώv 
"    5   Iσoτιµίες Μετατρoπής και Τρόπoι Πληρωµής Απoδoχώv 
 
ΑΡΘΡΟ 11  ΕIΣΦΟΡΕΣ 
Α        Εισφoρές ΝΑΤ 
Β        Εισφoρές ΕΛΟΕΝ 
Γ        Εισφoρές ΚΕΑΝ 
∆        Εισφoρές Εστίας Ναυτικώv 
 
ΑΡΘΡΟ 12   ΑΠΑΓΟΡΕΥΤIΚΕΣ ∆IΑΤΑΞΕIΣ 
 
ΑΡΘΡΟ 13   ΝΑΥΤΟΛΟΓΗΣΗ - ΠΑΛIΝΝΟΣΤΗΣΗ 
 
Παρ.1   Πρoέλευση Ναυτoλoγoυµέvωv 
"   2   ∆ιάρκεια Ναυτoλόγησης 
"   3   Υγειovoµική Εξέταση 
"   4   Θέση στα Μέσα Μεταφoράς 
"   5   Πρoστασία κατά Ταξίδι πρoς Ναυτoλόγηση 
"   6   ∆ικαίωµα  Παλιvvόστησης µετά 4µηvo παραµovή σε ράδα 
 
ΑΡΘΡΟ 14   ΑΣΘΕΝΕIΣ ΠΟΥ ΝΟΣΗΛΕΥΟΝΤΑI ΕΞΩ ΑΠΟ ΤΟ ΠΛΟIΟ 
 
Παρ.1   Μισθoί Ασθεvείας (πίvακας) 
"   2   Μισθός σε περίπτωση ατυχήµατoς 
"   3   Θέση Νoσηλείας 
"   4   Αφρoδίσια Νoσήµατα 
 
ΑΡΘΡΟ 15   ΑΝΤIΤIΜΟ ΤΡΟΦΗΣ 
 
ΑΡΘΡΟ 16   Α∆ΕIΕΣ 
 
ΑΡΘΡΟ 17   ΚΛIΝΟΣΤΡΩΜΝΗ - ΕΠIΤΡΑΠΕΖIΑ ΣΚΕΥΗ ΚΛΠ. 
 
ΑΡΘΡΟ 18 ΓΟΝΙΚΗ Α∆ΕΙΑ 
 
ΑΡΘΡΟ 19 Α∆ΕΙΑ ΑΠΟΥΣΙΑΣ ΓΙΑ ΟΙΚΟΓΕΝΕΙΑΚΟΥΣ ΛΟΓΟΥΣ 
 
ΑΡΘΡΟ 20   ΕΠIΛΥΣΗ ∆IΑΦΟΡΩΝ 
 
Παρ. 1   Συλλoγικές ∆ιαφoρές 
"        2   Ατoµικές ∆ιαφoρές 
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ΕΡΜΗΝΕΥΤIΚΗ ∆ΗΛΩΣΗ 
 
ΑΡΘΡΟ 21   IΣΧΥΣ ΣΥΛΛΟΓIΚΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗΣ  


