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ΕΙΣΑΓΩΓΗ  

Η εργασία εκπονείται στα πλαίσια του Μεταπτυχιακού Διεπιστηµονικού Προγράµµατος 

Σπουδών, Δίκαιο και Οικονοµία και σκοπός της είναι να αναλυθεί η πολιτική οικονοµία της 

Διεθνούς Ναυτιλίας. Αρχικά, δίνεται η επισκόπηση του ναυτιλιακού κλάδου, στον οποίο 

περιγράφονται εν συντοµία τα βασικά χαρακτηριστικά λειτουργίας της ναυλαγοράς και 

κατόπιν δίνεται η ιστορική αναδροµή του. Εν συνεχεία, περιγράφεται η διεκπεραίωση των 

ναυτιλιακών κύκλων, η οποία αποτελεί αποτέλεσµα των διακυµάνσεων που 

δηµιουργούνται λόγω της ζήτησης και της προσφοράς. Στην επόµενη ενότητα δίνονται οι 

τέσσερις ναυτιλιακές αγορές που συµµετέχουν στον ναυτιλιακό κλάδο. Η ζήτηση και 

προσφορά των θαλάσσιων µεταφορών αποτελούν δύο έννοιες πολύ σηµαντικές για την 

πορεία της ναυτιλιακής αγοράς. Για το λόγο αυτό, εξετάζονται οι βασικοί παράγοντες που 

οδηγούν στη µεταβολή του µεγέθους τους, οι οποίοι τροποποιούν και εξελίξουν την αγορά, 

τόσο βραχυπρόθεσµα όσο και µακροπρόθεσµα. Ακόµη, περιγράφονται τα είδη των πλοίων 

που αποσκοπούν τόσο στη µεταφορά εµπορευµάτων όσο και στη µεταφορά επιβατών. Στη 

συνέχεια ορίζεται η νηολόγηση, καθώς επίσης και τα στάδια που ακολουθεί ένα πλοίο για 

την ολοκλήρωση της διαδικασίας αυτής. Οι παράγοντες που εξυπηρετούν οικονοµικά 

συµφέροντα οδηγούν στη κατηγοριοποίηση των νηολογίων, σε παραδοσιακά εθνικά, 

ανοιχτά, διπλά και διεθνή νηολόγια. Όσον αφορά την επιλογή σηµαίας, η οποία 

περιγράφεται στην επόµενη ενότητα, χρήζει στρατηγικής σηµασίας αποτελώντας 

σηµαντικό κοµµάτι του επιχειρηµατικού κόστους. Επιπλέον, αναλύονται οι τύποι 

ναυλώσεων (κύριες και δευτερεύουσες µορφές ναύλωσης), δηλαδή η συµφωνία µε σκοπό 

τη θαλάσσια µεταφορά έναντι χρηµατικής συναλλαγής, η οποία ονοµάζεται 

ναυλοσύµφωνο. Ολοκληρώνοντας, δίνονται οι σηµαντικότεροι ναυτιλιακοί οργανισµοί που 

εδρεύουν για το συντονισµό του ναυτιλιακού κλάδου, το συµπέρασµα και η βιβλιογραφία 

που χρησιµοποιήθηκε για τη σύνταξη και ανάλυση του θέµατος της εργασίας.   
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1. Επισκόπηση του Ναυτιλιακού Κλάδου. 

Σύµφωνα µε τους Βλάχο και Ψύχου (2011), η ναυτιλία αποτελεί ένα πολύ σηµαντικό κλάδο 

της οικονοµίας στον οποίο διασταυρώνονται άτοµα ή εταιρείες, τα οποία απαρτίζονται από 

διαφορετικά επαγγέλµατα µε στόχο τη συνθηκολόγηση. Οι εµπορικές σχέσεις σε 

καθηµερινή βάση, οι οποίες σχετίζονται µε αγοραπωλησίες πλοίων, ναυλώσεις, καθώς 

επίσης και µε τις απαραίτητες προµήθειες των πλοίων, αποτελούνται σε συχνό βαθµό από 

υψηλά ποσά. Αυτό έχεις ως αποτέλεσµα να δηµιουργούνται τόσο έντονες προστριβές όσο 

και ζηµιές για τα µέρη που σχετίζονται µε την αντίστοιχη εµπορική σχέση. Από τα 

παραπάνω ανάγεται το συµπέρασµα, πως είναι σηµαντικό να λαµβάνονται άµεσα µε 

κατάλληλα µέσα τα αντίστοιχα µέτρα, µε τα οποία θα εξασφαλίζεται έγκαιρα η 

αντιµετώπιση των προβληµάτων, προκειµένου να µην οδηγηθούν αυτά σε δύσκολες ως 

προς την αντιµετώπισή τους καταστάσεις. 

1.1 Ιστορική αναδροµή. 

Οι θαλάσσιες µεταφορές καθώς και η ναυτιλία, όπως αναφέρει η Χαρλαύτη (2005), 

αποτελούν τον πιο σταθερό κλάδο και τον πιο ισχυρό οικονοµικό παράγοντα στην ανέλιξη 

και πορεία του καπιταλισµού από τον 16ο εώς τον 20ο αιώνα. Επιπρόσθετα, οι άνθρωποι 

οι οποίοι απασχολούνταν στο κλάδο της ναυτιλίας συγκροτούσαν τη µεγαλύτερη 

παγκοσµιοποιηµένη κοινωνία διότι, ένας εργαζόµενος θα δυσκολευόταν να απασχοληθεί 

στον εργασιακό τοµέα σε µια ξένη χώρα.  

Πιο αναλυτικά, σύµφωνα µε την Χαρλαύτη (2005), η αρχή της πορείας της ναυτιλιακής 

ιστορίας ξεκινά το 1950 µε την έξαρση του κλάδου στη Γαλλία και µε πιο αργούς ρυθµούς 

στην Αγγλία. Η ιστορία της ναυτιλίας αφορά οτιδήποτε συσχετίζεται µε τη θάλασσα και όχι 

µόνο µε σηµαντικά εµπορικά και οικονοµικά γεγονότα. Ως πρώτη περίοδος χαρακτηρίζεται 

το διάστηµα από τα µέσα της δεκαετίας του 1950 έως και το 1970. Στην περίοδο αυτή η 

σχολή των Annales, µε τη συνεργασία κυρίως Ευρωπαίων ερευνητών, συγκέντρωσαν τις 
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ερευνές τους και σύλλεξαν πληροφορίες και ιστορικά δεδοµένα από τον 15ο εως και τον 

18ο αιώνα. Αυτό είχε ως αποτέλεσµα η σχολή των Annales να συµβάλει σηµαντικά στη 

δηµιουργία και διατήρηση της ναυτιλιακής ιστορίας. Ως δεύτερη περίοδος χαρακτηρίζεται 

το διάστηµα από το 1970 έως και σήµερα. Στην περίοδο αυτή, αγγλόφωνοι ιστορικοί και 

ερευνητές συγκεντρώνουν τις ερευνές τους από τα τέλη του 18ου αιώνα έως και σήµερα. 

Ακόµη, σηµαντικό είναι να αναφερθεί πως οι ερευνητές που απαρτίζουν τη δεύτερη 

περίοδο της ναυτιλιακής ιστορίας, ερευνούν γεωγραφικά το κλάδο της ναυτιλίας σε 

συνδιασµό µε την πορείας της κοινωνικής και οικονοµικής ιστορίας. 

2. Ναυτιλιακοί Κύκλοι.  

Στη ναυλαγορά όπως και σε άλλους τοµείς της βιοµηχανίας, ακόµη και σε εθνικές 

οικονοµίες, σύµφωνα µε τους Σαµπράκο και Γιαννόπουλο (2017), παρατηρούνται 

διακυµάνσεις ύφεσης και ανάκαµψης λόγω της ζήτησης και της προσφοράς οι οποίες, 

στην περίπτωση της ναυλαγοράς, καθορίζουν άµεσα και τη τιµή του ναύλου. Για το λόγο 

αυτό δηµιουργείται το φαινόµενο των ναυτιλιακών κύκλων, δηλαδή µετατοπίσεις στις τιµές 

των ναύλων, οι οποίες αρχικά είναι αρκετά χαµηλές έπειτα αυξάνονται σε µεγάλο βαθµό 

και στη συνέχεια ξανά µειώνονται. Εάν αναλυθούν οι αιτίες που δηµιουργούν τους 

ναυτιλιακούς κύκλους και ο τρόπος µε τον οποίο αυτοί εξελίσσονται, θα παρατηρηθεί 

αρχικά πως ο τρόπος λειτουργίας της προσφοράς στη ναυτιλιακή αγορά εκτελείται µε την 

είσοδο και έξοδο των πλοίων από αυτήν. Παρακάτω αναλύεται η διεκπεραίωση των 

ναυτιλιακών κύκλων σύµφωνα µε τους Σαµπράκο και Γιαννόπουλο (2017). 

Όσον αφορά το µέγεθος της ζήτησης χωρητικότητας, όταν αυτό βρίσκεται σε χαµηλά 

επίπεδα, δε µεταβάλλονται οι τιµές των ναύλων οι οποίες και παραµένουν χαµηλές. Οι 

πλοιοκτήτες από την πλευρά τους όταν οι ναύλοι είναι χαµηλοί, είτε θα πραγµατοποιήσουν 

συµφωνίες για µεταφορές και δροµολόγια µε χαµηλά ή και καθόλου σε κάποιες 
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περιπτώσεις κέρδη, είτε θα αποσύρουν τα πλοία τους έως ότου να υπάρξει σχετική άνοδος 

των ναύλων προκειµένου να αποκτήσουν κέρδη και να επωφεληθούν. Στην παραπάνω 

περίπτωση η ναυτιλιακή αγορά διακρίνεται από ύφεση µε διάρκεια πιθανόν δέκα ετών ή 

και παραπάνω. Έπειτα, κάποιο γεγονός, όπως για παράδειγµα η εγκατάσταση 

επιχειρήσεων σε χώρες οι οποίες διέπονται από χαµηλό κόστος εργασίας, προκαλεί 

αύξηση στην κατανάλωση των αγαθών που προέρχονται από αυτές. Αυτό έχει ως 

επακόλουθο να οδηγήσει τη ζήτηση σε αύξηση µεγαλύτερης από αυτήν της προσφοράς. 

Οι πλοιοκτήτες µε τη σειρά τους αυξάνουν την προσφορά προκειµένου να αποκτήσουν 

κέρδη από την αύξηση της ζήτησης. Επιπρόσθετα, για να επωφεληθούν από την παρούσα 

κατάσταση της ναυλαγοράς και επειδή δεν γίνεται να ναυπηγηθούν νέα πλοία σε σύντοµο 

χρονικό διάστηµα, οι πλοιοκτήτες πραγµατοποιούν περισσότερα ταξίδια αυξάνοντας τις 

ταχύτητες των πλοίων τους και κατ’ επέκταση δηµιουργούν αύξηση της προσφοράς. 

Ακόµη, εάν συνεχιστεί η αύξηση των ναύλων τότε τα πλοία που είχαν αποσυρθεί από τους 

πλοιοκτήτες θα µπούν και πάλι στην αγορά. Τέλος, εάν η ζήτηση συνεχίζει να αυξάνεται 

περισσότερο, τότε στην αγορά θα εισέλθουν τα νεότευκτα πλοία µέχρι να δηµιουργηθεί 

υπερπροσφορά χωρητικότητας η οποία και θα οδηγήσει στη µείωση των ναύλων. 

Συνοψίζοντας, οι ναυτιλιακοί κύκλοι διαχωρίζονται σε βραχυπρόσθεµους από 5 έως 10 έτη 

και σε µακροπρόθεσµους έως 50 έτη και αποτελούνται από τέσσερις διακυµάνσεις, την 

ύφεση, ανάκαµψη, κορύφωση και κατάρρευση. Επιπλέον, όταν οι ναύλοι είναι υψηλοί τότε 

δηµιουργούνται νέες επενδύσεις οι οποίες κάποια στιγµή θα οδηγήσουν σε 

υπερπροσφορά χωρητικότητας και τελικά οι τιµές των ναύλων θα πέσουν. 

Εν κατακλείδι, η πορεία των ναυτιλιακών κύκλων είναι δύσκολο να προβλεφθεί καθώς 

επηρεάζεται άµεσα τόσο από τη ζήτηση όσο και από την προσφορά, οι οποίες είναι έντονα 

µεταβαλλόµενες, µε αποτέλεσµα να µην είναι δυνατή και η πρόβλεψη των διακυµάνσεων 

στους ναύλους. Ακόµη, η πορεία των ναυτιλιακών κύκλων δεν είναι απαραίτητο να 

ακολουθεί την κάθε φάση διακύµανσης µε τη σειρά, δηλαδή µετά από τη φάση της 
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ανάκαµψης υπάρχει πιθανότητα να επέλθει εκείνη της κορύφωσης και όχι εκείνη της 

ύφεσης. Εποµένως, οι εταιρείες και όλοι εκείνοι που συναλλάσσονται µε τη ναυτιλιακή 

αγορά, για την αποφυγή οποιουδήποτε λάθους, κρίνεται απαραίτητη η σωστή ικανότητα 

αντίληψης τους για την κατάσταση της αγοράς ανά περίπτωση. 

3. Ναυτιλιακές Αγορές. 

Ο Stopford (2018), διευκρινίζει πως για τη σωστή λειτουργία του θαλάσσιου εµπορίου σε 

παγκόσµιο επίπεδο, σηµαντικό ρόλο διαδραµατίζουν οι αγορές που συµµετέχουν στον 

ναυτιλιακό κλάδο, ο οποίος αποτελείται απο τέσσερις αγορές. Αρχικά, η αγορά ναύλων 

αφορά το εµπόριο των θαλάσσιων µεταφορών, η αγορά αγοραπωλησιών πλοίων αφορά 

το εµπόριο µεταχειρησµένων πλοίων, η αγορά νεότευκτων πλοίων αφορά το εµπόριο νέων 

πλοίων και τέλος η αγορά διάλυσης αφορά το εµπόριο πλοίων τα οποία διαλύονται. 

Παρακάτω δίνονται οι τέσσερις ναυτιλιακές αγορές σύµφωνα µε τον Stopford (2018). 

3.1 Αγορά ναύλων. 

Η πρώτη αγορά ναύλων, το ανταλλακτήριο ναύλων του Λονδίνου, αφορούσε τη λειτουργία 

του ως ανταλλακτήριο για εµπορεύµατα και ναυτιλιακών υπηρεσιών. Στη δοµή και 

λειτουργία του ανταλλακτηρίου συµµετείχαν έµποροι οι οποίοι επιζητούσαν υπηρεσίες 

µεταφορών και συναντούσαν καπετάνιους προκειµένου να κάνουν συµφωνία για την 

µεταφορά των φορτίων. Πιο αναλυτικά, η αγορά ναύλων η οποία είναι ενιαία, χωρίζεται σε 

µικρότερες αγορές ανάλογα µε τα φορτία όπως τα δεξαµενόπλοια, τα πλοία bulk, τα πλοία 

εµπορευµατοκιβωτίων και τα δεξαµενόπλοια αερίου και χηµικών. Οι τιµές ναύλων 

βραχυπρόθεσµα τείνουν να συµπεριφέρονται διαφορετικά, το γεγονός όµως ότι οι 

µικρότερες αυτές αγορές απαρτίζονται από τις ίδιες οµάδες εµπόρων, οδηγεί στο 

συµπέρασµα πως ότι συµβεί στον εναν τοµέα τελικά αυτόµατα θα επιρεαστούν και οι 
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υπόλοιποι. Σηµαντικό παράδειγµα αποτελούν τα πλοία συνδιαστικού φορτίου τα οποία 

µπορούν να µεταφέρουν φορτία τόσο δεξαµενόπλοιων όσο και πλοίων bulk.  

Ολοκληρώνοντας, υπάρχουν δυο διαφορετικοί τύποι συναλλαγών στην αγορά ναύλων, το 

ναυλοσύµφωνο και η χρονοναύλωση. Το ναυλοσύµφωνο δηµιουργεί την πιστοποίηση της 

αγοράς σε σταθερή τιµή ανά τόνο φορτίου, που µεταφέρεται από τον φορτωτή της 

µεταφορικής υπηρεσίας από τον πλοιοκτήτη. Είναι προτιµητέο από τους αποστολείς που 

επιθυµούν να εξοφλήσουν ένα συµφωνηµένο ποσό και ο πλοιοκτήτης θα είναι ο 

υπεύθυνος της διαχείρισης της µεταφορικής διαδικασίας. Η χρονοναύλωση αφορά το 

πλοίο που ενοικιάζεται ανά ηµέρα και είναι προτιµητέα από έµπειρους µεταφορείς, οι 

οποίοι θα είναι και υπεύθυνοι της διαχείρισης της µεταφορικής διαδικασίας. 

3.2 Αγορά αγοραπωλησιών. 

Η αγορά αγοραπωλησιών απαρτίζεται από άτοµα τα οποία αποτελούν το ίδιο µοτίβο που 

λειτουργεί στη ναυτιλιακή αγορά, δηλαδή αποστολείς φορτίων, πλοιοκτήτες και 

κερδοσκόποι. Η διαδικασία πώλησης ενός πλοίου απαρτίζεται από πέντε σηµαντικά 

στάδια, τη διάθεση του πλοίου στην αγορά από τον πλοιοκτήτη, τη διαπραγµάτευση της 

τιµής και των συνθηκών, τη σύνταξη του µνηµονίου συµφωνίας (στο οποίο 

αποσαφηνίζονται και γίνονται γνωστοί οι όροι της πώλησης), τις επιτρεπόµενες από το 

συµβόλαιο πώλησης επιθεωρήσεις και τέλος το κλείσιµο, όπου και ολοκληρώνεται η 

διαδικασία πώλησης. Στην αγορά αυτή, όσον αφορά τον πλοιοκτήτη, εισέρχεται ο ίδιος µε 

το πλοίο που επιθυµεί να πουλήσει. Πιο συγκεκριµένα, ένας πλοιοκτήτης οδηγεί το πλοίο 

του προς πώληση για πολλούς λόγους διαφορετικής φύσεως. Χαρακτηριστικά 

παραδείγµατα πώλησης αποτελούν η πολιτική αντικατάστασης πλοίων, µετά το πέρας 

ορισµένης ηλικίας αυτών, καθώς επίσης και το γεγονός πως ένα πλοίο µπορεί να διαφέρει 

συγκριτικά µε το εµπόριο που ασκεί.  
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Ακόµη, παρατηρείται το φαινόµενο της πώλησης ανάγκης κατά το οποίο ο πωλητής 

αναγκάζεται να προβεί στην εκποίηση ενός περιουσιακού του στοιχείου, µε στόχο να 

συλλέξει το απαραίτητο χρηµατικό ποσό, που θα τον βοηθήσει να καλύψει τις ηµερήσιες 

ανάγκες του. Ένα πλοίο οδηγείται συχνά σε άµεση πώληση έναντι καταβολής του 

συµφωνηθέντος ποσού και είναι αποδεσµευµένο από ναυλώσεις, υποθήκες και 

παρακρατήσεις, ενώ σπάνια οδηγείται σε πώληση η οποία φέρει µια αναγκαστική 

χρονοναύλωση. Όσον αφορά τον αγοραστή, παρατηρείται πως εισέρχεται στην αγορά και 

σε αυτήν την περίπτωση για πολλούς λόγους διαφορετικής φύσεως. Για παράδειγµα, η 

αγορά ενός σκάφους υπό τις προδιαγραφές συγκεκριµένου τύπου και χωρητικότητας, που 

επιθυµεί ο αγοραστής προκειµένου να καλύψει τις επαγγελµατικές του ανάγκες. 

Επιπρόσθετα, ένας αγοραστής µπορεί να είναι και επενδυτής ο οποίος πιστεύει πως υπό 

τις ανάλογες συγκυρίες, θα πρέπει να αποκτήσει ένα σκάφος συγκεκριµένου τύπου. 

Συνοψίζοντας, σηµαντικό είναι να αναφερθεί ο ρόλος των ναυλοµεσιτών στην αγορά αυτή, 

καθώς οι περισσότερες αγοραπωλησίες λαµβάνουν χώρα µέσω αυτών. Ένας πλοιοκτήτης 

αναθέτει σε έναν µεσίτη να βρει αγοραστή για το πλοίο του, πολλές φορές όµως 

παρατηρείται πως το ίδιο πλοίο µπορεί να διατίθεται προς πώληση από διαφορετικές 

µεσιτικές εταιρείες. Όταν ο µεσίτης αναλάβει την πώληση του πλοίου από τον πλοιοκτήτη, 

τότε ενηµερώνει τηλεφωνικά ή µέσω ηλεκτρονικών εργαλείων ενηµέρωσης, τους 

αντίστοιχους πελάτες οι οποίοι ενδιαφέρονται για την αγορά ενός πλοίου. Στη συνέχεια, 

διατίθενται οι λεπτοµέρειες και τα χαρακτηριστικά του πλοίου, όπως για παράδειγµα οι 

απαραίτητες προδιαγραφές που σχετίζονται µε το αµπάρι, το µηχανοστάσιο και τον 

εξοπλισµό. Ακόµη, δίνονται τα στοιχεία της κατάστασης και του γενικού εξοπλισµού του 

µετά την επιθεώρηση. 
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3.3 Αγορά νεότευκτων. 

Η αγορά των νεότευκτων συγκροτείται από εµπορεύσιµα πλοία τα οποία δεν υπάρχουν 

ακόµη στην αγορά, δηλαδή πρέπει αυτά να ναυπηγηθούν. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα να 

εγκυµονούνται κίνδυνοι και συνέπειες. Αρχικά, θα πρέπει να αποσαφηνιστούν πλήρως οι 

προδιαγραφές και τα χαρακτηριστικά του πλοίου. Στη συνέχεια, προκειµένου να 

πραγµατοποιηθεί ταχύτερα η διαπραγµάτευση τα ναυπηγεία, όποτε αυτό είναι εφικτό, 

προκαλούν πίεση στον αγοραστή προκειµένου αυτός να µην εκτρέψει, αλλά να συµβαδίσει 

µε τα ήδη υπάρχοντα σχέδιά τους. Εποµένως, µε αυτόν τον τρόπο, ελαττώνεται η πίεση 

που προκαλείται σε σχεδιαστικό επίπεδο καθώς επίσης και στην εξεύρεση των 

απαιτούµενων πόρων, µε αποτέλεσµα η κατασκευή του πλοίου βάση του αρχικού του 

σχεδίου να είναι πιο οικονοµική. Επιπλέον, οι αγοραστές έχουν τη δυνατότητα να 

µετασχηµατίσουν τα σχέδια των ναυπηγείων κάτι το οποίο όµως θα επιφέρει επιπρόσθετα 

κόστη. Από την άλλη πλευρά, τα πλήρως νέα σχέδια διέπονται από ρίσκο διότι πρέπει να 

καταστεί έγκαιρα και σωστά η εκτίµηση του κόστους στο στάδιο της διαπραγµάτευσης. 

Ένας ακόµη κίνδυνος που ελλοχεύει είναι οι συνθήκες οι οποίες µπορούν να αλλάξουν, 

καθώς το πλοίο θα παραδοθεί έπειτα από 2-3 έτη από την ηµεροµηνία σύνταξης του 

συµβολαίου αγοράς. Τέλος, η αγορά πλοίων που ακόµη δεν υπάρχουν καθιστά πολύπλοκη 

τη δηµιουργία συµβολαίων. 

Ένας αγοραστής, στην περίπτωση της αγοράς των νεότευκτων, διεισδύει στην αγορά για 

πολλούς λόγους διαφορετικής φύσεως. Για παράδειγµα η ανάγκη αγοράς ενός πλοίου υπό 

τις προδιαγραφές συγκεκριµένου τύπου και χωρητικότητας ή µεγέθους, το οποίο όµως δεν 

µπορεί να προµηθευτεί από την αγορά µεταχειρισµένων (οι τιµές των µεταχειρισµένων 

πλοίων, όπως και των νεότευκτων, προσδιορίζονται από την προσφορά και τη ζήτηση). 

Αυτό παρατηρείται όταν οι συνθήκες για αγορά είναι σταθερές και η προσφορά για πλοία 

που διέπονται από υψηλή ποιότητα είναι δέσµια. Επιπρόσθετα, ένας άλλος λόγος είναι ότι 

τα πλοία χρησιµοποιούνται για συγκεκριµένες βιοµηχανικές εργασίες, όπως για 
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παράδειγµα οι σταθµοί παραγωγής ηλεκτρισµού, που αναπτύσσονται ανάλογα µε τις 

απαιτήσεις µεταφορών οι οποίες αναλαµβάνονται από την αγορά των νεότευκτων. Αξίζει 

να σηµειωθεί πως µεγάλες ναυτιλιακές εταιρείες όπως της Βρετανίας, ακολουθούν την 

πολιτική της συχνής αντικατάστασης των πλοίων τους, κάτι το οποίο όµως δηµιουργεί 

δέσµευση ως προς τα χρονικά πλαίσια καθώς αυτό συµβαίνει κάθε 10-15 έτη. 

Ολοκληρώνοντας, όταν τα ναυπηγεία βρίσκονται σε περιόδους που δεν εκτελούν 

παραγγελίες, δίνουν κίνητρα χαµηλών τιµών και ευνοϊκών όρων πίστωσης προκειµένου να 

επιστήσουν τη προσοχή των κερδοσκόπων. 

3.4 Αγορά διάλυσης (ανακύκλωσης).  

Η αγορά διάλυσης γνωστή και ως βιοµηχανία ανακύκλωσης στο ναυτιλιακό κλάδο αποτελεί 

µια ιδιαίτερα σηµαντική αγορά, στην οποία οι λειτουργίες που τη διέπουν είναι σχετικά 

απλές. Η διεξαγωγή της αγοράς αυτής έχει οµοιότητες µε την αγορά των µεταχειρισµένων, 

µε τη διαφορά όµως ότι τα διαλυτήρια των πλοίων αποτελούν τους πελάτες και όχι οι 

πλοιοκτήτες. Ο πλοιοκτήτης προσφέρει στην αγορά διάλυσης το πλοίο του για να µπορέσει 

να συνεχιστεί η εµπορική του δραστηριότητα όταν καθίσταται δύσκολη η µεταπώλησή του. 

Επιπρόσθετα, δηµοσιοποιούνται στην αγορά από τον πλιοκτήτη τα χαρακτηριστικά του 

πλοίου όπως για παράδειγµα, το απόβαρό του, η τοποθεσία του και τα συσχετιζόµενα 

µέρη στα οποία µπορεί να διατεθεί. Την πώληση του πλοίου την αναλαµβάνει ο µεσίτης και 

πιο συγκεκριµένα υπάρχει το τµήµα Demolition Desk σε µεγάλα µεσιτικά γραφεία, το οποίο 

ειδικεύεται στην αγορά αυτή. Οι µεσίτες που συµµετέχουν στην αγορά διάλυσης γνωρίζουν 

τους αγοραστές και ανά πάσα στιγµή ποιος και τι προτίθεται να αγοράσει, καθώς έχουν 

αρχεία και πληροφορίες τόσο για την αγορά σε γενικότερο πλαίσιο όσο και για τις 

πρόσφατες αγοραπωλησίες που έχουν πραγµατοποιηθεί. 
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4. Ζήτηση και Προσφορά Θαλάσσιων Μεταφορών. 

Σύµφωνα µε τον Βλάχο (2011), η ζήτηση και η προσφορά αποτελούν δύο έννοιες οι οποίες 

συνδέονται πάντα µε την ύπαρξη κάποιας συγκεκριµένης τιµής. Όταν µεταβάλλεται η τιµή, 

τότε αυτό οδηγεί σε τάση για µεταβολή στα µεγέθη, τόσο της ζήτησης όσο και της 

προσφοράς. Με τον όρο ζήτηση εννοούµε την ποσότητα ενός αγαθού ή µιας υπηρεσίας 

που ένας καταναλωτής επιθυµεί να αποκτήσει για κάθε διαφορετική τιµή, ενώ µε τον όρο 

προσφορά εννοούµε την ποσότητα ενός αγαθού ή µιας υπηρεσίας η οποία παρέχεται 

προς πώληση στη µονάδα του χρόνου.  

4.1 Ζήτηση θαλάσσιων µεταφορών.  

Το µέγεθος της ζήτησης των θαλάσσιων µεταφορικών αναγκών όπως αποσαφηνίζεται από 

τον Βλάχο (2011), σχηµατίζεται µε τη συµβολή πολλών παραγόντων, οι οποίοι είναι ικανοί 

να προκαλέσουν µεταβολές τόσο θετικής όσο και αρνητικής φύσεως. Χαρακτηριστικοί 

παράγοντες στην τροποποίηση της ζήτησης των θαλάσσιων µεταφορών αποτελούν, η τιµή 

του ναύλου, η τιµή των υποκατάστατων των µεταφορικών υπηρεσιών, η ύπαρξη άλλων 

διαθέσιµων και εναλλακτικών µέσων µεταφοράς, το µέγεθος του πληθυσµού, η απόσταση 

που πρόκειται να διανυθεί, ο όγκος του φορτίου κατά µονάδα βάρους του, οι επιπρόσθετες 

ιδιότητες του φορτίου καθώς και ο χρόνος που απαιτείται για την πραγµατοποίηση της 

αγοράς. Επιπλέον, υπάρχουν και ειδικοί παράγοντες που συµβάλλουν στη µεταβολή της 

ζήτησης όπως για παράδειγµα η περιοδικότητα των µεταφορών, η δασµολογική πολιτική 

που ακολουθείται από διάφορες χώρες και οι απαιτήσεις των επιβατών. Παρακάτω 

αναλύονται σύµφωνα µε τον Βλάχο (2011) οι βασικοί παράγοντες µεταβολής του µεγέθους 

της ζήτησης. 

Αρχικά, η τιµή του ναύλου συνδέεται αρνητικά µε τη διαµόρφωση της ζήτησης για 

θαλάσσιες υπηρεσίες, διότι όσο αυξάνεται η τιµή τόσο θα δηµιουργείται µείωση στη 

ζητούµενη ποσότητα της υπηρεσίας. Για παράδειγµα εάν η τιµή ενός ακτοπλοϊκού 
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εισιτηρίου, η οποία θα αφορά συγκεκριµένη διαδροµή αυξηθεί, τότε η ζήτηση για ανάλογες 

ακτοπλοϊκές υπηρεσίες θα µειωθεί. Η ζήτηση θα µεταβληθεί εφόσον παραµείνουν 

σταθεροί οι παράγοντες που την προσδιορίζουν. Στην περίπτωση της τιµής των 

υποκατάστατων των µεταφορικών υπηρεσιών επηρεάζεται άµεσα η ζήτηση για θαλάσσιες 

υπηρεσίες, καθώς η θαλάσσια µεταφορά µπορεί να υποκατασταθεί από άλλα µέσα, όταν 

για παράδειγµα αυτή συνδέεται µε τη µεταφορά επιβατών. Από την άλλη πλευρά, η 

θαλάσσια µεταφορά είναι δύσκολο να υποκατασταθεί στην περίπτωση της µεταφοράς 

φορτίων, λόγω των ανταγωνιστικών πλεονεκτηµάτων που διαθέτει στην αγορά. Ακόµη, η 

ύπαρξη άλλων διαθέσιµων και εναλλακτικών µέσων µεταφοράς δηµιουργεί σηµαντική 

µεταβολή στη ζήτηση για θαλάσσιες µεταφορές, καθώς σε αυτήν την περίπτωση 

εµφανίζεται ο παράγοντας της µεταφορικής ανάγκης για άµεση και γρήγορη εξυπηρέτηση. 

Όσον αφορά το µέγεθος του πληθυσµού στην περίπτωση που οι καταναλωτές αυξηθούν, 

θα αυξηθούν κατά συνέπεια και οι αντίστοιχες ανάγκες τους ως προς τα αγαθά, µε 

αποτέλεσµα η ζήτηση των θαλάσσιων υπηρεσιών να τροποποιηθεί θετικά. Η απόσταση 

που πρόκειται να διανυθεί αποτελεί έναν παράγοντα κατα τον οποίο, όσο µεγαλύτερη είναι 

η διάρκεια της µεταφοράς τόσο περισσότερα µέσα µεταφοράς είναι απαραίτητα, 

προκειµένου να ικανοποιηθεί µια συγκεκριµένου µεγέθους ζήτηση. Ο ρόλος της 

απόστασης συνδέεται άµεσα µε την έννοια της ζήτησης, διότι χωρίς την απόσταση δεν 

δηµιουργείται η ανάγκη για τη λειτουργία των µεταφορικών υπηρεσιών.  

Ένας ακόµη παράγοντας είναι και ο όγκος του φορτίου κατά µονάδα βάρους του. Τα 

φορτία διαχωρίζονται σε δυο κατηγορίες στα βαριά και στα ελαφριά. Ο διαχωρισµός ενός 

αγαθού που µεταφέρεται οδηγεί στην αντίστοιχη διαφοροποίηση του µεγέθους της 

ζήτησης, διότι τα πλοία διαθέτουν συγκεκριµένο από την κατασκευή τους χώρο για την 

αποδοχή φορτίου. Στη συνέχεια, οι επιπρόσθετες ιδιότητες ενός φορτίου µπορούν να 

προκαλέσουν µεταβολές στη ζήτηση, διότι µπορεί να δηµιουργηθούν καθυστερήσεις στις 

διαδικασίες φόρτωσης και εκφόρτωσης. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελούν τα φορτία 
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λιπασµάτων τα οποία µετά την εκφόρτωσή τους καθιστούν δύσκολη την άµεση λειτουργία 

του πλοίου ως µεταφορικό µέσο, καθώς θα πρέπει πρώτα να προηγηθεί ο καθαρισµός του 

από το φορτίο των λιπασµάτων. Ολοκληρώνοντας, ο χρόνος που απαιτείται για την 

πραγµατοποίηση της µεταφοράς ως παράγοντας µεταβολής της ζήτησης, δεν αφορά µόνο 

την απόσταση, αλλά και το χρονικό διάστηµα φόρτωσης ή και εκφόρτωσης του φορτίου 

όπου και δηµιουργούνται συχνά καθυστερήσεις εκτός των χρονικών ορίων. Αυτό έχει ως 

αποτέλεσµα να δηµιουργούνται οικονοµικές επιβαρύνσεις, καθώς έχει υπολογιστεί πως τα 

τρία τέταρτα του συνολικού κόστους για την ολοκλήρωση της µεταφοράς του φορτίου,  

αφορούν την παραµονή του πλοίου σε λιµάνια. 

Η µορφή της ζήτησης των θαλάσσιων µεταφορικών αναγκών, όπως αναφέρει ο Βλάχος 

(2011), µεταβάλλεται µε την ύπαρξη επιπρόσθετων παραγόντων. Σχετικοί παράγοντες  

µεταβολής είναι οι εξής: 

• Η φυσική κατάσταση των φορτίων, τα οποία διαχωρίζονται σε ξηρά, υγρά και υγραέρια. 

• Η µορφή µε την οποία διατίθενται τα αγαθά προς µεταφορά διαχωρίζει το φορτίο σε 

αγαθά πρωτογενούς παραγωγής και αγαθά µεταποίησης. Στα αγαθά πρωτογενούς 

παραγωγής συγκαταλέγονται γεωργικά προϊόντα, ακατέργαστα ορυκτά, δασικά προϊόντα 

και πρώτες ύλες πάσης φύσεως. Ενώ στα αγαθά µεταποίησης συγκαταλέγονται 

επεξεργασµένα και µερικώς επεξεργασµένα προϊόντα.  

• Ο τρόπος µε τον οποίο συσκευάζονται και τοποθετούνται τα φορτία είναι ιδιαίτερα 

σηµαντικός και απαιτητικός, καθώς διαφοροποιείται σε σηµαντικό βαθµό τόσο ο χρόνος 

που απαιτείται για τη φόρτωση και εκφόρτωση όσο και η εσωτερική διαρρύθµιση του 

πλοίου.  

• Ο κίνδυνος αλλοίωσης των φορτίων κατά τη διάρκεια της µεταφοράς τους. 

• Η επιτακτική ανάγκη για ειδική µεταχείριση των φορτίων κατά τη µεταφορά. 

• Η τάση του επιβάτη να µετακινείται µε το δικό του µεταφορικό µέσο. 
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4.2 Προσφορά θαλάσσιων µεταφορών. 

Το µέγεθος της προσφοράς των θαλάσσιων µεταφορικών αναγκών, όπως διευκρινίζεται 

από τον Βλάχο (2011), δηµιουργείται µε τη συµβολή πολλών παραγόντων οι οποίοι 

προσδιορίζουν το πραγµατικό µέγεθος της προσφοράς. Βασικοί παράγοντες που 

συµµετέχουν στη τροποποίηση του προσφερόµενου έργου είναι η ταχύτητα των πλοίων, η 

εσωτερική διαρρύθµισή τους και ο εξοπλισµός τους σε µέσα φόρτωσης και εκφόρτωσης, η 

ηµερήσια κατανάλωση καυσίµων σε συνάρτηση µε την απόσταση που διανύει το πλοίο, το 

µέγεθος της πραγµατικής χωρητικότητας που προσφέρεται, οι διαφορετικές τιµές των 

καυσίµων, η διάρκεια των επισκευών ή συντηρήσεων, ο ρυθµός διάλυσης των απωλειών 

των πλοίων, ο ρυθµός ναυπήγησης νέων πλοίων, οι µακροχρόνιες εξελίξεις στην 

κατασκευή των πλοίων και η βούληση των µεταφορέων. Παρακάτω αναλύονται σύµφωνα 

µε τον Βλάχο (2011) οι βασικοί παράγοντες µεταβολής του µεγέθους της προσφοράς. 

Αρχικά, η ταχύτητα των πλοίων διαφέρει µεταξύ τους καθώς τα σύγχρονα πλοία τείνουν να 

αναπτύσσουν µεγαλύτερες ταχύτητες, σε σύγκριση µε πλοία τα οποία έχουν 

κατασκευαστεί υπό το πρίσµα παλαιότερων προδιαγραφών. Το γεγονός αυτό δεν αποτελεί 

κανόνα καθώς τα πλοία σύγχρονης κατασκευής τείνουν να διαφέρουν και αυτά ως προς τις 

ταχύτητές τους. Αυτό συµβαίνει, διότι υπάρχουν συνεχώς µεταβαλλόµενοι παράγοντες οι 

οποίοι επηρεάζουν τη κατασκευή των πλοίων, ως προς την ταχύτητα τους, όπως για 

παράδειγµα οι απαιτήσεις της αγοράς που συνεχώς αυξάνουν τις προσδοκίες τους για 

ταχύτερες µεταφορές. Αξίζει να σηµειωθεί λοιπόν, πως ένας τέτοιος παράγοντας µε συχνή 

µεταβολή θα πρέπει να οδηγεί στην κατασκευή νεότευκτων πλοίων, τα οποία πρόκειται να 

δραστηριοποιηθούν στο τοµέα των µεταφορών εµπορευµατοκιβωτίων, µε µεγαλύτερη 

ταχύτητα από τα ήδη υπάρχοντα σύγχρονα πλοία. Ακόµη, η εσωτερική διαρρύθµιση και ο 

εξοπλισµός που διαθέτει για τις λειτουργίες της φόρτωσης και εκφόρτωσης ένα πλοίο, 

καθιστά ταχύτερα το χρόνο της µεταφοράς για την εντός χρονοδιαγραµµάτων παράδοση 

του φορτίου. Όσον αφορά τον εξοπλισµό που διαθέτει ένα πλοίο για τις λειτουργίες της 
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φορτοεκφόρτωσης, θα πρέπει να είναι πλήρως εξοπλισµένο ιδιαίτερα όταν αυτό αφορά 

πλοίο γενικού φορτίου. Η ηµερήσια κατανάλωση καυσίµων σε συνάρτηση µε την 

απόσταση που διανύει ένα πλοίο αποτελεί έναν σηµαντικό παράγοντα τροποποίησης του 

προσφερόµενου έργου. Αναλυτικότερα, το συνολικό βάρος ενός πλοίου σύµφωνα µε τους 

προβλεπόµενους κανονισµούς είναι συγκεκριµένο και εµπεριέχονται σε αυτό εκτός από το 

φορτίο, τα καύσιµα, το νερό καθώς επίσης και αναγκαία εφόδια. Τα καύσιµα αποτελούν τη 

µεγαλύτερη ποσότητα από τα βάρη που δεν οδηγούν σε παραγωγή εισοδήµατος, όµως 

όταν ένα πλοίο καταναλώνει µικρότερη ποσότητα σε καύσιµα ηµερησίως, τότε αυξάνεται η 

µεταφορική υπηρεσία που διατίθεται από το πλοίο.  

Στην περίπτωση του µεγέθους της πραγµατικής προσφοράς χωρητικότητας η απόσταση 

που διανύεται τείνει να επηρεάζει το µέγεθος αυτό, καθώς ανάλογα µε την απόσταση 

τροποποιείται και η ποσότητα καυσίµων που παραλαµβάνεται από το πλοίο και κατ’ 

επέκταση η παραλαµβανόµενη ποσότητα του φορτίου. Επιπρόσθετα, οι τιµές των 

καυσίµων διαφέρουν από λιµένα σε λιµένα ανά περιοχή. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα να είναι 

προτιµητέα η παραλαβή µικρότερων ή µεγαλύτερων σε ποσότητα καυσίµων, συγκριτικά µε 

τη µεταβολή που παρουσιάζει η ποσότητα του φορτίου που παραλαµβάνεται ανά λιµένα. 

Στη συνέχεια, η διάρκεια των επισκευών ή εργασιών συντήρησης τείνουν να µεταβάλλουν 

το µέγεθος της προσφοράς χωρητικότητας. Πιο συγκεκριµένα, ένα τµήµα της υπάρχουσας 

χωρητικότητας του πλοίου διατίθεται για εργασίες και επισκευές, εποµένως η µεταβολή του 

µεγέθους της προσφοράς χωρητικότητας εξαρτάται από τον προσφερόµενο εξοπλισµό της 

επισκευαστικής βιοµηχανίας. Ο εξοπλισµός που προσφέρεται είναι ιδιαίτερα σηµαντικός 

προκειµένου να ολοκληρωθούν άµεσα οι απαραίτητες εργασίες και επισκευές χωρίς 

καθυστερήσεις. Σηµαντική είναι όµως και η τακτική επιτήρηση και συντήρηση του πλοίου 

που πραγµατοποιείται από το επαρκές πλήρωµα, προκειµένου να µην προκαλούνται 

µεταβολές στο µέγεθος της προσφοράς χωρητικότητας.  
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Ακόµη, η επιτάχυνση του ρυθµού διάλυσης και απωλειών των πλοίων οδηγεί αυτόµατα σε 

µείωση του µεγέθους της προσφοράς χωρητικότητας, ενώ ο ρυθµός ναυπήγησης νέων 

πλοίων διαδραµατίζει σηµαντικό και καθοριστικό ρόλο στη µεταβολή του µεγέθους αυτού, 

καθώς µε αυτόν τον τρόπο αυξάνεται ο ρυθµός ναυπήγησης νέας χωρητικότητας. Έναν 

ακόµη παράγοντα αποτελούν οι µακροχρόνιες τάσεις και εξελίξεις που λαµβάνουν χώρα 

στην κατασκευή των πλοίων. Όσον αφορά τις τάσεις, χαρακτηριστικό παράδειγµα 

αποτελούν τα πλοία που διατίθενται αποκλειστικά για την κάλυψη των αναγκών ενός 

τοµέα, µε αποτέλεσµα να αυξάνεται η προσφορά. Από την άλλη πλευρά, οι εξελίξεις 

κυρίως σε επίπεδο τεχνολογίας τείνουν να αυξάνουν την προσφορά, εάν για παράδειγµα 

αυξηθεί η ταχύτητα του πλοίου χωρίς αντίστοιχο κόστος, µε παράλληλη µείωση της 

αντίστασης του πλοίου στη θάλασσα. Ολοκληρώνοντας, η βούληση των µεταφορέων 

αφορά αποφάσεις που µπορεί να λάβει ο πλοιοκτήτης για βραχυχρόνια αποτελέσµατα, τα 

οποία θα οδηγήσουν στη µη µεταβολή του µεγέθους της προσφοράς χωρητικότητας. 

Χαρακτηριστικά παραδείγµατα αποτελούν, η αναβολή ή η επιτάχυνση των λειτουργιών της 

εκτέλεσης εργασιών και συντηρήσεων, η  ανάπτυξη πλήρης ή µειωµένης ταχύτητας για την 

εκτέλεση των µεταφορών, η άµεση και γρηγορότερη ανάπτυξη των διαδικασιών 

φορτοεκφόρτωσης ακόµη και µε πιθανή αύξηση του κόστους, η εκτέλεση των  διαδικασιών 

µεταφοράς µε µερική απασχόληση των ικανοτήτων µεταφοράς του πλοίου και τέλος ο 

παροπλισµός χωρητικότητας. 

Εν κατακλείδι, παρατηρείται πως το συνολικό µέγεθος της προσφοράς είναι δύσκολο να 

µετρηθεί, καθώς αποτελείται από παράγοντες οµοιογενούς χαρακτήρα που στις 

περισσότερες περιπτώσεις δεν είναι δυνατόν να εκτιµηθούν. Ακόµη, οι χώρες που 

συµµετέχουν σε εισαγωγικές και εξαγωγικές δραστηριότητες δεν εισάγουν απαραίτητα  

µεγάλες ποσότητες αγαθών, προκειµένου να χρησιµοποιείται πλήρως η διαθέσιµη 

χωρητικότητα ενός πλοίου. Υπάρχουν πλοία τα οποία δεν είναι κατάλληλα για µεταφορές 
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διαφορετικών κατηγοριών, παρά το γεγονός πως κατασκευάζονται συχνά νέα πλοία µε 

σκοπό να µην συµµετέχουν αποκλειστικά σε έναν τοµέα µεταφορών. 

5. Είδη Πλοίων, Νηολόγηση και Επιλογή Σηµαίας. 
  5.1 Είδη πλοίων. 

Στην ενότητα αυτή πρόκειται να αναλυθούν τέσσερα σηµαντικά είδη πλοίων της 

ναυτιλιακής αγοράς, τα οποία αποσκοπούν τόσο στη µεταφορά εµπορευµάτων όσο και  

στη µεταφορά επιβατών. Τα πλοία αυτά είναι γνωστά ως φορτηγά πλοία, επιβατηγά, πλοία 

ειδικού προορισµού και βοηθητικής ναυτιλίας. 

5.1.1 Φορτηγά πλοία. 

Τα φορτηγά πλοία διαχωρίζονται σε τρεις αντίστοιχες κατηγορίες στα πλοία ξηρού, υγρού 

και γενικού φορτίου τα οποία και αναλύονται παρακάτω σύµφωνα µε τους Σαµπράκο και 

Γιαννόπουλο (2017). 

Πλοία Ξηρού Φορτίου 

Τα πλοία ξηρού φορτίου διαχωρίζονται µε τη σειρά τους σε τρεις υποκατηγορίες, σχετικά 

τόσο µε τον τρόπο κατά τον οποίο διεξάγεται η µεταφορά τους όσο και µε το είδος του 

πλοίου που χρησιµοποιείται για τη µεταφορά του φορτίου. Οι τρεις υποκατηγορίες αυτές 

αφορούν τα χύδην ξηρά φορτία, τα γενικά ξηρά φορτία και τα ξηρά συσκευασµένα φορτία. 

Αρχικά, τα χύδην ξηρά φορτία µεταφέρονται από τα Bulk Carriers πλοία και αφορούν 

οµοιογενή φορτία για τα οποία η µεταφορά τους διεξάγεται σε µεγάλες ποσότητες και χύµα 

µορφή, όπως για παράδειγµα τα σιτηρά. Τα χύδην ξηρά φορτία ποικίλουν και για το λόγο 

αυτό ένα πλοίο Bulk Carrier µπορεί να διαχωρίζεται για παράδειγµα σε Bulk Sugar Carrier, 

όταν µεταφέρεται χύµα ζάχαρη ή σε Bulk Bauxite Carrier όταν µεταφέρεται χύµα Βωξίτης. 

Εν συνεχεία, τα γενικά ξηρά φορτία µεταφέρονται από τα Break Bulk Cargo πλοία και 
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αφορούν ανοµοιογενή φορτία για τα οποία η µεταφορά τους διεξάγεται χωρίς κάποια ειδική 

συσκευασία, όπως για παράδειγµα σε βαρέλια ή παλέτες. Τα φορτία αυτά κατά τη 

µεταφορά τους χρήζουν απαραίτητου διαχωρισµού εξαιτίας της πολυµορφίας και της 

ιδιοµορφίας που παρουσιάζουν. Ολοκληρώνοντας, τα ξηρά συσκευασµένα φορτία 

µεταφέρονται από τα General Cargo πλοία και αφορούν είτε οµοιογενή είτε ανοµοιογενή 

φορτία, για τα οποία η µεταφορά τους διεξάγεται υπό την προϋπόθεση συσκευασµού και 

δη οµοιόµορφου, όπως για παράδειγµα σε εµπορευµατοκιβώτια (Container).  

Πλοία Υγρού Φορτίου  

Τα πλοία υγρού φορτίου µεταφέρουν φορτία αποκλειστικά σε χύδην µορφή. Η µεταφορά 

τους διεξάγεται µε δεξαµενόπλοια (Tanker Ships) και το µεγεθός τους εξαρτάται απο τη 

χρήση τους. Τα δεξαµενόπλοια µικρού µεγέθους χρησιµοποιούνται για παράδειγµα στη 

συντήρηση µικρών λιµένων, ενώ τα δεξαµενόπλοια µεγάλου µεγέθους χρησιµοποιούνται 

για τη µεταφορά φορτίων σε µεγάλες αποστάσεις. Ακόµη, τα δεξαµενόπλοια, καθώς 

αποτελούν και έναν από τους τρεις βασικούς τύπους πλοίων είναι ικανά να µεταφέρουν 

ένα εύρη φάσµα προϊόντων, όπως το πετρέλαιο και τα παράγωγα αυτού. Εποµένως, τα 

δεξαµενόπλοια διαχωρίζονται και αυτά µε τη σειρά τους ανάλογα µε το φορτίο που 

µεταφέρουν, όπως για παράδειγµα σε Water Tanker όταν µεταφέρεται νερό ή Chemical 

Tanker όταν µεταφέρονται χηµικά. Επιπρόσθετα, έχουν κατασκευαστεί δεξαµενόπλοια υπό 

συγκεκριµένες προδιαγραφές και κριτήρια κατάλληλα για την εξυπηρέτηση µεταφορών 

αερίων σε υγροποιηµένη µορφή όπως το Liquified Natural Gas - LNG Carrier, το οποίο 

αφορά τη µεταφορά υγροποιηµένου φυσικού αερίου και το Liquified Petroleum Gas - LNG 

Carrier, το οποίο αφορά τη µεταφορά υγροποιηµένων παραγώγων πετρελαίου. 

Πλοία Γενικού Φορτίου 

Τα πλοία γενικού φορτίου κατασκευάζονται και διαµορφώνονται µε κατάλληλο τρόπο 

προκειµένου να µεταφέρουν φορτία σε µοναδοποιηµένη µορφή. Η µοναδοποίηση αποτελεί 
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ένα νέο είδος µεταφοράς φορτίων και επιτυγχάνεται µε τη τοποθέτηση των προϊόντων σε 

εµπορευµατοκιβώτια. Αυτό οδηγεί στη µείωση των διαδικασιών της φορτοεκφόρτωσης, µε 

αποτέλεσµα να µειώνεται η παραµονή των πλοίων στα λιµάνια και κατ’ επέκταση το 

κόστος. Ακόµη, µειώνονται και οι καθυστερήσεις της µεταφόρτωσης των φορτίων σε άλλα 

µεταφορικά µέσα προκειµένου αυτά να οδηγηθούν στον τελικό προορισµό τους. Τέλος, 

ανάλογα µε το είδος του φορτίου διαχωρίζονται και τα πλοία γενικού φορτίου σε 

αντίστοιχους τύπους πλοίων όπως, σε Container Ship το οποίο αποτελεί τον κλασσικό 

τύπο πλοίου για τη µεταφορά εµπορευµατοκιβωτίων, σε Vehicle Carrier το οποίο αφορά τη 

µεταφορά οχηµάτων και σε Refrigerated Vessel το οποίο εξυπηρετεί στη µεταφορά παντός 

φορτίου που χρήζει ψυγείου. 

5.1.2 Επιβατηγά πλοία. 

Όσον αφορά τα επιβατηγά πλοία οι Σαµπράκος και Γιαννόπουλος (2017), διευκρινίζουν 

πως χρησιµοποιούνται για τη µεταφορά επιβατών, είτε για λόγους αναψυχής είτε για 

λόγους επαγγελαµτικής φύσεως και διαµορφώνονται ειδικά µε τέτοιον τρόπο έτσι ώστε να 

πληρούνται οι κατάλληλες συνθήκες µεταφοράς. Πολλές φορές τα πλοία αυτά είναι 

διαµορφωµένα για να µπορούν παράλληλα να µεταφέρουν οχήµατα και µικρές ποσότητες 

εµπορευµάτων. Διαχωρίζονται κυρίως σε Passenger Vessel το οποίο αφορά επιβατηγό 

πλοίο, σε Cruise Liner όταν αυτό είναι κρουαζιερόπλοιο γραµµής και σε Ro-Ro/Passenger 

για πλοίο που µεταφέρει επιβάτες και οχήµατα. 

5.1.3 Πλοία ειδικού προορισµού.  

Στην περίπτωση αυτή οι Τριπολίτης και Τριάντης (2011) αναφέρουν πως τα πλοία ειδικού 

προορισµού δηµιουργήθηκαν για την εξυπηρέτηση ειδικών σκοπών και παράλληλων 

αναγκών και είναι διαµορφωµένα ξεχωριστά για τον κάθε σκοπό. Τα πλοία αυτά 

διαχωρίζονται κυρίως σε Refrigerated Ship τα οποία αποτελούν πλοία ψυγεία, σε Fishing 

boat για την εξυπηρέτηση του κλάδου της αλιείας, σε Researching Ship τα οποία αφορούν 

20



ερευνητικά πλοία όπως για µετεωρολογικούς και ωκεανογραφικούς σκοπούς και σε Cable 

Ship για την τοποθέτηση καλωδίων.  

5.1.4 Πλοία βοηθητικής ναυτιλίας. 

Τα πλοία αυτά όπως τονίζουν οι Σαµπράκος και Γιαννόπουλος (2017), δεν 

χρησιµοποιούνται τόσο για την εξυπηρέτηση µεταφορών αλλά κατασκευάζονται για την 

παροχή υπηρεσιών βοηθητικής ναυτιλίας. Πιο συγκεκριµένα, τα πλοία αυτά 

χρησιµοποιούνται για µια πληθώρα σκοπών που βοηθούν σε ανάγκες, λειτουργίες και 

επισκευές πλοίων άλλου τύπου, οι οποίες θα πρέπει να εκτελεσθούν εν πλώ. Τα πλοία 

αυτά διαχωρίζονται και σε αυτήν την περίπτωση, ανάλογα µε το είδος της βοήθειας που 

παρέχουν, όπως για παράδειγµα σε Repair Ship το οποίο αφορά πλοίο ειδικό στις 

επισκευές, σε Icebreaker το οποίο αποτελεί παγοθραυστικό, σε Salvage Vessel για 

διασώσεις και σε Tug/Fire Float δηλαδή ρυµουλκό πυροσβεστικό πλοίο.  

5.2 Νηολόγηση. 

Η νηολόγηση σύµφωνα µε τους Σαµπράκο και Γιαννόπουλο (2017), αφορά την 

υποχρεωτική από το νόµο εγγραφή και καταχώρηση του πλοίου σε συγκεκριµένο βιβλίο 

που ονοµάζεται νηολόγιο. Το νηολόγιο εφαρµόζεται και επιβλέπεται από ειδικό αξιωµατικό 

σε κάθε Λιµενική Αρχή. Επιπρόσθετα, συµπληρώνονται οι απαραίτητες πληροφορίες που 

αφορούν το πλοίο, όπως για παράδειγµα το όνοµα, το διεθνές διακριτικό σήµα, το µέγεθος 

του σε διαστάσεις και χωρητικότητα, το µέσο προώσεως, η ιπποδύναµη που αναπτύσσει, 

ο τίτλος κυριότητας καθώς επίσης και όλα τα σηµαντικά στοιχεία του πλοιοκτήτη. Εν 

συνεχεία, αφού ολοκληρωθεί η διαδικασία της εγγραφής του πλοίου στο νηολόγιο, 

δηµιουργείται το πιστοποιητικό νηολογήσεως όπου και παρέχεται στον πλοιοκτήτη. 

Σηµαντικό είναι να αναφερθεί πως ο πλοιοκτήτης θα πρέπει να έχει πάντα στο πλοίο του 

διαθέσιµο το αντίγραφο του νηολογίου και όταν του ζητηθεί από τις αρµόδιες αρχές έπειτα 

από έλεγχο να το παρουσιάσει. Ακόµη, εκδίδεται και το έγγραφο εθνικότητας στο οποίο 
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παρουσιάζονται τα γενικά και σηµαντικά τεχνικά χαρακτηριστικά του πλοίου καθώς επίσης 

και τα στοιχεία του πλοιοκτήτη. Όσον αφορά τα εµπορικά πλοία διατίθεται και ο λιµένας 

νηολογήσεως τους κάτω από το όνοµα που φέρει το πλοίο. Ολοκληρώνοντας, στην 

Ελλάδα ένα πλοίο αναγνωρίζεται ως ελληνικό µε την καταχώρησή του είτε σε νηολόγιο 

ελληνικού λιµένα είτε σε νηολόγιο ελληνικής προξενικής λιµενικής αρχής µε την 

προϋπόθεση, πως στην δεύτερη περίπτωση θα πραγµατοποιηθεί η µετεγγραφή του 

πλοίου σε νηολόγιο λιµενικής αρχής εσωτερικού εντός του έτους.  

Ένα πλοίο επιλέγει τη σηµαία νηολόγησης του, όπως θα αναλυθεί εν συνεχεία, είτε βάση 

της χώρας στην οποία ανήκει είτε βάση κάποιας άλλης, ανάλογα µε τους παράγοντες που 

εξυπηρετούν οικονοµικά συµφέροντα και για τον λόγο αυτό τα νηολόγια έχουν 

κατηγοριοποιηθεί σε παραδοσιακά εθνικά, ανοιχτά, διπλά και διεθνή (Σαµπράκος και 

Γιαννόπουλος, 2017). Παρακάτω αναλύονται οι τέσσερις τύποι νηολογίων. 

Παραδοσιακά εθνικά νηολόγια.  

Ο πλοιοκτήτης του πλοίου που ανήκει στα παραδοσιακά εθνικά νηολόγια φέρει την 

υπηκοότητα του κράτους και η σηµαία του πλοίου του αντιστοιχεί στο κράτος αυτό. Αυτή η 

κατηγορία νηολογίου υπάρχει λόγω του δόγµατος υπάρξεως γνήσιου δεσµού στις σχέσεις 

πλοίου και κράτους (Σαµπράκος και Γιαννόπουλος, 2017). 

Ανοιχτά νηολόγια. 

Τα ανοιχτά νηολόγια, γνωστά και ως σηµαίες ευκαιρίας ή σηµαίες ευκολίας, αφορούν τις 

εθνικές σηµαίες των χωρών οι οποίες σύµφωνα µε τους αντίστοιχους νόµους, παρέχουν 

την άδεια να νηολογούνται πλοία µε τη σηµαία της χώρας τους, τα οποία ανήκουν σε 

κάποια άλλη. Αυτή η κατηγορία νηολογίου έχει δηµιουργηθεί προκειµένου να 

διευκολυνθούν προβλήµατα που προκύπτουν, όπως για παράδειγµα στην εθνικότητα του 

πληρώµατος και στους όρους της συµβάσεως εργασίας του εργατικού δυναµικού. Από την 
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άλλη πλευρά, οι χώρες που δεν τους επιτρέπουν οι νόµοι τους να συµµετέχουν ενεργά σε 

ανοιχτά νηολόγια, δεν διευκολύνουν και περιορίζουν αυστηρά µε όρους την επιλογή της 

σηµαίας τους από πλοία άλλης χώρας (Γουλιέλµος, 1996). 

Διπλά νηολόγια. 

Τα διπλά νηολόγια, γνωστά και ως παράλληλα, αφορούν πλοία τα οποία οι πλοιοκτήτες 

τους µπορούν να τα καταχωρήσουν σε εθνικά νηολόγια. Ως επακόλουθο, να αποφεύγονται 

συχνά προβλήµατα που εµφανίζονται σχετικά µε την απασχόληση και τη σύναψη 

συµβάσεως εργασίας του εργατικού δυναµικού, που αποτελείται από ξένες χώρες. Αυτό 

οδηγεί στη βελτιστοποίηση των όρων που εµπεριέχονται στις συµβάσεις εργασίας. Τα 

κύρια χαρακτηριστικά των διπλών νηολογίων είναι, οι µειωµένες απαιτήσεις οι οποίες 

σχετίζονται µε τη νηολόγηση και την επάνδρωση των πλοίων, η ελαστικότητα σε 

φορολογικά ζητήµατα και η ίδρυση σε χώρα η οποία σχετίζεται µε τη “µητρόπολη”, 

προκειµένου το νέο νηολόγιο να είναι τόσο ανεξάρτητο όσο και παράλληλα εθνικό, µε την 

προϋπόθεση πως το πλοίο φέρει την εθνική σηµαία της Ευρωπαϊκής χώρας (Γουλιέλµος, 

1996). 

Η ναύλωση γυµνού πλοίου όπως αναφέρει ο Γουλιέλµος (1996β), αφορά τη διαδικασία 

κατά την οποία ένα πλοίο που έχει νηολογηθεί σε µια σηµαία, του δίνεται η άδεια να 

υψώσει σηµαία ενός άλλου κράτους για συγκεκριµένη χρονική περίοδο. Σε αυτήν την 

περίπτωση, όταν εφαρµόζεται το διπλό νηολόγιο, τότε ένα πλοίο που έχει νηολογηθεί σε 

µια χώρα Χ ναυλώνεται υπό συγκεκριµένη χρονική περίοδο σε ναυλωτές της χώρας Ψ, οι 

οποίοι κατά το διάστηµα της ναυλώσεως διευθύνουν το πλοίο κάτω από τη σηµαία του 

κράτους Ψ. Η βασική νηολόγηση κατά το διάστηµα της ναυλώσεως σταµατά και θέτετε σε 

ισχύ µετά το πέρας λήξεως της ναυλώσεως. 
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Διεθνή νηολόγια. 

Τα εθνικά νηολόγια λόγω των αυστηρών κανόνων που έχουν οδήγησαν τους πλοιοκτήτες 

στην εύρεση και επιλογή άλλων ευέλικτων νηολογίων. Αυτό οδήγησε κάποια κράτη 

προκειµένου να µην χάσουν πλοία από τα εθνικά τους νηολόγια να επινοήσουν νέα. Το 

βασικό χαρακτηριστικό αυτών των διεθνών νηολογίων είναι οι αυστηροί κανόνες στη 

διαχείρηση και το πλήρωµα, αλλά µε ελαστικούς ως προς το βασικό εθνικό νηολόγιο όρους 

(Σαµπράκος και Γιαννόπουλος, 2017). 

5.3 Επιλογή σηµαίας. 

Ένας πλοιοκτήτης είναι υπεύθυνος για την ανάληψη σηµαντικών αρµοδιοτήτων µέσα στις 

οποίες συµπεριλαµβάνεται και η κρίσιµη απόφαση, στρατηγικής σηµασίας, για την επιλογή 

σηµαίας. Η απόφαση αυτή διαδραµατίζει σηµαντικότατο ρόλο, καθώς µέσω αυτής και µε τη 

σωστή επιλογή της ο πλοιοκτήτης είναι σε θέση να αξιοποιήσει την αποδοτικότητα του 

πλοίου του στο µέγιστο βαθµό. Από το Ναυτικό Δίκαιο ορίζεται πως κάθε πλοίο πρέπει να 

φέρει υποχρεωτικά τη σηµαία της χώρας στην οποία έχει καταγραφεί και ανήκει, 

διαφορετικά δεν θα καλύπτεται σε νοµικά θέµατα από το Διεθνές Δίκαιο και δεν θα του 

επιτρέπεται η µεταφορά εµπορεύµατος και η είσοδος σε κανένα λιµένα. Για το λόγο αυτό, 

τα πλοία εγγράφονται σε νηολόγια και στη συνέχεια µετά την νηολόγηση τους αποκτούν τη 

σηµαία που έχουν επιλέξει ή που υποχρεωτικά πρέπει να φέρουν λόγω της χώρας στην 

οποία έχουν νηολογηθεί (Σαµπράκος και Γιαννόπουλος, 2017). 

Η επιλογή σηµαίας, όπως προαναφέρθηκε, χρήζει στρατηγικής σηµασίας καθώς αποτελεί 

κοµµάτι τόσο του επιχειρηµατικού κόστους όσο και των θετικών συνεπειών που θα 

προκύψουν από την ορθή επιλογή της. Εποµένως, θα πρέπει να αναλυθούν οι 

παράγοντες από τους οποίους θα ληφθούν οι σηµαντικές αποφάσεις για την σωστή 

επιλογή σηµαίας νηολογήσεως. Χαρακτηριστικά παραδείγµατα παραγόντων αποτελούν, το 

κόστος νηολογήσεως, η αποφυγή γραφειοκρατίας, τα νοµικά και θεσµικά θέµατα, το 
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φορολογικό καθεστώς, οι εργασιακές σχέσεις, η αξιοπιστία και υπόληψη της σηµαίας, η 

κατάταξή της στα κοινά αποδεκτά έγκυρα νηολόγια, η στάση χρηµατοπιστωτικών 

ιδρυµάτων, οι εµπορικοί περιορισµοί και η κυβερνητική σταθερότητα ενός κράτους. Ακόµη, 

θα πρέπει να τονιστεί πως ένα πλοίο µπορεί να αλλάξει πολλές φορές σηµαία ανάλογα µε 

τους στόχους και τις προσδοκίες του πλοιοκτήτη, λαµβάνοντας υπόψιν σηµαντικούς 

παράγοντες επιλογής προκειµένου να εξυπηρετηθούν οικονοµικά οφέλη και εµπορικές 

συµφωνίες. Υπό συγκεκριµένες σηµαίες µπορούν να επιτευχθούν φορολογικές απαλλαγές 

συγκεκριµένου τύπου ή µείωση του κόστους επισκευής σε ναυπηγείο άλλης χώρας. 

Χαρακτηριστικοί παράγοντες για την επιλογή σηµαίας από τους πλοιοκτήτες αποτελούν, τα 

πρότυπα ασφαλείας των νηολογίων, η επιβολή νόµων από τα κράτη, οι έλεγχοι Λιµενικών 

Αρχών, οι οργανώσεις και η εργασιακή απασχόληση, το κόστος προκειµένου να µειωθούν 

τα έξοδα, οι περιορισµοί, η ασφάλεια και η χρηµατοδότηση (Σαµπράκος και Γιαννόπουλος, 

2017). Από τα παραπάνω ανάγεται το συµπέρασµα πως οι παράγοντες που οδηγούν στην 

ευνοϊκή επιλογή, για τον πλοιοκτήτη, σηµαίας είναι πολιτικής, νοµικής, οικονοµικής και 

ενδιαφέροντος τρίτων φύσεως (Γουλιέλµος, 1996). 

6. Τύποι Ναυλώσεων - Ναυλοσύµφωνα. 

Η έννοια της ναύλωσης όπως προαναφέρθηκε σχετίζεται µε την εµπορική συµφωνία για 

την απασχόληση ενός ελεύθερου πλοίου µεταξύ πλοιοκτήτη, ο οποίος διαθέτει το πλοίο και 

ναυλωτή στον οποίο διατίθεται το πλοίο. Η συµφωνία αυτή έχει σκοπό τη θαλάσσια 

µεταφορά εµπορευµάτων ή επιβατών έναντι χρηµατικής συναλλαγής. Σύµφωνα µε τον 

Βλάχο (2011), οι κυριότερες µορφές απασχόλησης ενός πλοίου δηλαδή ναύλωσης είναι η 

ναύλωση κατα ταξίδι, η χρονοναύλωση, η ναύλωση γυµνού πλοίου, η ναύλωση 

συνεχόµενων ταξιδιών, το συµβόλαιο εργολαβικής εκµίσθωσης και η ναύλωση ταξιδιού 

χρονοδιάρκειας. Ενώ, κάποιες από τις δευτερεύουσες µορφές ναύλωσης αφορούν τη 

µεταφορά φορτίων σε µικροπαρτίδες, τη µεταφορά φορτίων µε µεγάλο όγκο, τις 
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συνεργασίες και τις κοινοπραξίες. Παρακάτω δίνονται οι κυριότερες µορφές ναύλωσης 

σύµφωνα µε τους Βλάχο και Ψύχου (2011) και Stopford (2018), ενώ οι δευτερεύουσες 

µορφές δίνονται σύµφωνα µε τους Βλάχο και Ψύχου (2011). 

6.1 Η ναύλωση κατά ταξίδι. 

Η συγκεκριµένη µορφή ναύλωσης αφορά την απασχόληση πλοίου για τη µεταφορά 

συγκεκριµένου φορτίου, από ένα λιµάνι σε µια προκαθορισµένη περιοχή για σταθερή 

κυρίως τιµή ανά τόνο. Η ναύλωση κατά ταξίδι είναι προτιµητέα από ναυλωτές οι οποίοι 

επιθυµούν να µεταφέρουν µεµονωµένα φορτία και για το λόγο αυτό η χρονονάυλωση δεν 

θα τους εξυπηρετούσε, καθώς µετά την ολοκλήρωση της συµφωνίας θα έπρεπε να βρουν 

νέα ναύλωση. Ακόµη, η πλοιοκτήτρια εταιρεία αµείβεται τόσο για την παροχή των 

µεταφορικών της υπηρεσιών όσο και για τις διαδικασίες φορτοεκφόρτωσης, έναντι 

χρηµατικής αµοιβής η οποία ονοµάζεται ναύλος και πραγµατοποιείται είτε µε τη µορφή 

πληρωµής κατ’ αποκοπή είτε µε τη σταθερή τιµή ανά τόνο φορτίου που µεταφέρεται. Στη 

συνέχεια γίνεται η πλήρης καταγραφή των όρων της ναύλωσης στο ναυλοσύµφωνο, όπως 

ο προσδιορισµός των ηµερών για τις οποίες το πλοίο θα πρέπει να καταφθάσει στο πρώτο 

λιµάνι φόρτωσης και έπειτα θα ολοκληρώσει το ταξίδι του µε την εκφόρτωση στο λιµάνι του 

τελικού προορισµού, εντός των χρονοδιαγραµµάτων που ορίζονται από το 

ναυλοσύµφωνο.  Επιπρόσθετα, καθορίζονται και όροι όπως ο χρόνος φορτοεκφόρτωσης 

του πλοίου από τον ναυλωτή. Από την πλευρά του ο πλοιοκτήτης είναι υπεύθυνος για την 

κάλυψη των εξόδων τόσο του ταξιδιού σε γενικό πλαίσιο όσο και της λειτουργίας του 

πλοίου, όπως οι µισθοί και τα έξοδα του πληρώµατος που σχετίζονται µε την αγορά 

τροφίµων και εφοδίων. Τα έξοδα του ταξιδιού ποικίλουν όπως λιµενικά έξοδα, ασφάλιστρα 

και καύσιµα. Όλα τα παραπάνω έξοδα επιβαρύνουν όπως προαναφέρθηκε αποκλειστικά 

τον πλοιοκτήτη, καθώς ο ναύλος της συµφωνίας στις περισσότερες περιπτώσεις 

καταβάλετε µετά την εκφόρτωση του φορτίου και την ολοκλήρωση του ταξιδιού.  
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Εάν δεν υπάρξει καµία καθυστέρηση και χωρίς την ακύρωση των όρων της ναύλωσης τότε 

αυτή ολοκληρώνεται αβίαστα. Εάν όµως το πλοίο δεν ολοκληρώσει το ταξίδι του εντός των 

χρονοδιαγραµµάτων που έχουν τεθεί από το ναυλοσύµφωνο τότε υφίσταται απαίτηση. Πιο 

αναλυτικά, εάν υπάρξει καθυστέρηση από την πλευρά του ναυλωτή, τότε ο πλοιοκτήτης 

έχει το δικαίωµα να υποβάλλει αίτηση για επισταλία στον ναυλωτή, ενώ αν υπάρξει 

καθυστέρηση από την πλευρά του πλοιοκτήτη, τότε ο ναυλωτής έχει το δικαίωµα να 

υποβάλλει αίτηση για επίσπευση στον πλοιοκτήτη και ακόµη να προχωρήσει σε νόµιµη 

ακύρωση της ναύλωσης και να µην αποδεχθεί το πλοίο. Όσον αφορά τα χρηµατικά ποσά 

για τις αντίστοιχες πληρωµές των καθυστερήσεων, δηλαδή τα ναύλα για την επισταλία και 

την επίσπευση, αυτά ορίζονται στο ναυλοσύµφωνο έναντι δολαρίων ανά ηµέρα αναµονής. 

Το χρονικό περιθώριο για την καταβολή των ναύλων προβλέπεται επίσης στο 

ναυλοσύµφωνο. Ολοκληρώνοντας, θα ήταν σηµαντική παράλειψη να µην αναφερθεί και η 

περίπτωση κατά την οποία οι διαδικασίες της φορτοεκφόρτωσης ολοκληρώνονται ταχύτερα 

από το συµφωνηθέν χρονοδιάγραµµα. Στην περίπτωση αυτή, το ναυλοσύµφωνο 

υποχρεώνει τον πλοιοκτήτη να επιστρέψει το αντίστοιχο χρηµατικό ποσό για τις ηµέρες 

που δεν αξιοποιήθηκαν ενεργά, καθώς ο πλοιοκτήτης έχει πληρωθεί για όλες τις ηµέρες 

που έχουν συµφωνηθεί. 

6.2 Η χρονοναύλωση. 

Η χρονοναύλωση αποτελεί την ενοικίαση ενός πλοίου από τον ναυλωτή για µια 

συγκεκριµένη χρονική περίοδο και είναι προτιµητέα από έµπειρους µεταφορείς, οι οποίοι 

θα είναι και υπεύθυνοι για τη µεταφορική διαδικασία. Ακόµη, η µεταφορά φορτίου για 

προκαθορισµένο χρόνο εξασφαλίζεται µε σταθερό κόστος, µε αποτέλεσµα να 

αποφεύγονται οι αυξοµειώσεις στις τιµές των ναύλων που συχνά συναντώνται στη διεθνή 

ναυλαγορά. Αναλυτικότερα, η ναύλωση αυτή επιτυγχάνει την κάλυψη των αναγκών για 

επιπρόσθετη χωρητικότητα µε στόχο τη µεταφορά συγκεκριµένου φορτίου, για το οποίο 

δεν καθίσταται δυνατή η µεταφορά του από τα πλοία της ιδιοκτησίας των ναυλωτών. Ο 
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πλοιοκτήτης λαµβάνει σταθερό εισόδηµα, συνήθως µηνιαία ή ανά 15 ηµέρες, για το 

αντίστοιχο χρονικό διάστηµα ναύλωσης και υποχρεούται µέσα σε αυτό να αναλάβει τα 

λειτουργικά κόστη του πλοίου. Τα κόστη αυτά αφορούν κυρίως το πλήρωµα, όπως τους 

µισθούς, τα σχετικά έξοδα για την αγορά τροφίµων και εφοδίων, τις συντηρήσεις, τις 

επισκευές και τα ασφάλιστρα, καθώς η διαχείριση του πλοίου πραγµατοποιείται από τον 

πλοιοκτήτη. Επιπρόσθετα, ο πλοιοκτήτης αναλαµβάνει όλες τις σχετικές οικονοµικές 

επιβαρύνσεις στις περιπτώσεις οι οποίες αφορούν, είτε προβλήµατα που παρουσιάζονται 

στο πλοίο και αυτό θα έχει ως συνέπεια το πλοίο να εισέλθει σε λιµάνι, είτε µε την 

απολύµανση του πλοίου µετά από επιβεβαιωµένη ασθένεια σε µέλος του πληρώµατος. 

Εξαίρεση στην οικονοµική επιβάρυνση του πλοιοκτήτη αποτελεί η απολύµανση, η οποία 

θα καταστεί αναγκαία λόγω του φορτίου που µεταφέρεται ή λόγω των λιµανιών στα οποία 

εισέρχεται το πλοίο κατά τη διάρκεια της ναύλωσης. Σε αυτήν την περίπτωση επιβαρύνεται 

οικονοµικά ο ναυλωτής. 

Από την άλλη πλευρά, ο ναυλωτής υποχρεούται να αναλάβει την εµπορική λειτουργία του 

πλοίου, καθώς επίσης και όλα τα προβλεπόµενα κόστη τα οποία σχετίζονται άµεσα µε τη 

διάρκεια του ταξιδιού, όπως για παράδειγµα τα καύσιµα και όλα τα λιµενικά έξοδα. Ακόµη, 

ο ναυλωτής αναλαµβάνει και τα έξοδα που σχετίζονται µε τη διαχείριση του φορτίου όπως 

η φορτοεκφόρτωση του. Επιπρόσθετα, από τις σηµαντικότερες υποχρεώσεις αποτελεί και 

η καταβολή του ενοικίου στον πλοιοκτήτη, ενώ στην περίπτωση που δεν καταβληθεί το 

ενοίκιο πριν από τη λήξη της προθεσµίας, τότε ο πλοιοκτήτης έχει κάθε νόµιµο δικαίωµα 

να διατάξει τον πλοίαρχο για να διακόψει τη σύµβαση τη ναύλωσης και κατ’ επέκταση να 

αποσύρει το πλοίο του. Τέλος, ο ναυλωτής µετά την ολοκλήρωση της µεταφοράς του 

φορτίου αναζητεί συµπληρωµατικά φορτία, διότι το πλοίο κατά την επιστροφή συχνά 

παρατηρείται άδειο και για το λόγο αυτό προσπαθεί να µειώσει τα έξοδα του. 
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6.3 Η ναύλωση γυµνού πλοίου.  

Στην περίπτωση της ναύλωσης γυµνού πλοίου ο πλοιοκτήτης ναυλώνει το πλοίο του για 

συγκεκριµένη χρονική περίοδο, συνήθως 10-20 χρόνια σε κάποιο ναυλωτή. Ο πλοιοκτήτης 

ο οποίος µπορεί να αφορά ένα χρηµατοπιστωτικό ίδρυµα, δεν συµµετέχει ενεργά στις 

λειτουργικές διαδικασίες του πλοίου. Όµως, είναι υπεύθυνος για τα ασφαλιστικά θέµατα 

του πλοίου και αναλαµβάνει οικονοµικά την υποτίµηση της αξίας του πλοίου και τις 

προµήθειες των µεσιτών που έχουν εµπλακεί για τη συµφωνία της συγκεκριµένης 

ναύλωσης. Επιπλέον, το ενοίκιο που λαµβάνει ο πλοιοκτήτης είναι µειωµένο, σε σχέση µε 

τις τιµές για ναύλωση χρονικής περιόδου που υπάρχουν στη διεθνή ναυτιλιακή αγορά, το 

οποίο όµως αντιστοιχεί σε µειωµένες ευθύνες αλλά και κίνδυνους που µπορούν να 

προκύψουν µε τη νέα ναύλωση. Από την άλλη πλευρά ο ναυλωτής, στη ναύλωση γυµνού 

πλοίου, είναι και εκείνος που υποχρεούται να αναλάβει όλα τα ζητήµατα του πλοίου, τόσο 

λειτουργικά όσο και οικονοµικά, καθώς µπορεί να διοικήσει προσωρινά το πλοίο σαν 

κανονικός πλοιοκτήτης.  

Ακόµη, η ναύλωση γυµνού πλοίου είναι γνωστή και ως ναύλωση κατα παραχώρηση η 

οποία µπορεί και να διαφέρει κυρίως, διότι σε αυτήν την περίπτωση ο πλοιοκτήτης µπορεί 

να παραχωρήσει τον πλοίαρχο και το πλήρωµα του στον ναυλωτή έπειτα από σχετική 

συµφωνία. Επιπρόσθετος κρίσιµος παράγοντας στη ναύλωση γυµνού πλοίου, αποτελεί η 

κατάσταση του πλοίου κατά την παράδοσή του µε τη λήξη της συµφωνίας στον 

πλοιοκτήτη. Αυτό έχει ως επακόλουθο, προκειµένου να αποφευχθούν τυχόν κίνδυνοι 

(οικονοµικά και νοµικά ζητήµατα), να γίνονται επιθεωρήσεις κατά τη παράδοση του πλοίου 

στον ναυλωτή και πίσω στον πλοιοκτήτη αντίστοιχα. Ολοκληρώνοντας, οι όροι για τη 

διατήρηση του πλοίου που έχουν προκύψει από τη διαδικασία της επιθεώρησης, καθώς 

επίσης και για τη συντήρησή του εµπεριέχονται στη σχετική συµφωνία. Από τα παραπάνω 

ανάγεται το συµπέρασµα, πως η ναύλωση γυµνού πλοίου πρόκειται ουσιαστικά για µια 

επένδυση µε πλεονεκτήµατα που αφορούν τόσο τη ναυτιλιακή εταιρεία, η οποία δεν 
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δεσµεύει το κεφάλαιο της, όσο και για το γεγονός πως ο κάτοχος κατα τη διάρκεια της 

ναύλωσης µπορεί να επιτύχει κάποιο φορολογικό όφελος. 

6.4 Η ναύλωση συνεχόµενων ταξιδιών. 

Η ναύλωση αυτή εµπεριέχει συνεχόµενα ταξίδια από τον ίδιο ναυλωτή και κάθε ταξίδι 

θεωρείται διαφορετικό, στο σύνολο τους όµως συγκαταλέγονται στο ίδιο ναυλοσύµφωνο. Ο 

αριθµός των ταξιδιών συµφωνείται στο συµβόλαιο και δίνεται επίσης η δυνατότητα για 

συνέχιση τους, εάν όµως παρουσιαστεί µείωση των τιµών στη ναυλαγορά, τότε ο 

ναυλωτής είναι πιθανό να αποσυρθεί από το συµβόλαιο και να επιλέξει αντίστοιχη 

ναύλωση σε χαµηλότερη τιµή. Όσον αφορά τον πλοιοκτήτη, κατά τη διάρκεια της 

ναύλωσης υποχρεούται να διαθέσει το πλοίο του υπό τις ηµεροµηνίες οι οποίες έχουν 

οριστεί στο ναυλοσύµφωνο, για να πραγµατοποιηθεί η µεταφορά του αντίστοιχου 

προκαθορισµένου φορτίου από τον ναυλωτή. Στην περίπτωση που δεν διαθέσει το πλοίο 

του στις προκαθορισµένες ηµεροµηνίες υποχρεούται να καταβάλει τη σχετική αποζηµίωση 

καθυστέρησης. Ακόµη, υπάρχουν περιπτώσεις στις οποίες ο πλοιοκτήτης καλείται να 

αντιµετωπίσει προβλήµατα, όπως τα σύντοµα ταξίδια, δηλαδή µικρών αποστάσεων τα 

οποία δεν αποφέρουν τόσο σηµαντικά έσοδα και δεν είναι εύκολο να βρεθούν άλλα φορτία 

κατά τη διάρκεια της επιστροφής, προκειµένου το πλοίο να µην είναι άδειο και να µειωθούν 

σχετικά έξοδα. Με τη ναύλωση συνεχόµενων ταξιδιών παρέχεται στον ναυλωτή η 

δυνατότητα να εξασφαλίσει από πριν σταθερές τιµές, αλλά διαφορετικές για κάθε ταξίδι, 

διότι συµπεριλαµβάνονται και κόστη τα οποία συνυπολογίζονται ανάλογα µε τον όγκο του 

φορτίου, όπως για παράδειγµα οι διαδικασίες της φορτοεκφόρτωσης και η επιτρεπόµενη 

παραµονή του πλοίου σε λιµάνια. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα, να αποφεύγονται οι 

αυξοµειώσεις στις τιµές των ναύλων που συχνά συναντώνται στη διεθνή ναυλαγορά. 
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6.5 Το συµβόλαιο εργολαβικής εκµίσθωσης. 

Το συµβόλαιο της εργολαβικής εκµίσθωσης, αφορά την υποχρέωση του πλοιοκτήτη να 

µεταφέρει ένα προκαθορισµένο φορτίο από ένα λιµάνι σε ένα άλλο, υπό ορισµένους όρους 

ναύλωσης, για πολλαπλές φορτώσεις σε ένα συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα και 

χρησιµοποιείται κυρίως για µεταφορές χύδην ξηρών φορτίων. Η ναύλωση αυτή 

διαµορφώνεται κυρίως από τον όγκο και το χρόνο µεταφοράς του φορτίου, µε αποτέλεσµα 

οι δυο αυτοί παράµετροι να διαµορφώνουν µε τη σειρά τους τόσο το µέγεθος του πλοίου 

όσο και τον αριθµό των ταξιδιών. Αρχικά, ο πλοιοκτήτης µπορεί να χρησιµοποιήσει 

διαφορετικά πλοία και όχι συγκεκριµένα ανάλογα µε τη ποσότητα και το χρόνο µεταφοράς 

του φορτίου. Επιπρόσθετα, έχει τη δυνατότητα σε περίπτωση που δεν έχει διαθέσιµο 

πλοίο για τη µεταφορά του φορτίου στις προκαθορισµένες ηµεροµηνίες, να ναυλώσει 

πλοία τρίτων προκειµένου να τηρήσει τους όρους του συµβολαίου. Ακόµη, µε τη µορφή 

αυτής της ναύλωσης καθίσταται συνεχής η απασχόληση των πλοίων του κατά τη διάρκεια 

της συµφωνίας. Αυτό αποτελεί σηµαντικό πλεονέκτηµα για τον πλοιοκτήτη ειδικά εάν 

υπολογίζει πως η αγορά των ναύλων θα µειωθεί. Τέλος, η αµοιβή υπολογίζεται ανάλογα 

είτε µε τη χωρητικότητα του πλοίου είτε µε τη ποσότητα που πρόκειται να µεταφερθεί, µε 

κύρια υποχρέωση του πλοιοκτήτη να έχει πάντα σε διαθεσιµότητα τα αντίστοιχα πλοία για 

τη διεκπεραίωση της συµφωνίας. Από την άλλη πλευρά, ο ναυλωτής είναι υπεύθυνος για 

την επίβλεψη της λειτουργίας και πραγµατοποίησης της ναύλωσης, αφού οι λεπτοµέρειες 

για τη συγκρότηση του ταξιδιού είναι υπόθεση του πλοιοκτήτη, µε αποτέλεσµα να δίνει 

µεγαλύτερη έµφαση στις εµπορικές του δραστηριότητες. Επιπρόσθετα, όταν υπάρχει 

αύξηση των τιµών στη ναυλαγορά, οι ναυλωτές επωφελούνται οικονοµικά από τη σύναψη 

του συµβολαίου της σχετικής µορφής ναύλωσης, διότι έχουν δεσµεύσει µε χαµηλότερες 

τιµές τους πλοιοκτήτες για όλη τη διάρκεια του συµβολαίου. 
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6.6 Η ναύλωση ταξιδιού χρονοδιάρκειας. 

Η ναύλωση αυτή αποτελείται από στοιχεία της µορφής ναύλωσης κατά ταξίδι, διότι έχει τη 

διάρκεια ενός ταξιδιού και από τη χρονοναύλωση, καθώς ισχύουν οι ίδιες υποχρεώσεις, 

ευθύνες και δικαιώµατα µεταξύ πλοιοκτήτη και ναυλωτή. Σε αυτή την περίπτωση, το ύψος 

του µισθώµατος που καταβάλλεται επηρεάζεται από τις υπάρχουσες τιµές στη ναυλαγορά 

και δεν συµβαδίζει µε τα χαµηλότερα επίπεδα των τιµών που συναντώνται στα συµβόλαια 

χρονοναύλωσης. Αυτό συµβαίνει, όπως προαναφέρθηκε, λόγω της σταθερής 

απασχόλησης των πλοίων που εξασφαλίζουν για µεγάλο χρονικό διάστηµα οι ναυλωτές, µε 

τις τιµές που έχουν συµφωνηθεί στο αντίστοιχο συµβόλαιο χρονοναύλωσης και έτσι οι 

τιµές των ναύλων δεν µετατοπίζονται σε αντίστοιχες αυξοµειώσεις των τιµών στην αγορά. 

Επιπλέον, το ενοίκιο καταβάλεται όπως και στην περίπτωση της χρονοναύλωσης. 

Ολοκληρώνοντας, πραγµατοποιούνται ορισµένες διευκρινίσεις ως προς τους όρους 

σύναψης της συµφωνίας, στις οποίες συµπεριλαµβάνεται και ο προσδιορισµός των 

πληρωµών για τα καύσιµα που υπάρχουν στο πλοίο κατά την παράδοση στον ναυλωτή και 

πίσω στον πλοιοκτήτη αντίστοιχα. 

6.7 Η µεταφορά φορτίων σε µικροπαρτίδες. 

Η µεταφορά φορτίων σε µικροπαρτίδες αποτελεί δευτερεύουσα µορφή ναύλωσης και 

αφορά τη µεταφορά µικρών ποσοτήτων φορτίου από διάφορα αγαθά. Τα διάφορα αυτά 

αγαθά συγκεντρώνονται όλα µαζί στο ίδιο πλοίο από ένα ή και περισσότερα λιµάνια µιας 

περιοχής. Απαραίτητη κρίνεται η δυνατότητα να αποκτηθούν διαφορετικά είδη φορτίου, 

προκειµένου να επιλέγει µε ευέλικτο τρόπο το κατάλληλο πλοίο για τη µεταφορά. Όσον 

αφορά το πλοίο που ναυλώνεται, αυτό έχει τη µορφή της χρονοναύλωσης για ένα µόνο 

ταξίδι. Το είδος αυτής της ναύλωσης χρησιµοποιείται κυρίως από διαχειριστές οι οποίοι 

επιθυµούν να αναλάβουν τη µεταφορά διαφόρων αγαθών σε µικροπαρτίδες, διότι όσο πιο 

µικρή ποσότητα χύδην ξηρού φορτίου µεταφέρεται τόσο πιο υψηλή θα είναι και η τιµή του 

ναύλου που θα ζητηθεί από τον πλοιοκτήτη. Εποµένως, από τη παραπάνω συγκυρία οι 
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διαχειριστές προσπαθούν να επωφεληθούν της διαφοράς µεταξύ των ναύλων που 

πληρώνουν και αυτών που εισπράττουν. 

Ακόµη, ο διαχειριστής κατά τη σύναψη των όρων του συµβολαίου προσπαθεί να 

εξασφαλίσει το συνδυασµό υψηλών ναύλων και περισσότερων ηµερών για την εκτέλεση 

της διαδικασίας της µεταφοράς. Αυτό συµβαίνει διότι, εάν καθυστερήσει ένα πλοίο στο 

στάδιο της φόρτωσης να συνεχιστεί αβίαστα η φόρτωση των άλλων φορτίων. Οι ναυλωτές 

µε τη σειρά τους θα πρέπει να είναι άµεσα ενηµερωµένοι για την φόρτωση άλλων φορτίων 

στο ίδιο πλοίο, προκειµένου να αποφευχθούν µελλοντικά τυχόν νοµικά προβλήµατα, τα 

οποία θα επιφέρουν και απαίτηση αποζηµιώσεων. Συνοψίζοντας, κατά την εύρεση και 

επιλογή του κατάλληλου πλοίου για την µεταφορά των φορτίων διαφορετικού είδους, οι 

διαχειριστές προσπαθούν να το ναυλώσουν σε τέτοια τιµή η οποία δεν θα ξεπερνά τον 

αναµενόµενο ναύλο, που πρόκειται να λάβουν από τους αντίστοιχους ναυλωτές των 

διάφορων µικροφορτίων. Αυτό θα οδηγήσει σε αύξηση του κέρδους τους από τη διαφορά 

που θα προκύψει µεταξύ των ναύλων. Η αύξηση του παραπάνω κέρδους επιτυγχάνεται 

βάση της πείρας που έχουν οι διαχειριστές στην λειτουργία της ναυλαγοράς και των 

συνθηκών που την απαρτίζουν. 

6.8 Η µεταφορά φορτίων µε µεγάλο όγκο. 

Η µορφή της ναύλωσης αυτής παρατηρείται συχνά για τη µεταφορά φορτίων µε µεγάλο 

όγκο και βάρος, όπως για παράδειγµα ένας κατασκευαστικός εξοπλισµός και βαρέα 

µηχανήµατα από πλοία που διαθέτουν γερανούς ισχυρής ανυψωτικής ικανότητας. Η 

µεταφορά αυτή πραγµατοποιείται από έναν ειδικό στα ναυτιλιακά ζητήµατα. 

Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί η µεταφορά υλικών, εξοπλισµού και βαρέων 

µηχανηµάτων για την κατασκευή ενός εργοστάσιου σε ένα κράτος µε χαµηλή ανάπτυξη, 

καθώς ο απαραίτητος και εξειδικευµένος µηχανικός εξοπλισµός για τις διαδικασίες της 

φορτοεκφόρτωσης µπορεί να µην είναι διαθέσιµος. 
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6.9 Οι συνεργασίες.  

Οι συνεργασίες αποτελούν τις συµφωνίες που δηµιουργούνται µεταξύ των ατόµων που 

ελέγχουν τα φορτία και τα πλοία µε σκοπό να τα εκµεταλλεύονται. Στη µορφή ναύλωσης 

των συνεργασιών τόσο τα κέρδη όσο και οι ζηµίες που προκύπτουν από τον ναύλο, την 

παραγωγή, την αγορά ή την πώληση των αγαθών που συσχετίζονται, διαµοιράζονται 

µεταξύ των εταιρειών που συµµετέχουν στη ναύλωση, συγκριτικά µε τη συµµετοχή τους σε 

αυτή. Οι συνεργασίες συνήθως όταν αφορούν ένα απλό φορτίο είναι απλές και µικρής 

διάρκειας, ενώ όταν η συµφωνία για παράδειγµα, αφορά την κατασκευή λιµανιών ή την 

προώθηση προϊόντων τότε είναι µεγάλης διάρκειας. 

6.10 Οι κοινοπραξίες.  

Στην κατηγορία αυτή οι πλοιοκτήτες συγκροτούν µια οµάδα µε στόχο την προώθηση των 

πλοίων τους, για να επιτύχουν την καλύτερη δυνατή διαχείρηση του στόλου τους. Η ένωση 

µιας οµάδας πλοιοκτητών σε σχέση µε έναν µεµονωµένο πλοιοκτήτη, διαθέτει τόσο 

δύναµη όσο και διαπραγµατευτική ικανότητα, για τη δηµιουργία παραδείγµατος χάρη, 

συµβολαίων ναύλωσης, ασφαλίσεων και ανεφοδιασµού. Οι κοινοπραξίες αυτές είναι ικανές 

να συνάψουν εκτεταµένα συµβόλαια εργολαβικής µεταφοράς και να πραγµατοποιήσουν 

συνεργασίες, όπως αναφέρθηκαν στην προηγούµενη υποενότητα, µε άλλες εξωτερικές 

οµάδες. Όσον αφορά το εισόδηµα του συνασπισµού, αυτό διανέµεται στα µέλη του µετά 

την αφαίρεση των πάγιων και τρέχον εξόδων, ανάλογα µε τα χαρακτηριστικά του πλοίου 

που διαθέτει ο έκαστος πλοιοκτήτης, τα οποία αναλύονται και υπολογίζονται σύµφωνα µε 

το µέσο όρο του συνασπισµού. Ένας νέος πλοιοκτήτης όταν εισέρχεται στον συνασπισµό 

των πλοιοκτητών αποτελεί κάποιες φορές κίνδυνο, ακόµη και στη περίπτωση που ο 

συνασπισµός είναι καλά διοικούµενος και οργανωµένος. Αυτό συµβαίνει διότι ένας νέος 

πλοιοκτήτης δεν κατέχει τη σχετική ναυτιλιακή εµπειρία και έτσι µπορεί να έχει δύσκολες ή 

και αδύνατες ως προς την εκτέλεσή τους απαιτήσεις. Στη συνέχεια, θα προκύψουν τόσο 

σύνδεσµοι όσο και προστριβές µε άλλους πλοιοκτήτες της κοινοπραξίας, µε αποτέλεσµα 
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να δηµιουργηθούν σοβαρά προβλήµατα και εντάσεις ή ακόµη και να διαλυθεί ο 

συνασπισµός, έπειτα από έντονη ρήξη των µελών της. Επιπρόσθετα, η λανθασµένη 

συµπεριφορά του νέου πλοιοκτήτη και τα σηµαντικά λάθη τακτικής που µπορεί να 

αναπτύξει, οδηγούν στην παραγωγή µιας λανθασµένης και άσχηµης εικόνας της 

κοινοπραξίας προς τρίτους, µε απόρροια ακόµη και τη δηµιουργία εχθρικών περιστάσεων.  

Ακόµη, παρατηρείται πως οι κοινοπραξίες είναι δύσκολο να διατηρηθούν για µεγάλες 

χρονικές περιόδους, διότι ο τρόπος λειτουργίας τους έρχεται συχνά σε σύγκρουση µε τα 

συµφέροντα των ατόµων ή οµάδων που συναλλάσσονται και κατ’ επέκταση προσπαθούν 

να τις διαλύσουν. Αντίθετα, οι κοινοπραξίες είναι δυνατόν να διατηρηθούν µόνο µε την 

προϋπόθεση της δηµιουργίας σχέσεων εµπιστοσύνης και εκτίµησης µεταξύ των µελών 

που την απαρτίζουν. Αυτό παρατηρείται κυρίως από άτοµα τα οποία συναλλάσσονται µε 

τους πλοιοκτήτες και δεν µπορούν είτε να προωθήσουν τα συµφέροντα τους, είτε να τους 

εκµεταλλευτούν όσο θα ήθελαν. Ολοκληρώνοντας, οι κοινοπραξίες δηµιουργούν και 

µειονεκτήµατα στους πλοιοκτήτες, καθώς αυτοί υποχρεούνται να ακολουθούν τους κανόνες 

και τις αποφάσεις του συνασπισµού. Αυτό έχει ως επακόλουθο, να καθίσταται αδύνατη η 

ανάπτυξη των εµπορικών και οικονοµικών δραστηριοτήτων του πλοιοκτήτη, καθώς δεν 

µπορεί να δραστηριοποιηθεί µε όποιον τρόπο θέλει προς όφελος της δικής του εταιρείας.  

7. Ναυτιλιακοί Οργανισµοί. 

Το 1889 και το 1912 πραγµατοποιήθηκαν οι συνελεύσεις της Washington και του St. 

Petersburg αντίστοιχα, όπως αναφέρει ο Βλάχος (2007), µε σκοπό να δηµιουργηθεί ένας 

διεθνής ναυτιλιακός οργανισµός για να οργανώσει και να επιλύσει ζητήµατα του 

ναυτιλιακού κλάδου, οι οποίες όµως δεν είχαν αποτέλεσµα. Παρακάτω δίνονται οι κύριοι 

διεθνείς οργανισµοί που εδρεύουν για τον συντονισµό του ναυτιλιακού κλάδου σύµφωνα 

µε τους Βλάχο και Ψύχου (2011) και µε τον Βλάχο (2007). 
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7.1 IMO (International Maritime Organisation). 

Αρχικά, µε το πέρας των αποτυχηµένων συνελεύσεων που πραγµατοποιήθηκαν για την 

ίδρυση ενός διεθνή ναυτιλιακού οργανισµού και κατά τη διάρκεια του Β’ Παγκοσµίου 

Πολέµου, σύµφωνα µε τον Βλάχο (2007), δηµιουργήθηκε η επιτακτική ανάγκη για την 

οργάνωση ναυτιλιακών ζητηµάτων που αφορούσαν το συµµαχικό στόλο. Το γεγονός αυτό 

οδήγησε στη δηµιουργία ενός οργανισµού µε την ονοµασία Ναυτιλιακό Διευθυντικό 

Συµβούλιο, το οποίο το 1944 έλαβε τη µορφή της Ενιαίας Ναυτιλιακής Αρχής. Στη 

συνέχεια, έπειτα από πολλές διασκέψεις που πραγµατοποιήθηκαν στο πλαίσιο του 

Οργανισµού Ηνωµένων Εθνών αποφασίστηκε πως είναι απαραίτητο να δηµιουργηθεί ένας 

οργανισµός, ο οποίος θα είχε ως βασική του λειτουργία την οργάνωση και την επίλυση 

ζητηµάτων της παγκόσµιας εµπορικής ναυτιλίας. Εποµένως, το 1948 ιδρύθηκε ο Διεθνής 

Οργανισµός Ναυσιπλοΐας (ΙΜΟ), ο οποίος είναι ένας πολυεθνικός διακυβερνητικός διεθνής 

ναυτιλιακός οργανισµός και στον οποίον οι αποφάσεις που λαµβάνονται είναι απόλυτα 

δεσµευτικές για όλες τις χώρες - µέλη. Οι βασικές λειτουργίες του IMO αφορούν και 

καλύπτουν τοµείς τόσο σε ναυτιλιακά θέµατα, όπως για παράδειγµα η ναυτική ασφάλεια, η 

διευκόλυνση των διαδικασιών της µεταφοράς και η προστασιά του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος όσο και σε ζητήµατα νοµικής φύσεως τα οποία σχετίζονται άµεσα µε τη 

ναυτιλία. Πιο συγκεκριµένα, για να επιλυθούν τα διάφορα ναυτιλιακά ζητήµατα 

ακολουθείται µια διαδικασία κατά την οποία πραγµατοποιούνται διεθνή συµβούλια, τα 

οποία έχουν ως αποτέλεσµα τη δηµιουργία διεθνών συµβάσεων. Στη συνέχεια, τα κράτη 

που συµµετέχουν στον IMO εγκρίνουν τις συµβάσεις αυτές και τις συµπεριλαµβάνουν στη 

νοµοθεσία τους µε την εφαρµογή κωδίκων, νοµικών συστάσεων και οδηγιών. 

Όσον αφορά τη διάρθρωση του IMO, αυτή συγκροτείται απο τη συνέλευση, το συµβούλιο, 

τη γραµµατεία και τις συνδιασκέψεις. Αρχικά, η συνέλευση αποτελεί την ανώτατη µορφή 

διοίκησης του IMO στην οποία συµµετέχουν οι εκπρόσωποι απο το κάθε κράτος - µέλος 

και διεκπεραιώνεται µια φορά ανα δύο έτη ή συχνότερα όταν αυτό κριθεί αναγκαίο. Οι 
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αποφάσεις που λαµβάνονται στις συνελεύσεις δεν είναι απόλυτα δεσµευτικές για τα κράτη 

- µέλη, µπορούν όµως κάποια στοιχεία να εφαρµοστούν στις αντίστοιχες νοµοθεσίες του 

κάθε κράτους. Επιπλέον, από τη συνέλευση εκλέγονται τα µέλη του συµβουλίου και 

διορίζεται ο γενικός γραµµατέας του IMO. Από την άλλη πλευρά, το συµβούλιο συνεδριάζει 

δυο φορές το χρόνο, ή και συχνότερα εάν αυτό καταστεί αναγκαίο, στο οποίο συµµετέχουν 

εκπρόσωποι των εθνικών υπουργείων από το κάθε κράτος - µέλος και ειδικοί 

πραγµατογνώµονες οι οποίοι αφορούν τα τµήµατα µεταφορών. Το συµβούλιο αναλαµβάνει 

τόσο την εξέταση και την ερµηνεία σχολίων στις εκθέσεις των επιτροπών, πριν αυτές 

παρουσιαστούν στη συνέλευση, όσο και διοικητικά καθήκοντα έναντι του προσωπικού του 

IMO. Όσον αφορά τη γραµµατεία, αυτή συγκροτείται από ένα σύνολο επιστηµόνων και 

διοικητικών υπαλλήλων µε επικεφαλή το γενικό γραµµατέα. Ο ρόλος της γραµµατείας 

αφορά τη δηµιουργία προσχεδίων για τις διεθνείς συµβάσεις και την υποβολή 

παρουσιάσεων και εκθέσεων για τα θέµατα που πρόκειται να συζητηθούν. Σηµαντικό είναι 

να αναφερθεί πως η γραµµατεία δεν συµµετέχει στις αποφάσεις πολιτικής φύσεως, αλλά 

µόνο στην εκπροσώπηση του IMO σε διεθνή θέµατα µε την παρουσία πάντα του γενικού 

της γραµµατέα. Ολοκληρώνοντας, οι συνδιασκέψεις εκτελούνται έπειτα απο έκληση του 

γενικού γραµµατέα µε την έγκριση της συνέλευσης. Οι συµµετέχοντες στη συζήτηση 

αποτελούνται από τους εκπροσώπους των κρατών - µελών του IMO και από κράτη - µέλη 

που ανήκουν µόνο στον Οργανισµό Ηνωµένων Εθνών. Κατόπιν, διεκπεραιώνεται το τελικό 

σχέδιο από άρθρα που έχουν συµφωνηθεί στο προσχέδιο της συζητήσεως της 

συνδιάσκεψης. Τα σχετιζόµενα άρθρα έχουν συµπεριληφθεί µετά από οµόφωνη γνώµη 

των 2/3 των συµµετεχόντων. Το τελικό σχέδιο προβάλλεται στα κράτη - µέλη για να το 

επικυρώσουν και στη συνέχεια, εάν πληρείται ο απαιτούµενος αριθµός των κρατών που 

έχουν υπογράψει την επικύρωση του σχεδίου, αυτό καθίσταται αµέσως ως διεθνές δίκαιο. 
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7.2 IACS (International Association of Classification Societies). 

Η Διεθνής Ένωση Νηογνωµόνων ιδρύθηκε µε σκοπό την τήρηση των κανόνων για την 

κατασκευή και τη συντήρηση των πλοίων, την επίβλεψη και προστασία του µεταφερόµενου 

φορτίου, καθώς επίσης και του ανθρώπινου κεφαλαίου που συνδέεται µε τη ναυτιλία. Οι 

νηογνώµονες αποτελούν µη κερδοσκοπικούς οργανισµούς, οι οποίοι είναι ιδιωτικοί, και η 

δραστηριότητα τους αναγνωρίζεται από τα περισσότερα κράτη. Διακρίνονται µεταξύ τους 

τόσο για τις προσφερόµενες υπηρεσίες όσο και για την φήµη που κατέχουν στη ναυτιλιακή 

αγορά. Ασχολούνται µε τον καθορισµό των κανόνων οι οποίοι συνεχώς ανανεώνονται, 

προκειµένου να ακολουθούν και να συµβαδίζουν µε τις τρέχουσες τεχνολογικές εξελίξεις, 

έτσι ώστε να διαχωρίζονται τα πλοία σε κλάσεις. Ακόµη, οι νηογνώµονες επιθεωρούν το 

πλοίο τόσο στο στάδιο της κατασκευής του όσο και κατά τη διάρκεια της οικονοµικής του 

ζωής, προκειµένου να βεβαιωθούν πως έχει ταξινοµηθεί στη σωστή κλάση. Υπάρχουν 

δίαφοροι λόγοι οι οποίοι µπορούν να οδηγήσουν ένα πλοίο στο να υποβαθµιστεί ή ακόµη 

και να χαθεί η κλάση του, όπως για παράδειγµα θέµατα ποιότητας, η µη καταβολή των 

τελών για τις απαραίτητες επιθεωρήσεις και η µη έκδοση απαιτούµενων πιστοποιητικών.  

Επιπλέον, εγκρίνουν τα σχέδια και τις προδιαγραφές για τα πλοία προς ναυπήγηση και 

επιθεωρούν κάθε τέσσερα έτη τους ήδη υπάρχοντες κανόνες, έτσι ώστε αυτοί να 

προσαρµόζονται σε οποιαδήποτε νέα δεδοµένα εάν αυτό κριθεί αναγκαίο. Τέλος, εκδίδουν 

πιστοποιητικά ασφαλείας µετά την ολοκλήρωση της ναυπήγησης και µετά από κάθε 

επιθεώρηση, µε την προϋπόθεση πως δεν παραβιάζεται κάποιος κανόνας και δεν έχει 

παρουσιαστεί κάποιο πρόβληµα. Από την άλλη πλευρά, οι νηογνώµονες υψηλής φήµης 

διεκπεραιώνουν επιπρόσθετες αρµοδιότητες και λειτουργίες σε επίπεδο ποιότητας 

κατασκευών, επιθεωρήσεων και προτύπων ασφαλείας. Οι σχετικές αρµοδιότητες αφορούν 

τη δηµοσίευση καταλόγων και στατιστικών πληροφοριών για τη ναυτιλιακή δραστηριότητα 

ανά έτος και την έρευνα στη βελτίωση της κατασκευής των πλοίων ή των µηχανών τους, 
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προκειµένου να εξασφαλιστούν για τις θαλάσσιες µεταφορές τα κατάλληλα πρότυπα 

ασφαλείας. 

7.3 P&I Clubs (Protection and Indemnity Clubs).  

Τα P&I Clubs αφορούν τις ασφαλιστικές ενώσεις µεταξύ των πλοιοκτητών, µε σκοπό την 

παροχή αποζηµιώσεων προς τρίτους από τυχόν ατύχηµα που προκλήθηκε, είτε από το 

πλοίο τους είτε από κάποιο µέλος του πληρώµατος. Για την κάλυψη των σχετικών 

αποζηµιώσεων, υπάρχει ένα κοινό ταµείο στο οποίο καταθέτονται όλα τα χρήµατα από τις 

συνδροµές των πλοιοκτητών, που αποτελούν µέλη της ασφαλιστικής ένωσης. Ακόµη, 

προσφέρεται ένα τµήµα αρµόδιο για ναύλους και σταλίες απο το οποίο παρέχονται νοµικές 

συµβουλές και ταυτόχρονα είναι υπεύθυνο για ορισµένα έξοδα, όπως για παράδειγµα αυτά 

που προκύπτουν απο απαιτήσεις τρίτων για ναύλους. Πιο συγκεκριµένα, τα P&I Clubs 

είναι ικανά να καλύψουν κινδύνους τους οποίους µια απλή ναυτική ασφάλιση δεν µπορεί 

να αναλάβει και σχετίζονται τόσο µε το πλοίο και το µηχανικό εξοπλισµό του όσο και µε το 

φορτίο που µεταφέρεται. Επίσης, καλύπτονται περιπτώσεις ατυχήµατος, όπως για 

παράδειγµα οι οικολογικές καταστροφές, η σύγκρουση µε πλοίο και τα µέλη του 

πληρώµατος και των επιβατών που έχουν τραυµατιστεί. Εποµένως, µε αυτόν τον τρόπο 

και µέσω των clubs οι πλοιοκτήτες προστατεύονται αυτόµατα απο διάφορες νοµικές 

συγκρούσεις και από επιπρόσθετα έξοδα που προκύπτουν µετά απο ένα ατύχηµα. Ένα 

P&I Club είναι σε θέση να προσφέρει πολλά προνόµια σε έναν πλοιοκτήτη ανεξάρτητα απο 

το µεγεθός του, ωστόσο η επιλογή του κρίνεται αυστηρά απο τις προσδοκίες, τις 

απαιτήσεις και τις ανάγκες του πλοιοκτήτη.  

Στην περίπτωση που το µέγεθος ενός club είναι µεγάλο, δηλαδή αποτελείται απο πολλά 

µέλη, µεγάλους πλοιοκτήτες και πολυεθνικές εταιρείες, τότε επιτυγχάνεται υψηλό 

ασφαλιστικό εισόδηµα. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα, να κατοχυρώνεται µια αρκετά 

ικανοποιητική χρηµατοοικονοµική κατάσταση. Έτσι, προσφέρεται µεγαλύτερη ασφάλεια 
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στους εµπλεκόµενους πλοιοκτήτες και στην ίδια την ένωση, µειώνοντας παράλληλα τις 

συµπλωριµατικές εισφορές που προκύπτουν κατα τη διάρκεια του έτους. Τέλος, ένα 

µεγάλο club πολλές φορές περιλαµβάνει και πολλά δεξαµενόπλοια, για τα οποία ένα 

ατύχηµα είναι ικανό να δηµιουργήσει µια αρκετά µεγάλη οικολογική καταστροφή και κατ’ 

επέκταση οι αποζηµιώσεις που θα πρέπει να καταβληθούν να αφορούν µεγάλα ποσά. Από 

την άλλη πλευρά όταν ένα club είναι µικρού µεγέθους, τότε αυτό διέπεται συχνά απο 

χαµηλά εισοδήµατα. Αυτό έχει ως επακόλουθο, να µην είναι ικανό να ανταποκριθεί στις 

ανάγκες που εκδηλώνονται χωρίς να υπάρξουν µεγάλες διαφοροποιήσεις στα υπάρχουσα 

οικονοµικά στοιχεία. Σηµαντικό είναι να αναφερθεί το προτέρηµα που υπάρχει έναντι των 

µεγάλων clubs, διότι εξετάζονται και αντιµετωπίζονται προσωπικά τα διάφορα θέµατα και 

προβλήµατα που απασχολούν τα συσχετιζόµενα µέλη. Σε αντίθεση µε τα συµβούλια των 

µεγάλων clubs, που δεν προσεγγίζουν τα µέλη ξεχωριστά για τα σχετικά προβλήµατα, 

αλλά δίνουν την προσοχή τους στους γενικούς κανόνες λειτουργίας και στα µεγάλα 

ζητήµατα που προκύπτουν. Εν κατακλείδι, τα µικρού µεγέθους clubs πρέπει να δίνουν 

ιδιαίτερη έµφαση στην ποιότητα των υπηρεσιών που προσφέρουν, διότι πολλές φορές 

αποτελεί σηµαντικό στοιχείο επιλογής τους απο τα υποψήφια µέλη.  

7.4 ISM Code (International Safety Management Code).  

Ο ISM Code αφορά τον Διεθνή κώδικα διαχείρισης, τόσο για την ασφαλή λειτουργία των 

πλοίων όσο και για την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος. Ο ναυτιλιακός αυτός 

οργανισµός, διεθνούς κλίµακας, δηµιουργήθηκε απο την επιτακτική ανάγκη του 

ναυτιλιακού κλάδου να ιδρύσει ένα νεο θεσµικό σύστηµα, µε σκοπό την πραγµατοποίηση 

ασφαλέστερων µεταφορών και δροµολογίων. Η απόφαση αυτή πάρθηκε από τον IMO 

λόγο των ατυχηµάτων που συνέβαιναν σε πλοία και σε εργατικό δυναµικό µε πολύ µεγάλες 

συνέπειες, ακόµη και απώλειες, σε διαφόρους τοµείς. Στη συνέχεια, µε τη θέσπιση του 

παραπάνω κώδικα και κατ’ επέκταση µε την εφαρµογή των διαχειριστικών του λειτουργιών, 
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κρίθηκε υποχρεωτική η εφαρµογή του σε µια σειρά από είδη πλοίων, όπως στα επιβατηγά, 

στα πετρελαιοφόρα, στα χηµικά δεξαµενόπλοια και σε άλλα.  

Πιο αναλυτικά, ο κώδικας υποχρεώνει την σωστή τήρηση των διεθνών συµβάσεων που 

ήδη έχουν θεσπιστεί, αλλά εµπεριέχει και κάποιους κανόνες οι οποίοι εφαρµόζονται σε 

επίπεδο γραπτών διαδικασιών και σχετίζονται µε το κάθε στάδιο µεταφοράς του πλοίου 

µεµονωµένα. Μερικά από τα στάδια αυτά είναι ο σχεδιασµός της φόρτωεκφόρτωσης - 

σχεδιασµός ταξιδιού, οι διαδικαστικοί έλεγχοι πριν αλλά και κατά την πορεία του ταξιδιού 

και η επικοινωνία µεταξύ πλοίου, γραφείου και ναυλωτών. Ακόµη, ο ISM Code υποχρεώνει 

τη γραπτή τήρηση των διαδικασιών µεταφοράς του πλοίου, χωρίς να τις µετασχηµατίζει, 

µέσω της υλοποίησης ενός συστήµατος ασφαλούς διαχείρησης. Μέσω του συστήµατος 

αυτού, επικυρώνεται µια σειρά διαδικασιών, όπως η ορθή τήρηση των κωδίκων, 

προτύπων ή οδηγιών από τους  αρµόδιους διεθνείς οργανισµούς, τις κρατικές αρχές και 

τους γνωστούς νηογνώµονες. Επιπλέον, εξασφαλίζεται η συµµόρφωση των πλοίων τα 

οποία χρήζουν εκµετάλλευσης, µε τις σχετιζόµενες διεθνείς συµβάσεις και την νοµοθεσία 

του κράτους της σηµαίας. Τέλος, εξασφαλίζεται και η εφαρµογή του ίδιου του συστήµατος 

ασφαλούς διαχείρισης, ανά κλάδους, µε συγκεκριµένου χαρακτήρα αρµοδιότητες. 

Ολοκληρώνοντας, η εδραίωση της λειτουργίας του ISM Code σε µια εταιρεία παρέχει σε 

αυτήν οφέλη σε διάφορους τοµείς. Τα οφέλη αυτά αφορούν: 

• Στη λήψη µέτρων σε προληπτικό επίπεδο για την προστασία του περιβάλλοντος και για 

την αύξηση των επιπέδων ασφαλείας στις θαλάσσιες µεταφορές.  

• Στη µεγιστοποίηση του βαθµού, τόσο στην προσαρµογή µε τους διεθνείς κανόνες και 

συνθήκες που ισχύουν όσο και στην αποδοτικότητα, αποτελεσµατικότητα και 

ανταγωνιστικότητα της εταιρείας.  
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• Στη λήψη όλων των απαραίτητων µέτρων προκειµένου να αποφεύγονται και να 

µειώνονται τα ατυχήµατα στο ανθρώπινο δυναµικό και τυχόν ζηµιές στον εξοπλισµό ή 

στο φορτίο του πλοίου. 

• Στη διεκπεραίωση των λειτουργιών των µεταφορών µε το µέγιστο βαθµό ασφάλειας. 

• Στη δηµιουργία διαδικασιών εσωτερικού ελέγχου, προκειµένου να επιτευχθεί άµεση 

αναγνώριση για προβλήµατα που έχουν αναπτυχθεί είτε στο πλοίο είτε στην εταιρεία. 

7.5 INTERTANKO (International Association of Independent Tanker Owners). 

Ο ναυτιλιακός οργανισµός INTERTANKO διακατέχεται απο µη κερδοσκοπικό χαρακτήρα 

και αφορά την ένωση ιδιόκτητων δεξαµενόπλοιων, στην οποία και συµµετέχουν ιδιωτικές 

ανεξάρτητες ναυτιλιακές εταιρείες. Έχει ως στόχο την άµεση και έγκυρη παροχή 

πληροφοριών, µέσω του κέντρου συλλογής που διαθέτει για τις πληροφορίες αυτές, στους 

πλοιοκτήτες για ζητήµατα σχετικά µε το εµπόριο τους, καθώς επίσης και για την εξεύρεση 

λύσεων για συγκεκριµένα προβλήµατα που τους αφορούν. Ο οργανισµός αυτός επιτελεί 

επιστηµονικές έρευνες και εκδίδει εκδόσεις εξειδικευµένου χαρακτήρα, µε σκοπό τη 

παροχή βοήθειας, σε διάφορα θέµατα, στα µέλη του. Επιπρόσθετες έρευνες που διεξάγει, 

αφορούν τις διακυµάνσεις στο διεθνές εµπόριο και την παρακολούθηση της ανέλιξης της 

τεχνολογίας σε επίπεδο ασφαλέστερης ναυσιπλοΐας.  Ακόµη, εκδίδει ένα έντυπο σε µηνιαία 

βάση στο οποίο εµπεριέχονται πληροφορίες, όπως για παράδειγµα σχετικά µε τυχόν 

µελλοντικές αλλαγές που θα προκύψουν, για τη βελτιστοποίηση των εγκαταστάσεων 

υποδοχής πλοίων ή των λιµανιών, καθώς επίσης και για προβλήµατα που µπορεί να 

παρουσιαστούν σε διάφορες διαδικασίες, όπως κατά τη φορτοεκφόρτωση του φορτίου. Στο 

έντυπο αυτό αναγράφονται επίσης οι εγκληµατικές ενέργειες στον κλάδο της ναυτιλίας, η 

αύξηση των λιµενικών τελών, οι τυχόν αλλαγές της φορολογίας και οι τιµολογήσεις των 

πρακτόρων ανά λιµένα.  
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Ολοκληρώνοντας, η INTERTANKO σχηµατίζει σε συχνή κλίµακα νέες πρακτικές 

ναυλοσυµφώνων, προκειµένου να τις προσδιορίσει και εν συνεχεία να τις εφαρµόσει 

ανάλογα µε τις ανάγκες των πλοιοκτητών µε τις απαιτήσεις των ναυλωτών. Επιπλέον, 

παρέχει συµβουλές και πληροφορίες στους πλοιοκτήτες για τις ρήτρες των 

ναυλοσυµφώνων, όταν αυτές εµφανίζονται, και µε ποιους τρόπους θα πρέπει να τις 

αποφεύγουν ή τουλάχιστον να τις τροποποιούν. Τέλος, ανά τακτά χρονικά διαστήµατα 

υλοποιούνται συνελεύσεις µε σκοπό την είσοδο νέων µελών στον οργανισµό και για τις 

επικείµενες δραστηριότητες του. 

7.6 INTERCARGO (International Association of Dry Cargo Shipowners). 

Ο ναυτιλιακός οργανισµός INTERCARGO αφορά την προώθηση και πρόασπιση των 

συµφερόντων των πλοιοκτητών και τη συνεργασία µε διάφορους διεθνείς οργανισµούς. 

Αρχικά, για να συµµετέχει κάποιος στον οργανισµό ως νεο µέλος θα πρέπει να αποτελεί 

πλοιοκτήτη, εφοπλιστή ή διαχειριστή φορτηγών πλοίων. Όσον αφορά τα πλοία, θα πρέπει 

να διακρίνονται από ποιοτική κατασκευή, να ανήκουν σε νηογνώµονα της IACS, να 

καλύπτονται απο P&I Club, να κατέχουν πιστοποιητικό ISM και η οργάνωσή τους να 

υλοποιείται απο ένα σωστά εκπεδευόµενο προσωπικό. Πιο συγκεκριµένα, οποιοδήποτε 

µέλος της ένωσης οφείλει να συνδράµει σε ετήσια βάση, σχετικά µε το πόσα πλοία 

διαθέτει, να µετέχει στις δραστηριότητες της και να πληροφορεί άµεσα για τυχόν αλλαγές 

στον στόλο του, προκειµένου να τροποποιηθούν οι συνδροµές αντίστοιχα. Ακόµη, κάθε 

µέλος έχει το δικάωµα να αποχωρήσει από την ένωση, µε την προϋπόθεση να προβεί σε 

έγκαιρη ενηµέρωση εννέα µήνες πριν από την έξοδο του. Από την άλλη πλευρά, η 

εκτελεστική επιτροπή έχει την ικανότητα να αποβάλλει από την ένωση κάποιο µέλος της, 

το οποίο δεν τηρεί τους αντίστοιχους κανόνες, τι απαιτούµενες προδιαγραφές υψηλής 

ποιότητας και τις οικονοµικές υποχρεώσεις. Επιπλέον, η INTERCARGO εκδίδει ένα έντυπο 

σε µηνιαία βάση, στο οποίο εµπεριέχονται πληροφορίες για τις εξελίξεις που λαµβάνουν 

χώρα στο ναυτιλιακό κλάδο και οι οποίες είναι ικανές να δηµιουργήσουν προβλήµατα στις 
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δραστηριότητες των µελών της. Διεξάγει σχέσεις µε λιµενικές αρχές από λιµάνια τα οποία 

επισκέπτονται τα µέλη της, προκειµένου να µειωθούν οι καθυστερήσεις χωρίς κάποιο 

σοβαρό αίτιο. Επιπρόσθετες λειτουργείες της ένωσης αποτελούν, η παροχή βοήθειας στα 

µέλη της µέσω της προσφοράς συµβουλών για ναυλωτές και διαφόρους συνεργάτες, 

προκειµένου να µην επέλθει κάποιου είδους σύγκρουση µαζί τους, καθώς και η 

εκπροσώπηση τους σε διοργανώσεις. 

7.7 BIMCO (Baltic and International Maritime Council). 

Η ένωση BIMCO συνιστά τον µεγαλύτερο διεθνή, µη κερδοσκοπικό, ναυτιλιακό οργανισµό 

απο το 1905 µε συµβουλευτικό, ως προς τις πληροφορίες που παρέχει, χαρακτήρα για τα 

µέλη του. Σε αυτόν µπορούν να ενταχθούν µέλη που αποτελούν πλοιοκτήτες, 

ναυλοµεσίτες, P&Ι Clubs, διάφορες ναυτιλιακές ενώσεις και εταιρείες οι οποίες 

διαδραµτίζουν σηµαντικό ρόλο στη ναυτιλία. Για παράδειγµα, οι εταιρείες αυτές µπορεί να 

είναι, ενώσεις ναυτικών πρακτόρων, νηογνώµονες, τράπεζες και νοµικά γραφεία. Όσον 

αφορά τις συµβουλευτικές πληροφορίες, αυτές εµπεριέχονται, σε ένα µεγάλο διεθνές 

σύστηµα στο οποίο και επεξαργάζονται, µε σκοπό την ενηµέρωση των µελών για ζητήµατα 

που αφορούν τα γεγονότα και τις νέες εξελίξεις στα λιµάνια και τους δασµούς, καθώς 

επίσης και την τεχνική υποστήριξη. Ακόµη, η BIMCO διεκπαιρεώνει συνεργασίες µε 

πολλούς οργανισµούς διεθνούς κλίµακας, αλλά και µε εθνικούς και τοπικούς φορείς 

προκειµένου να αποκτήσει εκπροσώπους, όπως για παράδειγµα µε τον IMO. Με την 

ενέργεια αυτή έχει ως στόχο να παρεµβένει σε αποφάσεις, εντός επιτρεπτών ορίων, 

προκειµένου αυτές να µην δυσχεράνουν τα µέλη της. Σηµαντικό είναι να αναφερθούν οι 

ενέργειες στις οποίες έχει προβεί ο οργανισµός, για την πάταξη της διακίνησης 

ναρκωτικών µέσω των θαλάσσιων µεταφορών. Στις ενέργειες αυτές συµπεριλαµβάνονται 

και πολλές ναυτιλιακές εταιρείες, προκειµένου να εξασφαλίζεται η σωστή και άµεση 

αντιµετώπιση κατά τον εντοπισµό ναρκωτικών στα φορτία των πλοίων τους. 

44



7.8 ITF (International Transport Workers’ Federation). 

Σηµαντικό ναυτιλιακό οργανισµό αποτελεί και το ITF το οποίο ιδρύθηκε έχοντας µη 

κερδοσκοπικό χαρακτήρα, µε σκοπό την προάσπιση των δικαιωµάτων του ανθρώπινου 

δυναµικού στις µεταφορές σε διεθνές επίπεδο. Συγκεκριµένα, το ITF προσδιορίζει το 

πλαίσιο σύµφωνα µε το οποίο θα πρέπει να λειτουργούν οι εργασιακές σχέσεις και στη 

συνέχεια, τις εναποθέτει στις σχέσεις που δηµιουργούνται µεταξύ πλοιοκτητών και 

ναυτικών, για την άµεση ανέλιξη των εργατικών δικαιωµάτων. Ακόµη, ορίζει στους 

πλοιοκτήτες όρους για την απασχόλησή τους και προχορά στην επιβολή υψηλών 

προστίµων, σε περίπτωση που δεν ακολουθούνται οι κανόνες που έχουν θεσπιστεί από 

τον οργανισµό. Αντίθετα, για τα πλοία στα οποία τηρούνται οι κανόνες χορηγεί κατάλληλο 

πιστοποιητικό. Όσον αφορά τους ελέγχους, τους οποίους διεκπαιρεώνει κατά την είσοδο 

των πλοίων σε λιµάνι, αυτοί πραγµατοποιούνται µε σκοπό να διερευνηθεί η κατάσταση των 

συνθηκών εργασίας σε αυτά. Συχνά παρατηρείται το φαινόµενο πως πλοία στα οποία δεν 

τηρούνται µε ευλαβική προσοχή, οι όροι για τις συνθήκες εργασίας και αµοιβής του 

πληρώµατος, να µην προσσεγγίζουν λιµάνια σε χώρες στις οποίες γίνονται έλλεγχοι σε 

εντατική βάση, όπως για παράδειγµα σε χώρες της Σκανδηναβίας. Αυτό έχει ως 

αποτέλεσµα, να µειώνονται τα δροµολόγια πλοίων προς τα λιµάνια αυτά και να απαιτείται 

υψηλότερος ναύλος. Ολοκληρώνοντας, το ITF είναι αντίθετο µε την πολιτική που 

ακολουθείται απο τις σηµαίες ανοιχτού νηολογίου, οι οποίες µπορούν να προκαλέσουν 

δύσκολες συνθήκες εργασίας, χωρίς την ύπαρξη των απαραίτητων µέτρων ασφάλειας για 

τους εργαζοµένους. 
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ 

Από τα παραπάνω ανάγεται το συµπέρασµα, πως η ναυτιλία αποτελεί έναν πολύ 

σηµαντικό και οικονοµικά δυνατό κρίκο στην παγκόσµια οικονοµία. Ο κλάδος της ναυτιλίας 

επεκτείνεται σε τέτοιο σηµείο που καθιστά την παγκοσµιοποίηση αναπόσπαστο 

χαρακτηριστικό της, καθώς οτιδήποτε συµβαίνει σε παγκόσµιο επίπεδο, επηρεάζει άµεσα 

τη λειτουργία και τα µέσα που χρησιµοποιούνται για τη διεκπεραίωση των διαδικασιών της, 

είτε θετικά είτε αρνητικά. Πιο συγκεκριµένα, η ναυλαγορά συγκροτείται από τη λειτουργία 

µιας σειράς διαδικασιών, από διάφορους τοµείς, οι οποίες είναι απαραίτητο να εξελιχθούν 

οµαλά, µε σκοπό την αποφυγή προστριβών και συγκρούσεων µεταξύ των µελών της. 

Ακόµη, η ζήτηση και προσφορά των θαλάσσιων µεταφορών, αποτελούν δύο έννοιες οι 

οποίες είναι ικανές να µεταβάλλουν ή και να εξελίξουν σε τέτοιο βαθµό την οργάνωση, τη 

συγκρότηση και πορεία ολόκληρης της αγοράς, καθώς όλοι οι εµπλεκόµενοι µε τον κλάδο 

συνδέονται αναπόσπαστα µεταξύ τους. Ολοκληρώνοντας, η ποιότητα και οι διαφορετικού 

τύπου υπηρεσίες που παρέχονται, καθώς επίσης και οι νέες τεχνολογίες που εισέρχονται 

στον κλάδο, δηµιουργούν έναν µεγάλο ανταγωνισµό παγκοσµίου κλίµακας. Αυτό έχει ως 

αποτέλεσµα, να καθίσταται σηµαντικός ο ρόλος των ναυτιλιακών οργανισµών για τον 

σωστό συντονισµό της ναυτιλιακής αγοράς, µε σκοπό την αποφυγή συγκρούσεων και τη 

διατήρηση της σταθερότητάς του. 
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