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Περίληψη 
 
 
Η παρούσα διπλωµατική εργασία σκοπό έχει να καταγράψει και να παρουσιάσει 

σοβαρά ποινικά αδικήµατα στις θαλάσσιες µεταφορές και τα συνακόλουθα µέτρα 

πρόληψης και καταστολής αυτών, στο πλαίσιο του σύγχρονου περιβάλλοντος 

ασφάλειας του τοµέα της ναυτιλίας, µέσω της θέσπισης και της εφαρµογής των 

κανόνων, πολιτικών και πρακτικών από τους αρµόδιους παράγοντες. Για τους 

σκοπούς της µελέτης παρουσιάζονται η έννοια της ασφάλειας (Εισαγωγή) και ο 

ρόλος του Δικαίου ως πρωταρχικό εργαλείο πρόληψης και καταστολής σοβαρών 

ποινικών αδικηµάτων στη ναυτιλία. Γίνεται καταγραφή των σηµαντικότερων Διεθνών 

Συµβάσεων που έχουν συναφθεί, πρωτίστως ως πρωτοβουλία του Διεθνούς 

Ναυτιλιακού Οργανισµού (IMO), στο πλαίσιο των θαλάσσιων µεταφορών, 

εστιάζοντας κυρίως στα ζητήµατα ασφάλειας (Κεφάλαιο 1). Παρουσιάζονται οι 

σηµαντικότερες πρωτοβουλίες που ελήφθησαν σε επίπεδο Ε.Ε., µε τη µορφή 

Κανονισµών και Οδηγιών(Κεφάλαιο 2). Στο (Κεφάλαιο 3) παρατίθεται το εθνικό 

νοµικό πλαίσιο για την ασφάλεια στις θαλάσσιες µεταφορές, στο (Κεφάλαιο 4) 

καταγράφεται µία Μελέτη – Περίπτωσης για τη Ρύπανση του υδάτινου χώρου ως 

σοβαρό ποινικό αδίκηµα. Η επιλογή του συγκεκριµένου θέµατος, ως Μελέτη – 

Περίπτωσης, έγινε καθώς αποτελεί ένα πολυδιάστατο ζήτηµα, φέρει τεράστιες 

συνέπειες για την ίδια την ανθρώπινη ζωή, το οικοσύστηµα, τη τροφική αλυσίδα 

αλλά και την οικονοµία τόσο των “µερών” που την προκάλεσαν, όσο και για τη 

περιοχή/πόλη/χώρα όπου συνέβη το περιστατικό και τέλος στο (Κεφάλαιο 5) 

παρουσιάζονται τα κύρια συµπεράσµατα της µελέτης.    
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Abstract  

 
The aim of this master thesis is to record and present serious criminal offences against 

maritime transport and the related prevention and repression measures, in the 

framework of the current maritime environment of security and safety, through the 

adoption and implementation of rules, policies and practices by the relevant actors. 

For the purposes of the study, the meaning of the term of security and safety 

(Introduction) and the role of Law as a primary tool for preventing and suppressing 

serious criminal offenses in the sector of maritime transports, are presented. Τhe most 

important International Conventions that have been signed, primarily as an initiative 

of the International Maritime Organization (IMO) within the framework of the 

maritime transport, mainly focusing on security and safety issues (Chapter 1) are also 

presented. Τhe most important initiatives adopted at EU level as Regulations and 

Directives are also presented (Chapter 2). Chapter 3 presents the national legal 

framework on maritime transport regarding security and safety, and in (Chapter 4) a 

Case Study on Sea Pollution as a serious criminal offense, is presented. The decision 

of this issue to be presented as a Case Study was made because it is a 

multidimensional issue, it can cause serious consequences on human life, the 

ecosystem, the food chain, the economy of both the "parties" that caused the pollution 

and the region / city / country where the incident happened and last but not least in 

(Chapter 5) the main conclusions of the study are presented. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1ο : ΕΙΣΑΓΩΓΙΚΕΣ ΕΝΝΟΙΕΣ ΚΑΙ ΟΡΙΣΜΟΙ  
 

1.1 Ναυτιλία  
 

Με τον όρο «ναυτιλία» εννοούµε τη ναυτιλιακή βιοµηχανία, δηλαδή την εµπορική 

δραστηριότητα ενός κράτους, που περιλαµβάνει το σύνολο των δραστηριοτήτων 

γύρω από τις θαλάσσιες µεταφορές προσώπων και προϊόντων1. Η παγκόσµια 

ναυτιλιακή αγορά περιλαµβάνει όλες τις εµπορικές δραστηριότητες, που 

πραγµατοποιούνται δια θαλάσσης, και οι οποίες ρυθµίζονται µέσω νόµων, µε βασικό 

ρυθµιστικό όργανο, τον Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό (International Maritime 

Organization - IMO)2, και διαχωρίζεται σε ξεχωριστές αγορές ανάλογα το είδος του 

µεταφερόµενου φορτίου και κατ’ επέκταση και του πλοίου, αλλά και των θαλάσσιων 

διαδροµών. 

 

1.2 Θαλάσσιες µεταφορές 
 
Από το παρελθόν έως και σήµερα, οι θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν σηµαντικό 

κοµµάτι των εµπορικών συναλλαγών στο εσωτερικό των κρατών αλλά και των 

διακρατικών, και της µετακίνησης ατόµων, καθώς το κόστος των µεταφορών δια 

θαλάσσης σε πολλές περιπτώσεις είναι µικρότερο (π.χ. συγκριτικά µε τις εναέριες 

µεταφορές), διακινούνται µεγαλύτερες ποσότητες εµπορευµάτων σε σύγκριση µε τις 

εναέριες αλλά και τις χερσαίες, και τέλος µέσω των θαλάσσιων περασµάτων ο χρόνος 

µεταφοράς των αγαθών είναι αρκετά µικρότερος (π.χ.σε σύγκριση µε τις χερσαίες 

διαδροµές). Το θαλάσσιο εµπόριο καλύπτει περισσότερο από το 90% του συνόλου 

του παγκόσµιου εµπορίου σήµερα, και αποτελεί τον συνδετικό κρίκο στην αλυσίδα 

των logistics για τη µεταφορά των φορτίων µεταξύ στεριάς και θάλασσας3. Το 

µέγεθος και µόνο της θαλάσσιας εµπορικής δραστηριότητας και η σηµασία της στην 

παγκόσµια οικονοµία, καταστά προφανή την ανάγκη τήρησης των διεθνών 

συµβάσεων και ρυθµιστικών κανονισµών, κοινά αποδεκτών από όλα τα 

εµπλεκόµενα, στη ναυτιλιακή δραστηριότητα µέρη,  για την εύρυθµη λειτουργία των 
                                                   
1 http://www.helmepacadets.gr/gr/shipping/the-role-of-shipping  
2http://www.helmepacadets.gr/gr/shipping/the-role-of-shipping 
3 Θαλασσινός Ελ., Πελαγίδης Θ., Θεοδωρόπουλος Σ., Βαλσµά Ε., Αλαµπάνος Ν., Δάφνος Γ., Ζαµπέτα Β., Βουτσινά Κ., Το 
Ναυτιλιακό Πλέγµα. Η περίπτωση του Ελληνικού Ναυτιλιακού Πλέγµατος και οι δυνατότητες συµβολής του στην έξοδο της 
ελληνικής οικονοµίας από την κρίση. Ανάλυση ενός Ανταγωνιστικού Ναυτιλιακού Πλέγµατος, Σύνοψη – Περίληψη, Πειραιάς 
2014. https://eclass.unipi.gr/modules/document/file.php/NAS289/%CE%A3%CE%A5%CE%9D%CE%9F%CE%A8%CE%97-
%CE%A0%CE%95%CE%A1%CE%99%CE%9B%CE%97%CE%A8%CE%97_CLUSTER.pdf		
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θαλάσσιων µεταφορών, και την προστασία της ανθρώπινης ζωής, του περιβάλλοντος, 

του πλοίου και του µεταφερόµενου φορτίου. Παράλληλα ο τοµέας της ναυτιλίας 

µεταλλάσσεται συνεχώς ανάλογα τις απαιτήσεις των αγορών, τις οικονοµίες των 

κρατών, τις κοινωνικό-πολιτικές συνθήκες που επικρατούν και χαρακτηρίζεται από 

έντονη ανταγωνιστικότητα,  συγκρουόµενα συµφέροντα αλλά και απειλές. Το 

γεγονός αυτό καθιστά την προστασία των µεταφορών δια θαλάσσης επιδιωκόµενη 

και όχι δεδοµένη.  

Για τους λόγους αυτούς, οι πολιτικές που ακολουθούνται και τα µέτρα που 

εφαρµόζονται από όλους τους εµπλεκόµενους παράγοντες, δηλαδή από τα όργανα 

λήψης αποφάσεων σε έναν ρυθµιστικό Οργανισµό (π.χ. IMO) ή τους αρχηγούς 

κρατών έως και τα µέλη του πληρώµατος ενός πλοίου, οφείλουν να 

επαναπροσδιορίζονται τακτικά και να προσαρµόζονται στα νέα δεδοµένα κάθε 

εποχής και κάθε συνθήκης, εξασφαλίζοντας πάντα το επιδιωκόµενο τρίπτυχο 

αποτέλεσµα: χαµηλότερο δυνατό κόστος – υψηλή ποιότητα υπηρεσιών – ασφάλεια.  

Η ασφάλεια αποτελεί το επακόλουθο της έννοιας – του θέµατος της παρούσας 

εργασίας, «της πρόληψης και καταστολής σοβαρών ποινικών αδικηµάτων στη 

Ναυτιλία», για το λόγο αυτό στο ξεκίνηµα του κύριου κειµένου της παρούσας 

εργασίας, παρουσιάζεται η έννοια της ασφάλειας στις θαλάσσιες µεταφορές, και στη 

συνέχεια οι τρόποι πρόληψης και καταστολής ποινικών αδικηµάτων, µέσω της 

νοµοθεσίας και των πολιτικών και µέτρων που λαµβάνονται.  
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1.3 Ορισµός της Ασφάλειας – Security 

 

Η έννοια της ασφάλειας µε τον όρο «security» αφορά την προστασία έναντι στους 

κινδύνους που προκύπτουν από δόλια/έκνοµη ενέργεια, δηλαδή τις πράξεις της 

διαταραχής, της πρόκλησης ζηµίας ή καταστροφής.  

 

1.4 Ορισµός της Ασφάλειας – Safety 

 

Η ασφάλεια – όπως  ο ορισµός διαχωρίζεται στην αγγλική γλώσσα µε τη χρήση του 

όρου – «safety»,  αφορά στην προστασία από κίνδυνο έναντι ατυχηµάτων.  

Και οι δύο ορισµοί της ασφάλειας (security και safety) στις θαλάσσιες µεταφορές 

έχουν το ίδιο πεδίο εφαρµογής, αναφέρονται δηλαδή στην προστασία των ανθρώπων, 

της ιδιοκτησίας και του περιβάλλοντος. Και οι δύο όροι συνδέονται µε τους 

κινδύνους που προκύπτουν είτε από κάποιο ατύχηµα ή φυσικής καταστροφής, είτε 

από τον αποκαλούµενο ανθρώπινο παράγοντα, µε δόλια ή µη µέσα. 

Σύµφωνα µε τον Κανονισµό (ΕΚ) 725/2004 ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ 

ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ της 31ης Μαρτίου 2004 για τη 

βελτίωση της ασφάλειας στα πλοία και στις λιµενικές εγκαταστάσεις, στο  Άρθρο 2  

παρ. 5, ως «Ασφάλεια στη θάλασσας» δίνεται ο ορισµός: “ο συνδυασµός των 

προληπτικών µέτρων για την προστασία των θαλάσσιων µεταφορών και των λιµενικών 

εγκαταστάσεων από τις απειλές διάπραξης σκόπιµων παράνοµων ενεργειών”4. 

 

“Το σύνολο των αρχών και αξιών που καθοδηγούν και νοµιµοποιούν την δράση του 

κράτους, διέπουν τις έννοµες σχέσεις και προστατεύουν τα άτοµα από άδικες ή 

αδικαιολόγητες παρεµβάσεις του κράτους στο χώρο της ατοµικής και κοινωνικής 

αυτονοµίας. Νοµιµοποιούνται έτσι τα άτοµα να απαιτούν σεβασµό της αξίας τους ως 

προσώπων και φορέων ατοµικών και κοινωνικών δικαιωµάτων. Οι ίδιες αρχές 

δεσµεύουν και καθοδηγούν τον δικαστή, διότι χρησιµεύουν ως κριτήρια αξιολόγησης 

πράξεων και θεµελίωσης νοµικών κρίσεων”, Μανιτάκης, 19945. 

Το ανωτέρω απόσπασµα από το βιβλίο του καθηγητή Αντώνη Μανιτάκη, 

καταδεικνύει τη σηµασία του ρόλου του θεσµικού πλαισίου και την ύπαρξη κανόνων 

                                                   
4http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0725 
5 Α. Μανιτάκης, Κράτος Δικάιου και δικαστικός έλεγχος της συνταγµατικότητας Ι, εκδόσεις Σάκκουλας, 1994.	
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δικαίου, ως πρωταρχικό όπλο για την προστασία της ανθρώπινης ζωής και των 

αγαθών αλλά και την διασφάλιση της ορθής και οµαλής λειτουργίας κάθε 

δραστηριότητας. Για το λόγο αυτό, η παρούσα µελέτη, ξεκινά από την όσο το δυνατό 

πιο έγκυρη και ολοκληρωµένη παράθεση των βασικών νοµοθετηµάτων και 

ρυθµιστικών πλαισίων, για την πρόληψη και καταστολή σοβαρών ποινικών 

αδικηµάτων στη ναυτιλία.  

 

1.5 Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ) 

 

Η πρώτη προσέγγιση θέσπισης ρυθµιστικού πλαισίου και εφαρµογής κανόνων για την 

ασφάλεια των θαλάσσιων µεταφορών, ξεκίνησε το έτος του 1948, οπότε ο 

Οργανισµός Ηνωµένων Εθνών(ΟΗΕ) υιοθέτησε σχετικό ψήφισµα για την ίδρυση του 

Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (IMO), µε σκοπό  την ανάπτυξη και την 

εφαρµογή ενός συγκεκριµένου πλαισίου για την ασφάλεια στο τοµέα της ναυτιλίας.  

 

Ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ), αποτελεί έναν διακυβερνητικό 

οργανισµό του ΟΗΕ, µε έδρα στο Λονδίνο, και αποτελεί ουσιαστικά τη ρυθµιστική 

Αρχή η οποία καθορίζει τα διεθνή πρότυπα λειτουργίας του τοµέα της ναυτιλίας6. Ο 

IMO διαθέτει 172 κράτη – µέλη και 3 συνδεδεµένα µέλη και επίσης συνεργάζεται µε 

Μη Κυβερνητικές Οργανώσεις και διακρατικούς οργανισµούς7.                                                            

Η Ελλάδα αποτελεί µέλος του ΙΜΟ από το έτος του 1958. 

Βασικές γραµµές λειτουργίας του Οργανισµού από την ίδρυσή του, είναι η εφαρµογή 

ενός ρυθµιστικού πλαισίου για τη ναυτιλία, µε σκοπό την ασφάλεια των µεταφορών, 

την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος αλλά και φυσικά τη ναυτική ασφάλεια, 

την προστασία δηλαδή της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα και κατ’ επέκταση την 

πρόληψη και αποτροπή των ναυτικών ατυχηµάτων ή έκνοµων – κακόβουλων 

ενεργειών. Για την επίτευξη του σκοπού ύπαρξης του, ο IMO προβαίνει στην 

υιοθέτηση: 

α)  Διεθνών Συµβάσεων(Conventions),  

β)  Πρωτοκόλλων(Protocols),  

γ)  Κωδικών(Codes),  

                                                   
6
http://www.mfa.gr/exoteriki-politiki/i-ellada-stous-diethneis-organismous/imo.html 

7http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/Default.aspx	
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δ)  Συστάσεων(Resolutions) και 

ε) Οδηγιών (Guidelines), τις οποίες αφού τις αποδεχθούν και τις υπογράψουν οι 

Κυβερνήσεις, τις ενσωµατώνουν στο εθνικό δίκαιο8.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                   
8 http://www.imo.org/en/OurWork/Pages/Home.aspx  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2ο: ΔΙΕΘΝΕΣ ΚΑΙ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟ ΔΙΚΑΙΟ ΓΙΑ ΤΗ 
ΘΑΛΑΣΣΑ ΚΑΙ ΤΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
 

Το Δίκαιο της Θάλασσας είναι το σύνολο των κανόνων δικαίου που ορίζουν τις 

σχέσεις µεταξύ των κρατών αναφορικά µε τις θαλάσσιες µεταφορές, καθώς και το 

πεδίο εντός του οποίου αναπτύσσεται η ναυτιλιακή τους δραστηριότητα9. 

Το Δίκαιο της Θάλασσας βασίζεται σε κάποιες βασικές Αρχές όπως αυτές έχουν 

αποφασιστεί και διαµορφωθεί µέσα από πολιτικές και πρακτικές κρατών που 

αποτελούν µεγάλες ναυτικές δυνάµεις10.  

 

Οι Αρχές αυτές είναι: 

α) “Η Αρχή της Ελευθερίας της Ανοικτής Θάλασσας. Σύµφωνα µε την Αρχή αυτή 

γίνεται παγίως δεκτό ότι η θάλασσα που βρίσκεται πέρα από την Αιγιαλίτιδα Ζώνη 

είναι ελεύθερη για όλα τα κράτη και συνεπώς κανένα κράτος δεν µπορεί να ασκεί 

κυριαρχία σε αυτήν”11.  

β) “Η Αρχή της Πλήρους Κυριαρχίας στην Αιγιαλίτιδα Ζώνη ή στα Χωρικά Ύδατα. 

Η Αρχή αυτή καθιερώθηκε πρωτίστως για λόγους άµυνας και ασφάλειας των 

παρακτίων κρατών”12.  

γ) “Η Αρχή της Αβλαβούς Διελεύσεως µέσα από τη Χωρική Θάλασσα. Με βάση την 

Αρχή αυτή, διευκολύνεται η Διεθνής Ναυσιπλοΐα και γίνεται δεκτό ότι κάθε ξένο 

πλοίο (εµπορικό ή πολεµικό), έχει το δικαίωµα της αβλαβούς διελεύσεως από τα 

Χωρικά Ύδατα άλλων Κρατών, χωρίς να προσβάλλεται η κυριαρχία του παράκτιου 

κράτους. Ορισµένα κράτη αποδέχονται το δικαίωµα της αβλαβούς διελεύσεως, 

απαιτούν όµως για τη διέλευση αυτή να προηγείται γνωστοποίηση ή άδεια”13.  

Οι ανωτέρω Αρχές, που αποτελούν το Διεθνές Δίκαιο της Θάλασσας, θεσπίστηκαν 

κατά την Πρώτη Συνδιάσκεψη του Οργανισµού των Ηνωµένων Εθνών το έτος του 

1958 στη Γενεύη, µέσω των εξής συµβάσεων14: 

α) Σύµβαση για τη Χωρική Θάλασσα και τη Συνορεύουσα Ζώνη.  

                                                   
9 Λυκούδης Παν., Βασιλάκη Δηµ.(Επιµέλεια), Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού 
Ναυτικού, Γ  Έκδοση, Αθήνα, 2014.   
10 Λυκούδης Παν., Βασιλάκη Δηµ.(Επιµέλεια), Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού 
Ναυτικού, Γ  Έκδοση, Αθήνα, 2014.   
11 Λυκούδης Παν., Βασιλάκη Δηµ.(Επιµέλεια), Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού 
Ναυτικού, Γ  Έκδοση, Αθήνα, 2014.   
12 Λυκούδης Παν., Βασιλάκη Δηµ.(Επιµέλεια), Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού 
Ναυτικού, Γ  Έκδοση, Αθήνα, 2014.   
13Λυκούδης Παν., Βασιλάκη Δηµ.(Επιµέλεια), Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού 
Ναυτικού, Γ  Έκδοση, Αθήνα, 2014.			
14Λυκούδης Παν., Βασιλάκη Δηµ.(Επιµέλεια), Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού 
Ναυτικού, Γ  Έκδοση, Αθήνα, 2014.   
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β) Σύµβαση για την Ανοικτή Θάλασσα.  

γ) Σύµβαση για την Υφαλοκρηπίδα και  

δ) η Σύµβαση για την Αλιεία και την Προστασία των Βιολογικών Πόρων στην 

Ανοικτή Θάλασσα. 

 

 

2.1 Έννοια – Διαίρεση Ναυτικού Δικαίου 

 

Ως Ναυτικό Δίκαιο (Maritime Law) ορίζεται  το σύνολο Κανόνων Δικαίου, οι οποίοι 

ρυθµίζουν τις δραστηριότητες που αφορούν την εµπορική εκµετάλλευση του πλοίου, 

τη µεταφορά προσώπων, τη ναυσιπλοΐα γενικότερα. Το Ναυτικό Δίκαιο ρυθµίζει 

ζητήµατα προστασίας δηµοσίου συµφέροντος (Δηµόσιο Ναυτικό Δίκαιο) και θέµατα 

προστασίας σε ιδιωτικό επίπεδο (Ιδιωτικό Ναυτικό Δίκαιο)15. 

Το Δηµόσιο Διεθνές Ναυτικό Δίκαιο διακρίνεται στο Δηµόσιο Διεθνές Δίκαιο το 

οποίο θεσπίζει τους κανόνες που διέπουν τα ζητήµατα ναυσιπλοΐας µεταξύ των 

κρατών, το Διοικητικό Ναυτικό Δίκαιo το οποίο ρυθµίζει θέµατα που αφορούν την 

ασφάλεια της ναυσιπλοΐας, την κτήση ή την αποβολή της εθνικότητας ενός πλοίου, 

τον διοικητικό έλεγχο, την άσκηση του ναυτικού επαγγέλµατος, τα ατυχήµατα κ.ο.κ. 

και τέλος στο Ποινικό και Πειθαρχικό Ναυτικό Δίκαιο, το οποίο θεσπίζει τους 

κανόνες που αφορούν ποινικά και πειθαρχικά αδικήµατα των ναυτικών16.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                   
15 Λυκούδης Παν., Βασιλάκη Δηµ.(Επιµέλεια), Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού 
Ναυτικού, Γ  Έκδοση, Αθήνα, 2014.   
16 Λυκούδης Παν., Βασιλάκη Δηµ.(Επιµέλεια), Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού 
Ναυτικού, Γ  Έκδοση, Αθήνα, 2014.			
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2.2 Στοιχεία Δηµόσιου Διεθνούς Ναυτικού Δικαίου 
 

Οι κανόνες του Διεθνούς Ναυτικού Δικαίου υιοθετούνται από τα κράτη 

εφαρµόζονται ως εσωτερικό δίκαιο, όσον αφορά τις θαλάσσιες µεταφορές. Οι 

κανόνες αυτοί συγκροτούν το Δηµόσιο Διεθνές Ναυτικό Δίκαιο, και θεσπίζονται 

κυρίως µε τη σύναψη διεθνών συµβάσεων µεταξύ δυο ή περισσότερων κρατών. Οι 

σηµαντικότερες διεθνείς συµβάσεις που αφορούν τη ναυτιλία και είναι σχετικές µε το 

θέµα της παρούσας µελέτης, καλύπτουν τα ζητήµατα της Προστασίας της 

Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα, της Αποφυγής Συγκρούσεων Πλοίων, της 

Προστασίας του Θαλάσσιου Περιβάλλοντος, της Ασφάλειας της Ναυσιπλοΐας, της 

Πρόληψης Ατυχηµάτων κ.ο.κ.. 

 

2.3 Διεθνείς Συµβάσεις 

 

Οι σηµαντικότερες Διεθνείς Συµβάσεις στον τοµέα της ναυτικής ασφάλειας 

ενδεικτικά είναι:  

• Η Σύµβαση για την «Aσφάλεια της Ζωής στη Θάλασσα - SOLAS (Safety of 

Life at Sea)», συνάφθηκε από τη Διεθνή Διάσκεψη για την Ασφάλεια της 

Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα την 1η Νοεµβρίου του έτους 1974 και περιελάµβανε 

την παλαιότερη Σύµβαση του έτους του 1960 και όλες τις τροποποιήσεις της και 

τέθηκε σε ισχύ στις 25 Μαΐου του έτους 1980. Η Σύµβαση SOLAS θέτει κάποια 

βασικά πρότυπα ασφάλειας για την κατασκευή και τη λειτουργία των πλοίων, 

περιλαµβάνει ρυθµίσεις για τα φορτία του πλοίου, µηχανήµατα και τον εξοπλισµό17. 

Ο κύριος στόχος της σύµβασης SOLAS είναι να καθορίσει τις ελάχιστες 

προδιαγραφές για την κατασκευή, τον εξοπλισµό και την λειτουργία των πλοίων, οι 

οποίες θα είναι συµβατές µε την ασφάλειά τους18.  

Η Διεθνής Σύµβαση SOLAS ενσωµατώθηκε στο ελληνικό νοµικό πλαίσιο µε το 

Νόµο 1045/1980: «περί κυρώσεως της υπογραφείσης εις Λονδίνον Διεθνούς 

Συµβάσεως περί Ασφαλείας της Ανθρώπινης Ζωής εν Θαλάσση 1974 και άλλων 

τινών διατάξεων». Με το Π.Δ. 199/2005 έγινε η κύρωση από το Ελληνικό Κράτος 

των τροποποιήσεων της Διεθνούς Σύµβασης περί ασφαλείας της ανθρώπινης ζωής 

                                                   
17 http://www.isalos.net/vivliothiki/knowledge/diethneis-symvaseis/solas-1974/#  
18 Βλάχος Γ. «Εµπορική Ναυτιλία και Θαλάσσιο Περιβάλλον, έκδοση ΙΙ, Εκδόσεις Σταµούλης, Αθήνα, 2007	
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στην θάλασσα (SOLAS’74), όπως αυτές υιοθετήθηκαν την 5η Δεκεµβρίου του 2000 

µε την απόφαση MSC 99(73) 24 της Επιτροπής Ναυτικής Ασφάλειας (MSC) του 

Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ). Επιπροσθέτως µε το Π.Δ. 137/2007 έγινε 

η κύρωση των τροποποιήσεων της Διεθνούς Σύµβασης περί ασφαλείας της 

ανθρώπινης ζωής στην θάλασσα (SOLAS’74) όπως αυτές υιοθετήθηκαν στις 20 

Μαΐου του 2004 µε τις αποφάσεις MSC 152 (78)/20.5.2004 και MSC 153 

(78)/20.5.2004 καθώς και κύρωση του Πρωτοκόλλου του 1988 το οποίο αναφέρεται 

στη Διεθνή Σύµβαση SOLAS 1974 όπως αυτές υιοθετήθηκαν στις 20 Μαΐου του 

2004 µε την απόφαση MSC 154 (78)/20.5.2004, της Επιτροπής Ναυτικής Ασφάλειας 

(MSC) του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ)» . Το Εθνικό Νοµικό Πλαίσιο 

θα αναλυθεί περαιτέρω στη συνέχεια της µελέτης. 

• Διεθνής Κώδικάς για την Ασφάλεια των Πλοίων και των Λιµενικών 

Εγκαταστάσεων (ISPS). Ο Κώδικας ISPS τέθηκε σε ισχύ την 1η Ιουλίου 2004, και 

περιλαµβάνει ρυθµίσεις για την ενίσχυση της ασφάλειας των πλοίων και των 

λιµενικών εγκαταστάσεων. 

 

Οι δεσµευτικές ρυθµίσεις του ISPS Code, περιλαµβάνουν µέτρα ασφάλειας για τρία 

επίπεδα ασφαλείας (κανονικό, ενισχυµένο, υψηλό) τα οποία προκύπτουν µετά τη 

διαδικασία ανάλυσης κινδύνων.  Από την ανάλυση κινδύνων προκύπτουν οι 

υποχρεώσεις των αρµόδιων µερών(κράτη, εταιρείες, λιµενικές εγκαταστάσεις κ.ο.κ. 

κυρίως κατά την είσοδο και παραµονή του πλοίου εντός του λιµένα), ποιοί θα 

διαχειριστούν τον κίνδυνο(προσωπικό ασφαλείας), η δηµιουργία σχεδίου ασφάλειας 

και η έκδοση διεθνούς πιστοποιητικού ασφαλείας για το πλοίο. Άλλα µέτρα 

περιλαµβάνουν την εκπαίδευση και κατάρτιση του προσωπικού για την εφαρµογή 

των σχεδίων ασφάλειας αλλά και για τη διενέργεια ασκήσεων ετοιµότητας19.  

Το δεύτερο µέρος των ρυθµίσεων του ISPS Code αποτελείται από συστάσεις και 

προτάσεις προς τα κράτη και τους αρµόδιους φορείς σχετικά µε την εφαρµογή των 

δεσµευτικών διατάξεων ανωτέρω (ορισµός υπεύθυνου ασφάλειας στα πλοία και τις 

λιµενικές εγκαταστάσεις, κατάρτιση προσωπικού κ.ο.κ.) για την ορθή εφαρµογή των 

επιπέδων ασφαλείας. Το µέρος αυτό καταγράφει επίσης και τις περιπτώσεις που 

πρέπει ένα πλοίο να συµπληρώνει δήλωση ασφαλείας κατά την είσοδο και παραµονή 

                                                   
19https://www.yen.gr/documents/20182/21889/COM_%282003%29_20229_gr.pdf/68aaabe2-e0b6-4f5e-8da2-3ad94176afec  
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του εντός του λιµένα, αλλά και τις περιπτώσεις που πρέπει να συµπληρώνεται και 

από τη λιµενική εγκατάσταση υποδοχής του πλοίου20.  

 

• Η «Διεθνής Σύµβαση των Ηνωµένων Εθνών για το Δίκαιο της Θάλασσας 

UNCLOS – United Nations Convention on the Law of the Sea», της 10ης Δεκεµβρίου 

του 1982, στο άρθρο 2, «θέσπισε το δικαίωµα των παράκτιων κρατών να  διεξάγουν 

έρευνα για τα αίτια οποιουδήποτε ναυτικού ατυχήµατος, εντός των χωρικών τους 

υδάτων, το οποίο µπορεί  να αποτελεί  κίνδυνο/απειλή για τη ζωή ή το περιβάλλον, να 

εµπλέκεται µε τις αρχές έρευνας και διάσωσης παράκτιου κράτους ή να το επηρεάζει 

καθ’ οιονδήποτε τρόπο»21. Η Οδηγία 2009/18/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και 

του Συµβουλίου της 23ης Απριλίου 2009, “για τον καθορισµό των θεµελιωδών αρχών 

που διέπουν τη διερεύνηση των ατυχηµάτων στο τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών 

και για την τροποποίηση της Οδηγίας 1999/35/ΕΚ του Συµβουλίου και της Οδηγίας 

2002/59/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου”, αναφέρει: «το 

άρθρο 94 της σύµβασης UNCLOS ορίζει ότι το κράτος σηµαίας φροντίζει για τη 

διεξαγωγή έρευνας από ή ενώπιον προσώπου ή προσώπων που διαθέτουν τα 

κατάλληλα προσόντα για ορισµένα ατυχήµατα ή συµβάντα στην ανοικτή 

θάλασσα»22.  

• H «Σύµβαση για τους Διεθνείς Κανονισµούς Αποφυγής Συγκρούσεων στη 

Θάλασσα (Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at 

Sea) - COLREG», υιοθετήθηκε κατά τη Συνδιάσκεψη του Λονδίνου το έτος του 

1972, η τέθηκε σε ισχύ το έτος του 1977 και τροποποιήθηκε το έτος του1983.  

Στο εθνικό νοµικό πλαίσιο ενσωµατώθηκε το έτος του 1974 µε τον ΝΔ 93/1974 και 

στη συνέχεια µε το ΠΔ 94/1977. H Σύµβαση COLREG αφορά στη πορεία και τους  

χειρισµούς ενός πλοίου σε σχέση µε άλλα πλοία23. 

                                                   
20https://www.yen.gr/documents/20182/21889/COM_%282003%29_20229_gr.pdf/68aaabe2-e0b6-4f5e-8da2-3ad94176afec  
21 ΟΔΗΓΙΑ 2009/18/ΕΚ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ της 23ης Απριλίου 2009 για τον 
καθορισµό των θεµελιωδών αρχών που διέπουν τη διερεύνηση των ατυχηµάτων στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών και για 
την τροποποίηση της οδηγίας 1999/35/ΕΚ του Συµβουλίου και της οδηγίας 2002/59/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 
Συµβουλίου http://www.hbmci.gov.gr/js/legislation/EO%202009-18-EK%20(gre).pdf  
22 ΟΔΗΓΙΑ 2009/18/ΕΚ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ της 23ης Απριλίου 2009 για τον 
καθορισµό των θεµελιωδών αρχών που διέπουν τη διερεύνηση των ατυχηµάτων στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών και για 
την τροποποίηση της οδηγίας 1999/35/ΕΚ του Συµβουλίου και της οδηγίας 2002/59/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 
Συµβουλίου http://www.hbmci.gov.gr/js/legislation/EO%202009-18-EK%20(gre).pdf  
23Παξινός Αλ., «Πειθαρχικό και Ναυτικό Δίκαιο στη Ναυτική Εργασία», ΑΕΝ Μακεδονίας  
https://maredu.gunet.gr/modules/document/file.php/MAK324/%CE%91%27%20%CE%BC%CE%AD%CF%81%CE%BF%CF
%82%20%CE%A3%CE%B7%CE%BC%CE%B5%CE%B9%CF%8E%CF%83%CE%B5%CE%B9%CF%82%20%CE%94%C
E%99%CE%95%CE%98%CE%9D%CE%97%CE%A3%20%CE%9D%CE%91%CE%A5%CE%A4%CE%99%CE%9B%CE%
99%CE%91%CE%9A%CE%97%20%CE%A0%CE%9F%CE%9B%CE%99%CE%A4%CE%99%CE%9A%CE%97%2C%20
%CE%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%99%CE%9F%20%CE%A4%CE%97%CE%A3%20%CE%98%CE%91%CE%9B
%CE%91%CE%A3%CE%A3%CE%91%CE%A3.docx		
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 Οι βασικοί κανονισµοί της Σύµβασης COLREG ορίζουν τα εξής:  

 

Ø «Τις Υποχρεωτικές Πορείες των Πλοίων (Traffic Separation Schemes-TSS), 

ειδικά σε θαλάσσιες οδούς, κανάλια και διώρυγες όπου υπάρχει πυκνή κυκλοφορία. 

Οι πρώτες προσπάθειες για την καθιέρωση θαλασσίων οδών χρονολογούνται τον 19ο 

αιώνα, στην Κινεζική Θάλασσα διά µέσου των εθελοντικών συµφωνιών ανάµεσα σε 

ανεξάρτητους πλοιοκτήτες, που πραγµατοποιούσαν εµπόριο στην ευρύτερη θαλάσσια 

περιοχή»24.  

Ø «Πρόσθετα µέτρα που καθιερώθηκαν αρχικά στα στενά της Βαλτικής είναι: οι 

περιορισµοί στην ταχύτητα των πλοίων, οι υποχρεωτικές αναφορές των πλοίων για τη 

θέση τους στις αρµόδιες Λιµενικές Αρχές, η χρήση πιλότων και τέλος το σύστηµα 

ραντάρ ARPA. Η σύγκρουση µεταξύ πλοίων, λόγω της συνεχώς αυξανόµενης 

ναυτιλιακής κίνησης σε παγκόσµιο επίπεδο και ειδικότερα σε συγκεκριµένες 

δύσκολες θαλάσσιες οδούς, π.χ. πλησίον ή εντός λιµένων, αποτελεί έναν από τους 

συνηθέστερους κινδύνους της ναυσιπλοΐας»25.  

• Σύµβαση για την Ασφάλεια των Εµπορευµατοκιβωτίων - Convention for Safe 

Containers» υιοθετήθηκε το Δεκέµβρη του 1972 κατά τη διάρκεια Συνδιάσκεψης του 

ΟΗΕ και του ΔΝΟ, και  τέθηκε σε ισχύ στις 6 Σεπτεµβρίου του 1977 και είναι 

γνωστή ως Σύµβαση CSC26.  

 

• Ο Διεθνής Ναυτιλιακός Κώδικας Επικινδύνων Φορτίων – International 

Maritime Dangerous Goods Code(IMDG Code), ορίστηκε το 1960 κατά τη διάσκεψη 

για την ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα, µε στόχο τη συµπλήρωση των 

διατάξεων της Διεθνούς Σύµβασης για την Ασφάλεια της Ανθρώπινης Ζωής στη 

                                                   
24 Παξινός Αλ., «Πειθαρχικό και Ναυτικό Δίκαιο στη Ναυτική Εργασία», ΑΕΝ Μακεδονίας  
https://maredu.gunet.gr/modules/document/file.php/MAK324/%CE%91%27%20%CE%BC%CE%AD%CF%81%CE%BF%CF
%82%20%CE%A3%CE%B7%CE%BC%CE%B5%CE%B9%CF%8E%CF%83%CE%B5%CE%B9%CF%82%20%CE%94%C
E%99%CE%95%CE%98%CE%9D%CE%97%CE%A3%20%CE%9D%CE%91%CE%A5%CE%A4%CE%99%CE%9B%CE%
99%CE%91%CE%9A%CE%97%20%CE%A0%CE%9F%CE%9B%CE%99%CE%A4%CE%99%CE%9A%CE%97%2C%20
%CE%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%99%CE%9F%20%CE%A4%CE%97%CE%A3%20%CE%98%CE%91%CE%9B
%CE%91%CE%A3%CE%A3%CE%91%CE%A3.docx  
25 Παξινός Αλ., «Πειθαρχικό και Ναυτικό Δίκαιο στη Ναυτική Εργασία», ΑΕΝ Μακεδονίας  
https://maredu.gunet.gr/modules/document/file.php/MAK324/%CE%91%27%20%CE%BC%CE%AD%CF%81%CE%BF%CF
%82%20%CE%A3%CE%B7%CE%BC%CE%B5%CE%B9%CF%8E%CF%83%CE%B5%CE%B9%CF%82%20%CE%94%C
E%99%CE%95%CE%98%CE%9D%CE%97%CE%A3%20%CE%9D%CE%91%CE%A5%CE%A4%CE%99%CE%9B%CE%
99%CE%91%CE%9A%CE%97%20%CE%A0%CE%9F%CE%9B%CE%99%CE%A4%CE%99%CE%9A%CE%97%2C%20
%CE%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%99%CE%9F%20%CE%A4%CE%97%CE%A3%20%CE%98%CE%91%CE%9B
%CE%91%CE%A3%CE%A3%CE%91%CE%A3.docx  
26http://www.imo.org/en/About/conventions/listofconventions/pages/international-convention-for-safe-containers-(csc).aspx		
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Θάλασσα (SOLAS), και τη δηµιουργία ενός ενιαίου διεθνούς κώδικα για τη 

µεταφορά επικίνδυνων εµπορευµάτων µέσω θαλάσσης27.  

 

• Σύµβαση για την «Επέµβαση στην Ανοιχτή Θάλασσα σε Περιπτώσεις 

Θαλάσσιας Ρύπανσης  από Πετρέλαιο» - International Convention Relating To 

Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution Casualties,  υιοθετήθηκε το 

έτος του 1969, τέθηκε σε ισχύ το 197528.  

 

• Η Σύµβαση περί Αστικής Ευθύνης ως Συνεπεία πρόκλησης Ζηµιών από 

Πετρελαϊκή Ρύπανση (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution 

Damage). O Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός υιοθέτησε την εν λόγω Σύµβαση 

αρχικά το 1969, τέθηκε σε ισχύ από το Πρωτόκολλο του 1975, υιοθετήθηκε ξανά το 

έτος του 1992 και τέθηκε σε ισχύ το έτος του 199629. Περιλαµβάνει διατάξεις για την 

αστική ευθύνη του πλοιοκτήτη και την εξασφάλιση αποζηµίωσης πληγέντων 

προσώπων σε περίπτωση θαλάσσιας ρύπανσης. Η εν λόγω Σύµβαση αφορά 

περιπτώσεις  πρόκλησης  θαλάσσιας ρύπανσης από διαρροή πετρελαίου το οποίο 

αποτελεί το µεταφερόµενο φορτίο.  

 

• Σύµβαση για την Καταστολή των Παράνοµων Πράξεων Ενάντια στην 

Ασφάλεια της Ναυσιπλοΐας - Convention for the Suppression of Unlawful Acts 

Αgainst the Safety of Maritime Navigation30. Υπεγράφη στη Ρώµη το έτος του1988 

και τέθηκε σε ισχύ την 1η Μαρτίου 1992, και στη συνέχεια κυρώθηκε το 

Πρωτόκολλο το 200531.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                   
27 Life&Περιβαλλοντική Πολιτική και Διακυβέρνηση, Proteas, Παραδοτέο – Υπόδραση 2.2, Νοµοθετικές απαιτήσεις οµάδων – 
στόχων, Κεφάλαιο Ε, Διεθνής Ναυτιλιακός Κώδικας Μεταφοράς Επικίνδυνων Υλικών IMDG.  
28http://www.imo.org/en/About/conventions/listofconventions/pages/international-convention-relating-to-intervention-on-the-
high-seas-in-cases-of-oil-pollution-casualties.aspx  
29http://www.imo.org/en/About/conventions/listofconventions/pages/international-convention-on-civil-liability-for-oil-pollution-
damage-(clc).aspx  
30 http://www.un.org/en/sc/ctc/docs/conventions/Conv8.pdf  
31 http://www.hellenicparliament.gr/UserFiles/c8827c35-4399-4fbb-8ea6-aebdc768f4f7/8071849.pdf		
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3ο : ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΣΤΗ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
 
Σε ευρωπαϊκό επίπεδο, βασική Αρχή της Ευρωπαϊκής Ένωσης αποτελεί η εφαρµογή 

της αρχής της ελεύθερης κυκλοφορίας των προσώπων και των αγαθών παράλληλα µε 

τη διασφάλιση κανόνων ανταγωνισµού, υψηλού επιπέδου ασφάλειας και ευνοϊκών 

συνθηκών εργασίας και προστασίας του περιβάλλοντος32. 

Σύµφωνα µε το Eυρωπαϊκό Κοινοβούλιο: «Το άρθρο 100 παράγραφος 2 της 

Συνθήκης για τη λειτουργία της Ευρωπαϊκής Ένωσης αποτελεί τη νοµική βάση, η 

οποία συµπληρώνεται από τις γενικές διατάξεις της Συνθήκης για τον ανταγωνισµό 

και για την ελεύθερη παροχή υπηρεσιών»33. Στο προσκήνιο της πολιτικής ατζέντας 

της ΕΕ βρίσκεται µία ολοκληρωµένη θαλάσσια πολιτική µε τη διασφάλιση της Αρχής 

της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στο πλαίσιο ανταγωνιστικών προτύπων, µε την 

παράλληλη διασφάλιση της προστασίας των ανθρώπων ως πλήρωµα ή ως επιβάτες 

ενός πλοίου, και του περιβάλλοντος34. Τα τελευταία χρόνια, έχουν καταγραφεί 

αξιόλογες προσπάθειες, για τη βελτίωση της ασφάλειας στις θαλάσσιες µεταφορές 

και σε ευρωπαϊκό επίπεδο, µέσω της υιοθέτησης Κανονισµών και Οδηγιών, βάσει του 

διεθνούς δικαίου.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                   
32http://www.europarl.europa.eu/aboutparliament/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.11.html 
33http://www.europarl.europa.eu/aboutparliament/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.11.html  
34http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html	
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3.1 Ευρωπαϊκές Οδηγίες για την Ασφάλεια στις Θαλάσσιες 
Μεταφορές 

 

Βασικές ευρωπαϊκές Οδηγίες για την ασφάλεια στις θαλάσσιες µεταφορές είναι οι 

εξής:  

 

Σχετικά µε την κατάρτιση και τα επαγγελµατικά προσόντα των ναυτικών: 

“Η Οδηγία 94/58/ΕΚ, της 22ας Νοεµβρίου 1994, σχετικά µε το ελάχιστο επίπεδο 

εκπαίδευσης των ναυτικών προσέδωσε ισχύ δικαίου της ΕΕ στη Σύµβαση  του IMO 

του 1978 για πρότυπα εκπαίδευσης, έκδοσης πιστοποιητικών και τήρησης φυλακών 

των ναυτικών (STCW)”35. Η εν λόγω Οδηγία καθορίζει τα απαιτούµενα πρότυπα για 

την καταλληλότητα άσκησης του επαγγέλµατος του ναυτικού, από ιατρικής άποψης, 

ειδικά αναφορικά µε την όραση και την ακοή36. Η Οδηγία επίσης περιλαµβάνει 

πρότυπα για την κατάρτιση και την εκπαίδευση των ναυτικών ως υποχρέωση των 

κρατών - µελών, πρότυπα επικοινωνίας µεταξύ των κρατών και την ανταλλαγή 

πληροφοριών για τα πιστοποιητικά και τις θεωρήσεις των ναυτικών, καθώς και τον 

έλεγχο αυτών και δηλώνει ρητά πως η χορήγηση των πιστοποιητικών θα γίνεται µόνο 

σε υποψηφίους που τηρούν τις απαιτήσεις του Άρθρου 1 της παρούσας Οδηγίας37. 

“Η πρόταση Οδηγία του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά µε 

την αναγνώριση των επαγγελµατικών προσόντων στην εσωτερική ναυσιπλοΐα 

 COM(2016)082 κατήργησε την Οδηγία 96/50/ΕΚ του Συµβουλίου και την Οδηγία 

91/672/ΕΟΚ του Συµβουλίου”38, και περιελάµβανε διατάξεις για τη διευκόλυνση της 

κινητικότητας των ναυτικών στον τοµέα των µεταφορών της εσωτερικής ναυσιπλοΐας 

και τη διασφάλιση της διευρυµένης αναγνώρισης των επαγγελµατικών προσόντων 

των ναυτικών σε όλη την Ευρώπη39. 

 

Σχετικά µε τον εξοπλισµό των πλοίων:  

Η Οδηγία 2014/90/ΕΕ40 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 23ης 

Ιουλίου 2014, η οποία κατήργησε την Οδηγία 96/98/ΕΚ, της 20ης Δεκεµβρίου 1996, 

θεσπίζει διατάξεις για τα πρότυπα ασφάλειας και ποιότητας του εξοπλισµού των 

                                                   
35http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html  
36 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=CELEX:51998AP0411  
37http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html 
38 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=CELEX:52016PC0082  
39http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html 
40 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=LEGISSUM:320405_3		
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πλοίων υπό τη σηµαία χωρών της Ε.Ε., µε στόχο την ασφάλεια του πλοίου µέσω 

πιστοποιηµένου ασφαλούς εξοπλισµού και την πρόληψη της υδάτινης ρύπανσης.41. 

 

Σχετικά µε την ασφάλεια των πλοίων και των λιµενικών εγκαταστάσεων:  

Ο Κώδικας  International Ship and Port Facility Security Code - ISPS (Διεθνής 

Κώδικας για την ασφάλεια των πλοίων και των λιµενικών εγκαταστάσεων) (γίνεται 

αναφορά και ανωτέρω)τέθηκε σε ισχύ το 2004, κατά τη διάρκεια διάσκεψης του 

ΔΝΟ, σε συνδυασµό µε τροποποιήσεις άλλων διεθνών συµφωνιών. Περιλαµβάνει 

υποχρεωτικούς κανονισµούς και συστάσεις για βελτίωση της προστασίας των πλοίων 

και των λιµενικών εγκαταστάσεων42.  

Ο Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 725/200443 για τη βελτίωση της ασφάλειας στα πλοία και 

στις λιµενικές εγκαταστάσεις της 31ης Μαρτίου 2004, θέσπισε κοινοτικά µέτρα για 

τη βελτίωση της ασφάλειας στα πλοία και λιµενικές εγκαταστάσεις έναντι του 

κινδύνου διάπραξης σκόπιµων παράνοµων ενεργειών. Επίσης προβλέπει την παροχή 

βάσης για την εναρµονισµένη ερµηνεία και την κοινή εφαρµογή των ειδικών µέτρων 

για τη βελτίωση της ασφάλειας στη θάλασσα, που ενέκρινε η Διπλωµατική Διάσκεψη 

του IMO το Δεκέµβρη του 2002, κατά την οποία τροποποιήθηκε η Σύµβαση SOLAS 

και θεσπίστηκε ο Κώδικας ISPS44.  

Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή υπέβαλε τον Ιούνιο του 2016 τρεις νοµοθετικές προτάσεις, οι 

οποίες τέθηκαν σε ψηφοφορία στην επιτροπή TRAN στις 11 Απριλίου 2017.  

• Η πρώτη Πρόταση COM(2016)369, για την τροποποίηση της Οδηγίας για τους 

κανόνες και τα πρότυπα ασφάλειας για τα επιβατηγά πλοία45. Οι τροποποιήσεις 

περιλαµβάνουν την απλούστευση και τον εξορθολογισµό του υπάρχοντος 

κανονιστικού πλαισίου της Ε.Ε. για την ασφάλεια των επιβατηγών, µε στόχο τη 

διασφάλιση της ορθής εφαρµογής των νοµοθετικών πράξεων για την αύξηση του 

γενικότερου επιπέδου ασφάλειας στον τοµέα46.   

• Η δεύτερη πρόταση Οδηγία  COM(2016)370 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και 

του Συµβουλίου, τροποποιεί την Οδηγία 98/41/ΕΚ του Συµβουλίου σχετικά µε τις 

                                                   
41http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html 
42http://www.imo.org/en/ourwork/security/guide_to_maritime_security/pages/solas-xi-2%20isps%20code.aspx  
43http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0725   
44 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=CELEX%3A32004R0725  
45 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=CELEX%3A52016PC0369  
46 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=CELEX%3A52016PC0369		
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ισχύουσες απαιτήσεις για την καταγραφή των επιβαινόντων σε επιβατηγά πλοία 

που εκτελούν δροµολόγια από και προς λιµένες της Ε.Ε.47.  

• Η τρίτη πρόταση, COM(2016)371, αφορά το σύστηµα επιθεωρήσεων για την 

ασφαλή πραγµατοποίηση των τακτικών δροµολογίων µε οχηµαταγωγά τύπου «ro-

ro» και ταχύπλοα επιβατηγά σκάφη και προτείνει τροποποίηση της Οδηγίας 

2009/16/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, σχετικά µε τον 

έλεγχο των πλοίων από το κράτος λιµένα και την κατάργηση της Οδηγίας 

1999/35/ΕΚ του Συµβουλίου, και η οποία αφορά την απλούστευση της ισχύουσας 

νοµοθεσίας της ΕΕ στον τοµέα της ασφάλειας των επιβατηγών πλοίων48. Η 

συγκεκριµένη πρόταση επικαιροποιεί τις υπάρχουσες απαιτήσεις για τον έλεγχο 

οχηµαταγωγών πλοίων τύπου «ro-ro» και των ταχύπλοων σκαφών. Στην εν λόγω 

πρόταση προβλέπεται η ευθυγράµµιση των διατάξεων σχετικά µε τις εκθέσεις 

επιθεώρησης, τις απαγορεύσεις απόπλου, τις προσφυγές, τις δαπάνες, τη βάση 

δεδοµένων των επιθεωρήσεων και τις κυρώσεις, σχετικά µε τα τακτικά 

δροµολόγια των σκαφών 49. 

 

Πρωτοβουλίες που ελήφθησαν σε κοινοτικό επίπεδο µετά τα ναυάγια των πλοίων 

Erika(1999) και Prestige(2002): (τα συγκεκριµένα περιστατικά αναλύονται και 

παρακάτω στην εργασία ως προς τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις που προκλήθηκαν 

µετά τη βύθισή τους). 

 
 

3.2 Δέσµη µέτρων Erika I  
 
Νοµοθετικές εξελίξεις µετά το ναυάγιο του πλοίου «ErikaI»: 

Η Οδηγία 2001/105/EK, της 19ης Δεκεµβρίου 2001 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου 

και του Συµβουλίου, τροποποίησε τις διατάξεις της Οδηγίας 94/57/EΚ αναφορικά µε 

τα κοινά πρότυπα για τους οργανισµούς επιθεώρησης και ελέγχου πλοίων και τις 

συναφείς ενέργειες των ναυτικών Αρχών50. Συγκεκριµένα, όρισε ένα σύστηµα 

                                                   
47 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=CELEX%3A52016PC0370  
48 http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2016/EL/1-2016-371-EL-F1-1.PDF  
49http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html	
50 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=CELEX%3A32001L0105  
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απόδοσης ευθύνης σε περίπτωση που στοιχειοθετηθεί συµβάν από παράλειψη ή 

αµέλεια51.  

Η Οδηγία 2001/106/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 19ης 

Δεκεµβρίου 2001 που τροποποίησε την Οδηγία 95/21/ΕΚ του Συµβουλίου, 

περιελάµβανε την επιβολή κοινών προτύπων, για τα κράτη µέλη, σχετικά µε την 

ασφάλεια των πλοίων, την πρόληψη της ρύπανσης και τις συνθήκες παραµονής και 

εργασίας εντός του πλοίου,  µε τον έλεγχο να πραγµατοποιείται από το κράτος 

λιµένα52. 

Πολύ σηµαντικός είναι ο Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 417/200253, της 18ης Φεβρουαρίου 

του έτους 2002, ο οποίος καθόρισε συγκεκριµένο χρονοδιάγραµµα για την 

κατάργηση της χρήσης πετρελαιοφόρων µονού κύτους και την αντικατάστασή τους 

µε πλοία διπλού κύτους ή ισοδύναµου σχεδιασµού54. Μετά την καταστροφή που 

προκάλεσε το πλοίο «Prestige», προβλέφθηκε αυστηρότερο χρονοδιάγραµµα µε 

τον Κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 1726/2003 της 22ας Ιουλίου 2003, του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για την αντικατάσταση των πλοίων µονού κύτους 

από άλλα διπλού ή ισοδύναµου σχεδιασµού55. “Στη συνέχεια, ο Κανονισµός (ΕΕ) 

αριθ. 530/2012, της 13ης Ιουνίου 2012, για την εσπευσµένη σταδιακή καθιέρωση 

απαιτήσεων διπλού κύτους ή ισοδύναµου σχεδιασµού για τα πετρελαιοφόρα µονού 

κύτους, κατάργησε τον Κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 417/2002, και αντιµετώπισε ορισµένες 

πιθανές εξαιρέσεις δυνάµει των κανόνων του ΔΝΟ ”56. 

 
 

3.3 Δέσµη µέτρων Erika IΙ  
 
Η δέσµη µέτρων µε την ονοµασία «ErikaIΙ»: 

 

Με τον Κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 1406/2002, της 27ης Ιουνίου 2002, συστάθηκε ο 

Ευρωπαϊκός Οργανισµός για την Ασφάλεια στη Θάλασσα (EMSA). Αποστολή του 

EMSA είναι να υποστηρίζει τη δράση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, των κρατών – 

µελών και των υποψήφιων προς ένταξη χωρών για την επίτευξη της ασφάλειας στη 

                                                   
51http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html  
52http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=celex:32001L0106  
53 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/ALL/?uri=CELEX:32002R0417  
54 Επιτροπή Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, Πράσινη Βίβλος, «Προς µια Μελλοντική Θαλάσσια Πολιτική για την Ένωση: Ένα 
Ευρωπαϊκό Όραµα για τους Ωκεανούς και τις Θάλασσες, Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, COM (2006), 275 , Τόµος ΙΙ 
55 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=celex:32003R1726  
56http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html	
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θάλασσα, να παρέχει επιστηµονική και τεχνική στήριξη στα ανωτέρω µέρη καθώς και 

να ελέγχει την εφαρµογή των κανόνων ασφάλειας στις θαλάσσιες µεταφορές57. “Οι 

αρµοδιότητές του επεκτάθηκαν σηµαντικά µε την πάροδο του χρόνου και 

συµπεριλαµβάνουν πλέον την καταπολέµηση της ρύπανσης (επιχειρησιακή συνδροµή 

κατόπιν αιτήσεως κρατών µελών) και τα δορυφορικά συστήµατα 

παρακολούθησης”58. Ο «Κανονισµός (ΕΕ) αριθ. 100/2013 του  Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για την τροποποίηση του Κανονισµού (ΕΚ) αριθµ. 

1406/2002 αναφορικά µε τη σύσταση του Οργανισµού  EMSA» 59, όρισε µε 

σαφήνεια τις λειτουργίες και τα καθήκοντα του Οργανισµού και όρισε νέα καθήκοντα 

για την καταπολέµηση περιστατικών θαλάσσιας ρύπανσης60, ενδεικτικά προβλέπει61: 

- “Εστιάζοντας στα κατά προτεραιότητα καθήκοντά του, που αφορούν την 

ασφάλεια στη θάλασσα, ο Οργανισµός θα πρέπει να αναλάβει ορισµένα νέα 

κύρια και δευτερεύοντα καθήκοντα που θα ανταποκρίνονται στην εξέλιξη της 

πολιτικής για την ασφάλεια στη θάλασσα στην Ένωση και σε διεθνές 

επίπεδο”62. 

- “Ο Οργανισµός θα πρέπει να ενεργεί προς το συµφέρον της Ένωσης. 

Συµπεριλαµβάνεται εν προκειµένω η περίπτωση να ανατίθεται στον 

Οργανισµό καθήκον δράσης εκτός της επικράτειας των κρατών µελών σε 

πεδία της αρµοδιότητάς του ή παροχής επιστηµονικής και τεχνικής συνδροµής 

σε οικείες τρίτες χώρες για να προωθεί την πολιτική της Ένωσης για την 

ασφάλεια στη θάλασσα”63. 

- “Ο Οργανισµός θα πρέπει να παρέχει τεχνική συνδροµή στα κράτη µέλη ώστε 

να διευκολύνεται η δηµιουργία των απαραίτητων εθνικών ικανοτήτων για την 

εφαρµογή του κεκτηµένου της Ένωσης”64. 

- “Ο Οργανισµός θα πρέπει να παρέχει επιχειρησιακή συνδροµή στα κράτη 

µέλη και στην Επιτροπή. Συµπεριλαµβάνονται εν προκειµένω υπηρεσίες όπως 

το ενωσιακό σύστηµα ανταλλαγής ναυτιλιακών πληροφοριών (SafeSeaNet), η 

ευρωπαϊκή υπηρεσία παρακολούθησης πετρελαιοκηλίδων µέσω δορυφόρου 

(CleanSeaNet), το Κέντρο δεδοµένων για την ταυτοποίηση και τον εντοπισµό 

                                                   
57 http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-01-387_el.htm  
58http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html  
59http://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2009_2014/documents/com/com_com(2013)0174_/com_com(2013)0174_el.pdf  
60 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?qid=1497273295835&uri=CELEX:32013R0100  
61http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html 
62 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?qid=1497273295835&uri=CELEX:32013R0100  
63 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?qid=1497273295835&uri=CELEX:32013R0100  
64 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?qid=1497273295835&uri=CELEX:32013R0100		
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σκαφών εξ αποστάσεως της Ευρωπαϊκής Ένωσης (κέντρο δεδοµένων LRIT 

της ΕΕ) και τη βάση δεδοµένων των επιχειρήσεων του ελέγχου των πλοίων 

από το κράτος λιµένα της ΕΕ (Thetis)”65. 

-  

Ο EMSA κατέχει διευρυµένο ρόλο και διαθέτει τα κατάλληλα εργαλεία για την 

στήριξη των µέσων καταπολέµησης της θαλάσσιας ρύπανσης, τη βελτίωση της 

ναυσιπλοΐας και γενικότερα της ασφάλειας στις θαλάσσιες µεταφορές. Οι 

αρµοδιότητες του έχουν τόσο προληπτικό “όπως ο έλεγχος του τρόπου εφαρµογής 

ορισµένων νόµων και η αξιολόγηση της συνολικής αποτελεσµατικότητάς τους”, όσο 

και κατασταλτικό χαρακτήρα “όπως η αποστολή σε χώρες της ΕΕ σκαφών 

απάντλησης πετρελαίου σε περίπτωση µεγάλης πετρελαιοκηλίδας στη θάλασσα και ο 

εντοπισµός θαλάσσιας ρύπανσης µέσω δορυφορικής επιτήρησης”66.  

 “Παράλληλα, ο EMSA έχει αναπτύξει ένα δίκτυο πληροφοριών, παρακολούθησης 

και εκπαίδευσης για την αντιµετώπιση ευρέως φάσµατος αιτηµάτων από κράτη-µέλη 

που σχετίζονται µε θέµατα ασφάλειας της θάλασσας. Έτσι, σήµερα διαθέτει σε 

επιχειρησιακή λειτουργία: 

Ø το πρόγραµµα ανταλλαγής εξειδικευµένων εµπειρογνωµόνων θαλάσσιας 

ρύπανσης (EMPOLLEX) το οποίο προωθεί την εκπαίδευση, την ανταλλαγή 

πληροφοριών και µεθόδων δράσης και την διεθνή συνεργασία, 

Ø την Συµβουλευτική Τεχνική Οµάδα Ετοιµότητας και Αντίδρασης έναντι της 

Θαλάσσιας Ρύπανσης (MPPR CTG), η οποία έχει σαν κύριο στόχο να παρέχει σε 

κοινοτικό επίπεδο µία πλατφόρµα συνεργασίας µεταξύ των κρατών-µελών 

συµβάλλοντας στην βελτίωση ετοιµότητας και αντιµετώπισης της ακούσιας και 

εκούσιας θαλάσσιας ρύπανσης από τα πλοία, 

Ø το ευρωπαϊκό δορυφορικό σύστηµα εντοπισµού πλοίων και πετρελαιοκηλίδων 

(CleanSeaNet) το οποίο βοηθάει στην επιτήρηση των ευρωπαϊκών θαλασσών και 

ακτών µέσω του εντοπισµό, παρακολούθησης και ανίχνευσης της ρύπανσης της 

θάλασσας από πετρέλαιο καθώς και του εντοπισµού των ρυπαινόντων πλοίων, 

Ø το ευρωπαϊκό σύστηµα παρακολούθησης και ενηµέρωσης κυκλοφορίας 

(SafeSeaNet) των πλοίων το οποίο έχει ως στόχο την ενίσχυση της ασφάλειας στην 

θάλασσα και των λιµένων, την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος καθώς και 

                                                   
65 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?qid=1497273295835&uri=CELEX:32013R0100  
66 https://europa.eu/european-union/about-eu/agencies/emsa_el		
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την ενίσχυση της αποτελεσµατικής διαχείρισης της θαλάσσιας κυκλοφορίας και των 

θαλάσσιων µεταφορών. 

Ø το ευρωπαϊκό σύστηµα πληροφόρησης THETIS το οποίο ενισχύει το 

καθεστώς επιθεώρησης του κανονισµού ελέγχου του κράτους ελλιµενισµού”67. 

Απολογιστικά, η Ε.Ε. µέσω της λειτουργίας του EMSA, επιχειρεί να ενισχύσει το 

τοµέα της ασφάλειας στη ναυτιλία, µέσω ενός συγκεκριµένου οργάνου µε 

αποκλειστική ενασχόληση πτυχές της ασφάλειας στη ναυσιπλοΐα όπως 

προαναφέραµε. 

Το 2009 η Ε.Ε. προχώρησε στη ψήφιση µίας τρίτης δέσµης νοµοθετικών µέτρων για 

την ασφάλεια στη θάλασσα, όπως αναφέρει το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, ως εξής68: 

- αναδιατύπωση της «Οδηγίας 2009/16/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και 

του Συµβουλίου, της 23ης Απριλίου 2009 για τον έλεγχο των πλοίων από το κράτος 

λιµένα69», προβλέπει τη χρήση αποτελεσµατικότερων και πιο τακτικών 

επιθεωρήσεων, µε τη χρήση νέων µηχανισµών ελέγχου, σύµφωνα µε τα διεθνή 

πρότυπα, για την πρόληψη της ρύπανσης ανάλογα µε το επίπεδο επικινδυνότητας για 

κάθε περιστατικό70. 

- την “Οδηγία 2009/21/ΕΚ, του Eυρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του 

Συµβουλίου της 23ης Απριλίου 200971, η οποία θέτει ρητά πως τα κράτη - µέλη 

πρέπει να διενεργούν αυστηρούς ελέγχους των πλοίων που βρίσκονται υπό τη σηµαία 

τους, για την συµµόρφωση τους µε τις δεθνείς διατάξεις”, και αναφέρει πως: α) “τα 

κράτη – µέλη πρέπει να εκπληρώνουν µε ακρίβεια τις υποχρεώσεις τους ως κράτη 

σηµαίας” και β) “να διατηρηθεί η ασφάλεια και να αποφευχθούν περιστατικά 

ρύπανσης από πλοία σηµαίας κρατών – µελών”72. 

- η «Οδηγία 2009/17/ΕΚ, της 23ης Απριλίου 2009 του Eυρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου η οποία τροποποίησε την Οδηγία 2002/59/ΕΚ, για 

τη δηµιουργία κοινοτικού συστήµατος παρακολούθησης της κυκλοφορίας των 

πλοίων και ενηµέρωσης»73 το λεγόµενο SafeSeaNet), δίκτυο ανταλλαγής 

ναυτιλιακών πληροφοριών για τα πλοία και τα µεταφερόµενα φορτία.74· 

                                                   
67http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.htmlhttp://www.europarl.europa.eu/atyours
ervice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html 
68http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html 
69 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/ALL/?uri=CELEX%3A32009L0016  
70http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html 
71 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/ALL/?uri=CELEX:32009L0021  
72http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/ALL/?uri=CELEX:32009L0021		
73 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/ALL/?uri=CELEX:32009L0017  
74http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html 
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-         την «Οδηγία 2009/18/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, 

της 23ης Απριλίου 2009, για τον καθορισµό των θεµελιωδών αρχών που διέπουν τη 

διερεύνηση των ατυχηµάτων στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών και για την 

τροποποίηση της Οδηγίας 1999/35/ΕΚ του Συµβουλίου και της Οδηγίας 2002/59/ΕΚ 

του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου»75 · 

- “τον Κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 391/2009 και την Οδηγία 2009/15/ΕΚ, της 23ης 

Απριλίου 200976, για τη θέσπιση κοινών κανόνων και προτύπων για τους 

οργανισµούς επιθεώρησης και ελέγχου των πλοίων για τις συναφείς δραστηριότητες 

των ναυτικών Αρχών”77, και “τον Κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 392/2009 του Ευρωπαϊκού 

Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου, της 23ης Απριλίου 2009, σχετικά µε την ευθύνη 

των µεταφορέων που εκτελούν θαλάσσιες µεταφορές επιβατών, σε περίπτωση 

ατυχήµατος (βάσει της Σύµβασης των Αθηνών του 1974 σχετικά µε τη θαλάσσια 

µεταφορά επιβατών και των αποσκευών τους, όπως τροποποιήθηκε µε το 

πρωτόκολλο του 2002)”78· 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                   
75 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=celex:32009L0018  
76 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=CELEX:32009L0015  
77http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html 
78http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/el/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.12.html	
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4ο : ΕΘΝΙΚΟ ΝΟΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ 
 
Η ανάπτυξη της ελληνικής ναυτιλίας και η ανάδειξή της Ελλάδας σε µία από τις 

σηµαντικότερες ναυτικές δυνάµεις του κόσµου, οφείλεται σε µεγάλο βαθµό, στην 

ύπαρξη ολοκληρωµένου θεσµικού πλαισίου και πολιτικών, που ρυθµίζουν τις 

λειτουργίες του τοµέα της ναυτιλίας.  

“Το Ναυτικό Δίκαιο ή Εµπορικό Ναυτικό Δίκαιο (Maritime Law) αποτελεί το σύνολο 

των Κανόνων που ρυθµίζουν τις σχέσεις που ανάγονται στο ναυτικό ή θαλάσσιο 

εµπόριο, στη ναυσιπλοΐα και στη ναυτιλία γενικότερα”79. Το Ναυτικό Δίκαιο 

διακρίνεται στο Δηµόσιο Ναυτικό Δίκαιο που ρυθµίζει θέµατα προστασίας του 

δηµοσίου συµφέροντος και του κοινωνικού συνόλου, και στο Ιδιωτικό Ναυτικό 

Δίκαιο που ρυθµίζει θέµατα προστασίας ιδιωτικών σχέσεων και συµφερόντων80. 

 

 

 

4.1 Δηµόσιο Ναυτικό Δίκαιο 
 
Το Δηµόσιο Ναυτικό Δίκαιο ρυθµίζει θέµατα που αφορούν: 

α) τις ενέργειες από τη µεριά του Κράτους για τη διαχείριση των θαλάσσιων 

µεταφορών και τη ναυτιλία γενικότερα, όπως π.χ. την ασφάλεια των µεταφορών, των 

πλοίων και των λιµένων, εθνικότητα πλοίου κ.ο.κ.81 και  

β) αντιστρόφως τις υποχρεώσεις και τα δικαιώµατα των εργαζοµένων στη ναυτιλία 

έναντι του Κράτους82. Οι διατάξεις του Δηµοσίου Ναυτικού Δικαίου εµπεριέχονται 

στον  Κώδικα Δηµοσίου Ναυτικού Δικαίου (ΚΔΝΔ) του 197383. 

                                                   
79
Παξινός Αλ., «Πειθαρχικό και Ναυτικό Δίκαιο στη Ναυτική Εργασία», ΑΕΝ Μακεδονίας  

https://maredu.gunet.gr/modules/document/file.php/MAK263/%CE%9D%CE%BF%CE%BC%CE%BF%CE%B8%CE%B5%C
F%83%CE%AF%CE%B1%20-
%20%CE%9A%CE%B1%CE%BD%CE%BF%CE%BD%CE%B9%CF%83%CE%BC%CE%BF%CE%AF/%CE%A0%CE%B
5%CE%B9%CE%B8%CE%B1%CF%81%CF%87%CE%B9%CE%BA%CF%8C%20%CE%BA%CE%B1%CE%B9%20%CE
%9D%CE%B1%CF%85%CF%84%CE%B9%CE%BA%CF%8C%20%CE%B4%CE%AF%CE%BA%CE%B1%CE%B9%CE
%BF%20%CF%83%CF%84%CE%B7%20%CE%BD%CE%B1%CF%85%CF%84%CE%B9%CE%BA%CE%AE%20%CE%
B5%CF%81%CE%B3%CE%B1%CF%83%CE%AF%CE%B1.pdf 
80Παξινός Αλ., «Πειθαρχικό και Ναυτικό Δίκαιο στη Ναυτική Εργασία», ΑΕΝ Μακεδονίας  
https://maredu.gunet.gr/modules/document/file.php/MAK263/%CE%9D%CE%BF%CE%BC%CE%BF%CE%B8%CE%B5%C
F%83%CE%AF%CE%B1%20-
%20%CE%9A%CE%B1%CE%BD%CE%BF%CE%BD%CE%B9%CF%83%CE%BC%CE%BF%CE%AF/%CE%A0%CE%B
5%CE%B9%CE%B8%CE%B1%CF%81%CF%87%CE%B9%CE%BA%CF%8C%20%CE%BA%CE%B1%CE%B9%20%CE
%9D%CE%B1%CF%85%CF%84%CE%B9%CE%BA%CF%8C%20%CE%B4%CE%AF%CE%BA%CE%B1%CE%B9%CE
%BF%20%CF%83%CF%84%CE%B7%20%CE%BD%CE%B1%CF%85%CF%84%CE%B9%CE%BA%CE%AE%20%CE%
B5%CF%81%CE%B3%CE%B1%CF%83%CE%AF%CE%B1.pdf 
81Χατζοπούλου Α., Γερασίµου Σ., Σηµειώσεις Ναυτικού Δικαίου, διαθέσιµο: http://filonoi.gr/wp-
content/uploads/2015/07/pdf37.pdf 
82 Χατζοπούλου Α., Γερασίµου Σ., Σηµειώσεις Ναυτικού Δικαίου, διαθέσιµο: http://filonoi.gr/wp-
content/uploads/2015/07/pdf37.pdf  
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4.2 Ιδιωτικό Ναυτικό Δίκαιο 
 
Το Ιδιωτικό Ναυτικό Δίκαιο ρυθµίζει θέµατα που αφορούν: 

“τις δικαιοπρακτικές σχέσεις και τις αστικές ευθύνες που προκύπτουν από την 

κυριότητα ή την εκµετάλλευση ενός πλοίου και  από την άσκηση της ναυτικής 

εµπορίας”84. Οι διατάξεις του Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου εµπεριέχονται στον 

Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου (ΚΙΝΔ) του 195885, αλλά και σε Διεθνείς 

Συµβάσεις που ενσωµατώθηκαν στο εθνικό Δίκαιο (και παρουσιάζονται ανωτέρω), 

στον Αστικό Κώδικα (ΑΚ), στο Εµπορικό Δίκαιο και στον Κώδικα Πολιτικής 

Δικονοµίας”86.  

“Επιµέρους Διακρίσεις: 

Το Ιδιωτικό Ναυτικό Δίκαιο διακρίνεται ως εξής:  

στο Ναυτεργατικό Δίκαιο,  

στο Δίκαιο της Θαλάσσιας Αρωγής,  

στο Δίκαιο της Ναυτικής Ασφάλισης και  

στο Δίκαιο της Κοινής Αβαρίας.  

Επιµέρους κατηγορίες του Δηµοσίου Ναυτικού Δικαίου είναι:  

το Διοικητικό Ναυτικό Δίκαιο,  

το Ειδικό Ποινικό Δίκαιο και  

το Φορολογικό Ναυτικό Δίκαιο87. 

 

Σύµφωνα µε το Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής88, βασικά όργανα 

του θεσµικού πλαισίου που εφαρµόζεται στο εσωτερικό της χώρας,  αποτελούν: 

 

• Ο Κώδικας Δηµοσίου Ναυτικού Δικαίου (ΚΔΝΔ)- ΝΔ.187/7389 

                                                                                                                                                  
83http://www.ministryofjustice.gr/site/kodikes/%CE%95%CF%85%CF%81%CE%B5%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B9%
CE%BF/%CE%9A%CE%A9%CE%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%A3%CE%94%CE%97%CE%9C%CE%9F%CE%A
3%CE%99%CE%9F%CE%A5%CE%9D%CE%91%CE%A5%CE%A4%CE%99%CE%9A%CE%9F%CE%A5%CE%94%CE
%99%CE%9A%CE%91%CE%99%CE%9F%CE%A5  
84 Χατζοπούλου Α., Γερασίµου Σ., Σηµειώσεις Ναυτικού Δικαίου, διαθέσιµο: http://filonoi.gr/wp-
content/uploads/2015/07/pdf37.pdf		
85http://www.ministryofjustice.gr/site/kodikes/%CE%95%CF%85%CF%81%CE%B5%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B9%
CE%BF/%CE%9A%CE%A9%CE%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%A3%CE%99%CE%94%CE%99%CE%A9%CE%A
4%CE%99%CE%9A%CE%9F%CE%A5%CE%9D%CE%91%CE%A5%CE%A4%CE%99%CE%9A%CE%9F%CE%A5%CE
%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%99%CE%9F%CE%A5  
86Χατζοπούλου Α., Γερασίµου Σ., Σηµειώσεις Ναυτικού Δικαίου, διαθέσιµο 
http://filonoi.gr/wp-content/uploads/2015/07/pdf37.pdf 
87 Χατζοπούλου Α., Γερασίµου Σ., Σηµειώσεις Ναυτικού Δικαίου, διαθέσιµο: http://filonoi.gr/wp-
content/uploads/2015/07/pdf37.pdf  
88https://www.yen.gr/home 
89http://www.ministryofjustice.gr/site/kodikes/%CE%95%CF%85%CF%81%CE%B5%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B9%
CE%BF/%CE%9A%CE%A9%CE%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%A3%CE%94%CE%97%CE%9C%CE%9F%CE%A
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• Ο Κώδικας Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου (ΚΙΝΔ)- Ν.3816/5890 

• Oι Εγκριτικές Πράξεις Νηολόγησης (Άρθρο 13 Ν.Δ. 2687/53). 

“Στον Κ.Δ.Ν.Δ. περιέχονται διατάξεις δηµοσίου αναγκαστικού δικαίου , οι οποίες 

αναφέρονται στους τρεις βασικούς πυλώνες της ναυτιλίας (πλοίο, ναυτικοί, λιµάνια). 

Στον Κ.Ι.Ν.Δ. περιέχονται διατάξεις κυρίως ενδοτικού δικαίου που ρυθµίζουν µεταξύ 

άλλων θέµατα διενέργειας του θαλάσσιου εµπορίου, σύµβασης ναυτολόγησης, 

θαλάσσιας ασφάλισης, ναυτικής υποθήκης”91. 

  

 

Αναλυτικότερα: 

 

Ο ΚΙΝΔ του 1958, αντικατέστησε το νόµο ΓΨΙΖ, και περιλαµβάνει διατάξεις που 

αφορούν στο πλοίο και το πλήρωµα αυτού, όπως και στις ευθύνες του Πλοιάρχου και 

του Πλοιοκτήτη, στη διενέργεια των ναυλώσεων, σε θέµατα ναυτικής πίστης, 

θαλάσσιας αρωγής,  συγκρούσεων µεταξύ πλοίων και γενικότερα ασφάλειας92.  

 

Αναφορικά µε τον Κώδικα Δηµόσιου Ναυτικού Δικαίου (ΚΔΝΔ), κυρώθηκε µε το 

Ν.Δ. 187/1972 και τέθηκε σε ισχύ από την 4η Απριλίου του έτους 1974.  

 

Αναλυτικότερα:  

 

Ο Κώδικας Δηµόσιου Ναυτικού Δικαίου (ΚΔΝΔ) περιλαµβάνει διατάξεις που 

αφορούν:  

α) Σε θέµατα πλοίων και άλλων ναυπηγηµάτων, όπως απόκτηση ή αποβολή 
εθνικότητας ενός πλοίου, ναυτιλιακών εγγράφων κλπ,  
 
β) Σε ζητήµατα που αφορούν το πλήρωµα, όπως η εκπαίδευσή τους, υποχρεώσεις και 
δικαιώµατα.  
 
γ) Σε θέµατα λιµενικής αστυνοµίας.  
                                                                                                                                                  
3%CE%99%CE%9F%CE%A5%CE%9D%CE%91%CE%A5%CE%A4%CE%99%CE%9A%CE%9F%CE%A5%CE%94%CE
%99%CE%9A%CE%91%CE%99%CE%9F%CE%A5  
90http://www.ministryofjustice.gr/site/kodikes/%CE%95%CF%85%CF%81%CE%B5%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B9%
CE%BF/%CE%9A%CE%A9%CE%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%A3%CE%99%CE%94%CE%99%CE%A9%CE%A
4%CE%99%CE%9A%CE%9F%CE%A5%CE%9D%CE%91%CE%A5%CE%A4%CE%99%CE%9A%CE%9F%CE%A5%CE
%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%99%CE%9F%CE%A5  
91https://www.yen.gr/home 
92Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf	
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δ) και άλλα ναυτιλιακά θέµατα  
 

Στο τελευταίο µέρος του Κώδικα Δηµόσιου Ναυτικού Δικαίου (ΚΔΝΔ) 

εµπεριέχονται ποινικές και πειθαρχικές διατάξεις που αφορούν στους ναυτικούς και 

προβλέπονταν στον µέχρι τότε ισχύοντα Ποινικό και Πειθαρχικό Κώδικα Εµπορικού 

Ναυτικού (Π.Π.Κ.Ε.Ν.)93. 

 

Σύµφωνα µε τις προβλεπόµενες διατάξεις του ΚΙΝΔ, ο Πλοίαρχος ενός πλοίου, κατά 

τη διάρκεια του ταξιδιού, έχει την πλήρη ευθύνη για την τήρηση των προβλεπόµενων 

λειτουργιών του πλοίου, των καθηκόντων του πληρώµατος, τη πορεία και την 

γενικότερη ασφάλεια του πληρώµατος, του πλοίου και του φορτίου. Ο Πλοίαρχος 

είναι υποχρεωµένος να τηρεί βιβλίο διαταγών γέφυρας, στο οποίο εµπεριέχεται  η 

πορεία του ταξιδιού και καταγράφεται κάθε άλλη διαταγή ή παρατήρηση προς τον 

αξιωµατικό φυλακής. Κατά την αλλαγή φυλακής, οι αξιωµατικοί φυλακής πρέπει να 

ενηµερώνονται για τις διαταγές του Πλοιάρχου και να υπογράφουν στο βιβλίο 

διαταγών γέφυρας. Η παρουσία πλοηγού στο πλοίο δεν απαλλάσσει τον Πλοίαρχο τις 

ευθύνες του κατά τη διάρκεια του ταξιδίου.  

Επίσης ο Κώδικας αναφέρει επίσης, πως σε περίπτωση σύγκρουσης του πλοίου,  ο 

Πλοίαρχος οφείλει να προσφέρει βοήθεια τόσο στο δικού του πλήρωµα και επιβάτες, 

όσο και στου άλλου πλοίου σε περίπτωση σύγκρουσης µεταξύ δύο πλοίων, χωρίς να 

θέτει σε κίνδυνο τους επιβαίνοντες του πλοίου στο οποίο ο ίδιος είναι υπεύθυνος94.  

 

Επίσης στις εν λόγω Διατάξεις, συµπεριλαµβάνονται και οι ευθύνες σε περίπτωση 

πρόκλησης ζηµιάς από τη σύγκρουση του πλοίου, ανάλογα την υπαιτιότητα, δηλαδή 

ποιος προκάλεσε τη σύγκρουση από λάθος χειρισµούς. Ο Πλοίαρχος, ο αξιωµατικός 

φυλακής ή ο πλοηγός σε περίπτωση που φέρει ευθύνη, του πλοίου, που εξ’ αµελείας 

δεν τηρεί τις διατάξεις των Διεθνών Κανονισµών προς Αποφυγή Συγκρούσεων στη 
                                                   
93Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
94 Παξινός Αλ., «Πειθαρχικό και Ναυτικό Δίκαιο στη Ναυτική Εργασία», ΑΕΝ Μακεδονίας  
https://www.google.gr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=3&ved=0ahUKEwj_wsCAjM_WAhUlDsAKHYDoCvcQ
FggwMAI&url=https%3A%2F%2Fmaredu.gunet.gr%2Fmodules%2Fdocument%2Ffile.php%2FMAK324%2F%25CE%2591%
2527%2520%25CE%25BC%25CE%25AD%25CF%2581%25CE%25BF%25CF%2582%2520%25CE%25A3%25CE%25B7%2
5CE%25BC%25CE%25B5%25CE%25B9%25CF%258E%25CF%2583%25CE%25B5%25CE%25B9%25CF%2582%2520%25
CE%2594%25CE%2599%25CE%2595%25CE%2598%25CE%259D%25CE%2597%25CE%25A3%2520%25CE%259D%25C
E%2591%25CE%25A5%25CE%25A4%25CE%2599%25CE%259B%25CE%2599%25CE%2591%25CE%259A%25CE%2597
%2520%25CE%25A0%25CE%259F%25CE%259B%25CE%2599%25CE%25A4%25CE%2599%25CE%259A%25CE%2597
%252C%2520%25CE%2594%25CE%2599%25CE%259A%25CE%2591%25CE%2599%25CE%259F%2520%25CE%25A4%
25CE%2597%25CE%25A3%2520%25CE%2598%25CE%2591%25CE%259B%25CE%2591%25CE%25A3%25CE%25A3%2
5CE%2591%25CE%25A3.docx&usg=AOvVaw30xmK35HMpJEZ9u8iCeCqm  
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θάλασσα (ΔΚΑΣ) του 197295, τιµωρούνται µε φυλάκιση µέχρι οκτώ(8) µηνών και 

ενδεχοµένως καταβολή χρηµατικής ποινής.96 Επίσης, “Αν από τις αναφερόµενες 

παραβάσεις ή από αµέλεια άλλου µέλους πληρώµατος, κατά την εκτέλεση της 

υπηρεσίας του, προκλήθηκε σύγκρουση µε άλλο πλοίο ή προσάραξη (σε αβαθή) ή 

πρόσκρουση του πλοίου σε εµπόδιο, καταφανές ή γνωστό (π.χ. σε προβλήτα) ή 

επήλθε σοβαρή βλάβη του πλοίου ή του φορτίου, τότε επιβάλλεται αυστηρότερη 

ποινή φυλακίσεως (µέχρι 3 έτη) και χρηµατική ποινή”97. Εάν από τις παραβάσεις 

επήλθε απώλεια του πλοίου ή απόλυτη ανικανότητα αυτού ή ολική απώλεια του 

φορτίου ή θάνατος προσώπου ή βαρύς τραυµατισµός, ο υπαίτιος τιµωρείται µε 

βαρύτερη ποινή, η οποία δεν µπορεί να είναι κατώτερη των 3 µηνών, και µε 

χρηµατική ποινή”98.  

 

 

 

 

 

                                                   
95Δηµαράκης Α., Ντούνης Χ., «Αποφυγή Συγκρούσεων στη Θάλασσα», ΄Ιδρυµα Ευγενίδου, Βιβλιοθήκη του Ναυτικού, Αθήνα 
2006. http://taxiploigisi.gr/pdf/dkas.pdf  
96 Παξινός Αλ., «Πειθαρχικό και Ναυτικό Δίκαιο στη Ναυτική Εργασία», ΑΕΝ Μακεδονίας  
https://www.google.gr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=3&ved=0ahUKEwj_wsCAjM_WAhUlDsAKHYDoCvcQ
FggwMAI&url=https%3A%2F%2Fmaredu.gunet.gr%2Fmodules%2Fdocument%2Ffile.php%2FMAK324%2F%25CE%2591%
2527%2520%25CE%25BC%25CE%25AD%25CF%2581%25CE%25BF%25CF%2582%2520%25CE%25A3%25CE%25B7%2
5CE%25BC%25CE%25B5%25CE%25B9%25CF%258E%25CF%2583%25CE%25B5%25CE%25B9%25CF%2582%2520%25
CE%2594%25CE%2599%25CE%2595%25CE%2598%25CE%259D%25CE%2597%25CE%25A3%2520%25CE%259D%25C
E%2591%25CE%25A5%25CE%25A4%25CE%2599%25CE%259B%25CE%2599%25CE%2591%25CE%259A%25CE%2597
%2520%25CE%25A0%25CE%259F%25CE%259B%25CE%2599%25CE%25A4%25CE%2599%25CE%259A%25CE%2597
%252C%2520%25CE%2594%25CE%2599%25CE%259A%25CE%2591%25CE%2599%25CE%259F%2520%25CE%25A4%
25CE%2597%25CE%25A3%2520%25CE%2598%25CE%2591%25CE%259B%25CE%2591%25CE%25A3%25CE%25A3%2
5CE%2591%25CE%25A3.docx&usg=AOvVaw30xmK35HMpJEZ9u8iCeCqm	
97 Παξινός Αλ., «Πειθαρχικό και Ναυτικό Δίκαιο στη Ναυτική Εργασία», ΑΕΝ Μακεδονίας  
https://www.google.gr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=3&ved=0ahUKEwj_wsCAjM_WAhUlDsAKHYDoCvcQ
FggwMAI&url=https%3A%2F%2Fmaredu.gunet.gr%2Fmodules%2Fdocument%2Ffile.php%2FMAK324%2F%25CE%2591%
2527%2520%25CE%25BC%25CE%25AD%25CF%2581%25CE%25BF%25CF%2582%2520%25CE%25A3%25CE%25B7%2
5CE%25BC%25CE%25B5%25CE%25B9%25CF%258E%25CF%2583%25CE%25B5%25CE%25B9%25CF%2582%2520%25
CE%2594%25CE%2599%25CE%2595%25CE%2598%25CE%259D%25CE%2597%25CE%25A3%2520%25CE%259D%25C
E%2591%25CE%25A5%25CE%25A4%25CE%2599%25CE%259B%25CE%2599%25CE%2591%25CE%259A%25CE%2597
%2520%25CE%25A0%25CE%259F%25CE%259B%25CE%2599%25CE%25A4%25CE%2599%25CE%259A%25CE%2597
%252C%2520%25CE%2594%25CE%2599%25CE%259A%25CE%2591%25CE%2599%25CE%259F%2520%25CE%25A4%
25CE%2597%25CE%25A3%2520%25CE%2598%25CE%2591%25CE%259B%25CE%2591%25CE%25A3%25CE%25A3%2
5CE%2591%25CE%25A3.docx&usg=AOvVaw30xmK35HMpJEZ9u8iCeCqm  
98Παξινός Αλ., «Πειθαρχικό και Ναυτικό Δίκαιο στη Ναυτική Εργασία», ΑΕΝ Μακεδονίας  
https://www.google.gr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=3&ved=0ahUKEwj_wsCAjM_WAhUlDsAKHYDoCvcQ
FggwMAI&url=https%3A%2F%2Fmaredu.gunet.gr%2Fmodules%2Fdocument%2Ffile.php%2FMAK324%2F%25CE%2591%
2527%2520%25CE%25BC%25CE%25AD%25CF%2581%25CE%25BF%25CF%2582%2520%25CE%25A3%25CE%25B7%2
5CE%25BC%25CE%25B5%25CE%25B9%25CF%258E%25CF%2583%25CE%25B5%25CE%25B9%25CF%2582%2520%25
CE%2594%25CE%2599%25CE%2595%25CE%2598%25CE%259D%25CE%2597%25CE%25A3%2520%25CE%259D%25C
E%2591%25CE%25A5%25CE%25A4%25CE%2599%25CE%259B%25CE%2599%25CE%2591%25CE%259A%25CE%2597
%2520%25CE%25A0%25CE%259F%25CE%259B%25CE%2599%25CE%25A4%25CE%2599%25CE%259A%25CE%2597
%252C%2520%25CE%2594%25CE%2599%25CE%259A%25CE%2591%25CE%2599%25CE%259F%2520%25CE%25A4%
25CE%2597%25CE%25A3%2520%25CE%2598%25CE%2591%25CE%259B%25CE%2591%25CE%25A3%25CE%25A3%2
5CE%2591%25CE%25A3.docx&usg=AOvVaw30xmK35HMpJEZ9u8iCeCqm 
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4.3 Ναυτικά Αδικήµατα και Ποινικές Ευθύνες  
 
Ο πρώτος «Ποινικός και Πειθαρχικός Κώδικας του Εµπορικού Ναυτικού» τέθηκε σε 

ισχύ το έτος του 1924. Σύµφωνα µε το ισχύον θεσµικό πλαίσιο, οι πειθαρχικές 

νοµικές διατάξεις περιλαµβάνονται στον ΚΔΝΔ99. 

 

Ναυτικό Αδίκηµα.  

Ως Ναυτικό Αδίκηµα, σύµφωνα µε τον ΚΔΝΔ,  θεωρούνται ορισµένες παραβατικές – 

παράνοµες πράξεις που λαµβάνουν χώρα εντός ενός πλοίου ανεξαρτήτως εθνικότητας 

του δράστη100.  

Κατηγορίες Ναυτικών Αδικηµάτων αποτελούν:  

1. Λιποταξία 

2. Εγκατάλειψη πλοίου σε περίπτωση κινδύνου 

3. Στάση (ανταρσία) 

4. Πράξη βίας εναντίον του πλοιάρχου ή άλλου µέλους του πληρώµατος 

5. Κατάχρηση εξουσίας 

6. Μη αυτοπρόσωπη διεύθυνση του πλοίου 

7. Άρνηση εκτέλεσης διαταγής του Πλοιάρχου 

8. Παραβατική πράξη του πλοιάρχου σε ώρα κινδύνου 

9. Παραλείψεις/πράξη από αµέλεια του πλοιάρχου κατά τη διάρκεια 

σύγκρουσης του πλοίου 

10. Παραβάσεις ισχύοντος κανονισµού για αποφυγή σύγκρουσης του 

πλοίου 

11.  Παράνοµη/αβάσιµη αλλαγή πορείας/κατεύθυνσης του πλοίου 

12.  Μη παροχή βοήθειας σε πρόσωπα σε κατάσταση κινδύνου 

13. Εγκατάλειψη ασθενών στην αλλοδαπή 

14. Παράνοµη ναυτολόγηση λιποτακτών 

15. Παράνοµη φυγάδευση προσώπων101 

 

                                                   
99Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
100Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf	
101Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf	
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Σύµφωνα µε τον ΚΔΝΔ, οι πράξεις που χαρακτηρίζονται ως ναυτικά 

αδικήµατα (εντός του πλοίου και κυρίως αφορούν το πλήρωµα) δύναται να 

κατηγοριοποιηθούν, ως εξής: 

a) Σε αυτά που αφορούν τα καθήκοντα του πληρώµατος κατά την 

εκτέλεση υπηρεσιών τους (εγκατάλειψη θέσης, αδικαιολόγητη 

απουσία χωρίς ενηµέρωση, εγκατάλειψη πλοίου που βρίσκεται σε 

κατάσταση κινδύνου, δίχως την εντολή/άδεια του πλοιάρχου). 

b) Σε αδικήµατα που διαπράττονται λόγω της µη εφαρµογής 

πειθαρχίας (ανυπακοή, µέθη εν ώρα υπηρεσίας, άσκηση απειλής 

κατά ανωτέρου/µέλους πληρώµατος, περιστατικό βιαιοπραγίας). 

c) Σε πράξεις που στρέφονται κατά της ιδιοκτησίας του πλοίου ή του 

ίδιου του φορτίου από εξωγενείς παράγοντες (επίθεση κατά του 

πλοίου και του πληρώµατος, πρόκληση ζηµιάς στο πλοίο, διάπραξη 

πειρατείας σε ορισµένες περιπτώσεις ή ληστείας, πρόκληση ζηµιάς 

στο φορτίο). 

d) Γενικότερα σε αδικήµατα που θέτουν σε κίνδυνο την ασφάλεια του 

πληρώµατος, του πλοίου και του φορτίου. 

e) Σε πράξεις που αποτελούν υπηρεσιακές παραβάσεις του 

πληρώµατος  

f) Σε εκείνα που διαπράττονται από εξωγενείς ανθρώπινους 

παράγοντες102. 

 

Αναλυτικότερα.  

 

Αδικήµατα λόγω απουσίας πειθαρχίας:  

 

1. Η αδικαιολόγητη/παράνοµη απουσία.  

Το αδίκηµα της, παράνοµης/δίχως ενηµέρωση του Πλοιάρχου, απουσίας 

υφίσταται όταν µέλος του πληρώµατος του πλοίου απουσιάζει αδικαιολόγητα 

από αυτό, ενώ διεξάγεται η υπηρεσία κατά φυλακές, εάν δεν υπάρχουν 

φυλακές η αδικαιολόγητη απουσία θεωρείται παράπτωµα.  

                                                   
102Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
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2. Η εγκατάλειψη θέσης.  

Σε περίπτωση που µέλος του πληρώµατος απουσιάζει αδικαιολόγητα από το 

πλοίο κατά το χρόνο διατεταγµένης υπηρεσίας, όπως π.χ. φύλαξη του πλοίου 

ή του φορτίου ή άλλη εργασία. Σε τέτοια περίπτωση η τιµωρία προβλέπεται 

έως και µε φυλάκιση µέχρι έξι µηνών. Η περίπτωση εγκατάλειψη θέσης κατά 

τη διάρκεια διατεταγµένης εντολής, θεωρείται ως µεγίστης σηµασίας αδίκηµα 

καθώς τίθεται σε άµεσο κίνδυνο η ασφάλεια των επιβαινόντων στο πλοίο, η 

ασφάλεια του ίδιου του πλοίου και του φορτίου103.  

3. Η λιποταξία.  

Το αδίκηµα της λιποταξίας απαντάται όταν συµβαίνει σε ξένο έδαφος, σε 

περίπτωση που µέλος του πληρώµατος απουσιάζει αδικαιολόγητα, 

περισσότερο από δύο ηµέρες ή µέχρι τον απόπλου του πλοίου. Κατά του 

λιποτάκτη επιβάλλεται ποινή φυλάκισης µέχρι και για ένα (1) έτος. Σε 

περίτωση που το πρόσωπο που θεωρείται λιποτάκτης αποδείξει ότι η 

καθυστέρησή του ήταν δικαιολογηµένη, δεν απαλλάσσεται από την 

προβλεπόµενη τιµωρία, αλλά η αιτιολογία του, λαµβάνεται υπόψη ως 

ελαφρυντικό από το δικαστήριο ή από το πειθαρχικό συµβούλιο, στο οποίο 

παραπέµπεται όπως προβλέπεται από το νοµικό πλαίσιο. Σε περιπτώσεις 

διάπραξης λιποταξίας, το νοµικό πλαίσιο εκτός από τις ποινικές, περιλαµβάνει 

και πειθαρχικές κυρώσεις, καθώς ο κίνδυνος στον οποίο εκτίθεται το 

πλήρωµα, το πλοίο και το φορτίο είναι µεγάλος, και οι κυρώσεις αυτές 

περιλαµβάνουν τη στέρηση ασκήσεως του επαγγέλµατος του ναυτικού για ένα 

έως ακόµη και πέντε έτη. Σε περίπτωση που ναυτικός διαπράξει λιποταξία 

κατά την πρώτη νηολόγηση του και δεν εµφανιστεί σε ελληνική ή προξενική 

Αρχή εντός δώδεκα (12) ωρών από τον απόπλου του πλοίου δηλώνοντας 

πρόθεση να επιστρέψει στα καθήκοντά του στο πλοίο, η κύρωση που θα 

υποστεί θα είναι οριστική στέρηση του δικαιώµατος άσκησης του 

επαγγέλµατός του104. 

 

                                                   
103Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf	
104Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf  
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4. Η µη προσέλευση για την ανάληψη καθηκόντων του ναυτικού εν ώρα 

υπηρεσίας.  

Μέλος του πληρώµατος που δεν προσέρχεται αναίτια να αναλάβει τα 

καθήκοντά του εν ώρα υπηρεσίας στο πλοίο, τιµωρείται µε φυλάκιση µέχρι 

έξι µηνών ή µε χρηµατική ποινή105.  

5. Ανυπακοή.  

Η ανυπακοή προς τις εντολές του Πλοιάρχου, ή άλλο αξιωµατικό του πλοίου, 

τιµωρείται µε φυλάκιση τουλάχιστον τριών µηνών106.  

6. Εξύβριση ή απειλή σε πρόσωπο ανώτερου µέλους του πληρώµατος ή και του 

ίδιου του πλοιάρχου.  

Σε περίπτωση που κάποιος ναυτικός εξυβρίσει ή απειλήσει ανώτερό του 

τιµωρείται µε φυλάκιση τουλάχιστον τριών µηνών. Η εξύβριση είναι δυνατόν 

να είναι προφορική ή µε κάποια προσβλητική χειρονοµία. Σε περίπτωση που ο 

ναυτικός εξυβρίσει κάποιον ανώτερό του, αλλά για προσωπικό ζήτηµα, που 

δεν αφορά την εκτέλεση της υπηρεσίας, δεν θεωρείται ότι διαπράττει το 

αδίκηµα της εξύβρισης ανωτέρου, αλλά το αδίκηµα εξύβρισης, σύµφωνα µε 

τον κοινό ποινικό νόµο. Αντίθετα, σε περίπτωση που απειλήσει ανώτερό του 

για υπηρεσιακό θέµα, διαπράττει κατά τον ΚΔΝΔ το αδίκηµα της απειλής (ή 

εξύβρισης) ανωτέρου107.  

7. Στάση.  

Η στάση αποτελεί σοβαρό ποινικό αδίκηµα. Προϋποθέτει τη συµµετοχή, 

περισσοτέρων του ενός, µελών του πληρώµατος ή επιβατών, τα οποία 

στρέφονται εναντίον της “εξουσίας” του Πλοιάρχου. Η παρεµπόδισή του 

Πλοιάρχου από την εκτέλεση των καθηκόντων του αποτελεί «στάση», 

σύµφωνα µε το νόµο και τιµωρείται µε φυλάκιση τουλάχιστον τριών ετών, 

και σε περίπτωση αξιωµατικού του πληρώµατος, ο δράστης τιµωρείται 

αυστηρότερα, µε ποινή κάθειρξης έως και δέκα έτη. Επίσης µε ίδια ποινή 

τιµωρείται και όταν η πράξη τελεσθεί µε χρήση βίας ή όπλου108.  

                                                   
105 Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf  
106 Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf		
107Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
 http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf  
108Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
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8. Επιβουλή κατά του Πλοιάρχου.  

Το ποινικό αδίκηµα της επιβουλής κατά του Πλοιάρχου, αφορά τη διάπραξη 

άδικης/έκνοµης πράξης κατά της ζωής, της σωµατικής ακεραιότητας, της 

υγείας, της ελευθερίας ή της άσκησης των καθηκόντων του Πλοιάρχου στο 

πλοίο. Το συγκεκριµένο αδίκηµα τιµωρείται µε φυλάκιση τουλάχιστον ενός 

έτους. Ωστόσο, εάν κάποιο µέλος του πληρώµατος αποφασίσει να µη 

συµµετέχει στη πράξη αυτή, και ενηµερώσει είτε τον ίδιο τον Πλοίαρχο, είτε 

κάποιον αξιωµατικό για το τί πρόκειται να συµβεί, στη περίπτωση αυτή, 

απαλλάσσεται των προβλεπόµενων κυρώσεων, επίσης εάν µέλος του 

πληρώµατος έχει ενηµερωθεί για το περιστατικό (χωρίς να συµµετάσχει), 

αλλά δεν ενηµερώσει τον πλοίαρχο ή κάποιον αξιωµατικό, τιµωρείται µε 

φυλάκιση τουλάχιστον έξι µηνών109. 

9. Κατάχρηση εξουσίας.  

Η περίπτωση της κατάχρησης εξουσίας διαπράττεται όταν ο Πλοίαρχος ή 

κάποιος αξιωµατικός του πλοίου ξεπερνούν τα όρια της εξουσίας όπως έχουν 

οριστεί κατά την άσκηση των καθηκόντων τους. Η κατάχρηση εξουσίας 

τιµωρείται µε φυλάκιση µέχρι ενός έτους και µε χρηµατική ποινή, και ειδικά 

εάν διαπράττεται κατά ανηλίκων προσώπων τιµωρείται µε αυστηρότερη 

ποινή. Η πράξη της κατάχρησης εξουσίας δεν τιµωρείται µόνο σε 

δικαιολογηµένες περιπτώσεις ανάγκης για την ασφάλεια του πλοίου110. 

 

Στο σηµείο αυτό, είναι σκόπιµο να τονιστεί, η σηµασία της επίδειξης πειθαρχίας που 

συνδέεται µε το επάγγελµα του ναυτικού, ως µείζονα παράγοντα για την µη ύπαρξη 

αλλά και την πρόληψη και καταστολή αδικηµάτων κατά τη διάρκεια ενός ταξιδιού 

και για τη διασφάλιση της ακεραιότητας των επιβαινόντων ενός πλοίου και της 

ασφάλειας του ίδιου του πλοίου αλλά και του µεταφερόµενου φορτίου.  

Από τα αρχαία χρόνια όταν ξεκίνησαν να πραγµατοποιούνται οι µεταφορές διά 

θαλάσσης, ξεκίνησαν να εφαρµόζονται αυστηροί κανόνες πειθαρχίας – υποχρεωτικοί 

για το προσωπικό των πλοίων. Οι ιδιαίτερες και κυρίως δύσκολες συνθήκες, υπό τις 

                                                                                                                                                  
 http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf  
109Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
 http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf		
110Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
 http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf		
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οποίες πραγµατοποιείται ένα ταξίδι δια θαλάσσης και ταυτόχρονα ασκείται το 

ναυτικό επάγγελµα, π.χ. η µεγάλη διάρκεια ενός ταξιδιού, οι κίνδυνοι της ίδιας της 

θάλασσας ως φυσικό στοιχείο, οι καιρικές συνθήκες, η απουσία φύλαξης από τη 

µεριά των σωµάτων ασφαλείας, ο κίνδυνος εξωτερικών επιθέσεων και πολλά άλλα, 

καθιστούν την τήρηση συνειδητής πειθαρχίας και υπακοής στις εντολές του 

Πλοιάρχου πρωταρχικό στοιχείο για τη διαφύλαξη της ορθής και αποτελεσµατικής 

αποστολής κάθε θαλάσσιου ταξιδιού. Η ανάγκη καθορισµού των υποχρεώσεων, των 

δικαιωµάτων και της συµπεριφοράς τόσο των πλοιάρχων, όσο και του πληρώµατος, 

από την αρχαιότητα κιόλας οδήγησε στη γέννηση του Πειθαρχικού Δικαίου. Από τον 

19ο αιώνα άρχισαν να ισχύουν οι πρώτοι κανόνες ναυτικού δικαίου που ρύθµιζαν 

θέµατα πειθαρχίας στο επάγγελµα του ναυτικού. Στην Ελλάδα, όπως αναφέραµε και 

ανωτέρω, ο πρώτος «Ποινικός και Πειθαρχικός Κώδικας του Εµπορικού Ναυτικού» 

(ΠΠΚΕΝ) ίσχυσε από το 1924.  
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4.4 Πειθαρχικό Δίκαιο  
. 
Ως πειθαρχικό παράπτωµα, σύµφωνα µε τη κείµενη νοµοθεσία, χαρακτηρίζεται κάθε 

µορφή παράβασης/µη τέλεσης των υπηρεσιακών καθηκόντων όπως ορίζονται στο 

πλαίσιο του ναυτικού επαγγέλµατος. Τα καθήκοντα του πληρώµατος κάθε πλοίου 

καθορίζονται κυρίως από τους κανονισµούς εργασίας του πλοίου111.  

Οι πειθαρχικές και ποινικές διατάξεις του εµπορικού ναυτικού, εµπεριέχονται στον 

Κώδικα Διεθνούς Ναυτικού Δικαίου (ΚΔΝΔ). 

Σηµείο διάκρισης πράξεων που αποτελούν πειθαρχικό παράπτωµα και ποινικό 

αδίκηµα, είναι πως το ποινικό αδίκηµα καθορίζεται µε πλήρη ακρίβεια από τις 

κείµενες διατάξεις, σε αντίθεση µε τα πειθαρχικά παραπτώµατα112. 

Άλλη βασική διαφορά µεταξύ των ποινικών παραβάσεων και των πειθαρχικών 

παραπτωµάτων είναι ότι οι ποινικές παραβάσεις δικάζονται και τιµωρούνται από τα 

ποινικά δικαστήρια που συγκροτούνται από επαγγελµατίες (τακτικούς) δικαστές, ενώ 

τα πειθαρχικά παραπτώµατα αξιολογούνται και κρίνονται από διοικητικούς 

υπαλλήλους (αξιωµατικούς) και εκπροσώπους των ναυτεργατικών σωµατείων”113. 

Ο “Κώδικας Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου (ΚΙΝΔ) ορίζει ότι ο ναυτικός οφείλει να 

εκτελεί την υπηρεσία του σύµφωνα µε το νόµο, τη σύµβαση ναυτολογήσεως, τους 

κανονισµούς και τις κρατούσες συνήθειες, υπακούοντας σε κάθε περίπτωση στους 

υπηρεσιακά προϊσταµένους του”114.  

 

Πράξεις που θεωρούνται ως πειθαρχικά παραπτώµατα από τον ΚΔΝΔ, διακρίνονται 

κατ’ αρχάς ως προς αυτά του Πλοιάρχου και αυτά του πληρώµατος, ως εξής: 

 

Πειθαρχικά παραπτώµατα του Πλοιάρχου: 

1. Η πρόσληψη µέλος πληρώµατος σε ένα πλοίο, στου οποίου όµως το φυλλάδιο 

δεν έχει καταχωρηθεί η απόλυσή του από ενδεχόµενο προηγούµενο πλοίο.  

2. Η πρόσληψη ή απόλυση µέλους πληρώµατος, χωρίς ναυτολόγηση. 

                                                   
111Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
112Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
113Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
114 Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf		
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3. Η παράνοµη πρόσληψη ναυτικού που δεν έχει απογραφεί ή που έχει στερηθεί 

το δικαίωµα ασκήσεως επαγγέλµατος.  

4. Η παράνοµη πρόσληψη ναυτικού, που δεν διαθέτει τα προβλεπόµενα – 

απαραίτητα προσόντα για την εκτέλεση των αρµοδιοτήτων που απορρέουν 

από το επάγγελµά του.  

5. Η πρόσληψη αλλοδαπών ναυτικών στο πλοίο, πάνω από το προβλεπόµενο 

ποσοστό.  

6. Η µη έγκαιρη προσκόµιση των ναυτιλιακών εγγράφων σε προξενική ή 

λιµενική Αρχή για θεώρηση.  

7. Η αποβίβαση από το πλοίο, σε ξένο µέρος και όχι στον προορισµό του πλοίου, 

επιβάτη, ακόµη και σε περίπτωση που είναι ασθενής ή τραυµατίας, ή για άλλο 

δικαιολογηµένο λόγο, αλλά χωρίς την ειδοποίηση της αρµόδιας προξενικής ή 

τοπικής Αρχής.  

8. Η µη πρόσληψη πλοηγού σε περιπτώσεις που η πλοήγηση είναι απαραίτητη.  

9. Η αδικαιολόγητη µη συµµόρφωση µε τις κείµενες διατάξεις, αναφορικά µε 

την εξόφληση και την αντικατάσταση του ναυτολογίου.  

10. Η κακόβουλη εγγραφή «χαρακτηρισµών» για ναυτικό, στο ναυτικό φυλλάδιο, 

που απολύεται µε την αιτιολογία «ελλείψει αρχής», εκτός των προβλεπόµενων 

από τις διατάξεις χαρακτηρισµών, ως αιτιολόγηση απόλυσής.  

11. Η αδικαιολόγητη καθυστέρηση καταβολής των προβλεπόµενων µισθών και 

άλλων παροχών και επιδοµάτων, προς το πλήρωµα, από παράλειψη του 

Πλοιάρχου.  

12. Η συνειδητή ψευδής καταµήνυση ναυτικού προς τις αρµόδιες Αρχές.  

13. Η στέρηση του ναυτικού φυλλαδίου ή του αποδεικτικού ναυτικής ικανότητας 

σε ναυτικό που απολύεται κανονικά από το πλοίο.  

14. Η αδικαιολόγητη και επαναλαµβανόµενη επιβολή ποινής προστίµου σε µέλος 

πληρώµατος που δεν έχει γίνει δεκτή από τις αρµόδιες Λιµενικές Αρχές. 

15. Η αδικαιολόγητη παρεµπόδιση κατάθεσης τυχόν παραπόνων, είτε µέλους του 

πληρώµατος είτε επιβάτη επιβατηγού πλοίου, στις αρµόδιες ελληνικές 

Αρχές”115.  

 

 
                                                   
115Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
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Τα πειθαρχικά παραπτώµατα µελών του πληρώµατος ενός πλοίου παραθέτονται, ως 

εξής:  

 

1. Η κατάσταση µέθης στην οποία µπορεί να επέλθει µέλος του πληρώµατος.  

2. Κατάσταση ύπνου εν ώρα υπηρεσίας.  

3. Η κατάχρηση του δικαιώµατος κατάθεσης παραπόνων προς τις αρµόδιες 

Αρχές.  

4. Η ανυπακοή σε διαταγή του Πλοιάρχου ή άλλου ανωτέρου αξιωµατικού.  

5. Η έλλειψη σεβασµού και ανάρµοστη συµπεριφορά προς τον Πλοίαρχο ή 

ανώτερο αξιωµατικό  

6. Οποιαδήποτε παράβαση κανονισµού ή διαταγής του Πλοίαρχου σχετικά µε το 

κάπνισµα σε χώρους του πλοίου που δεν είναι επιτρεπτό ή το άναµµα των 

φώτων.  

7. Απουσία δίχως αιτιολόγηση σε ελληνικό λιµάνι ή σε λιµάνι του εξωτερικού.  

8. Ανυπακοή προς τις κείµενες διατάξεις σχετικά µε τυχερά παιχνίδια εντός του 

πλοίου116.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                   
116Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf	
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4.5 Πειθαρχικές Ποινές 
 
Στο σηµείο αυτό, κρίνεται απαραίτητο να παρουσιαστούν οι πειθαρχικές ποινές που 

προβλέπονται για τους ναυτικούς από το ισχύον θεσµικό πλαίσιο, ως µέσο για την 

πρόληψη και καταστολή ποινικών αδικηµάτων στον τοµέα της ναυτιλίας.   

Πειθαρχικές ποινές που δύναται να επιβληθούν κατά των ναυτικών σύµφωνα µε τον 

ΚΔΝΔ είναι (ανά βαρύτητα) η επίπληξη, η επιβολή προστίµου και η προσωρινή ή 

οριστική στέρηση ασκήσεως του ναυτικού επαγγέλµατος. Ο κώδικας δεν προβλέπει 

συγκεκριµένες ποινές για τα πειθαρχικά παραπτώµατα, όπως στα ποινικά αδικήµατα 

όπως αναφέρθηκε και ανωτέρω στην εργασία. Ωστόσο, υπάρχουν στο νόµο, 

συγκεκριµένα πειθαρχικά παραπτώµατα, για τα οποία προβλέπεται πειθαρχική ποινή 

για προσωρινή ή οριστική στέρηση δικαιώµατος άσκησης επαγγέλµατος117. 

 

1. Η επίπληξη.  

Η επίπληξη µπορεί να γίνει γραπτώς ή προφορικώς, και να γραφτεί στο ποινολόγιο 

Εάν δεν γραφτεί στο ποινολόγιο θεωρείται απλώς σύσταση118.  

 

2. Το πρόστιµο.  

Η επιβολή χρηµατικού προστίµου µπορεί να αγγίξει έως και το ένα πέµπτο του 

µηνιαίου µισθού που λαµβάνει ο ναυτικός. Μάλιστα, σε περίπτωση που ο ναυτικός 

διαπράξει ξανά πειθαρχικό παράπτωµα, σε διάστηµα εντός δύο µηνών από το αρχικό 

πρόστιµο, τότε το πρόστιµο διπλασιάζεται. Τα πρόστιµα αυτά, λαµβάνονται και 

αποδίδονται στη λιµενική Αρχή, η οποία τα αποστέλλει στο Ναυτικό Αποµαχικό 

Ταµείο (Ν.Α.Τ.) 119.  

 

3. Προσωρινή στέρηση του δικαιώµατος ασκήσεως του ναυτικού επαγγέλµατος.  

Η πειθαρχική ποινή προσωρινής στέρησης της άδειας άσκησης του ναυτικού 

επαγγέλµατος, σε περιπτώσεις που δεν εκτελούνται, όπως προβλέπεται, οι 

                                                   
117Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
118Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
 http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf  
119Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf	
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υποχρεώσεις του ναυτικού εντός του πλοίου, π.χ. παράλειψη εκτέλεσης υπηρεσίας, 

και γενικότερα συµπεριφορά αντισυµβατική µε το επάγγελµα του ναυτικού. Η 

διάρκεια της προσωρινής στέρησης της άδειας ασκήσεως του επαγγέλµατος του 

ναυτικού δεν µπορεί να είναι µικρότερη από ένα µήνα, ούτε µεγαλύτερη των πέντε 

ετών και ξεκινά από τη στιγµή αφαίρεσης του ναυτικού φυλλαδίου από το ναυτικό. 

“Ο ναυτικός, που τιµωρείται µε την ποινή της προσωρινής στέρησης της άδειας 

άσκησης του ναυτικού επαγγέλµατος, δεν διαγράφεται από τα ναυτικά µητρώα, αλλά 

καταγράφεται στους πίνακες «απαγορεύσεως ναυτολογήσεως» που κοινοποιούνται 

από το Υπουργείο Ελληνικής Ναυτιλίας (Υ.Ε.Ν.) προς όλες τις λιµενικές και τις 

παράλιες προξενικές Αρχές, µε την εντολή να µην επιτρέπεται η ναυτολόγησή του 

συγκεκριµένου ναυτικού,”120για το προβλεπόµενο χρονικό διάστηµα. 

Το άρθρο 249 του ΚΔΝΔ περιλαµβάνει τις περιπτώσεις προσωρινής στέρησης 

άσκησης του επαγγέλµατός του ναυτικού ως εξής121:  

1. Κάθε πράξη που προσβάλλει τη χώρα, τη σηµαία, το Πρόεδρο της 

Δηµοκρατίας και άλλα εθνικά σύµβολα,  

2. Η ενέργεια ή παράλειψη ενέργειας κατά την εκτέλεση της υπηρεσίας ή την 

άσκηση των ειδικών καθηκόντων, αντίθετη µε τις νοµικές ή ηθικές 

υποχρεώσεις του  επαγγέλµατος.  

3. Η καταδίκη µετά από αµετάκλητη δικαστική απόφαση για αξιόποινη πράξη 

όπως ορίζεται από τον εν λόγω Κώδικα.  

4. Η καταδίκη µε αµετάκλητη δικαστική απόφαση µε την κατηγορία της 

διάπραξης λαθρεµπόριου,  µε ποινή φυλάκισης έως  έξι µήνες. 

5. Η καταδίκη µε αµετάκλητη δικαστική απόφαση σε φυλάκιση, µε την 

κατηγορία της πλαστογραφίας δηµόσιου εγγράφου ή πιστοποιητικού, τη 

κατηγορία της ψευδορκίας, της ψευδούς καταµήνυσης, της κλοπής, της 

υπεξαίρεσης, της απάτης, της εµπορίας ή χρήσης ναρκωτικών ουσιών.  

6. Οι περιπτώσεις όπως αναφέρονται στο Άρθρο 250 του Κώδικα που 

προβλέπουν οριστική στέρηση (πράξεις ή παραλείψεις, οι οποίες σύµφωνα µε 

το αρµόδιο Πειθαρχικό Συµβούλιο Εµπορικού Ναυτικού, µπορεί να θέσουν σε 

                                                   
120Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
121http://www.ministryofjustice.gr/site/kodikes/%CE%95%CF%85%CF%81%CE%B5%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B9%
CE%BF/%CE%9A%CE%A9%CE%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%A3%CE%94%CE%97%CE%9C%CE%9F%CE%A
3%CE%99%CE%9F%CE%A5%CE%9D%CE%91%CE%A5%CE%A4%CE%99%CE%9A%CE%9F%CE%A5%CE%94%CE
%99%CE%9A%CE%91%CE%99%CE%9F%CE%A5		
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άµεσο κίνδυνο την ανθρώπινη ζωή, το πλοίο ή το φορτίο ή/και το θαλάσσιο 

περιβάλλον)122, εφόσον δεν συντρέχει λόγος οριστικής στέρησης.  

7. Η ναυτολόγηση ναυτικού κατά το χρονικό διάστηµα που βρίσκεται σε 

καθεστώς στέρησης της άδειας ασκήσεως του επαγγέλµατός του.  

8. Η περίπτωση υπαίτιας πρόκλησης ρύπανσης στο θαλάσσιο περιβάλλον.  

9. Κάθε άλλη προβλεπόµενη, από ειδικές διατάξεις, πράξη123.  

 

Οριστική στέρηση του δικαιώµατος ασκήσεως του ναυτικού επαγγέλµατος124.  

“Η ποινή της διαπαντώς στέρησης της άδειας άσκησης του ναυτικού επαγγέλµατος, 

είναι η βαρύτερη από τις πειθαρχικές ποινές που επιβάλλουν τα πειθαρχικά 

συµβούλια και οδηγεί στη διαγραφή του τιµωρηθέντος ναυτικού από τα µητρώα των 

ναυτικών, σε περίπτωση που η απόφαση καταστεί αµετάκλητη. Μετά τη διαγραφή 

κατάσχεται το ναυτικό φυλλάδιο και το τυχόν αποδεικτικό ναυτικής ικανότητας του 

ναυτικού. Η ποινή αυτή είναι ισόβια και δεν υπάρχει περίπτωση παραγραφής της”125. 

 

Ο ΚΔΝΔ αναφέρει στο Άρθρο 250, τις περιπτώσεις για τις οποίες δύναται να 

επιβληθεί η οριστική στέρηση του επαγγέλµατος του ναυτικού, ως εξής:  

 

1. Περίπτωση πρόκλησης ναυτικού ατυχήµατος, που κρίθηκε µετά από τη 

διοικητική διαδικασία ελέγχου ναυτικών ατυχηµάτων, ότι οφείλεται σε δόλο ή 

σε βαριά αµέλεια, εφόσον εξαιτίας του ατυχήµατος επήλθε ολική απώλεια του 

πλοίου, πραγµατική ή τεκµαρτή, θάνατος ή βαριά σωµατική βλάβη 

ανθρώπων126.  

                                                   
122 “Η προσωρινή ή οριστική στέρηση του ναυτικού επαγγέλµατος παντός κατόχου αποδεικτικού ναυτικής ικανότητας ή 
πιστοποιητικού, που έχουν εκδοθεί ή θεωρηθεί από Ελληνικές Αρχές, σύµφωνα µε τις διατάξεις της Διεθνούς Σύµβασης "Για 
πρότυπα εκπαίδευσης, έκδοσης πιστοποιητικών και τήρησης φυλακών των ναυτικών, 1978", για πράξεις ή παραλείψεις, οι 
οποίες κατά την κρίση του αρµόδιου Πειθαρχικού Συµβουλίου Εµπορικού Ναυτικού µπορεί να θέσουν σε άµεσο κίνδυνο την 
ασφάλεια της ζωής ή της περιουσίας στη θάλασσα ή το θαλάσσιο περιβάλλον κατά την εκτέλεση των καθηκόντων τους και 
έχουν σχέση µε τις υποχρεώσεις που απορρέουν από τα προαναφερόµενα αποδεικτικά ή πιστοποιητικά, αρχίζει µε την 
προσωρινή ή οριστική αφαίρεση αυτών των αποδεικτικών ή πιστοποιητικών και του ναυτικού φυλλαδίουʺ, ΚΔΝΔ Άρθρο 250. 
http://www.ministryofjustice.gr/site/kodikes/%CE%95%CF%85%CF%81%CE%B5%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B9%C
E%BF/%CE%9A%CE%A9%CE%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%A3%CE%94%CE%97%CE%9C%CE%9F%CE%A3
%CE%99%CE%9F%CE%A5%CE%9D%CE%91%CE%A5%CE%A4%CE%99%CE%9A%CE%9F%CE%A5%CE%94%CE%
99%CE%9A%CE%91%CE%99%CE%9F%CE%A5  
123Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
124Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
125Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
126http://www.ministryofjustice.gr/site/kodikes/%CE%95%CF%85%CF%81%CE%B5%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B9%
CE%BF/%CE%9A%CE%A9%CE%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%A3%CE%94%CE%97%CE%9C%CE%9F%CE%A
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2. Ο ναυτικός που βρίσκεται σε καθεστώς προσωρινής στέρησης της άδειας 

ασκήσεως του επαγγέλµατός του διάρκειας τουλάχιστον έξι µηνών, και 

διαπράξει ξανά το αδίκηµα αυτό εντός 5ετίας. 

3. Μετά από απόφαση καταδίκης ναυτικού µε αµετάκλητη δικαστική απόφαση 

µε την κατηγορία του λαθρεµπόριου ή παράβαση του νόµου περί 

ναρκωτικών, µε ποινή στέρησης της ελευθερίας του άνω των έξι µηνών.  

4. Μετά από αµετάκλητη απόφαση καταδίκης σε ποινή φυλάκισης τουλάχιστον 

ενός έτους, όταν τα αίτια της καταδίκης, το είδος, ο τρόπος και η φύση της 

πράξεως µαρτυρούν διαστροφή χαρακτήρα.  

5. Αµετάκλητη καταδίκη µετά από δικαστική απόφαση για παράβαση του 

Άρθρου 223 παρ 2 και 224 περίπτ. Β΄ του παρόντος Κώδικα (όπως 

αναφέρουµε ανωτέρω).  

6. Αµετάκλητη καταδίκη µετά από δικαστική απόφαση για παράβαση του 

Άρθρου 208α΄127.  

7. Περιπτώσεις που προβλέπονται από ειδικές διατάξεις”128. 

 

Περιπτώσεις παραγραφής πειθαρχικών παραπτωµάτων και πειθαρχικών ποινών. 

 

Τα πειθαρχικά παραπτώµατα των ναυτικών δύναται να παραγραφούν όταν: 

a) υπάγονται στην δικαιοδοσία του Πλοιάρχου, σε διάστηµα έξι µηνών µετά την 

τέλεσή τους.  

b) υπάγονται στη δικαιοδοσία των λιµενικών και προξενικών Aρχών, σε 

διάστηµα ενός έτους µετά την τέλεσή τους.  

c) Πραγµατοποιούνται πειθαρχικά παραπτώµατα για τα οποία προβλέπεται 

προσωρινή ή οριστική στέρηση της άδειας ασκήσεως του επαγγέλµατος του 

ναυτικού, σε διάστηµα τεσσάρων χρόνων µετά την τέλεσή τους ή µετά την 

                                                                                                                                                  
3%CE%99%CE%9F%CE%A5%CE%9D%CE%91%CE%A5%CE%A4%CE%99%CE%9A%CE%9F%CE%A5%CE%94%CE
%99%CE%9A%CE%91%CE%99%CE%9F%CE%A5  
127 Κείµενο Αρθρου 208, του ΚΔΝΔ 
“1. Ναυτολογηθείς, όστις αδικαιολογήτως δεν προσέρχεται προς ανάληψιν εργασίας επί του πλοίου, τιµωρείται δια φυλακίσεως 
µέχρις εξ µηνών ή χρηµατικής ποινής. 
2. Δια της αυτής ποινής τιµωρείται και ο υπογράφων ατοµικήν σύµβασιν ναυτολογήσεως, όστις αποστελλόµενος εις την 
αλλοδαπήν, δεν προσέρχεται αδικαιολογήτως προς ναυτολόγησιν και ανάληψιν εργασίας”. 
128http://www.ministryofjustice.gr/site/kodikes/%CE%95%CF%85%CF%81%CE%B5%CF%84%CE%AE%CF%81%CE%B9%
CE%BF/%CE%9A%CE%A9%CE%94%CE%99%CE%9A%CE%91%CE%A3%CE%94%CE%97%CE%9C%CE%9F%CE%A
3%CE%99%CE%9F%CE%A5%CE%9D%CE%91%CE%A5%CE%A4%CE%99%CE%9A%CE%9F%CE%A5%CE%94%CE
%99%CE%9A%CE%91%CE%99%CE%9F%CE%A5		
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έκδοση αµετάκλητης απόφασης ποινικού δικαστηρίου, συνεπεία της οποίας 

ασκείται στη συνέχεια η πειθαρχική δίωξη129.  

Η παραγραφή των πειθαρχικών παραπτωµάτων δικαιολογείται στο γεγονός, πως µε 

την πάροδο κάποιου εκτενούς χρονικού διαστήµατος «εκλείπει η σκοπιµότητα 

επιβολής της πειθαρχικής ποινής και παράλληλα δυσχεραίνεται η προσαγωγή και 

ασφαλής εκτίµηση των αποδείξεων, οπότε υπάρχει κίνδυνος να ληφθούν λάθος 

αποφάσεις»130.  

 

Εκτός από την παραγραφή των πειθαρχικών παραπτωµάτων, το νοµικό πλαίσιο 

εµπεριέχει, τη δυνατότητα παραγραφής και των πειθαρχικών ποινών που έχουν 

επιβληθεί και δεν έχουν εκτιθεί.  

Η παραγραφή των πειθαρχικών ποινών δύναται να ισχύσει µετά την πάροδο χρονικού 

διαστήµατος έξι ετών µετά την έκδοση αµετάκλητης απόφασης του αρµόδιου 

πειθαρχικού οργάνου.  

Η περίπτωση όµως επιβολής οριστικής στέρησης του δικαιώµατος  άσκησης του 

ναυτικού επαγγέλµατος, όπως αναφέρεται και ανωτέρω, δεν δύναται να παραγραφεί. 

Για να αρχίσει να µετρά το χρονικό διάστηµα παραγραφής κάποιας  πειθαρχικής 

ποινής, θα πρέπει η τελευταία να έχει µείνει ανεκτέλεστη131. 

Ολοκληρώνοντας το κεφάλαιο για τις πειθαρχικές διώξεις στο επάγγελµα του 

ναυτικού, σε περίπτωση παράβασης – έκνοµης πράξης, στο σηµείο αυτό αναφέρονται 

τα αρµόδια όργανα άσκησης της πειθαρχικής εξουσίας, τα οποία είναι: 

 

a) Ο Πλοίαρχος. 

 

Ο Πλοίαρχος είναι υποχρεωµένος να επιβάλλει πειθαρχική ποινή σε µέλος του 

πληρώµατος που έχει διαπράξει πειθαρχικό παράπτωµα – ποινικό αδίκηµα, 

εκτός από εκείνα για τα οποία ο νόµος προβλέπει προσωρινή ή οριστική 

στέρηση της άδειας άσκησης του επαγγέλµατος τους. Το πειθαρχικό 

                                                   
129Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
130 Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf  
131 Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf		
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παράπτωµα θα πρέπει να έχει τελεσθεί κατά τη διάρκεια του ταξιδίου ή όταν 

το πλοίο βρίσκεται σε λιµάνι, όπου δεν εδρεύει ελληνική λιµενική ή 

προξενική Aρχή. Μετά τον πλοίαρχο, ή και εναντίον του αναλαµβάνει την 

υπόθεση η αρµόδια λιµενική ή προξενική Αρχή132. 

 

b) Oι λιµενικές και προξενικές Αρχές  

 

Oι αρµόδιες λιµενικές ή προξενικές Αρχές είναι αρµόδιες να επιβάλλουν 

πειθαρχική ποινή σε περίπτωση τέλεσης πειθαρχικού παραπτώµατος, µετά 

από αναφορά του Πλοιάρχου ή και στον ίδιο, σε περιπτώσεις που ορίζεται 

επίπληξη ή επιβολή προστίµου, όχι όµως γι’ αξιόποινες πράξεις για τις οποίες 

προβλέπεται πειθαρχική ποινή οριστικής ή προσωρινής στέρησης της άδειας 

άσκησης του ναυτικού επαγγέλµατος”133. 

 

c) Tα πειθαρχικά συµβούλια του εµπορικού ναυτικού (πρωτοβάθµιο και 

δευτεροβάθµιο). 

 

“Το πρωτοβάθµιο πειθαρχικό συµβούλιο αποτελεί όργανο άσκησης 

πειθαρχικής εξουσίας κατά των ναυτικών, το οποίο συγκροτείται µε απόφαση 

του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας από τα εξής τακτικά µέλη:  

α) Έναν αντιπλοίαρχο του λιµενικού σώµατος ως πρόεδρο που ορίζεται από 

το Υ.Ε.Ν.  

β) Έναν πλωτάρχη µάχιµο του Π.Ν. που ορίζεται από το Γενικό Επιτελείο 

Ναυτικού.  

γ) Ένα δικαστικό σύµβουλο Γ ' τάξεως ή βοηθό δικαστικό σύµβουλο Α' του 

δικαστικού σώµατος των Ενόπλων Δυνάµεων που ορίζεται από τον Υπουργό 

Εθνικής Άµυνας.  

δ) Έναν Πλοίαρχο Α' τάξεως του εµπορικού ναυτικού που ορίζεται µετά από 

πρόταση της ενώσεως πλοιάρχων του εµπορικού ναυτικού.  

                                                   
132 Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf  
133Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf	
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ε) Έναν εκπρόσωπο του κλάδου, στον οποίο ανήκει ο παραπεµπόµενος 

ναυτικός που ορίζεται µετά από πρόταση της επαγγελµατικής ενώσεως του 

κλάδου αυτού”134.  

“Η αρµοδιότητα του πρωτοβάθµιου πειθαρχικού συµβουλίου είναι γενική και 

εκτείνεται σε ολόκληρο το ελληνικό εµπορικό ναυτικό, χωρίς κανέναν 

περιορισµό, ως προς τον τόπο και χρόνο τελέσεως του πειθαρχικού 

παραπτώµατος. Στο πρωτοβάθµιο πειθαρχικό συµβούλιο παραπέµπεται και ο 

ναυτικός για παράπτωµα που έχει διαπράξει χωρίς να είναι ναυτολογηµένος 

σε πλοίο (π.χ. για καταδίκη επί πλαστογραφία, ψευδορκία κλ.π.). Στην 

αρµοδιότητα του πειθαρχικού συµβουλίου υπάγονται µόνο οι 

απογεγραµµένοι Έλληνες ναυτικοί. Το συµβούλιο έχει επίσης αρµοδιότητα 

για πειθαρχικά παραπτώµατα που διαπράχθηκαν από Έλληνες 

απογεγραµµένους ναυτικούς, σε πλοία µε ξένη σηµαία, συµβεβληµένα µε το 

ΝΑΤ, εφόσον γι’ αυτά προβλέπεται ποινή προσωρινής ή οριστικής στερήσεως 

του δικαιώµατος ασκήσεως του ναυτικού επαγγέλµατος”135.  

“Το δευτεροβάθµιο πειθαρχικό συµβούλιο είναι πολυµελές όργανο ασκήσεως 

πειθαρχικής εξουσίας κατά των ναυτικών, σε δεύτερο βαθµό. Συγκροτείται µε 

απόφαση του Υπουργού Εµπορικής Ναυτιλίας από τα εξής τακτικά µέλη:  

α) Έναν Πλοίαρχο του λιµενικού σώµατος, ως πρόεδρο που ορίζεται από το 

Αρχηγείο του Λιµενικού Σώµατος.  

β) Έναν µάχιµο αντιπλοίαρχο του Π.Ν. που ορίζεται από το Γενικό Επιτελείο 

Ναυτικού.  

γ) Έναν δικαστικό σύµβουλο Β' τάξεως του δικαστικού σώµατος των Ενόπλων 

Δυνάµεων που ορίζεται από τον Υπουργό Εθνικής Άµυνας.  

δ) Έναν Πλοίαρχο Α' τάξεως του εµπορικού ναυτικού, που ορίζεται µετά από 

πρόταση της ενώσεως πλοιάρχων του εµπορικού ναυτικού.  

ε) Έναν εκπρόσωπο του κλάδου, στον οποίο ανήκει ο παραπεµπόµενος ναυτικός, ο 

οποίος ορίζεται µετά από πρόταση του επαγγελµατικού σωµατείου του κλάδου 

αυτού”136.  

                                                   
134Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
 http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf  
135Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf	
136 Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού 
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“Το δευτεροβάθµιο πειθαρχικό συµβούλιο ασκεί αποκλειστικά δικαιοδοσία δεύτερου 

βαθµού, εκδικάζει δηλαδή εφέσεις, οι οποίες ασκούνται κατά αποφάσεων του 

πρωτοβάθµιου πειθαρχικού Συµβουλίου”137.  

 

 

 

4.6 Άλλες Έκνοµες Πράξεις στη Ναυτιλία 
 

A. Πειρατεία.  

 

Στο  άρθρο 101/1982 της Σύµβασης των Ηνωµένων Εθνών για θαλάσσια 

νοµοθεσία – United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS)138 

η πειρατεία ορίζεται:  

α) “οποιεσδήποτε παράνοµες πράξεις βίας ή κράτησης, ή οποιαδήποτε πράξη 

καταστροφής, που διαπράττεται για ιδιωτικούς σκοπούς από το πλήρωµα ή 

τους επιβάτες ιδιωτικού πλοίου ή ιδιωτικού αεροσκάφους και κατευθύνονται: 

i) σε ανοικτή θάλασσα, έναντι άλλου πλοίου ή αεροσκάφους, ή κατά 

προσώπων ή περιουσιακών στοιχείων επί του πλοίου ή του αεροσκάφους ·(ii) 

κατά ενός πλοίου, αεροσκάφους, προσώπων ή περιουσίας σε ένα µέρος εκτός 

της δικαιοδοσίας οποιουδήποτε κράτους· 

β) κάθε πράξη εκούσιας συµµετοχής στη λειτουργία ενός πλοίου ή ενός 

αεροσκάφους µε γνώση γεγονότων που το καθιστούν πειρατικό πλοίο ή 

αεροσκάφος; γ) κάθε πράξη υποκίνησης ή σκόπιµης διευκόλυνσης µιας 

πράξης που περιγράφεται στα εδάφια (α) ή (β)”139. 

 

Οι πειρατικές επιθέσεις στόχο έχουν την απόκτηση χρηµάτων, ως λύτρα, 

µέσω ενδεχόµενης οµηρίας του πληρώµατος, της ληστείας του πλοίου, της 

                                                                                                                                                  
Ναυτικού, Επιµέλεια Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf  
137Λυκούδης Π., «Στοιχεία Ναυτικού Δικαίου», Γ’ Έκδοση, Εκπαιδευτικό Κείµενο Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού, Επιµέλεια 
Βασιλάκη Δ., Αθήνα 2014 
http://www.eef.edu.gr/appdata/documents/books_pdf/e_j00106.pdf 
138 Article 101 Definition of piracy Piracy consists of any of the following acts: 61 (a) any illegal acts of violence or detention, or 
any act of depredation, committed for private ends by the crew or the passengers of a private ship or a private aircraft, and 
directed: (i) on the high seas, against another ship or aircraft, or against persons or property on board such ship or aircraft; (ii) 
against a ship, aircraft, persons or property in a place outside the jurisdiction of any State; (b) any act of voluntary participation 
in the operation of a ship or of an aircraft with knowledge of facts making it a pirate ship or aircraft; (c) any act of inciting or of 
intentionally facilitating an act described in subparagraph (a) or (b). 
139http://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf	
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αρπαγής του φορτίου ή άλλου αντικειµένου του πλοίου ή του προσωπικού ή 

ακόµη και την αρπαγή ολόκληρου του πλοίου140. 

 

 

B. Τροµοκρατία.  

 

Η τροµοκρατία αποτελεί δράση µε διάφορα κίνητρα, µορφές εκδήλωσης, 

αίτια και συνέπειες, δράση η οποία συναντάται σε πολλά µήκη και πλάτη της 

γης, φυσικά και στις θαλάσσιες µεταφορές. Οι τροµοκρατικές ενέργειες έχουν 

έναν στόχο, «την πρόκληση του τρόµου και κατ’ επέκταση την ικανοποίηση 

ποικίλων σκοπών αποσταθεροποίησης της πολιτικής ζωής, έκφραση 

αντίδρασης στην πολιτική των κυβερνήσεων, ακραία µορφή βίαιης 

διαµαρτυρίας, µέσο εναντίων συγκεκριµένων προσώπων»141.  

«Με τον όρο τροµοκρατία νοείται κάθε µια εγκληµατική πράξη µε σκοπό την 

πραγµατοποίηση ενός προκαθορισµένου στόχου µε πολλαπλές µορφές, µε 

µέσο είναι η άσκηση βίας. Επιδιωκόµενα αποτελέσµατα είναι η πρόκληση  

φόβου, πανικού, αστάθειας (πολιτικής – κοινωνικής), αναταραχών, υλικών 

ζηµιών, τραυµατισµών ακόµη και απωλειών ζωών»142. 

 

Αίτια της ύπαρξης τροµοκρατικών χτυπηµάτων, µη πρόληψης τους και 

καταστολή τους στη ναυτιλία, αποτελούν η µη επαρκής/ορθή εφαρµογή της 

σχετικής νοµοθεσίας για υιοθέτηση των αναγκαίων µέτρων και την υλοποίηση 

αποτελεσµατικών πρακτικών για την προστασία του πλοίου, ο ανεπαρκής 

εξοπλισµός, λανθασµένες εκτιµήσεις/διαδικασίες που ακολουθούνται από τα 

                                                   
140 Το ενδεχόµενο επέκτασης- περιπλοκής της απειλής για πειρατικές επιθέσεις µε τζιχαντιστές ήρθε στο προσκήνιο στις εν 
Λονδίνο διεξαγόµενες συζητήσεις περί την ναυτιλία. Σύµφωνα µε τα όσα αναφέρθηκαν Red Sea και Bab El-Mandeb strait οι 
επικίνδυνες ζώνες και η ευρύτερη θαλάσσια ζώνη ανοικτά της Σοµαλίας στον κόλπο του Άντεν. Η εν λόγω ζώνη δεν έχει φύγει 
από τη λίστα των σηµείων προσοχής της παγκόσµιας ναυτιλίας παρά το γεγονός ότι η ύπαρξη πολυεθνικών ναυτικών δυνάµεων 
οδήγησε σε µείωση του αριθµού των επιθέσεων. Ωστόσο ο κίνδυνος παραµένει και σε αυτό αναφέρθηκε ο αξιωµατούχος της EU 
Naval Force Simon Church σε εκδήλωση του BIMCO. Άρθρο που δηµοσιεύθηκε στον ιστότοπο: theseanation.gr, στις 12 
Σεπτεµβρίου 2017, διαθέσιµo: 
https://www.theseanation.gr/%CE%BD%CE%B1%CF%85%CF%84%CE%B9%CE%BB%CE%B9%CE%B1/%CE%BD%CE
%B5%CE%B1-
%CE%BD%CE%B1%CF%85%CF%84%CE%B9%CE%BB%CE%B9%CE%B1%CF%82/%CF%80%CE%B5%CE%B9%CF
%81%CE%B1%CF%84%CE%B5%CE%B9%CE%B1/38018-%CE%BC%CE%B5%CF%84%CE%AC-
%CF%84%CE%BF%CF%85%CF%82-%CF%80%CE%B5%CE%B9%CF%81%CE%B1%CF%84%CE%AD%CF%82-
%CE%BA%CE%B1%CE%B9-%CE%BF%CE%B9-
%CF%84%CE%B6%CE%B9%CF%87%CE%B1%CE%BD%CF%84%CE%B9%CF%83%CF%84%CE%AD%CF%82.html  

141Γκίλλα Ε., «Θέµατα Ασφάλειας Λιµένων – Η ελληνική περίπτωση», 2005Πανεπιστήµιο Πειραιώς. 
http://dione.lib.unipi.gr/xmlui/bitstream/handle/unipi/810/Gilla.pdf?sequence=1  
142Γκίλλα Ε., «Θέµατα Ασφάλειας Λιµένων – Η ελληνική περίπτωση», 2005Πανεπιστήµιο Πειραιώς. 
http://dione.lib.unipi.gr/xmlui/bitstream/handle/unipi/810/Gilla.pdf?sequence=1	
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αρµόδια πρόσωπα, ανεπαρκείς έλεγχοι και συστήµατα ελέγχου, ελλειπής 

κατάρτιση και εκτίµηση για τη λήψη αναγκαίων µέτρων φύλαξης. Ακόµη 

βέβαια και η ίδια η φύση του ταξιδιού «ευνοεί» το τροµοκρατικό χτύπηµα, 

υπολογίζοντας πως το καράβι πλέει στα ανοιχτά των θαλασσών πολλά µίλια 

µακριά από τη στεριά, µακριά από τα σώµατα ασφαλείας, µακριά από κάποια 

διέξοδο. 

 

 

Οι τροµοκρατικές δράσεις ενάντια στις θαλάσσιες µεταφορές είναι δυνατό να 

διαπραχθούν:  

 

είτε µε άλλο πλοίο,  είτε από το εσωτερικό του ίδιου του πλοίου από 

τροµοκράτες που έχουν ήδη επιβιβαστεί σε αυτό. Τόσο τα επιβατηγά πλοία, 

λόγω του µεγάλου αριθµού των επιβαινόντων, όσο και τα φορτηγά πλοία 

λόγω της αξίας του φορτίου που µεταφέρουν, δύνανται να αποτελέσουν 

πιθανό στόχο τροµοκρατικής επίθεσης. Το ίδιο το φορτίο µπορεί ν’ 

αποτελέσει στόχο τροµοκρατών, προκειµένου να το ανατινάξουν και να 

προκαλέσουν ζηµιά ή να το κλέψουν και να το µεταφέρουν δια θαλάσσης και 

να το χρησιµοποιήσουν για κάποιο χτύπηµα εναντίον της χώρας προορισµού 

του φορτίου, ειδικά σε περίπτωση που πρόκειται για επικίνδυνο ή εύφλεκτο 

φορτίο143. 

 

C. Το Λαθρεµπόριο.  

 

Επίσης παράνοµη πράξη αποτελεί το λαθρεµπόριο, η παράνοµη 

διακίνηση/µεταφορά κάποιου φορτίου, όπως ουσίες, όπλα ακόµη και λαθραία 

προϊόντα, όπως τσιγάρα ή φορτίου που δεν έχει δηλωθεί, και αυτό θεωρείται 

λαθρεµπόριο144. 

 

 

 

                                                   
143Γκίλλα Ε., «Θέµατα Ασφάλειας Λιµένων – Η ελληνική περίπτωση», 2005Πανεπιστήµιο Πειραιώς. 
http://dione.lib.unipi.gr/xmlui/bitstream/handle/unipi/810/Gilla.pdf?sequence=1 
144Γκίλλα Ε., «Θέµατα Ασφάλειας Λιµένων – Η ελληνική περίπτωση», 2005Πανεπιστήµιο Πειραιώς. 
http://dione.lib.unipi.gr/xmlui/bitstream/handle/unipi/810/Gilla.pdf?sequence=1 
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D. Παράνοµη διακίνηση Μεταναστών µέσω θαλάσσης. 

 

Η παράνοµη διακίνηση προσώπων δια θαλάσσης αλλά και µέσω ξηράς και η 

διέλευση συνόρων, αποτελεί σοβαρό ποινικό αδίκηµα. Τα κέρδη των 

διακινητών είναι τεράστια. Εκµεταλλεύονται την ανάγκη κάποιων ανθρώπων 

να εγκαταλείψουν τη πατρίδα τους ή τη χώρα τελευταίας διαµονής για να 

αναζητήσουν µία ασφαλή χώρα, προσφέροντας τους τη δυνατότητα να 

εισέλθουν παράνοµα σε µία χώρα έναντι χρηµατικού αντιτίµου, 

προσφέροντας στις περισσότερες περιπτώσεις πλοία – µη αξιόπλοα, τα οποία 

συχνά καταλήγουν σε πολύνεκρα ναυάγια. Στο ελληνικό έδαφος αρµόδιοι 

φορείς ελέγχου της παράνοµης διέλευσης είναι το Λ.Σ. και ο Frontex145. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                   
145 “In 2015, some 885,000 migrants arrived in the EU via the Eastern Mediterranean route – 17 times the number in in 2014, 
which was itself a record year. The vast majority of them arrived on several Greek islands, most on Lesbos. The numbers 
increased gradually from January to March, but began to climb in April, peaking at 216 000 in October. The numbers eased 
slightly in November and December with the onset of winter, but were still well above the figures from the same months of 
2014. Throughout 2015 Frontex deployed an increased number of officers and vessels to the Greek islands to assist in patrolling 
the sea and registering the thousands of migrants arriving daily. In December, the agency launched Poseidon Rapid Intervention 
after the Greek authorities requested additional assistance at its borders”. http://frontex.europa.eu/trends-and-routes/eastern-
mediterranean-route/  
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Frontex: Illegal border crossings on the Eastern Mediterranean route in numbers. 
Παράνοµη διάσχιση συνόρων µέσω της ανατολικής – Μεσογειακής διαδροµής σε 
νούµερα.  
 
 
 

 
Πηγή: Frontex, http://frontex.europa.eu/trends-and-routes/eastern-mediterranean-
route/  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5ο : ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΕΩΝ – ΘΑΛΑΣΣΙΑ 
ΡΎΠΑΝΣΗ 
 
Ο θαλάσσιος χώρος όπως περιγράψαµε και ανωτέρω, πέρα από την τεράστια σηµασία 

του, καθώς εξυπηρετεί σηµαντικό ποσοστό µεταφοράς/µετακίνησης προσώπων και 

εµπορευµάτων παγκοσµίως, αποτελεί πλούσια πηγή φυσικών πόρων και ορυκτού 

πλούτου, καταφύγιο για χιλιάδες θαλάσσιους οργανισµούς, καταφύγιο πολλών άλλων 

ζώων, αλλά ταυτόχρονα αποτελεί και πεδίο οικολογικής ρύπανσης µε τεράστιες 

συνέπειες. Η θαλάσσια ρύπανση αποτελεί µία από τις πιο επικίνδυνες µορφές 

οικολογικής ζηµίας, λόγω των επιδράσεών της σε βασικούς βιολογικούς οργανισµούς 

και στην τροφική αλυσίδα, και συνεπώς θέτει σε άµεσο κίνδυνο την υγεία του 

ανθρώπου, επηρεάζει βασικούς βιολογικούς και οικολογικούς παράγοντες που 

διέπουν τη ζωή στον πλανήτη µας, παρακωλύει θαλάσσιες δραστηριότητες όπως η 

αλιεία ή ο παραθερισµός, στοιχεία τα οποία επιφέρουν και έµµεσες οικονοµικές 

συνέπειες στο τόπο που έχει υποστεί τη µόλυνση.  

 

 

 

Πηγές Θαλάσσιας Ρύπανσης 

 

Η ρύπανση του θαλάσσιου περιβάλλοντος δύναται να προκληθεί µε διάφορους 

τρόπους και από ποικίλες πηγές και αιτίες, είτε λόγω ατυχήµατος, είτε αποτελεί 

αµέλεια ή ηθεληµένη υπαιτιότητα των ανθρώπων. Οι περιπτώσεις ακούσιας 

ρύπανσης όπως οι περιπτώσεις ατυχηµάτων, είναι σπάνιες, ωστόσο είναι πολύ 

επικίνδυνες και συνήθως οι οικολογικές επιπτώσεις είναι τεράστιες. Τέτοιες 

περιπτώσεις ακούσιας πρόκλησης θαλάσσιας ρύπανσης έχουν καταγραφεί σε ναυτικά 

ατυχήµατα πλοίων από συγκρούσεις, προσαράξεις, διαρροές ή και πυρκαγιές που 

µπορεί να προκλήθηκαν εξαιτίας ανθρώπινου λάθους ή ακόµη και λόγω καιρικών 

συνθηκών(π.χ. κύµµατα που παρασύρουν ένα πλοίο), διαρροές κατά τη φόρτωση και 

εκφόρτωση του φορτίου, απορρίψεις καταλοίπων πετρελαίου και διαφόρων λυµάτων 

κατά τη πλύση των δεξαµενών ενός πλοίου, κατά τον αφερµατισµό κ.ο.κ. Οι διαρροές 

αυτές εξαπλώνονται στην επιφάνεια της θάλασσας προκαλώντας τεράστιες ζηµιές 

στο υδάτινο περιβάλλον που µολύνουν.  
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Κυρίως το πετρέλαιο είναι πολύ επικίνδυνο, καθώς δεν διαλύεται στο νερό, αντιθέτως 

εξαπλώνεται µε ταχείς ρυθµούς µέσω των ρευµάτων και των ανέµων καθιστώντας 

τοξικό το µολυσµένο περιβάλλον για αρκετό καιρό.  

 

Για την αντιµετώπιση τέτοιου είδους καταστροφών καταβάλλονται συνεχείς 

προσπάθειες τόσο σε διεθνές όσο και σε τοπικό επίπεδο από τις αρµόδιες Αρχές, 

Οργανισµούς, Κυβερνήσεις και από ΜΚΟ για τη πρόληψη τέτοιου είδους 

ατυχηµάτων και την αντιµετώπισή τους. Οι πρακτικές που εφαρµόζονται φανερώνουν 

πως τα µέτρα πρόληψης είναι προτιµότερα από αυτά της αποκατάστασης και της 

αποζηµίωσης σε µια ενδεχόµενη πρόκληση περιβαλλοντικής ζηµίας. 

 

Οι υποθέσεις Erika και Prestige αποτελούν δυο από τις πλέον χαρακτηριστικές 

περιπτώσεις πρόκλησης θαλάσσιας ρύπανσης εξαιτίας ναυτικού ατυχήµατος.  

 

 

 

 

5.1 Βύθιση πλοίου «Prestige» 

 

Η βύθιση του ελληνικής ιδιοκτησίας δεξαµενόπλοιου «Prestige» το Νοέµβρη του 

2002 στον Ατλαντικό ωκεανό ανοιχτά των ακτών της βορειοδυτικής Ισπανίας, έχει 

αποτυπωθεί στην ιστορία ως ένα από τα ναυτικά ατυχήµατα µε πρόκληση τεράστιας 

οικολογικής καταστροφής. Ωστόσο, η διαρροή του αργού πετρελαίου, όπου εκτιµάται 

πως χιλιάδες τόνοι πετρελαίου κατέληξαν στη θάλασσα, είχε ξεκινήσει κάποιες 

ηµέρες νωρίτερα πριν τη τελική βύθισή του µέσω ρωγµών που είχαν προκληθεί στο 

κύτος του πλοίου εξαιτίας των δυσµενών καιρικών συνθηκών που επικρατούσαν στην 

περιοχή146. Στη καταστροφή που προκλήθηκε συντέλεσε το γεγονός πως το πλοίο 

βρισκόταν µακριά από τις ισπανικές ακτές και οι άνεµοι που έπνεαν στην περιοχή147. 

 

Η βύθιση του πλοίου οδήγησε στην δροµολόγηση ανάληψης ευθυνών από τις 

αρµόδιες Αρχές των εµπλεκόµενων κρατών ακολουθώντας τις προβλεπόµενες 

                                                   
146 https://www.ispania.gr/arthra/diafora/3636-dexamenoploio-prestige-oikologiki-katastrofi  
147 http://www.e-nautilia.gr/h-vithisi-tou-tanker-prestige/  
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ποινικές και διοικητικές διαδικασίες. Ο έλληνας καπετάνιος του πλοίου, Απόστολος 

Μαγκούρας, ορίστηκε  προφυλακιστέος, µε κατηγορία της άρνησης ρυµούλκησης του 

πλοίου πριν τη βύθισή του και της πρόκλησης ζηµίας στο περιβάλλον. Επίσης 

ακολούθησε δικαστική διαµάχη σχετικά µε το ρόλο του νηογνώµονα, την αξιοπλοΐα  

του πλοίου και το ρόλο των ισπανικών αρχών στο ναυάγιο του Prestige148. Σύµφωνα 

µε άρθρα, η καταστροφή που προκλήθηκε από τη διαρροή πετρελαίου στο 

συγκεκριµένο ατύχηµα εκτιµάται σε 4,3 δις ευρώ, αλλά η µόνη αποζηµίωση που 

καταβλήθηκε ήταν 22 εκατ. ευρώ από την ασφαλιστική εταιρεία του πλοίου το 

2002149. 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                   
148Τσοµελέκη Μ., «Η Διεθνής Προστασία του Θαλάσσιου Περιβάλλοντος από Πετρελαϊκή Ρύπανση – Η ευθύνη προς 
Αποζηµίωση», 2007, Αριστοτέλειο Πανεπιστήµιο Θεσσαλονίκης  
http://ikee.lib.auth.gr/record/76905/files/gri-2007-648.pdf 
149https://www.theguardian.com/world/2013/nov/13/spanish-prestige-oil-tanker-disaster	
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5.2 Βύθιση πλοίου «Erika» 
 

Το πετρελαιοφόρο Erika το οποίο είχε ναυλωθεί και µετέφερε φορτίο της 

πετρελαϊκής εταιρίας Total, βυθίστηκε στη Βρετάνη ανοιχτά τω Γαλλικών ακτών το 

Δεκέµβρη του 1999. Το πλήρωµα διεσώθη από γαλλικές οµάδες θαλάσσιας 

διάσωσης, όµως τόνοι πετρελαίου κατέληξαν στη θάλασσα150. Μετά τη βύθιση του 

πλοίου ένα σηµαντικό ζήτηµα που προέκυψε, ήταν οι ποινικές διώξεις που 

συντάχθηκαν εναντίον τω υπευθύνων, όπως του πλοιάρχου, της πλοιοκτήτριας 

εταιρίας, ενός από τους διευθυντές του ιταλικού νηογνώµονα, ανώτερου προσωπικού 

του οµίλου Total και του διευθυντή του νηολογίου της Μάλτας κ.ο.κ. 

 

 

Το ναυάγιο του Erika σηµατοδότησε την έναρξη σε ευρωπαϊκό επίπεδο νέων 

εξελίξεων στην καθιέρωση της ευρωπαϊκής πολιτικής για την ασφάλεια στη 

θάλασσα. 

Το Μάρτιο του 2000, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή εξέδωσε µια «Ανακοίνωση σχετικά µε 

την ασφάλεια των θαλάσσιων µεταφορών πετρελαίου»151, µε προτάσεις ανάληψης 

συγκεκριµένων µέτρων (γνωστά ως Erika Ι και Erika ΙΙ και δράσεων για την αποφυγή 

της παρόµοιων ατυχηµάτων στο µέλλον.  

 

Επιγραµµατικά παρουσιάζονται η πρόταση για έκδοση Οδηγίας και 2 Κανονισµών:  

 

 

1. Οδηγία για τη δηµιουργία κοινοτικού συστήµατος παρακολούθησης, 

ελέγχου και ενηµέρωσης για τη θαλάσσια κυκλοφορία152. 

 

H εν λόγω Οδηγία συγκεκριµένα προέβλεψε: 

• “την βελτίωση της παρακολούθησης των πλοίων που διέρχονται τις ζώνες 

µεγάλης κυκλοφορίας υποχρεώνοντάς τα να εξοπλιστούν µε συστήµατα που θα 

επιτρέπουν τον αυτόµατο εντοπισµό και τη συνεχή παρακολούθησή τους από τις 

αρχές των ακτών” 
                                                   
150http://www.oikologos.gr/index.php?option=com_content&view=article&id=124&Itemid=191  
151 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=LEGISSUM%3Al24242  
152 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=LEGISSUM%3Al24242  
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• “τη συστηµατική προσφυγή στην ηλεκτρονική ανταλλαγή δεδοµένων, προς 

απλοποίηση και εναρµόνιση της διαβίβασης και της εκµετάλλευσης δεδοµένων που 

αφορούν στα επικίνδυνα ή ρυπογόνα εµπορεύµατα που µεταφέρουν τα πλοία” 

• “τον υποχρεωτικό εξοπλισµό των πλοίων που κάνουν χρήση των λιµένων της 

Κοινότητας µε καταγραφείς δεδοµένων ταξιδιού προκειµένου να διευκολύνονται οι 

έρευνες κατόπιν ατυχήµατος” 

• “την ενίσχυση των εξουσιών παρέµβασης των κρατών µελών, ως παράκτιων 

κρατών, σε περίπτωση κινδύνου ατυχήµατος ή απειλούµενης ρύπανσης κοντά στις 

ακτές τους”. 

• “την απαγόρευση του απόπλου των πλοίων σε περίπτωση καιρικών συνθηκών 

οι οποίες εγκυµονούν σοβαρό κίνδυνο για την ασφάλεια του πλοίου ή το 

περιβάλλον”153. 

 

2. “Κανονισµός για τη σύσταση Tαµείου αποζηµίωσης για ζηµίες που 

οφείλονται σε πετρελαϊκή ρύπανση στα ευρωπαϊκά ύδατα”154 

 

«Η πρόταση Κανονισµού της Επιτροπής αφορά στην ευθύνη και στην αποζηµίωση για 

ζηµίες που οφείλονται σε πετρελαϊκή ρύπανση, µε τη δηµιουργία του Ταµείου COPE 

(Ταµείο αποζηµίωσης για την πετρελαϊκή ρύπανση στα ευρωπαϊκά ύδατα), µε στόχο την 

αποζηµίωση των θυµάτων πετρελαιοκηλίδων στα ευρωπαϊκά ύδατα». 

«Το Ταµείο COPE προβλεπόταν να αποζηµιώνει θύµατα, των οποίων οι απαιτήσεις 

έχουν κριθεί αιτιολογηµένες, µόνον εφόσον η αποζηµίωση των τελευταίων δεν κατέστη 

δυνατή στο πλαίσιο του διεθνούς καθεστώτος, λόγω της ανεπάρκειας του ανώτατου 

ορίου αποζηµίωσης (200 εκατοµµύρια ευρώ), µε τη χρηµατοδότηση επιχειρήσεων που 

εισάγουν περισσότερους από 150.000 τόνους αργού πετρελαίου ή/και πετρελαίου 

καύσης ετησίως, ανάλογα µε το ύψος των εισαγωγών τους. Έχει καθοριστεί ανώτατο 

όριο ενός δισεκατοµµυρίου ευρώ».  

«Επιπλέον, ο προτεινόµενος Κανονισµός περιελάµβανε την επιβολή οικονοµικών 

κυρώσεων σε περίπτωση σοβαρής αµέλειας εκ µέρους οποιουδήποτε φορέα 

εµπλεκοµένου στη θαλάσσια µεταφορά πετρελαίου”155. 
                                                   
153http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=LEGISSUM%3Al24242	
154http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=LEGISSUM%3Al24242 
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3. Ίδρυση Ευρωπαϊκού Οργανισµού για την Ασφάλεια στη Θάλασσα”156 

 

“Η ίδρυση ενός Ευρωπαϊκού Οργανισµού για την Ασφάλεια στη Θάλασσα, που θα 

ασκεί καθήκοντα παροχής τεχνικής βοήθειας (τροποποίηση των κοινοτικών 

νοµοθετικών κειµένων), βοήθειας στα υποψήφια προς ένταξη κράτη, θα οργανώνει 

δράσεις κατάρτισης, συλλογής πληροφοριών και αξιοποίησης των βάσεων δεδοµένων 

για την ασφάλεια στη θάλασσα, θα εκτελεί καθήκοντα επιτήρησης της ναυσιπλοΐας, 

καθήκοντα αξιολόγησης και ελέγχου των νηογνωµόνων, επιτόπιες επιθεωρήσεις και θα 

συµµετέχει στις έρευνες κατόπιν θαλάσσιου ατυχήµατος”157. 

 
Πέρα από την κινητοποίηση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής µετά τη βύθιση των πλοίων 

Prestige και Erika και τη περιβαλλοντική καταστροφή που προκλήθηκε και στις δύο 

περιπτώσεις, για την διαχείριση τέτοιου είδους ατυχηµάτων, έχουν πραγµατοποιηθεί 

σε διεθνές επίπεδο συντονισµένες προσπάθειες µέσω διεθνών οργανισµών και κυρίως 

του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ), σε συνεργασία µε τα κράτη που 

αποτελούν ναυτικές δυνάµεις.  

 

Κατά τη διάσκεψη των Ηνωµένων Εθνών για το περιβάλλον που πραγµατοποιήθηκε 

στη Στοκχόλµη της Σουηδίας τον Ιούνιο του 1972, αποφασίσθηκε η ίδρυση µιας 

οργάνωσης µε την επωνυµία «Πρόγραµµα Περιβάλλοντος των Ηνωµένων Εθνών» 

(United Nations Environment Program»158. Στο πλαίσιο του Προγράµµατος  

Περιβάλλοντος των Ηνωµένων Εθνών (U.N.E.P.) ο Ο.Η.Ε. έχει τη δυνατότητα να 

παρακολουθεί θέµατα θαλάσσιας ρύπανσης και προστασίας του υδάτινου 

περιβάλλοντος και να τα προωθεί, µέσω της σύνδεσης και της ενίσχυσης της 

συνεργασίας µεταξύ κυβερνητικών και µη-κυβερνητικών οργανισµών και αρµόδιων 

φορέων159.  

Το εν λόγω πρόγραµµα βασίστηκε στην αρχή πως το περιβάλλον προκειµένου να 

προστατευτεί απαιτεί την ενεργοποίηση όλων των αρµόδιων παραγόντων και τη 

συνεργασία τους, στο πλαίσιο µιας οργανωµένης και ολιστικής προσπάθειας. Στο 

πλαίσιο του προγράµµατος έχουν αναληφθεί πλήθος πρωτοβουλιών και 

                                                                                                                                                  
155http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=LEGISSUM%3Al24242 
156http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=LEGISSUM%3Al24242 
157http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=LEGISSUM%3Al24242	
158http://www.unep.org/ 
159 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/?uri=LEGISSUM%3Al24242  
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περιβαλλοντικών προγραµµάτων για τη διαχείριση περιβαλλοντικών 

προβληµάτων160. 

 

Σε εθνικό επίπεδο, στις 4 Ιουνίου 1982 µε την υπογραφή της Διακήρυξης 

Εθελοντικής Δέσµευσης µε την ονοµασία «Να σώσουµε τις Θάλασσες», ιδρύθηκε η 

Ελληνική Ένωση Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος (Hellenic Marine 

Environment Protection Association – Helmepa161), µέσα στην οποία Έλληνες 

ναυτικοί και πλοιοκτήτες, αναπτύσσουν µία διεθνώς αναγνωρισµένη προσπάθεια για 

την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος  και των ακτών από τη ρύπανση.  

 

Επιπρόσθετα, η σύµβαση του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ) που 

κυρώθηκε από την Ελλάδα είναι η σύµβαση «περί προλήψεως της θάλασσας από 

απόρριψη καταλοίπων και άλλων υλών», γνωστή ως Ocean Dumping του 162 1972, 

και τέθηκε σε ισχύ τον Αύγουστο του 1975. Στην εν λόγω σύµβαση, προβλέπεται η 

προστασία των υδάτων από τη ρύπανση µε επιβλαβείς ουσίες εκτός από πετρέλαιο. Η 

απαγόρευση αφορά κυρίως ύλες οι οποίες παράγονται στα  πλοία κατά την εκτέλεση 

εργασιών ή φορτώνονται στην ξηρά µε σκοπό να απορριφθούν στη συνέχεια στη 

θάλασσα. Η εν λόγω Σύµβαση, όριζε την απόρριψη συγκεκριµένων αποβλήτων και 

υλών στη θάλασσα, υπό συγκεκριµένες συνθήκες. 

a) Στη σύµβαση αυτή περιλαµβάνονται τρεις πίνακες:  

b) Στον πρώτο περιλαµβάνονται οι πολύ επιβλαβείς ουσίες, η απόρριψη των 

οποίων στη θάλασσα απαγορεύεται ρητώς.  

c) Στο δεύτερο πίνακα περιλαµβάνονται οι ουσίες για την απόρριψη των οποίων 

απαιτείται άδεια από αρµόδια Αρχή.  

Στον τρίτο πίνακα περιλαµβάνονται ουσίες για την απόρριψη των οποίων αρκεί η 

γενική άδεια της αρµόδιας Αρχής163.  

 

Αργότερα η Σύµβαση αντικαταστάθηκε από το Πρωτόκολλο του 1996 και το οποίο 

τέθηκε σε ισχύ το 2006, το οποίο απαγορεύει όλες τις απορρίψεις υλών στη θάλασσα 

εκτός από: 

- Υλικά εκσκαφών 
                                                   
160 http://www.ypeka.gr/Default.aspx?tabid=554&language=el-GR  
161 http://www.helmepa.gr/		
162 https://www.epa.gov/ocean-dumping  
163 https://www.epa.gov/ocean-dumping		
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- Λάσπη προερχόµενη από βιολογικούς καθαρισµούς 

- Υπολείµµατα ψαριών που προέρχονται από εργασίες βιοµηχανικής 

επεξεργασίας ψαριών 

- Πλοία και εξέδρες και άλλες κατασκευές(που δεν µπορούν να ανελκυθούν σε 

ευκολίες ανακύκλωσης) 

- Αδρανή, ανόργανα γεωλογικά υλικά 

- Οργανικά υλικά φυσικής προέλευσης 

- Ογκώδη υλικά όπως σίδηρο, χάλυβα κ.α., που απορρίπτονται σε περιοχές 

αποµονωµένες 

- Ροές διοξειδίου του άνθρακα CO2164 

Nοµοθετικά µέτρα και πολιτικές που υιοθετήθηκαν σε εθνικό επίπεδο για την 

προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος. 

  

Η Ελλάδα διαθέτει ένα ισχυρό νοµοθετικό πλαίσιο και έχει αναλάβει σειρά 

πρωτοβουλιών για τη αντιµετώπιση αξιόποινων πράξεων κατά του θαλάσσιου 

περιβάλλοντος, τόσο σε ποινικό όσο και σε διοικητικό επίπεδο. Στο προσκήνιο µέχρι 

και σήµερα υπάρχει το ζήτηµα της αντιµετώπισης των περιβαλλοντικών αδικηµάτων 

προς ενδυνάµωση της περιβαλλοντικής προστασίας, που αποβλέπουν στην πρόληψη 

των παραβιάσεων και ατυχηµάτων.  

 

Η ευθύνη και η µέριµνα για την προστασία των ελληνικών θαλασσών από 

περιστατικά ρύπανσης ανήκει στο Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, 

και στη Διεύθυνση Προστασίας Θαλάσσιου Περιβάλλοντος σε συνεργασία µε το 

Λιµενικό Σώµα – Ελληνική Ακτοφυλακή, ανά τόπους. Η Διεύθυνση απαρτίζεται από 

τρία τµήµατα: α) To Τµήµα Πρόληψης – Αντιµετώπισης Περιστατικών Ρύπανσης, β) 

Τµήµα Τεχνικών Μέσων και γ) Τµήµα Διεθνούς Συνεργασίας, και είναι αρµόδια για 

τη λήψη των απαραίτητων νοµοθετικών και διοικητικών µέτρων για την 

αντιµετώπιση περιστατικών ρύπανσης στο θαλάσσιο χώρο της χώρας. Σε τέτοιου 

είδους περιπτώσεις προβλέπεται και η συµβολή άλλων κρατικών υπηρεσιών όπως 

π.χ. Γενικά Επιτελεία – Νοµαρχίες – συναρµόδια Υπουργεία. Ο τακτικός έλεγχος των 

                                                   
164 Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών, «Πρόληψη Περιβαλλοντικής Ρύπανσης από Πλοία», διαθέσιµο: 
http://nee.gr/downloads/94EEE%20pollution%20prevention%20brochure.pdf  
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λιµανιών και υδάτινων χώρων πραγµατοποιείται µε περιπολίες από ξηράς, από αέρα 

και από θάλασσα µε ειδικά πλοία του λιµενικού σώµατος και µε αεροσκάφη165.  

 

 

5.3 Προβλεπόµενες κυρώσεις για πρόκληση θαλάσσιας ρύπανσης 

 

Οι προβλεπόµενες, σε περιπτώσεις πρόκλησης θαλάσσιας ρύπανσης, κυρώσεις 

κατηγοριοποιούνται ως εξής:  

 

a) Ποινικές, οι υπαίτιοι πρόκλησης σοβαρής θαλάσσιας ρύπανσης, τιµωρούνται 

µε φυλάκιση, µπορεί ωστόσο να απαλαχθούν των ευθυνών εάν αναλάβουν να 

εξαφανίσουν τη ρύπανση, µε ιδία µέσα, και αποτρέψουν οποιαδήποτε πιθανή 

περιβαλλοντική ζηµία.    

 

b) Διοικητικές, τόσο σε περίπτωση πρόκλησης θαλάσσιας ρύπανσης, όσο και σε 

απλή µη λήψη των απαραίτητων µέσων για την προστασία του 

περιβάλλοντος, προβλέπεται επιβολή προστίµου, το ύψος του οποίου δύναται 

να τροποποιείται µε νεότερες διατάξεις. 

 

c) Πειθαρχικές, µε προβλεπόµενες διατάξεις έως και προσωρινής ή και οριστικής    

στέρησης της άδειας του ναυτικού επαγγέλµατος για τον υπαίτιο 

 

d) Κυρώσεις Αστικής Ευθύνης.  

 

Ο θαλάσσιος χώρος αντιµετωπίζει και στη χώρα µας πολλούς κινδύνους από 

διάφορες πηγές ανθρώπινης δραστηριότητας, όπως της βιοµηχανίας, των θαλάσσιων 

µεταφορών, του τουρισµού, των δηµοσίων έργων κ.ο.κ,και για το λόγο αυτό είναι 

επιτακτική η ανάγκη για τη λήψη και εφαρµογή αυστηρών µέτρων για την προστασία 

του.  

Μεγίστης σηµασίας στην προσπάθεια προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος 

είναι η επίδειξη ορθής εκτέλεσης των καθηκόντων των ναυτικών και ύπαρξης κοινής 
                                                   
165 https://www.yen.gr/web/guest/dieuthynse-prostasias-thalassiou-periballontos  
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συνείδησης για τη µη ρύπανση του περιβάλλοντος και κατά συνέπεια της τροφικής 

αλυσίδας και της υγείας του ανθρώπου.  

Τα µέτρα προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος και διαχείρισης των πηγών 

µόλυνσης, που έχουν έως τώρα ληφθεί στην Ελλάδα χαρακτηρίζονται ως αξιόλογα 

έως ένα βαθµό, και δείχνουν το µέτρο των προσπαθειών που έχουν καταβληθεί, µε 

παράλληλη ανάγκη συνέχισης του έργου αυτού.  

 

Για τη διασφάλιση της προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος και της 

συνακόλουθης πρόληψης και καταστολής της θαλάσσιας ρύπανσης είναι αναγκαία η 

τήρηση των υφιστάµενων νοµοθετικών διατάξεων, η ενεργοποίηση και συνεχής 

λειτουργία των φορέων πρόληψης και προστασίας και η εξάλειψη των νοµοτεχνικών 

δυσλειτουργιών, καθώς ακόµη τα περιστατικά ρύπανσης είναι υπαρκτά166.  

 

Πέρα από το νοµικό πλαίσιο και την επιβολή των αντίστοιχων κυρώσεων για την 

αντιµετώπιση ποινικών αδικηµάτων πρόκλησης θαλάσσιας ρύπανσης, άλλα 

προτεινόµενα µέτρα, που ουσιαστικά αφορούν στην πρόληψη, και δύνανται να 

εφαρµοστούν σε πιο αποτελεσµατικό βαθµό, είναι τα εξής: 

 

Σχεδίαση Πλοίου:  

Σύµφωνα µε τον ΙΜΟ, τα δεξαµενόπλοια διπλών τοιχωµάτων αποτελούν την πιο 

αποτελεσµατική λύση αποφυγής πετρελαιοκηλίδων σε περίπτωση σύγκρουσης και 

προσάραξης του πλοίου167. 

 

Άλλα µέσα πρόληψης θαλάσσιας ρύπανσης:  

µηχανικός καθαρισµός µε τη χρήση φραγµάτων, πετρελαιοσυλλέκτες, σκάφη 

περισυλλογής και τα απορροφητικά υλικά, χηµικός καθαρισµός µε τη χρήση χηµικών 

διασκορπιστικών ουσιών, µέσων καταβύθισης και άλλων168.  

 

 

 

 
                                                   
166 Τσάλτας Γ. – Κλάδη Μ., «Το Διεθνές Καθεστώς των Θαλασσών και των Ωκεανών, Εκδόσεις Σιδέρης, Αθήνα, 2009. 
167 Βεντίκος Νικόλαος Π., Ψαραύτης Χαρίλαος Ν., «Πετρελαϊκή Ρύπανση από τις Θαλάσσιες Μεταφορές: Πρόληψη και 
Καταστολή». http://www.martrans.org/documents/2003/safety/nafxro-petr.doc  
168 Βεντίκος Νικόλαος Π., Ψαραύτης Χαρίλαος Ν., «Πετρελαϊκή Ρύπανση από τις Θαλάσσιες Μεταφορές: Πρόληψη και 
Καταστολή». http://www.martrans.org/documents/2003/safety/nafxro-petr.doc  
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Εκπαίδευση:  

 

Για την πρόληψη και αντιµετώπιση περιστατικών θαλάσσιας ρύπανσης 

πραγµατοποιούνται συγκεκριµένες εκπαιδεύσεις και γυµνάσια, για την κατάρτιση του 

προσωπικού σε περίπτωση αντιµετώπισης θαλάσσιας ρύπανσης169. 

 

Κανονισµοί:Τόσο σε διεθνές όσο και σε εθνικό επίπεδο, ψηφίζονται διαρκώς νέες 

διατάξεις που αφορούν στην προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος170.  

  

Εγκαταστάσεις Υποδοχής Λιµένων:  

Σύµφωνα µε τη διεθνή σύµβαση MARPOL 73/78, επιβάλλεται η ύπαρξη τέτοιων 

λιµενικών εγκαταστάσεων για την καταστολή πιθανής ρύπανσης των υδάτων171. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                   
169 Βεντίκος Νικόλαος Π., Ψαραύτης Χαρίλαος Ν., «Πετρελαϊκή Ρύπανση από τις Θαλάσσιες Μεταφορές: Πρόληψη και 
Καταστολή». http://www.martrans.org/documents/2003/safety/nafxro-petr.doc  
170 Παρουσιάζονται αναλυτικά στα αντίστοιχα κεφάλαια της µελέτης ανωτέρω	
171 Βεντίκος Νικόλαος Π., Ψαραύτης Χαρίλαος Ν., «Πετρελαϊκή Ρύπανση από τις Θαλάσσιες Μεταφορές: Πρόληψη και 
Καταστολή». http://www.martrans.org/documents/2003/safety/nafxro-petr.doc  



	

67	
	

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 
 
 
Η ύπαρξη άµεσων και έµµεσων απειλών και κινδύνων στο τοµέα της ναυτιλίας ήταν 

υπαρκτή από τα πρώτα χρόνια που κατασκευάστηκαν τα πλοία και 

πραγµατοποιήθηκαν τα πρώτα ταξίδια, και οι απειλές αυτές παραµένουν υπαρκτές 

έως και σήµερα, όσο υπάρχουν τρωτά σηµεία. 

Υπό µία ρεαλιστική οπτική, τα τρωτά σηµεία αυτά (όπως π.χ. κενά στο νόµο, 

ανθρώπινος παράγοντας, ανεπαρκής κατάρτιση των ναυτικών, λανθασµένη εκτίµηση 

των υπευθύνων ασφάλειας, ελλειπείς – επιφανειακοί έλεγχοι, ανεπαρκής εξοπλισµός, 

καιρικές συνθήκες κ.ο.κ.), δεν είναι δυνατό να εξαληφθούν πλήρως, ενδεχοµένως και 

ποτέ.  

Ωστόσο, η ανάγκη εξεύρεσης καθολικών λύσεων για την πρόληψη και τη καταστολή 

των κινδύνων και την συµφραζόµενη διατήρηση της ασφάλειας στο τοµέα της 

ναυτιλίας, είναι αντιληπτή σε διεθνές επίπεδο και βρίσκεται στη πρώτη γραµµή της 

πολιτικής ατζέντας τόσο σε ευρωπαϊκό, όσο και σε εθνικό επίπεδο, όπως 

αποδεικνύεται από τη λήψη σχετικών πρωτοβουλιών και µέτρων τόσο, µέσω διεθνών 

οργανισµών και σύναψης συµβάσεων, όσο και σε περιφερειακό επίπεδο.  

 

Η µέριµνα για την ασφάλεια των θαλάσσιων µεταφορών θα πρέπει να βασίζεται σε 

ρεαλιστική εκτίµηση των πιθανών κινδύνων, η οποία να επαναπροσδιορίζεται ανά 

τακτά χρονικά διαστήµατα, και να προσαρµόζεται στις ανάγκες της εκάστοτε 

περίπτωσης, ώστε να καθίσταται δυνατή η λήψη των απαραίτητων - κοινά αποδεκτών 

- και αποτελεσµατικών µέτρων ασφάλειας, στο δυνατότερο χαµηλό κόστος.  

 

Όπως επιδιώξαµε να καταδείξουµε στη παρούσα µελέτη το υπάρχον νοµικό πλαίσιο 

και οι τροποποιήσεις αυτού, προβλέπουν σχεδόν κάθε πιθανή πράξη ποινικού 

αδικήµατος στο τοµέα της ναυτιλίας και περιλαµβάνουν τις αντίστοιχες κυρώσεις, 

ανάλογα τη σοβαρότητα της έκνοµης πράξης.  

 

Ωστόσο, κρίνεται απαραίτητη η κατά γράµµα εφαρµογή των νοµοθετηµάτων και των 

µέτρων που έχουν υιοθετηθεί, η αξιοποίηση των υφιστάµενων και η υιοθέτηση νέων 

εργαλείων και µηχανισµών διαχείρισης περιπτώσεων ποινικών αδικηµάτων και 
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ατυχηµάτων στις θαλάσσιες µεταφορές, προκειµένου να αντιµετωπιστούν στο 

µέγιστο δυνατό βαθµό οι δυσµενείς συνέπειες τέτοιων πράξεων.  

 

Η τήρηση των κανόνων δικαίου από τον πλοίαρχο, η ορθή εκτέλεση των καθηκόντων 

τους από τη µεριά του πληρώµατος, η ακριβής εφαρµογή των µέτρων ασφάλειας 

εντός του πλοίου κατά τη διάρκεια ενός ταξιδιού, η συνεχιζόµενη εκπαίδευση των 

εµπλεκόµενων επαγγελµατιών, και τέλος ο τακτικός έλεγχος αποτελούν µεγίστης 

σηµασίας µέτρα για την πρόληψη και την καταστολή αξιόποινων πράξεων στις 

θαλάσσιες µεταφορές.   

 

Πέρα από την πλήρη εφαρµογή των κανόνων δικαίου, η συνεργασία των ναυτικών 

δυνάµεων και των αρµόδιων φορέων σε παγκόσµιο, ευρωπαϊκό και περιφερειακό 

επίπεδο, η εφαρµογή µιας κοινά αποδεκτής πολιτικής, η ανταλλαγή χρήσιµων 

πληροφοριών σχετικά µε την ασφάλεια, η αύξηση των δυνάµεων περιπολίας και 

φύλαξης κ.ο.κ., κρίνονται απαραίτητες.  

Ενδεικτικά, προτείνεται: 

- η ενίσχυση της παρουσίας των αρµόδιων θαλάσσιων σωµάτων ασφαλείας (π.χ. 

Λ.Σ., FRONTEX)  

- η επένδυση σε νέες τεχνολογίες για τη δηµιουργία εξελιγµένων συστηµάτων άµυνας 

και ασφάλειας  

- η παροχή στήριξης στο έργο των διεθνών Οργανισµών, όπως του ΙΜΟ και του 

Ευρωπαϊκού Οργανισµού για την Ασφάλεια στη Θάλασσα (EMSA) 

- η αναβάθµιση των επιπέδων ασφάλειας, σύµφωνα µε το Μνηµόνιο των Παρισιών    

(PARIS MOU). 

 

- η ένδειξη πειθαρχίας και ευσυνειδησίας κατά την εκτέλεση του επαγγέλµατος του 
ναυτικού.  

 

Τέλος, ως προσωπική διαπίστευση, η οποία µε οδήγησε να αφιερώσω τόσο µεγάλη 

έκταση στην αναλυτική παρουσίαση του νοµικού πλαισίου που διέπει την ασφάλεια 
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των θαλάσσιων µεταφορών, είναι πως η εφαρµογή των κανόνων αποτελεί το πλέον 

αποτελεσµατικό µέσο, τόσο για την πρόληψη, όσο και για την καταστολή σοβαρών 

ποινικών αδικηµάτων στη ναυτιλία. Δίχως κανόνες θα επικρατούσε η αναρχία, ο κάθε 

αρµόδιος, κάθε κράτος, κάθε εταιρεία, κάθε πλοίαρχος θα λειτουργούσαν 

διαφορετικά – αυτόνοµα, υπερ του συµφέροντος της εκάστοτε πλευράς ενδεχοµένως 

και εις βάρος των άλλων. Με την ύπαρξη κανόνων δικαίου και κατ΄επέκταση 

προβλεπόµενων κυρώσεων, ο τοµέας της ναυτιλίας λειτουργεί υπό συγκεκριµένο 

ρυθµιστικό πλαίσιο αποτελούµενο από κανόνες, που όταν δεν εφαρµόζονται, 

ακολουθούν οι αντίστοιχες ποινές.  

(Ο «φόβος» απέναντι στη τιµωρία (κύρωση που προβλέπεται από το νόµο), είναι το 

πλεόν αποτελεσµατικό µέσο πρόληψης διάπραξης ποινικού αδικήµατος, και η ορθή 

εφαρµογή κανόνων που θα οδηγήσουν στην «διόρθωση» ενός ποινικού αδικήµατος 

και στο σωφρονισµό του δράστη, το καλύτερο µέσο καταστολής.) Προσωπική άποψη 

συγγραφέα παρούσας µελέτης. 
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