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ΠΕΡΙΛΗΨΗ

Σκοπός της παρούσας διπλωματικής εργασίας, είναι η περιγραφή και η ανάλυση όλων

των διαδικασιών που συμβάλουν στην τελική λήψη απόφασης του μεσίτη, ανεξάρτητα

της ιδιότητας του μέσα στην ναυτιλιακή εταιρία. Ένας από τους βασικότερους στόχους

του μεσίτη είναι να αγοράζει ή να πουλάει την κατάλληλη χρονική στιγμή.

Η αγοραπωλησία των πλοίων, μεταχειρισμένων ή νεότευκτων αποτελεί ένα τομέας της

ναυτιλιακής αγοράς πολύ σημαντικό. Το S&P μαζί με το τμήμα των ναυλώσεων

αποτελούν το κερδοφόρο τμήμα της ναυτιλιακής επιχείρησης. Από τη διαδικασία αυτή

ευνοείται ιδιαιτέρα η ανάπτυξη της ναυτιλιακής οικονομίας.

Στο πρώτο κεφάλαιο της εργασίας γίνεται μια ιστορική αναδρομή από την πρώτη

εμφάνιση «της ιδιότητας» του μεσίτη στον ελληνικό ναυτιλιακό χώρο, μέσα από τη

παρουσίαση ορισμένων σπουδαίων προσώπων. Οι άνθρωποι αυτοί επιτέλεσαν

σπουδαίο ρόλο στην εξέλιξή της ελληνικής ναυτιλιακής αγοράς και από την αναδρομή

αυτή προκύπτει ότι ο μεσίτης δεν είναι ένα πρόσωπο όπως πράκτορας ή καπετάνιος

αλλά ένας άνθρωπος μορφωμένος με πολλές εξειδικευμένες γνώσεις. Επίσης

περιγράφεται μέσα από φωτογραφικό υλικό πως η εξέλιξη τη τεχνολογίας συνέβαλε

καταλυτικά και θετικά στην εξέλιξη των μεσιτών. Επίσης κατηγοριοποιούνται τα

πρόσωπα της ναυλαγοράς και οι μεσίτες ανάλογα με το είδος της ναυτιλιακής

επιχείρησης που δραστηριοποιούνται.

Στο δεύτερο κεφάλαιο παρουσιάζονται και αναλύονται οι ευθύνες, τα στάδια

διαπραγμάτευσης και υποχρεώσεις των μεσιτών ανάλογα με το είδος της

αγοραπωλησίας ανεξάρτητα από το μοντέλου λειτουργίας της εταιρίας τους. Επίσης,

μέσα από τα παραδείγματα αναλύεται η διαδικασία « πώληση για διάλυση », για αγορά

νεότευκτων πλοίων και η συνεισφορά του μεσίτη στη σύνταξη των συμβολαίων. Τα

δεδομένα και οι στατιστικές αναλύσεις είναι από καταγραφές ναυλομεσιτικών εταιριών

σε προσωπική επικοινωνία με τους ίδιους μεσίτες του report department.

Στο τρίτο κεφάλαιο αναλύεται η διαδικασία της αγοραπωλησίας μεταχειρισμένων

πλοίων, καταγράφονται και αναλύονται τα επιχειρηματικά κριτήρια.



8

Επίσης, αναλύονται τα 6 βασικά σταδία της αγοράς. Μέσα από την περιγραφή αυτή

και όλα όσα έχουν αναλυθεί παραπάνω δίδεται η απάντηση γιατί χρειάζεται ο μεσίτης

και ποίοι είναι οι στόχοι ανάλογα με την πλευρά που αντιπροσωπεύει.

Τέλος παρουσιάζονται οι λειτουργίες και δομή των ναυτιλιακών και ναυλομεσιτικών

εταιριών και γίνεται ένα Case Study: Τhe business administration of Alma Νavigation

S.A. της ναυλομεσιτικής εταιρίας που απασχολεί ναυλομεσίτες και shipbrokers ώστε να

μπορέσουμε να κατανοήσουμε πως λειτουργούν τα τμήματα και πως συνδέονται μεταξύ

τους.

Στο τέταρτο και τελευταίο κεφάλαιο παρουσιάζονται οι δραστηριότητες της ένωση των

ναυλομεσιτών, όπου ιδρυτής της ήταν ο Ιωάννης Κοτζίας, επίσης παρουσιάζεται η

BIMCO – Baltic and International Maritime Council και γίνεται μια ανάλυση των όρων

του Saleform 2012 σε σύγκριση με του Saleform 1998.

Λέξεις κλειδία και έννοιες

Αγοραπωλησία πλoίου

σύμβαση αγοραπωλησίας new building / secondhand / scrap

Συσχετισμός τιμών και ναύλων
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Abstract

The purpose of this thesis is the description and analysis of all processes contributing to

final decision of shipbrokers, regardless of their status in the shipping company. One of

the main targets of the broker is to buy and sell at the right time.

Sales and purchase of vessels (secondhand or new-buildings) is a very important

field in Maritime Market. Sale and purchase department together with chartering

department are the profitable parts in the Shipping Company. The development of

shipping market is particularly favored by this process.

The first chapter is a flashback to the first appearance of the broker. Also it is described

through pictures how the evolution of technology affects positively the evolution of

Shipbrokers.

The second chapter presents and analyzes the responsibilities and obligations of

the and the negotiation procedure.

The third chapter analyzes the sale and purchase procedure of second-hand

vessels. Also it presents the functions and structure of Shipping and Ship broking

Companies through a Case Study: “The business administration of Alma Navigation

S.A.”. The last chapter presents the activities of HSA (Hellenic Shipbrokers

Association), BIMCO (Baltic and International Maritime Council) and a comparative

analysis of Saleform 2012 and Saleform 2008.
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Εισαγωγή

Η Πώληση και αγορά του πλοίου είναι μία από τις πιο σημαντικές δραστηριότητες στον

τομέα της ναυτιλίας, τόσο στον Ελλαδικό χώρο όσο και στον διεθνή. Το περιβάλλον της

ναυτιλίας που ασχολείται με τις αγοραπωλησίες των πλοίων, απαιτεί ανθρώπινο

δυναμικό με πολλές γνώσεις, όπως τεχνικές, λειτουργικές, νομικές, ανθρώπους ευφυείς

και πολυμήχανους ώστε να δίνονται λύσεις άμεσα και γρήγορα για την αντιμετώπιση

των εκάστοτε προβλημάτων που παρουσιάζονται. Προκειμένου να ξεκινήσει η

διαδικασία της αγοράς και της πώλησης του πλοίου και στη συνέχεια να είναι ομαλή, ο

πλοιοκτήτης (πωλητής) και ο αγοραστής διορίζει μεσάζοντες- μεσίτες για να χειριστούν

την εκάστοτε συναλλαγή. Τα στάδια που αποτελούν την αγοραπωλησία του πλοίου

περιλαμβάνουν σημαντικά ζητήματα και κανονισμούς. Τα τρία βασικά στάδια για την

πώληση και αγορά ενός πλοίου είναι η διαπραγμάτευση της σύμβασης (Negotiation and

contract stage), το στάδιο των επιθεωρήσεων (Inspection) και η ολοκλήρωση

(Completion).

Η βάση της αγοραπωλησίας στηρίζεται στη διαπραγμάτευση και την σύμβαση.

Σε αυτό το στάδιο διορίζονται από τον αγοραστή και των πωλητή οι μεσίτες. Αρχικά, ο

μεσίτης του αγοραστή θα κάνει την ανταλλαγή της προσφοράς μέσω ΦΑΧ ή E-MAIL,

με τους μεσίτες του πωλητή, οι οποίοι με τη σειρά τους θα κάνουν μια αντιπρόταση.

Όταν όλες οι λεπτομέρειες συμφωνηθούν μέσω ΦΑΧ ή E-MAIL, θα καταρτιστεί

νομικά η συμφωνία με μια επίσημη σύμβαση για την πώληση του πλοίου - Μνημόνιο

συμφωνίας - (Memorandum Of Agreement).

Για την συμπλήρωση της σύμβασης του ΜΟΑ υπάρχουν κάποια τυποποιημένα

έντυπα, όπως η Νορβηγική Φόρμα Πώλησης (NSF), κ.α. Αφού υπογραφεί η σύμβαση

και από τα δυο μέρη, θα πρέπει να καταβληθεί από τον αγοραστή τίμημα ίσο με το 10

τοις εκατό της τιμής πώλησης, συνήθως στην Τράπεζα του πωλητή και σε κοινό

λογαριασμό (Escrow ή Joint Account).

Μετά το στάδιο της διαμόρφωσης της σύμβασης, ξεκινάει το στάδιο του

ελέγχου. Αυτό το στάδιο αποτελείται από δύο κύρια μέρη, το στάδιο των επιθεωρήσεων

που περιλαμβάνουν τον έλεγχο των πιστοποιητικών και του ιστορικού του πλοίου,

μέσω του Νηογνώμονα του συγκεκριμένου πλοίου (class records inspection), και

φυσικά την πραγματική κατάσταση του πλοίου (pre-purchase condition survey).
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Για την επιθεώρηση του ιστορικού, θα ελέγχουν όλα τα αρχεία πάνω στο

βαπόρι, τόσο της συντήρησης, όσο και της συμμόρφωσης του πλοίου με τις απαιτήσεις

της κατηγορίας του. Στον επιτόπιο τεχνικό έλεγχο, το πλοίο ελέγχεται γενικώς και

επιφανειακά, εκτός και αν στην σύμβαση ( MOA ) έχει συμφωνηθεί κάτι επιπλέον.

Το τελικό στάδιο της πώλησης και αγοράς είναι η ολοκλήρωση. Το στάδιο αυτό

περιλαμβάνει, πριν από την παράδοση του πλοίου, την επιθεώρηση των υφάλων

τμημάτων από το νηογνώμονα, την παράδοση των εγγράφων πώλησης και τη φυσική

παράδοση του πλοίου, κατά την καταβολή του υπολοίπου ποσού της σύμβασης.

Στον τομέα της ναυτιλίας, η πώληση και η αγορά του πλοίου είναι μια περίπλοκη και

αρκετά ανταγωνιστική διαδικασία. Το τμήμα του S&P απαιτεί όπως ήδη αναφέρθηκε

και στην αρχή, πολλά και διαφορετικά είδη επαγγελματικών γνώσεων και ιδιαίτερες

δεξιοτήτες κατά την διαπραγμάτευση. Επίσης ο αγοραστής πρέπει να ελέγξει

προσεκτικά όλα τα τεχνικά και νομικά έγγραφα του πλοίου και της πωλήτριας

εταιρείας, έτσι ώστε να μειωθεί το ποσοστό επικινδυνότητας της συγκεκριμένης

επένδυσης. Κρίνοντας λοιπόν τα περίπλοκα ζητήματα της εν λόγω αγοράς, δικαίως ο

επαγγελματίας shipbroker παίρνει έναν σημαντικό ρόλο κατά τη διάρκεια της

συναλλαγής.

Διάγραμμα 1 :  Sale and Purchase Stage . Πηγή2

2 Συγγραφέας

Sale and Purchase of
stage

Negotiation and
Contract stage

Completion Inspection stage
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Κεφάλαιο 1ο : Πλοίο, Αγοραπωλησία πλοίου, ο Ρόλος του μεσίτη και η Συμβολή του

στην διαδικασία από το χθες .. μέχρι το σήμερα.

1.1 Γενικά

Πλοίο είναι κάθε κοίλο πλωτό μέσω εκτός σχεδίας, το οπόιο έχει καθαρή

χωρητικότητα net tonnage ( Ντ ) κατελλάχιστον 10 κόρους3 και κινήται με δικά του μέσα

στη θάλασσα. Εξαιρούνται οι λίμνες και τα ποτάμια. Το πλοίο είναι ένα πολυσύνθετο

πράγμα αυφού συγκροτείται από τη μηχανή, τον ελικα, το πηδάλιο (υδραύλικό ή

μηχανικό), τους λέβητες, τα κάυσιμα, τις σωσίβιες λέμβους, τα τηλεεπικοινωνιακά

συστήματα και ότι άλλο απαιτείται για να είναι αξιόπιστο και αξιόπλοο στην κατηγορία

του (RO/RΟ, ROPAΧ, CARGO, TANKER, SUPPLY και άλλα).

Tα πλοία κατηγοριοποιούνται ανάλογα με τον σκοπό τον οποίο εξυπηρετούν. Τα πλοία

χωρίζονται σε διάφορες κατηγορίες ανάλογα με την χρήση για την οποία προορίζονται

και επέκταση και οι μεσίτες. Μπορούμε λοιπόν να τα χωρίσουμε σε τέσσερεις κύριες

κατηγορίες, στα εμπορικά, στα επιβατηγά, στα πλοία βοηθητικής ναυτιλίας και στα

πλοία ειδικού προσδιορισμού.

Η εμπορική ναυτιλία έχει δυο κατηγοριες την Tramp ναυτιλία κατά την οποία τα

πλοία δεν εκτελούν προγραμματισμένα δρομολόγια, αλλά μπορούν να αποφέρουν

μεγαλύτερο κέρδος στην ναυτιλιακή εταιρία και κατέχουν το μεγαλύτερο μερίδιο του

κλάδου σε παγκόσμιο επίπεδο4 και την Liner ναυτιλία ή ναυτιλία γραμμών, σύμφωνα

με την οποία τα πλοία ακολουθούν προγραμματισμένα δρομολόγια προς

συγκεκριμένους λιμένες.

"Στα πλαίσια της ελεύθερης ναυτιλίας5, με τον όρο «ναύλωση» περιγράφεται η συμφωνία

εμπορικής απασχόλησης ενός ελεύθερου πλοίου ανάμεσα σε δύο εμπλεκόμενα μέρη, τον

πλοιοκτήτη ή «εκναυλωτή» (shipowner) και το «ναυλωτή» "

3 1 κόρος ισοδυναμή με 2.83 κυβικάα μέτρα
4 Βλάχος Γ. & Νικολαΐδης, 1999
5 Βλάχος Γ. Ναυλώσεις, 2011
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Assistant Ships

Closed Water Assistant Ship Float Barge

River ship
etc

Supply boat
Tug boat

Pilot
etc

Floating dock
Floating crane
Banker barge

etc

Τα επιβατηγά πλοία χωρίζονται σε πέντε κύριες κατηγορίες :

+ Cruise ship + Passenger ship

+ Passenger / cargo ship + Special Trade Passenger ship

+ Passenger / Car Ferry

Tα πλοία βοηθητικής Ναυτιλίας διακρίνονται στις παρακάτω κατηγορίες:

Διάγραμμα 2 : Πλοία Βοηθητικής Ναυτιλίας
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Tα πλοία υγρού φορτίου διακρίνονται στις κατηγορίες:

Διάγραμμα 3 : Πλοία μεταφοράς Υγρού φορτίου

Oil / liquids Ships

Crude oil Carrier Lpg & Lng Alcohol Tanker

General purpose Tanker
Chemical Tanker

Products Carrier
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Τα φορτηγά πλοία Cargo ships, διακρίνονται στις παρακάτω κατηγορίες :

Διάγραμμα 4 : Πλοία μεταφοράς Ξηρού φορτίου

Tέλος τα πλοία ειδικού προορισμού διακρίνονται σε Refer ship / Fishing ship /

Researching ship/ Cable ship / Light Ship / training ship / Pleasure ship. Οι κατηγορίες

αυτές είναι πάρα πολύ εξειδικευμένες και ο μεσίτες οι οποίοι δραστηριοποιούνται σε

αυτά είναι και αυτοί πολύ εξειδικευμένοι. Για παράδειγμα ένας μεσίτης που

δραστηριοποιείται στα Βulker, δεν μπορεί σε καμία περίπτωση να μπει στην αγορά των

καλωδιακών χωρίς να έχει προηγούμενη εμπειρία.

Συμφώνα με όσα παραπάνω αναφέρθηκαν, η αγορα και η πωληση του πλοίου

απότελεί μια από τις πιο σημαντικές δραστηριότητες στον Ναυτιλιακό Κλάδο είναι

αναγκαία για την ανανέωση του στόλου κάθε ναυτιλικής επιχείρησης ανεξαρτητα από

το είδος της δραστηριότητας της. Επίσης, ο τομέας αυτός είναι άρικτα συνδενδεμένος

με τις παραγγελίες και την ναυπήγηση νέων πλοίων, και αποτελεί το ξεκίνημα νέων

εφοπλιστών (όπως παρουσιάζεται και αναλύεται εκτενώς παρακάτω). Ο τόμεας των

αγοαραπωλισίων προσελκύει και ευνοεί την ένταξη νέων επενδυτών και συμβάλει στη

ανάπτυξη της οικονομίας. Ο ρόλος του μεσίτη στη διαδικασία αυτή χαρακτηρίζεται

Cargo Ships

Dry cargoes ships Bulk carriers

Trams Cargo Lines

General ships
Containers

etc

General Cargo

ORE / Carrier OBO
ect
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αρκετές φορες όπως θα δουμε και παρακάτω « ως συμβουλέυτικός». Οι εξειδικευμένες

ναυτιλιακές και ναυτικές γνώσεις απαιτούνται και δεν είναι τυχαίο που οι

συμαντικότεροι άνθρωποι που δέπρεψαν στο χώρο είχα ξεκινήσει ως καπετάνοι,

δικηγόροι ακόμα και ασυρματιστες.

Ικανότητα Διαπραγμάτευσης = broking
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1.2 Ιστορική αναδρομή μέσα από τα πρόσωπα ιδιαίτερης θέσης στην

ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα και η πρώτη εμφάνιση του ρόλου του μεσίτη.

« Το 1814 γεννήθηκε ο Παναγής Βαλλιανός, υπήρξε πρωτοπόρος στα ατμόπλοια,

δημιούργησε το πρότυπο των Ελλήνων ναυτικών πρακτόρων

του Λονδίνου και υπήρξε οικονομικός υποστηρικτής για τους

Έλληνες Εφοπλιστές του 19ου αιώνα. Ο Παναγής Βαλλιάνος6

γεννήθηκε στην Κεφαλονιά, ήταν γόνος εξέχουσας εμπορικής

οικογένειας, χαρακτηρίζονταν ως ‘πατριάρχης της Ελληνικής

ναυτιλίας’. Οι οικογένεια του ήταν έμποροι σιτηρών και

μεταφορείς. Το 1858, ο Παναγής Βαλλιάνος εγκαταστάθηκε

στο Λονδίνο και ίδρυσε την εταιρία « Αδελφοί Βαλλιάνου» με γραφεία στο City του

Λονδίνου. το γεγονός αυτό γα την Ελλάδα ήταν ορόσημο για την εποχή. Το 1860,

ίδρυσε το πρακτορείο Αδελφοί Βαλλιάνου, το πρώτο Ελληνικό ναυτιλιακό γραφείο του

Λονδίνου και μέσα από το οποίο έγινε αγωγός για την διεθνοποίηση της Ελληνικής

ναυτιλίας. Ο Βαλλιάνος ήταν ο πρώτος που εμπορεύθηκε στο Baltic Exchange και

διέθετε τραπεζικό λογαριασμό στην Τράπεζα της Αγγλίας.

Το 1880 ο στόλος του Βαλλιάνου έφτασε να αριθμεί 40 πλοία, ένας εκ των

μεγαλύτερων της εποχής του. Αναλυτικότερα το 1870, απέκτησε το πρώτο μικρό

ατμόπλοιο ‘Κεφαλονιά’, στην πορεία έφτασε να έχει το ένα πέμπτο του Ελληνικού

στόλου ατμόπλοιων παγκόσμιος. Μέχρι το 1890 ο στόλος αριθμούσε 20 ατμόπλοια.

Στις αγοραπωλησίες των πλοίων ήταν ο πρώτο που παρείχε ένα εκτεταμένο φάσμα

υπηρεσιών στους συμπατριώτες του εφοπλιστές και όχι μόνο, σε παροχή υπηρεσιών

χρηματοδότησης, ναυλώσεων, ασφαλειών, ανεφοδιασμού καυσίμων και μεσίτευση

αγοραπωλησιών.»

ΕΥΓΕΝΙΟΣ ΕΥΓΕΝΙΔΗΣ (1882-1954)

Ο Ευγένιος Ευγενίδης7 ξεκίνησε « ως έμπορος, όμως στη ναυτιλία η καριέρα του

διαμορφώθηκε από το ενδιαφέρον του στην οργάνωση μεταφορών και στις συναλλαγές

μεταξύ των εθνών. Εδραιώθηκε στο χώρο της Ελληνικής ναυτιλίας, για την

6 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
7 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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επικέντρωσή του στις υπηρεσίες τακτικών γραμμών. Γεννήθηκε στην Θράκη, ήταν ο

γιός δικαστή στα Οθωμανικά δικαστήρια. Φοίτησε σε ένα από τα καλύτερα ιδιωτικά

σχολεία της Κωνσταντινούπολης στο Robert College Η πρώτη του δουλεία ήταν σε μια

Βρετανική ναυτιλιακή εταιρία, στην Doro’s Brothers και

διέπρεψε αμέσως αφού σε σύντομο χρονικό διάστημα

προσλήφθηκε ως γενικός διευθυντής στο ναυτιλιακό

πρακτορείο Reppen. Η πρώτη του σπουδαία επιχειρηματική

κίνηση ήταν η ίδρυση ενός δικού του μικρού ναυπηγείου στις

ακτές του Κεράτιου Κόλπου, στο οποίο κατασκεύαζε

φορτηγίδες για να απορροφήσει την πλεονάζουσα ξυλεία.

Το 1919 – 1922, αναγκάστηκε να εγκατασταθεί στην Ελλάδα και το 1919-1922

εγκαταστάθηκε8 στον Πειραιά. Το 1923 ξεκίνησε το πρακτορείο Scandinavian Near

East ως θυγατρική της Σουηδικής Orient Line και διοχέτευσε την ενέργειά του στην

ανάπτυξη στα ναυτιλιακά, στο εμπόριο και στην εκπροσώπηση άλλων ναυτιλιακών

γραμμών. Οι διακρίσεις του υποδέχονταν η μια την άλλη, το 1926 διορίστηκε Γενικός

Πρόξενος της Φινλανδίας στην Ελλάδα, το πρακτορείο Scandinavian Near East άνοιξε

περιφερειακά γραφεία σε πολλά Ελληνικά λιμάνια, όπως και στην Τουρκία, στην

Αίγυπτο, στην Συρία, στην Παλαιστίνη, στην Ρουμανία και στην Βουλγαρία.

Το 1941 πάλι εγκαταστάθηκε στην Αίγυπτο λόγω του δευτέρου παγκόσμιου πολέμου

και αργότερα στο Κέιπ Τάουν. Από εκεί ξεκίνησε μια τακτική γραμμή μεταξύ της

Νότιας Αφρικής και της Νότιας Αμερικής χρησιμοποιώντας το πρώτο του εξ

ολοκλήρου ιδιόκτητο φορτηγό πλοίο, το ‘Αργώ’, που αποκτήθηκε το 1937. Για την

λειτουργία της γραμμής της Νοτίου Αμερικής, ο Ευγενίδης ήλπιζε να εισαγάγει

μεγάλα, σύγχρονα πλοία ψυγεία και πρότεινε στους Σουηδούς συνεργάτες να

ναυπηγηθούν στην Σουηδία μια σειρά από έξι πλοία. Παράλληλα, το 1946 είχε

ξεκινήσει την Home Lines σε αναμονή μεγάλου κύματος. Το 1949 τρία υπερωκεάνια

εκτελούσαν τα δρομολόγια μεταξύ της Γένοβας και της Νότιας Αμερικής, μολονότι την

ίδια χρονιά ένα εξ αυτών, το 'Italia'. Η εταιρία του Home Lines αναγνωρίστηκε στο

χώρο, ως μια πολύ καλή εταιρία τόσο για τα πλοία της, όσο και για την ποιότητα των

υπηρεσιών της. και έγινε μία εκ των τριών κορυφαίων εταιριών στις διατλαντικές

επιχειρήσεις των επιβατηγών.»

8 Απέλασή των Ελλήνων από την Τουρκία
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ΣΤΑΥΡΟΣ Γ. ΛΙΒΑΝΟΣ (1887-1963)

Υπήρξε το Αρχέτυπο9 του ναυτικού που έγινε πλοιοκτήτης, « κατασκεύασε ένα μεγάλο

στόλο χρησιμοποιώντας αποκλειστικά δικά του χρήματα, υπήρξε Πεθερός του Ωνάση

και του Νιάρχου. Η οικογένεια Λιβανού κατάφερε από τις αρχές του 19ου αιώνα έως

και μετά το τέλος του 20ου αιώνα, το χωριό Καρδάμυλα της Χίου να γίνει ένα

διαπρεπές ναυτιλιακό και ναυτικό κέντρο. Ο Γιώργος Σ. Λιβανός έγινε το παράδειγμα

προς μίμηση. »

ΠΕΡΙΚΛΗΣ Γ. ΚΑΛΛΙΜΑΝΟΠΟΥΛΟΣ (1892 -1979)

Υπήρξε ιδρυτής της Hellenic Lines, της μοναδικής μεγάλης εταιρίας τακτικών

γραμμών της Ελλάδας, ήταν αγωνιστής για την αναμόρφωση

του συστήματος των συνεδρίων και υπέρμαχος της Ελληνικής

σημαίας και των Ελλήνων ναυτικών. Γεννήθηκε στην Πάτρα το

1892, έκανε στις σπουδές Αγγλικών, Γαλλικών και λογιστικής,

όμως η δυσκολία για εύρεση εργασίας στην Ελλάδα τον

ανάγκασε να μεταναστεύσει στην Αίγυπτο. Η πρώτη δουλειά

στην Αλεξάνδρεια ήταν σε ναυτιλιακές πρακτορεύσεις και

ανήλθε σε διευθυντική θέση στο δίκτυο της εταιρίας Koulis & Co. Η επαγγελματική

του σταδιοδρομία διεκόπη από τον Πρώτο Παγκόσμιο Πόλεμο όπου υπηρέτησε στα

Σώματα Μεταφορών του Ελληνικού στρατού. Μετά τον πόλεμο άνοιξε δικό του

γραφείο στον Πειραιά, εργαζόμενος ως ναυλομεσίτης καθώς επίσης ως πράκτορας

τακτικών γραμμών και εμπορευόμενος κάρβουνο. Διορίστηκε πράκτορας μίας

Γερμανικής εταιρίας που παρείχε υπηρεσίες τακτικών γραμμών ανάμεσα στην

ανατολική Μεσόγειο και την βόρεια Ευρώπη. Το 1924, αγόρασε ένα φορτηγό 34 ετών,

το 1934 ίδρυσε την Hellenic Lines και η εταιρία εδραίωσε τακτικές εμπορευματικές

υπηρεσίες μεταξύ της Μαύρης Θάλασσας, της Μεσογείου, του Λονδίνου και της

Βόρειας Ευρώπης καθώς επίσης και της Μέσης Ανατολής. Μετά τον παγκόσμιο πόλεμο

η Hellenic παρέλαβε πέντε από τα έξι πλοία Liberty. Έως το 1951, κατόρθωσε να

αποκτήσει άλλα πέντε μεταχειρισμένα πλοία Liberty καθώς επίσης και τρία

δεξαμενόπλοια. Στην πορεία όλες οι ‘tramp’ δραστηριότητες εγκαταλείφθηκαν και

ανανέωσε τις τακτικές υπηρεσίες της Hellenic Lines από το Ηνωμένο Βασίλειο προς

9 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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και από την Ανατολική Μεσόγειο.

Το 1946, η Hellenic είχε προσφέρει μία κοινή παροχή υπηρεσιών με την States

Marine Corporation, εμπορευόμενοι ως American Hellenic Lines, αλλά αυτό έλαβε

τέλος την επόμενη χρονιά. Το 1950, στην Ευρώπη, η Hellenic είχε αποκλεισθεί από τα

συνέδρια που ήλεγχαν τις αγορές. Το 1962, η εταιρία απόκτησε μία αποβάθρα και

μερικές αποθήκες στο λιμάνι της Νέας Υόρκης. Επίσης ίδρυσε ένα επίσημο γραφείο

στην Νέα Ορλεάνη και έως το 1968 η Hellenic λειτουργούσε πάρα πολλές διεθνείς

τακτικές γραμμές. Η εταιρία έφτασε να απασχολεί 40 πλοία στο στόλο της εκ των

οποίων τα 36 των τακτικών γραμμών ήταν ιδιόκτητα. Η Hellenic υποστήριξε επίσης

την εθνική ναυπηγική βιομηχανία αφού έχτισε 4 πλοία στα Ελληνικά Ναυπηγεία. Το

1978 παρέλαβε τρία μεγάλα νεότευκτα ro-ro πλοία από τα Ιαπωνικά ναυπηγεία Sasebo.

Σε όλα τα πλοία της Hellenic ανέμιζε η Ελληνική σημαία και ήταν εξ ολοκλήρου

επανδρωμένα με Έλληνες ναυτικούς. Από τα 69 πλοία που κατείχε στην διάρκεια της

σταδιοδρομίας του τα 31 ήταν νεότευκτα τα οποία παραγγέλθηκαν από την Hellenic

στο διάστημα μίας περιόδου 20 ετών. Τέλος κατάφερε σε διάστημα 20 ετών να έχει στο

στόλο της 69 πλοία και υπήρξε για πολλά χρόνια από το 1927 μέλος του διοικητικού

συμβουλίου της Ένωσης των Ελλήνων Εφοπλιστών.

ΕΜΜΑΝΟΥΗΛ Ε. ΚΟΥΛΟΥΚΟΥΝΤΗΣ  (1898-1988)

Ένα άλλο μεγάλο πρόσωπο της εποχής του , το οποίο πρότεινε

την ίδρυση της «Ελληνικής Επιτροπής Ναυτιλιακής

Συνεργασίας του Λονδίνου» υπήρξε ηγέτης της Ελληνικής

Ναυτιλίας στο Λονδίνο και στην Νέα Υόρκη την περίοδο του

πολέμου και περίφημος ζωγράφος πλοίων.

Ο Κουλουκουντής γεννήθηκε10 στο νησί της Κάσου τον

Νοέμβριο του 1898. Προέρχονταν από οικογένεια που

δραστηριοποιούταν στα ναυτιλιακά και ο πατέρας του ήταν ένας καπετάνιος που

κυβερνούσε τα πλοία του. « 'Ανήκω ως εκ τούτου στην εποχή του ατμού’, έγραψε

αργότερα ο Εμμανουήλ.» Από μικρός δούλευε στα πλοία του πατέρα του στις

καλοκαιρινές διακοπές και αναλάμβανε ο ίδιος τις αναφορές σχετικά με τις

10 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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αγοραπωλησίες από τους μεσίτες. Από τα ερεθίσματα αυτά κατάφερε να αποκτήσει

εμπειρία στα θέματα της δουλειάς σχετικά με τις αγοραπωλησίες μεταχειρισμένων

πλοίων. Δεν κατάφερε να σπουδάσει αφού τον πρόλαβε ο πόλεμος και αρχικά

απασχολήθηκε ως εκπαιδευόμενος σε ένα μεσιτικό γραφείο στο City. Το 1921, με τον

παιδικό του φίλο Μηνά Ρεθύμνη ίδρυσαν την Rethymnis&Kulukunntis. Η R&Κ

σταδιακά έγινε το μεγαλύτερο ναυτιλιακό γραφείο του Λονδίνου. Ήταν κάτι σαν

‘υπηρεσίες μιας στάσης’ για τους Έλληνες συναδέλφους εφοπλιστές που χρειάζονταν

εξυπηρέτηση στην Βρετανική αγορά. Εκτός από μια χείρα βοηθείας, μπορούσε να

παρέχει έναντι αμοιβής δάνεια, μεσίτευση αγοραπωλησιών, ναυλώσεις, ασφάλιση,

ανεφοδιασμό, ακόμα και διαχείριση πλοίων. Ο Ωνάσης και ο Νιάρχος ήταν μόνο δύο

από τα ονόματα που η R&Κ εξυπηρέτησε στα πρώτα χρόνια τους. Η πρώτη

επιτυχημένη δουλειά του Κουλουκουντή ως μεσίτη, ήταν η εξαγορά ενός εξ αυτών, ένα

13 ετών, 6.000 τόνων ατμόπλοιο ονομαζόμενο 'Rooke' για 17.000 στερλίνες. ο

Κουλουκουντής είχε την δυνατότητα να πραγματοποιήσει τις καλύτερες συναλλαγές

του κυρίως χάρη στην Μεγάλη Ύφεση, μια δεκαετία μετά την ίδρυση της R&Κ. Λόγο

της κατάρρευσης πολλών ναυτιλιακών εταιριών, περιλαμβανομένου του Ομίλου

Kysland,, πλημμύρισαν την αγορά με αρκετά σύγχρονα πλοία σε πολύ χαμηλές τιμές.

Kινήθηκε γρήγορα και πήρε πολλά από αυτά τα πλοία, κυρίως τα τύπου Standard B

που κατασκευάστηκαν στο τέλος του Πρώτου Παγκόσμιου Πολέμου και που

μπορούσαν τώρα να αποκτηθούν για περίπου 6.000 στερλίνες.

Παρά το γεγονός πως ο Κουλουκουντής διέπρεψε στις αγοραπωλησίες

μεταχειρισμένων πλοίων, η R&Κ συμμετείχε επίσης σε ένα κύμα Ελληνικών

παραγγελιών νεότευκτων στα τέλη της 10ετίας του ’30. Η εταιρία R&Κ ήταν ο πιο

δραστήριος αγοραστής πλοίων από δεύτερο χέρι έως τον Δεύτερο Παγκόσμιο Πόλεμο.

Το 1934 ο όμιλος είχε ιδρύσει την Counties Ship Management για να διοικεί 38 πλοία.

Το 1940 έγινε πρώτος Πρόεδρος της νεοσυσταθείσας Ένωσης Ελλήνων

Εφοπλιστών της Νέας Υόρκης η οποία συντόνιζε τα ζητήματα του Ελληνικού

εμπορικού στόλου και την υποστήριξη των πληρωμάτων τους, στην διάρκεια του

πολέμου. Ήταν ένας εκ των τριών εξεχόντων Ελλήνων – οι άλλοι δύο ήταν ο Ωνάσης

και ο Νιάρχος – που κατηγορήθηκαν για την αγορά πλοίων υπό Αμερικανική σημαία

μέσω εικονικών εταιριών. Το 1961, αγόρασε την 60 ετών Bull Line,με στόλο οκτώ

φορτηγών πλοίων.
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ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ ΣΤΡΑΤΗΣ Γ. ΑΝΔΡΕΑΔΗΣ (1905-1989)

Υπήρξε μέγας επενδυτής στην Ελλάδα, πρόεδρος της Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών

για 15 χρόνια και Ιδρυτής των Ναυπηγείων Ελευσίνας. Ο

καθηγητής Ανδρεάδης11 « γεννήθηκε στην Χίο και η οικογένεια

του ήταν αστικής τάξης της Χίου, εφοπλιστών και ναυτικών που

ήλεγχαν έναν αριθμό από μπρίκια και σκούνες τον 19ο αιώνα,

λίγο πριν γίνει η μετάβαση στα ατμόπλοια. Ήταν εξαιρετικός σαν

τραπεζίτης, βιομήχανος καθώς επίσης ένας επιτυχημένος

δικηγόρος και ακαδημαϊκός. Η ιδιοφυία του επιβεβαιώθηκε όταν

αποφοίτησε από την Νομική Σχολή Αθηνών, σε ηλικία 20 ετών. Άρχισε να ασκεί το

επάγγελμα του δικηγόρου στα 1927. Πήρε το μεταπτυχιακό του δίπλωμα και το

διδακτορικό του στο Παρίσι και το 1934  Το 1939, εξελέγη Καθηγητής Διοικητικού

Δικαίου στο Πανεπιστήμιο της Θεσσαλονίκης και στην συνέχεια Καθηγητής στην

Ανωτάτη Σχολή Οικονομικών και Εμπορικών Επιστημών (το σημερινό Οικονομικό

Πανεπιστήμιο Αθηνών) και υπηρέτησε επίσης ως πρύτανης στην ΑΣΟΕΕ. Σαν

εφοπλιστής είχε έδρα την Ελλάδα και θεωρούταν μεγάλη προσωπικότητα στους

ναυτιλιακούς κύκλους. Υπηρέτησε για 10 χρόνια ως αντιπρόεδρος την Ένωση Ελλήνων

Εφοπλιστών και μετά άλλα 15 χρόνια (από το 1960 έως το 1974) ως Πρόεδρος της

ΕΕΕ.

Βασιζόμενος σε ένα νέο και ασφαλές νομικό πλαίσιο για την ναυτιλία ο Ανδρεάδης

ήταν σε θέση να πείσει αρκετούς εκ των ομογενών Ελλήνων εφοπλιστών να

επαναπατριστούν στην Ελλάδα. Ήταν το ξεκίνημα της νέας επιτυχίας του Πειραιά ως η

σύγχρονη έδρα της Ελληνικής ναυτιλιακής βιομηχανίας. Η δική του ναυτιλιακή

επιχείρηση ξεκίνησε μετά τον πόλεμο με την απόκτηση δύο πλοίων Liberty. Σε

σύντομο χρονικό διάστημα, ήταν ανάμεσα στους πρώτους Έλληνες εφοπλιστές που

εισήλθαν στην αγορά των πετρελαιοειδών, αγοράζοντας ένα δεξαμενόπλοιο Τ-2

ναυπηγημένο στην Αμερική. Στην συνέχεια η εταιρία του Commercial Trading and

Discount Co. παρήγγειλε νεότευκτα πλοία από Βρετανικά και Ιαπωνικά ναυπηγεία.

Στην 10ετία του '50 η εταιρία παρέλαβε αρκετά ολοκαίνουργια δεξαμενόπλοια και

φορτηγά. Στο τέλος του 1957, ο στόλος αριθμούσε 14 πλοία.

Το 1958, ξεκίνησε ένα νέο πρόγραμμα ναυπηγήσεων δεξαμενόπλοιων και πλοίων

11 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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μεταφοράς ξηρού φορτίου. Το 1971, παρέλαβε τα μεγαλύτερα πλοία του μέχρι τότε,

δύο ore-oil φορτηγά (εναλλαγής ξηρού-υγρού φορτίου) χωρητικότητας 150.000 τόνων

από τον Όμιλο Hitachi της Ιαπωνίας. Επίσης το 1976 παρέλαβε ένα βαπόρι 280.000

τόνων. Φιλοδοξούσε να παραγγείλει ένα ultra-large δεξαμενόπλοιο χωρητικότητας

500.000 τόνων το οποίο θα ήταν το μεγαλύτερο Ελληνικής ιδιοκτησίας.

Το 1952 απέκτησε ένα πλειοψηφικό πακέτο μετοχών της Εμπορικής Τράπεζας της

Ελλάδος, της δεύτερης μεγαλύτερης τράπεζας της χώρας τότε. Η Εμπορική Τράπεζα

ανέλαβε την Ιονική και την Λαϊκή Τράπεζα της Ελλάδος στα 1957 και στις αρχές της

10ετίας του '60 διευρύνθηκε περαιτέρω με την εξαγορά της Τράπεζας Πειραιώς και της

Τράπεζας Αττικής.

Το 1962, ίδρυσε την πρώτη τράπεζα επενδύσεων της χώρας – Investment Bank S.A.

με συμμετοχή 10 μεγάλων διεθνών τραπεζών, συμπεριλαμβανομένων της Τράπεζας της

Αμερικής και της Barclays. Ο Ανδρεάδης ίδρυσε τα Ναυπηγεία Ελευσίνας, τα οποία ο

ίδιος υποστήριξε με συμβάσεις ναυπήγησης για τον δικό του στόλο. παρέλαβε τέσσερα

νεότευκτα πλοία μεταφοράς ξηρού φορτίου από τα ναυπηγεία. Το 1975 μετά την πτώση

της χούντας και την επιστροφή της δημοκρατίας, ο Πρωθυπουργός της χώρας

Κωνσταντίνος Καραμανλής κρατικοποίησε ξαφνικά την Εμπορική Τράπεζα του

Ελληνικού Ομίλου, περιλαμβάνοντας ουσιαστικά όλες τις επιχειρήσεις επί ξηράς του

Ανδρεάδη, χωρίς αποζημίωση. Χρόνια αργότερα, όλα όσο δημιούργησε είχα αρχίσει να

έχουν καταστροφική απόδοση τους αφού είχαν τεθεί υπό δημόσιο έλεγχο. Η

κρατικοποίηση του ομίλου του, έθεσε ένα προηγούμενο για περαιτέρω εθνικοποιήσεις

στα επόμενα χρόνια, που έπαιξε αποτρεπτικό ρόλο στις διεθνείς επενδύσεις στην χώρα.

Η Commercial Bank of the Near East με έδρα το Λονδίνο, η οποία αργότερα

πουλήθηκε στην Alpha Bank, του απέμεινε κυρίως η ναυτιλιακή του επιχείρηση. »

ΑΡΙΣΤΟΤΕΛΗΣ ΩΝΑΣΗΣ  (1906 -1975)

Υπήρξε ο πρώτος μεγιστάνας12 δεξαμενόπλοιων και Ιδρυτής της Ολυμπιακής

Αεροπορίας. Στις αγαπημένες του περιλαμβάνονταν η Τίνα Λιβάνου, η  Μαρία Κάλλας

και η Τζάκι Κένεντι. Ο Αριστοτέλης Ωνάσης γεννήθηκε το 1906, την εποχής των

ατμόπλοιων. Το 1922 φυγάδευσε την οικογένεια του από τη Σμύρνη λόγω των διωγμών

12 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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χωρίς να καταφέρει να σώσει τον θείο του ο Αλέξανδρος οποίος και απαγχονίστηκε13.

Στο πρώτο του ταξίδι ξεκίνησε φτωχός όπως όλοι πρόσφυγες και κατάφερε να

αγοράσει ένα εισιτήριο τρίτης θέσης σε ένα πλοίο για Αργεντινή. Η πρώτη του δουλεία

ήταν ένα νυχτερινό πόστο σε μια τηλεφωνική εταιρία και στον ελεύθερο χρόνο του

μάθαινε Ισπανικά διαβάζοντας εφημερίδες. Κατάφερε να κερδίσει λίγα χρήματα

κερδοσκοπώντας στους δείκτες εμπορευμάτων και η πρώτη του επιχειρηματική κίνηση

ήταν στα καπνά. Στην ηλικία των 25, είχε ήδη αποκτήσει το πρώτο του εκατομμύριο

δολάρια. Το 1932 έγινε εφοπλιστής όταν αγόρασε φτηνά τέσσερα φορτηγά από την

Εθνική Καναδική Εταιρία Ατμόπλοιων και ύψωσε την ελληνική σημαία. Στα επόμενα

χρόνια στράφηκε στα νεότευκτα πλοία και στην ναυτιλιακή αγορά πετρελαίου. Στην

πορεία έκανε αυτό που οι άλλοι δεν τολμούσαν παρήγγειλε ένα γιγάντιο δεξαμενόπλοιο

15.000 τόνων από τα ναυπηγεία Gotaverken στο Γκέτεμποργκ. Σημειωτέον ότι για τα

δεδομένα τότε τα μεγαλύτερα δεξαμενόπλοια ήταν μόλις 9.000 τόνων.

Το πρώτο και το μεγαλύτερο δεξαμενόπλοιο παγκόσμιος με μηχανή ντίζελ ήταν το

1938 το « άριστον ». Ακλούθησαν το 'Αριστοφάνης" και 'Μπουένος Άιρες' των 17.500

τόνων. Μετά 1940 εγκαταστάθηκε στις Ηνωμένες Πολιτείες, αγόρασε δύο

δεξαμενόπλοια. Ο Ωνάσης πιστώνεται την εφεύρεση ενός νέου τρόπου εξεύρεσης

χρηματοδότησης βασισμένης σε δάνεια τα οποία αποπληρώνονταν με εξασφαλισμένες

μακροπρόθεσμες ναυλώσεις από αξιόπιστες εταιρίες πετρελαιοειδών. Το 1953 πήρε τον

πλειοψηφικό έλεγχο της επενδυτικής εταιρίας που κατείχε το καζίνο του Μόντε Κάρλο,

το διάσημο Hotel de Paris, το yacht club και το ένα τρίτο της έκτασης του πριγκιπάτου.

Το 1956, αγόρασε μια ασήμαντη αεροπορική εταιρεία με ένα μοναδικό μεγάλης

εμβέλειας αεροσκάφος και την επανέναρξή της ως Ολυμπιακή Αεροπορία, τον εθνικό

αερομεταφορέα της Ελλάδας. Το Οκτώβριο του 1968, παντρεύτηκε την Τζάκυ Μπουβιέ

Κένεντι, χήρα του δολοφονημένου προέδρου των Ηνωμένων Πολιτειών του Τζών Φ.

Κένεντι τότε αισθάνθηκε πως μπορούσε να κατακτήσει σχεδόν τα πάντα. Από το 1960

έως και το 1970 ο Ωνάσης στράφηκε κυρίως στα Ιαπωνικά ναυπηγεία για να

παραγγείλει πλοία μεταφοράς χύδην ξηρού φορτίου των 27.000 τόνων και τα

περισσότερα από τα συνολικά 20 πολύ μεγάλα πλοία μεταφοράς αργού πετρελαίου

(VLCCs) περισσότερων από 200.000 τόνων για τα οποία έδωσε παραγγελίες. Έξι

υπερδεξαμενόπλοια είχαν επίσης παραγγελθεί στα Γαλλικά ναυπηγεία Chantiers de l'

13 Από εκείνον πήρε το όνομα του ο γιος του
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Atlantique και δύο στο Μπέλφαστ στα ναυπηγεία Harland & Wolff, τα οποία

προσπάθησε να αποκτήσει χωρίς επιτυχία.

ΣΤΑΥΡΟΣ Σ. ΝΙΑΡΧΟΣ  (1909 - 1996)

Υπήρξε παγκοσμίως14 ο μεγαλύτερος ιδιοκτήτης δεξαμενόπλοιων των 10ετιών του ’50

και ‘60. Υπήρξε Ιδρυτής των Ελληνικών Ναυπηγείων Σκαραμαγκά

και ήταν παγκοσμίως διάσημος συλλέκτης έργων τέχνης και

ιδιοκτήτης αλόγων κούρσας. « Κανένας Έλληνας εφοπλιστής δεν

ήταν περισσότερο φιλόδοξος, ούτε πιο εκλεπτυσμένος στην

αισθητική του, από τον Σταύρο Νιάρχο, τον μεγάλο ανταγωνιστή

του Αριστοτέλη Ωνάση. Έζησε περισσότερο από τον Ωνάση και

επίσης ξεπέρασε τον ανταγωνιστή του σε θέματα περιουσίας και μεγέθους του στόλου

του, ακόμη και αν στα μάτια του κοινού μερικές φορές επισκιάστηκε από τον πρώην

γαμπρό του. Γεννήθηκε το 1909, στην Σπάρτη και είχε γίνει αρκετά επιτυχημένος ως

συνέταιρος σε ένα εστιατόριο και ζαχαροπλαστείο στο Μπάφαλο, στην πολιτεία της

Νέας Υόρκης. Μετά τον γάμο του με την Ευγενία, το ζευγάρι εγκαταστάθηκε στις

Ηνωμένες Πολιτείες αλλά επέστεψε στην Ελλάδα. Ενώ ο Σταύρος ήταν ακόμα στο

σχολείο, ο πατέρας του έχασε όλα του τα χρήματα παίζοντας στο Χρηματιστήριο των

Αθηνών, πράγμα το οποίο τον ανάγκασε να βγάλει τον γιό του από το ιδιωτικό σχολείο.

Η ντροπή που ένιωσε ο πατέρας του, και η απότομη πτώση του βιοτικού επιπέδου της

οικογένειας. Ο Νιάρχος ήταν φοιτητής της νομικής σχολής, αλλά δεν κατάφερε να

αποφοίτησε ως δικηγόρος. Η οικογένεια χρειαζόταν χρήματα, έτσι πήγε να εργαστεί

στον αλευρόμυλο των θείων του το 1928. Στην πορεία εργάστηκε σε ένα ναυτιλιακό

πρακτορείο στον Πειραιά, όπου άρχισε να δείχνει το ενδιαφέρον του για την ναυτιλία

και προέτρεψε την οικογένεια των Κουμάνταρων να αγοράσει δικά της πλοία με στόχο

να μειωθούν τα κόστη της μεταφοράς των σιτηρών, κυρίως από την Αργεντινή.

Το 1935 τελικά τους έπεισε να αγοράσουν έξι Βρετανικά φορτηγά πλοία των 9.000

τόνων τα οποία διατίθεντο σε τιμή ευκαιρίας. Το 1940, στις Ηνωμένες Πολιτείες άρχισε

να ερευνά την αγορά για περισσότερα πλοία και απόκτησε μερικά σε τιμές ευκαιρίας.

Μαζί με τον Ωνάση και τον Εμμανουήλ Κουλουκουντή, τον Πρόεδρο της Επιτροπής

των Ελλήνων Εφοπλιστών της Νέας Υόρκης , ο Νιάρχος ήταν μία εκ των έντονων

14 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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φωνών της διαπραγμάτευσης για το δικαίωμα αγοράς Πλοίων Liberty. Ο Νιάρχος

ξεκίνησε μεταφέροντας κάρβουνο προς την Ευρώπη αλλά προέβλεψε ότι μετά τον

πόλεμο η ζήτηση για πετρέλαιο θα κορυφωνόταν και έστρεψε την προσοχή του στα

δεξαμενόπλοια. Το 1949, παρήγγειλε 10 από ενδεή ναυπηγεία στο Ηνωμένο Βασίλειο.

Το 1951, το 31.745 τόνων World Unity διεκδίκησε τον τίτλο του μεγαλύτερου εν πλω.

Ο Νιάρχος μπόρεσε να ανακτήσει τον τίτλο το 1945 με το World Glory 45.509 τόνων

και να τον πάρει εκ νέου από τον Ωνάση με το ‘Σπύρος Νιάρχος’ 47.750 τόνων. Το

1962, παρέλαβε το SS Manhattan, 114.668 τόνων πάλι το μεγαλύτερο δεξαμενόπλοιο

στον κόσμο. Ο Νιάρχος ήταν ένας εκ των μερικών κορυφαίων Ελλήνων πλοιοκτητών,

συμπεριλαμβανομένου του Ωνάση, που παρέκαμψαν το πνεύμα της Πράξης Πώλησης

Εμπορικών Πλοίων του 1946 με την οποία οι Αμερικανοί επιθυμούσαν να κρατήσουν

την πλειονότητα των εμπορικών πλοίων. Ο Νιάρχος ίδρυσε το ναυπηγείο το 1957 και

το εξέλιξε στο μεγαλύτερο της ανατολικής Μεσογείου. Τελικά, το 1985, όταν το

ναυπηγείο κατέστη αντιοικονομικό λόγω των κρατικών περιορισμών και του

υπεράριθμου προσωπικού, το πούλησε στο κράτος. Επένδυσε σε πολλές άλλες

Ελληνικές βιομηχανίες, περιλαμβανομένης μιας συμμετοχής στα Διυλιστήρια του

Ασπροπύργου και μιας εταιρίας αλουμίνας, αλλά τα πλέον φιλόδοξα σχέδιά του, που

ετέθησαν στην διάρκεια της στρατιωτικής δικτατορίας στα τέλη της 10ετίας του ’60,

ποτέ δεν καρποφόρησαν. »

ΚΩΣΤΑΣ Μ. ΛΑΙΜΟΣ (1910 - 1995)

Αναγνωρίστηκε ως πρωτοπόρος15 των φορτηγών πλοίων εναλλαγής ξηρού / υγρού

φορτίου και άλλων καινοτομιών. Το 1970 ο στόλος του ήταν ο μεγαλύτερος ιδιωτικός

Ελληνικός στόλος. Ήταν μεγάλος ευεργέτης της ναυτιλιακής

εκπαίδευσης. Αποκαλούνταν 'Ο Βασιλιάς των Μετρητών', ένα

άλλο 'Ο Χρυσοδάκτυλος'. Είχε την φήμη ιδιοφυίας της εποχής

του. Γεννημένος στις Οινούσες, κοντά στην Χίο ο Λαιμός ήταν

γνωστός σαν παιδί για το πόσο σκληρά μελετούσε. Η οικογένεια

του Λαιμού ήταν ήδη καθιερωμένη στην ναυτιλία από τον 19ο

αιώνα και ο πατέρας του, ο Μιχαήλ, ήταν ένας επιτυχημένος επιχειρηματίας ο οποίος

είχε στην ιδιοκτησία του έναν μικρό στόλο από ατμόπλοια και ήταν ανάμεσα στους

15 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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ιδρυτές της Ναυτιλιακής Τράπεζας Πειραιώς. Σπούδασε νομικά, αλλά απέκτησε

γνώσεις πάνω σε ποικιλία θεμάτων. Αποφοίτησε από την Νομική Σχολή του

Πανεπιστημίου Αθηνών. Το 1937 ίδρυσε την Λύρας και Λαιμός και στην πορεία

εγκαταστάθηκε στην Νέα Υόρκη όπου βοήθησε τον Εμμανουήλ Κουλουκουντή στην

διοίκηση ενός στόλου αποτελούμενου από 15 πλοία Liberty. Ήταν ο γενικός διευθυντής

της Επιτροπής της Ελληνικής Ναυτιλίας της Νέας Υόρκης.

Το 1953 είχε ήδη ιδρύσει την εταιρία C. M. Lemos στο Λονδίνο και είχε στο

στόλο του τα πρώτα του φορτηγά πλοία χύδην ξηρού/υγρού φορτίου και φορτηγά

ξηρού/υγρού φορτίου, προσέλαβε μια ομάδα ανθρώπων υψηλού επιπέδου εκπαίδευσης.

« Ο Κ. Μ. Λαιμός πιστώνεται την εισαγωγή οριζόντιων στεγανών διαφραγμάτων για τα

συνδυαστικών φορτίων πλοία του τα οποία βελτίωσαν την χωρητικότητα και την

σταθερότητα των φορτίων. Επίσης έχει ειπωθεί πως ήταν ο πρώτος μεγάλος Έλληνας

εφοπλιστής ο οποίος κατασκεύασε τα μεγαλύτερα πλοία χύδην φορτίου της εποχής με

γέφυρα στην πρύμνη, παρά στο μέσον του πλοίου , που ήταν η επικρατούσα τάση.»

Το 1965 τιμήθηκε από την Ιαπωνία για την συμβολή του στην οικονομική της

ανάπτυξη αφού τα περισσότερα πλοία τα έχτιζε εκεί και το 1971, παρέλαβε τα 174.000

τόνων ΟΒΟs Rhetoric και Romantic από την Nippon Kokan, τα μεγαλύτερα φορτηγά

χύδην φορτίου στον κόσμο. Το 1980 κατάφερε να ξεπεράσει του αντιπάλους και είχε

υπό τον έλεγχό του έναν στόλο με δυνατότητα μεταφοράς περισσότερο από 2

εκατομμύρια τόνους. Τέλος μετά από μια σπουδαία πορεία το 1986 ο στόλος της C. M.

Lemos είχε μειωθεί στα μόλις πέντε πλοία.

ΓΙΑΝΝΗΣ Σ. ΛΑΤΣΗΣ  (1910 – 2003)

Υπήρξε μεγιστάνας16 της ναυτιλίας και του πετρελαίου που ξεκίνησε από το μηδέν.

Σφυρηλάτησε μία μοναδική σχέση με τον Αραβικό κόσμο και ήταν

Ευεργέτης των ναυτικών και των δημόσιων υπηρεσιών. «Γεννημένος

το 1910 στην περιοχή της Ηλείας, από φτωχή οικογένεια. θεωρούσε

πάντα τον εαυτό του περισσότερο ναυτικό παρά τον μεγιστάνα του

πετρελαίου, τραπεζίτη και μεγαλοϊδιοκτήτη ακινήτων που έγινε

αργότερα. Υπήρξε χειριστής αποσκευών στο λιμάνι και ναύτης καταστρώματος σε

πλοία. Μετά την στρατιωτική θητεία του στο Πολεμικό ναυτικό προσπάθησε να

16 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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καθιερωθεί ως πράκτορας ατμόπλοιων, ναυλομεσίτης, εμπορικός αντιπρόσωπος και

ασφαλιστικός πράκτορας για τον Πύργο και το λιμάνι του Κατάκολου. Προσπάθησε να

στήσει μια μικρή επιχείρηση παρασκευής ζυμαρικών στην Αθήνα αλλά αυτή πήρε

τέλος το 1945 όταν μια πυρκαγιά κατέστρεψε τις εγκαταστάσεις.

Μετά τον πόλεμο, οι προσπάθειες του Λάτση να γίνει ένας ναυτιλιακός

επιχειρηματίας ήταν εμφανείς σε διάφορους ναυτιλιακούς τομείς, αρχής γενομένης με

τις επιβατηγούς συνδέσεις της Ελλάδας με τα νησιά. Το 1940 αγοράσει το πρώτο του

μικρό επιβατηγό πλοίο, το 'Έφη', και μέχρι το τέλος του 1949 είχε αποκτήσει 3 στο

σύνολο με το 18 κόμβων πλοίο, το οποίο μετονομάστηκε 'Νεράιδα' ήταν μια κλάση

παραπάνω από τα άλλα στον τομέα του και κατανάλωνε πολύ λιγότερο καύσιμο από τα

πιο αργά, μικρότερα ατμόπλοια. Το 1950, παρήγγειλε τα πρώτα του νεότευκτα

επιβατηγά πλοία από την Σουηδία και διεύρυνε την λειτουργία σε μακρύτερες

διαδρομές, κυρίως στην Κρήτη. Το 1959, ίδρυσε την Latsis Line, αγοράζοντας δύο 30

χρόνων πλοία, το Highland Brigade και το 'Highland Brigade' και το 'Highland

Princess' από την Nelson Line. Το 1960, διεύρυνε δραματικά τον στόλο επιβατηγών

πλοίων με εξαγορές από την P&Ο, την Ολλανδική κυβέρνηση και την American

President Lines. Το 1957 αγόρασε άλλα δύο φορτηγά πλοία όπου ονομάστηκαν Suez

και Libya. Μέχρι το 1960 είχε έναν στόλο αποτελούμενο από τέσσερα φορτηγά πλοία

και είχε επεκτείνει τις δραστηριότητές του στα λιμάνια των Βαλκανίων και της Μαύρης

Θάλασσας, καθώς επίσης και της βόρειας Ευρώπης.

Το 1958 αγόρασε ένα μικρό δεξαμενόπλοιο, το 'Σπύρος', να μεταφέρει μελάσα, ένα

αγαθό το οποίο ήδη εμπορευόταν, από την Αίγυπτο στον Βόλο για μια βιοτεχνία

ζάχαρης στην Λάρισα. Στα 1963 μετέφερε 400.000 τόνους πετρέλαιο ετησίως και την

ίδια χρονιά απέκτησε άλλα τέσσερα δεξαμενόπλοια, την ίδια εποχή παρήγγειλε δύο

νεότευκτα δεξαμενόπλοια των 66.000 τόνων και των 74.000 τόνων από την Ιαπωνία

και συνέχισε να αυξάνει τον στόλο του με περαιτέρω εξαγορές.

Το 1980 δώρισε 10 εκατομμύρια δολάρια στο προβληματικό εθνικό Ταμείο Συντάξεων

Ναυτικών. Το 1986, ανταποκρίθηκε στο κάλεσμα του σοσιαλιστή κυβερνήτη Ανδρέα

Παπανδρέου προς τους εφοπλιστές να υποστηρίξουν την Ελληνική σημαία. Στο στόλο

του συμπεριλάμβαναν το 550.000 τόνων 'Hellas Fos', το παγκοσμίως δεύτερο

μεγαλύτερο πλοίο. η εταιρία του, Bilinder Marine Corporation στα 1990 είχε έναν

στόλο χωρητικότητας 3,8 εκατομμυρίων τόνων, τον δεύτερο μεγαλύτερο από
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οποιονδήποτε άλλον Έλληνα εκείνης της εποχής. Το 1980 εστράφη προς τις τραπεζικές

επιχειρήσεις. Ο Λάτσης απέκτησε την Banque de Depots, μια μικρή τράπεζα της

Γενεύης η οποία νωρίτερα ανήκε στον Ωνάση. Την επόμενη χρονιά η οικογένεια επίσης

ίδρυσε την Eurobank, η οποία σύντομα θα γινόταν μία από τις μεγαλύτερες τράπεζες

στην Ελλάδα. »

ΓΙΑΝΝΗΣ Μ. ΚΑΡΡΑΣ  (1915 - 2008)

Υπήρξε ο πρώτος δυτικός πλοιοκτήτης17 που έδωσε παραγγελίες στην Ιαπωνία, ήταν

από τους πρώτους πιστούς των δεξαμενόπλοιων – τα οποία  εγκατέλειψε νωρίς. Ίδρυσε

στο Λονδίνο το πρακτορείο Carras Ltd μαζί με τον πατέρα του

Μιχαήλ Ι. Καρρά την παραμονή του Δεύτερου Παγκόσμιου

Πολέμου. Απέκτησε ένα από τα 100 Liberty που είχαν διατεθεί

στους Έλληνες πλοιοκτήτες το πλοίο 'Frank J. Cuhel',

κατασκευασμένο το 1944, και το νηολόγησε υπό Ελληνική

σημαία. Το 1951, παρήγγειλε σε ένα ναυπηγείο στην Ιαπωνία, το

πλοίο 19.700 τόνων Tini, το οποίο παραδόθηκε από την Hitachi Zosen τον Μάιο του

1952. Συνολικά έφτασε να έχει στο στόλο του 18 πλοία, περιλαμβανομένων 11

δεξαμενόπλοιων και περισσότερα από 30 φορτηγά και δεξαμενόπλοια. Η πολιτική του

ήταν να επικεντρώνεται στην παραγγελία των δικών του ολοκαίνουργιων πλοίων, των

καλύτερων προδιαγραφών, και να τα αποπληρώνει από τα δικά του κεφάλαια, ποτέ με

τραπεζική χρηματοδότηση.

Στο τελευταίο κεφάλαιο της σταδιοδρομίας του επικεντρώθηκε σχεδόν κατ'

αποκλειστικότητα στα panamaxe και στα capesize πλοία χύδην φορτίων,

παραγγέλνοντας σειρές πλοίων συνήθως την κατάλληλη στιγμή στον κύκλο της

ναυτιλιακής αγοράς. Συνολικά επένδυσε σε περίπου 40 νεότευκτα πλοία, τα

περισσότερα εκ των οποίων κατασκευάστηκαν στην Ιαπωνία. Το 1995, έδωσε την μία

και μοναδική παραγγελία του σε ένα ναυπηγείο της Βορείου Κορέας, το Halla

Engineering & Heavy Industries, για την πρώτη κίνησή του προς τα capesize χύδην

φορτίου. Παρήγγειλε τέσσερα πλοία των 167.000 τόνων εκεί, ένα συμβόλαιο αξίας 176

εκατομμυρίων δολαρίων περίπου. Το 2003, παρήγγειλε μια σειρά από πέντε capesize

φορτηγά πλοία χύδην φορτίου. Σε ηλικία 92 ετών, η εταιρία του Carras (Hellas) έγινε η

17 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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πρώτη μετά από χρόνια που έδωσε μια μεγάλη παραγγελία για φορτηγά χύδην φορτίων

σε Ευρωπαϊκά ναυπηγεία. Απεβίωσε τον Σεπτέμβριο του 2008, το ίδιο Σαββατοκύριακο

με την κατάρρευση της Lehman Brothers, η οποία έστειλε τις παγκόσμιες χρηματαγορές

στον πάτο. Μέσα στις επόμενες ημέρες οι τιμές των ναυλώσεων για τα φορτηγά πλοία

χύδην φορτίου capesize έκαναν την χειρότερη βουτιά στην ιστορία.

ΜΙΧΑΛΗΣ Κ. ΠΕΡΑΤΙΚΟΣ (1918-2008)

Υπήρξε συνιδρυτής18 της Pegasus Ocean Services και του Ελληνικού Ομίλου,

αντιπρόεδρος της Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών και της

Ελληνικής Επιτροπής Ναυτιλιακής Συνεργασίας (Greek

Shipping Co-operation Committee) . Ο Μιχάλης Κ. Περατικός

γεννήθηκε στον Πειραιά τον Μάρτιο του 1918 από τα

Καρδάμυλα της Χίου. Ήταν αυτοδημιούργητος, έγινε έμπορος

και συνιδιοκτήτης μικρών πλοίων έλαβε την πρωτοβάθμια

εκπαίδευσή του στο Γαλλικό Σχολείο στην Καλλιθέα. Το 1937,

πήγε στο Αμβούργο να σπουδάσει οικονομικά, στόχος του ήταν να πάει στην Νέα

Υόρκη. Διαβίωσε εμπορευόμενος ποικιλία αγαθών όπως ορυκτά, ξυλεία, ακόμη και

υφάσματα. Προς το τέλος του πολέμου, τα δύο πλοία του πατέρα του είχαν βουλιάξει

στη διάρκεια του Πολέμου και έτσι η οικογένεια Περατικού πληρούσε τις

προϋποθέσεις να αγοράσει ένα πλοίο Liberty.

« Επιστρέφοντας στην Ευρώπη ίδρυσε την Faros Shipping. το 1954 παντρεύτηκε

την Σοφία Ιγγλέση η οποία προερχόταν από ναυτιλιακή οικογένεια και μετακόμισαν

στο Λονδίνο. Αργότερα έγινε Πρόεδρος του Ελληνικού Ομίλου. Ο Ελληνικός Όμιλος

έγινε ο μεγαλύτερος αγοραστής λιπαντικών στον κόσμο και είχε συμβάσεις με την

Exxon-Mobil, BP, Shell και άλλες μεγάλες εταιρίες πετρελαιοειδών Το 1964 ιδρύθηκε

η Pegasus Ocean Services ως ένας ελαστικός συνεταιρισμός. Από το 1960 έως και τις

αρχές του 14980, η Pegasus και οι συμμέτοχοί της παρήγγειλαν κυρίως ευέλικτα

‘tweendecker’ φορτηγά. Ανάμεσα σε άλλες θέσεις που κατείχε ήταν και η προεδρία

ναυτιλιακού ασφαλιστικού οργανισμού, του UK P&I Club, καθώς επίσης και η

προεδρία του Hellenic War Risks Association.Ήταν ανάμεσα στους ιδρυτές της

Eurobank, μια από τις πρώτες μη κρατικές τράπεζες.

18 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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Το 1992 απέκτησε τα Ναυπηγεία Ελευσίνας από την Ελληνική κυβέρνηση με όραμα

να τα αναβαθμίσει και μετατρέψει σε ένα σύγχρονο διεθνές ναυπηγοεπισκευαστικό

κέντρο. » Η επένδυση αποδείχτηκε καταστροφική και ο Περατικός την αποκάλεσε

την χειρότερη απόφαση της ζωής μου’ η προσπάθεια να αφυπνίσει τον Ελληνικό λαό

και τους πολιτικούς του για την σοβαρότητα του προβλήματος.

ΑΝΤΩΝΗΣ Ι. ΑΓΓΕΛΙΚΟΥΣΗΣ  (1918 - 1989)

Υπήρξε κορυφαίος σε συμβόλαια κατασκευής νέων πολλαπλού

σκοπού φορτηγών πλοίων, επίσης ήταν  Πρόδρομος στο

συμφέρον της ναυτιλίας να καταχωρηθεί στο χρηματιστήριο

αξιών και σθεναρός υποστηρικτής της Ελληνικής σημαίας και

της ποιότητας, της ασφάλειας και της εκπαίδευσης για τους

ναυτικούς.

Ο Αντώνης Αγγελικούσης19 γεννήθηκε στα Καρδάμυλα της

Χίου και έμεινε στην ιστορία ως από τους σπουδαιότερους εφοπλιστές. Όταν ξεκίνησε

ο Δεύτερος Παγκόσμιος Πόλεμος, το πλοίο μέσα στο οποίο επέβαινε τορπιλίστηκε

στην Κέρκυρα, το 1939. Συνέχισε να ταξιδεύει για τα επόμενα δύο χρόνια

μεταφέροντας υλικό σε Βρετανικές βάσεις μέχρι το 1942, όταν τορπιλίστηκε ξανά έξω

από τη Χάιφα. ο Αγγελικούσης κατάφερε να σωθεί για δεύτερη φορά αφού διέσωσαν οι

βρετανικές μυστικές υπηρεσίες και τον έστειλαν για εκπαίδευση στην Αλεξάνδρεια. Ο

Αγγελικούσης πέρασε δύο χρόνια στην Κρήτη και συμμετείχε στην απαγωγή του

Γερμανού στρατιωτικού διοικητή του νησιού, Στρατηγού Χάινριχ Κράιπε.

Παρασημοφορήθηκε δύο φορές από την Ελληνική κυβέρνηση για τη γενναιότητα του

και δύο φορές από τη Βρετανική κυβέρνηση για τις υπηρεσίες του. μετά το τέλος του

πολέμου σταμάτησε να εργάζεται για τους βρετανούς. Το 1953, απέκτησε τα πρώτα

δυο πλοία 'Αστυπάλαια' και 'Πάρνων', 1.500 τόνων μαζί με τους φίλους του, Δημήτρη

Ευθυμίου και Π. Καλούδη. Το τριφύλλι στο φουγάρο τους συμβόλιζε τους τρεις φίλους.

Mέχρι το 1950 είχε δημιουργηθεί ένας μικρός στόλος. Στην πορεία  μετέβη στην

Σιγκαπούρη για να βρίσκεται πιο κοντά στα καράβια του και στους ναυλωτές. To 1960

εγκατέστησε την έδρα του το Λονδίνο. Εκεί δημιούργησε πολλούς συνεταιρισμούς

προμηθειών και τον όμιλο Pegasus Ocean Services.

19 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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Το 1968 ο Αγγελικούσης και ο παλιός συνεταίρος του ο Δημήτρης Ευθυμίου

άφησαν την Pegasus και ίδρυσαν για 3 χρόνια μαζί την ναυτιλιακή εταιρεία Agelef.

Τότε ο Αγγελικούσης, ίδρυσε την Anangel Shipping Enterprises και διατήρησε την

εταιρία Agelef η οποία συνέχισε να είναι ο βραχίονας του Λονδίνου σε θέματα

ναυλώσεων, μεσιτείας και ασφαλειών για τον όμιλο που ίδρυσε. Η πρώτη παραγγελία

έγινε το 1965 το 'Άφοβος', Panamax 65.000 τόνων, το οποίο παραδόθηκε το 1968 από

τα ναυπηγία Ishikawajima-Harima Heavy Industries (IHI). Το 1965, Παράγγειλε 11

Freedom (αντικαταστάτες των Liberty), χωρητικότητας 14,000 τόνων. μέσα σε 17

χρόνια κατάφερε να αποκτήσει 42 πλοία, όλα σχέδια του George Campbell. Η σχέση

αυτή όμως χάλασε για ένα ζήτημα προμηθειών που λαμβάνονταν από άλλον Έλληνα

εφοπλιστή για πλοία που παραγγέλνονταν από πελάτες του Campbell και μετά από

μακροχρόνια διαμάχη δικαίωσης η εταιρεία δεν συνεργάστηκε ποτέ ξανά με Ιαπωνικά

ναυπηγεία.

Tο 1987 πραγματοποιήθηκε το όραμά του από γιο του « η είσοδο της Anangel-

American Shipholdings » στο χρηματιστήριο του Λουξεμβούργου με συνεταίρο την

Τράπεζα American Express. Έπειτα η Anangel-American συγκέντρωσε 107

εκατομμύρια δολάρια σε μια δευτερογενή δημόσια προσφορά και εισήχθη στο

Αμερικανικό χρηματιστήριο του Nasdaq.

ΑΝΤΩΝΗΣ I. ΧΑΝΔΡΗΣ (1924-1984)

Υπήρξε Εκσυγχρονιστής20 Πρόεδρος της Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών, Ιδρυτής

της Intercargo και Ηγετικός επιχειρηματίας της επιβατηγού ναυτιλίας.

Γεννήθηκε στο νησί της Χίου, η οικογένεια Χανδρή

δραστηριοποιήθηκε στην ναυτιλία κατά την εποχή των

ιστιοφόρων. Ο πατέρας του Ιωάννης Δ. Χανδρής, έκανε το

όνομα της οικογένειας γνωστό στην ναυτιλιακή βιομηχανία στα

χρόνια του Μεσοπολέμου με πτυχίο σπουδών ναυπηγών

μηχανολόγων από Ελβετικό πανεπιστήμιο και υπηρέτησε ως

Πρόεδρος την ΕΕΕ έως το1981. Η οικογένεια είχε χάσει επτά

ατμόπλοια –περίπου τον μισό της στόλο- κατά τη διάρκεια του Δεύτερου Παγκόσμιου

Πολέμου και tον Μάρτιο του 1947, απόκτησε στο στόλο του το 'Nathaniel Macon' bulit

20 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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1943. To 1920, ο πατέρας τους είχε λειτουργήσει μία επιβατηγό γραμμή ανάμεσα στον

Πειραιά και την Κόρινθο και αργότερα μια σύνδεση ανάμεσα στην Ελλάδα και την

Ιταλία. Μέχρι το 1960 είχαν χτίσει έναν εντυπωσιακό στόλο από 30 δεξαμενόπλοια και

φορτηγά. Το πρώτο επιβατηγό πλοίο, το 'Bloemfonte in Castle', είχε αρχικά σχεδιαστεί

για να μεταφέρει μετανάστες στην Νότια Αφρική για την Βρετανική Union-Castle Line

το πλοίο ‘Πατρίς’, πραγματοποίησε την πρώτη του αναχώρηση από τον Πειραιά στις

14 Δεκεμβρίου του 1959. Το 1964 αγοράστηκε από την Chandris τo πρώην 'SS

America' το οποίο ήταν το δεύτερο μεγαλύτερο επιβατηγό τακτικών γραμμών

Αμερικανικών. Το 1970, οι αδελφοί Χανδρή λειτουργούσαν τον μεγαλύτερο στόλο

επιβατηγών κρουαζιέρας στον κόσμο με συνολικό αριθμό 13 πλοίων, ξεπερνώντας

την P&O, την Cunard και την Union-Castle. Το 1960 ήταν μία εκ των 10 κορυφαίων

εφοπλιστικών οικογενειών, με στόλο που αριθμούσε περί τα 30 πλοία.

Το 1969, το ‘Ευγενία Χανδρή’ χωρητικότητας 205.000 τόνων ήταν το μεγαλύτερο

δεξαμενόπλοιο που διέθετε ποτέ Ελληνική εταιρία. Ο Χανδρής ήταν ανάμεσα σε μια

ομάδα εφοπλιστών που προσπάθησαν να δημιουργήσουν την πρώτη Ελληνική

ασφαλιστική εταιρία ειδικά για την ναυτιλία – την Ελληνική Ασφαλιστική Πλοίων και

Αεροσκαφών (Hellenic Ship & Aircraft Insurance) το 1964.

ΓΕΩΡΓΙΟΣ Π. ΛΙΒΑΝΟΣ (1926-1997)

Ήταν πρωτοπόρος21 του ηθικού σκοπού της ναυτιλίας, Ιδρυτής της HELMEPA. Ο

πρώτος Έλληνας πρόεδρος του μεγαλύτερου παγκοσμίως οργανισμού της ναυτιλίας,

BIMCO. Γεώργιος Λιβανός, ήταν ο μεγαλύτερος Έλληνας

πλοιοκτήτης του τέλους της 10ετίας του ΄80 και της 10ετίας

του ΄90. Γεννήθηκε στην « Νέα Ορλεάνη το 1926 με

καταγωγή από την Χίο . Σπούδασε στο κολλέγιο Αθηνών αλλά

οι Ηνωμένες Πολιτείες. Υπηρέτησε στον Αμερικανικό στρατό

στην διάρκεια του Δεύτερου Παγκόσμιου Πολέμου και

αργότερα στον Πόλεμο της Κορέας. Σαν εφοπλιστής, ο

Λιβανός ήρθε στο προσκήνιο μερικά χρόνια μετά την εμφάνιση της γενιάς των

‘Χρυσών Ελλήνων’, του Ωνάση, του Νιάρχου και του Κώστα Μ Λαιμού. Οι πρώτες

21 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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του επιτυχίες στην ναυτιλία ήρθαν μέσω της απόκτησης των Liberty τα οποία

επαναλειτούργησε και στην συνέχεια πούλησε στην Ιαπωνία για διάλυση. Στην 10ετία

του ’50 αυτές οι δραστηριότητες ήταν προσοδοφόρες διότι η αμοιβή της ναύλωσης

για την μεταφορά ενός φορτίου από την Αμερική στην Ιαπωνία πλήρωνε για την

αρχική αγορά και για τα κόστη επαναλειτουργίας – οπότε η πώληση από την διάλυση

ήταν καθαρό κέρδος.

Το 1960, ανέλαβε την ηγεσία της Ceres Hellenic Shipping Enterprises, τα πλοία

ήταν Ικανά να μεταφέρουν περί τις 3.000 τόνους χύδην φορτίο, αυτά τα ρηχού πυθμένα

πλοία μπορούσαν να διασχίσουν ωκεανούς αλλά και να παραδώσουν ζωτικά φορτία σε

λιμάνια με χαμηλή ποιότητα υποδομών. Τελικά, η Ceres ναυπήγησε 52 ‘minis’ στην

Ιαπωνία. Κύριος στόχος της Ceres ήταν η διεθνής μεταφορά εμπορευμάτων.

Ταυτόχρονα η εταιρία πρωτοπόρησε παρέχοντας υπηρεσίες ταχύπλοων επιβατηγών

σκαφών στην Ελλάδα, εισάγοντας τα επιβατηγά υδροπτέρυγα .Για δύο 10ετίες, οι

υπηρεσίες λειτούργησαν με την επωνυμία ‘Ceres Flying Dolphins’, τα ‘Ιπτάμενα

Δελφίνια’ που έγιναν μια οικεία έκφραση στην Ελλάδα. Ο Λιβανός σχεδίασε

catamaran – τα οποία θα μπορούσαν να μεταφέρουν με ταχύτητα επιβάτες και

εμπορεύματα ανάμεσα στην Ελλάδα και στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Θέλησε να

κατασκευάσει ένα πρωτότυπο για ένα τεράστιο δεξαμενόπλοιο catamaran κάτι που δεν

ολοκληρώθηκε ποτέ. Το 1970 όταν άρχισαν οι άνθρωποι να ενημερώνονται για την

κλιματική αλλαγή ο Λιβανός είχε αρχίσει να λαμβάνει σοβαρά υπ’ όψη τις

προειδοποιήσεις ότι η κακοποίηση του περιβάλλοντος θα μπορούσε να καταστρέψει

τον πλανήτη.

Το 1982 ιδρύθηκε η Helmepa, αμφότεροι η εθνική ομοσπονδία ναυτικών και η

ένωση εφοπλιστών υπέγραψαν την καταστατική αποστολή του νέου φορέα,

δηλώνοντας εθελοντική δέσμευση να ‘σώσουν τις θάλασσες’ εξαλείφοντας την

ρύπανση από τα πλοία.

Εγκρίθηκε επίσης από πέντε μεγάλους περιβαλλοντικούς οργανισμούς:

 Την Λέσχη της Ρώμης,

 Την Διεθνή Ένωση για την Διατήρηση της Φύσης και των Φυσικών Πόρων,

 Το Παγκόσμιο Ταμείο για την Φύση (WWF),

 Το Διεθνές Ινστιτούτο Ωκεανού κα το Διεθνές Ινστιτούτο για το Περιβάλλον και

την Ανάπτυξη (IIED).
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Το 1970 υπέγραψε με τα ναυπηγεία Newport News στην Αμερική την κατασκευή δύο

πυρηνοκίνητων υπερδεξαμενόπλοιων. Το έργο έφτασε ως την ακρόαση στο Κογκρέσο,

αλλά ‘τορπιλίστηκε’ από το Αμερικανικό Πολεμικό Ναυτικό.

Το 1987 η Ceres απόκτησε τέσσερα από τα μεγαλύτερα υπερ - δεξαμενόπλοια στον

κόσμο από την Exxon, παρέλαβε έναν σημαντικό στόλο καίνουργιων δεξαμενόπλοιων

και μπήκε στην αγορά των χημικών για πρώτη φορά με έξι πλοία μεταφοράς χημικών

που ανήκε στην Canadian Pacific. Ήταν ο πρώτος Έλληνας που εξελέγη στην

προεδρία του Baltic and International Maritime Council (BIMCO), το οποίο

ιδρύθηκε στην Κοπεγχάγη το 1905 ως ο πρώτος οργανισμός για την εκπροσώπηση

διεθνών ναυτιλιακών υποθέσεων. »

Υπήρξε μέλος του διοικητικού συμβουλίου της Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών και

του International Tanker Owners’ Pollution Federation, Επίτιμο Μέλος του American

Bureau of Shipping και Πρόεδρος της Ελληνικής Επιτροπής της Det Norske Veritas. Το

1990 αναδεικνύεται ως ‘Προσωπικότητα της Χρονιάς’ .

ΝΙΚΟΛΑΟΣ I. ΚΟΤΖΙΑΣ ΟΒΕ  (1928-2009)

Υπήρξε συνιδρυτής και πρόεδρος της ναυτιλιακής λέσχης Πειραιώς, ιδρυτής και

πρόεδρος του Σωματείου Μεσιτών Ναυτιλιακών Συμβάσεων το οποίο το 2014

ονομάστηκε ένωση. Επίσης υπήρξε Πρόεδρος της

FONASBA, της διεθνούς ομοσπονδίας Ναυλομεσιτών και

Πρακτόρων.

Ο Νικόλαος I. Κοτζιάς22 είναι το πρώτο μέλος του Ελληνικού

Ναυτιλιακού Hall of Fame που εισήχθη χωρίς να είναι

εφοπλιστής. Η οικογένεια Κοτζιά, προερχόμενη από το νησί

των Ψαρών, εγκαταστάθηκε στην Σύρο όπου το νησί τον 19ο

αιώνα ήταν η πρωτεύουσα της ναυτιλιακής βιομηχανίας της χώρας. Εκεί το 1893 η

τρίτη γενιά της οικογένειας άνοιξε ένα γραφείο ναυλομεσιτικό γραφείο με την

ονομασία Ν. Δ. Κοτζιάς. Το 1912 ο Νικόλας Δ. Κοτζιάς μετέφερε την εταιρία στον

Πειραιά, ο οποίος εξελισσόταν με ταχείς ρυθμούς στο νέο εθνικό κέντρο ναυτιλιακών

επιχειρήσεων. Ο Νικόλαος I. Κοτζιάς γεννήθηκε στον Πειραιά και ανέπτυξε ένα

όραμα να καταστεί ο Πειραιάς ένας κόμβος υπηρεσιών παγκοσμίου επιπέδου και η

22 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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διάσημη Ακτή Μιαούλη η Γουόλ Στρήτ της ναυτιλίας. Σπούδασε στην Αμερική και

στην Αγγλία καθώς και στην Ελλάδα και προσχώρησε στην οικογενειακή

ναυλομεσιτική επιχείρηση. Εργάστηκε για την εταιρία ως το τέλος της σταδιοδρομίας

του το 2000, με μοναδική εξαίρεση την περίοδο που υπηρέτησε στο Ελληνικό Βασιλικό

Ναυτικό από το 1950 έως το 1952.

Το 1965, ο Κοτζιάς έγινε Πρόεδρος της Ν. Δ. Κοτζιάς Ναυτιλιακής. Την επόμενη

χρονιά, τον Μάιο, ήταν ο μεσίτης όταν η εταιρία Union Commercial Steamship

αγόρασε ένα δεξαμενόπλοιο από τον Σταύρο Νιάρχο. Για να γιορτάσουν το γεγονός, οι

συμμετέχοντες στην αγοραπωλησία συγκεντρώθηκαν σε ένα μπαρ των Αθηνών για

μερικά ποτά. Παρόντες μαζί με τον Κοτζιά ήταν οι αγοραστές, ο Μακάριος Σκούφαλος

και ο Νικόλας Ιωαννίδης της Union Commercial, ο Κωνσταντίνος Ξένος

εκπροσωπώντας τον οργανισμό Νιάρχου και ο Albert A. White τότε επιθεωρητής του

American Bureau of Shipping στην Ελλάδα. Και οι πέντε αισθάνθηκαν πως ήταν κρίμα

που δεν υπήρχε ένα εξίσου ευχάριστο στέκι για κοινωνικές και επαγγελματικές

συναθροίσεις στον Πειραιά και χρησιμοποίησαν την πίσω πλευρά του τιμοκαταλόγου

του μπάρ του Χίλτον, να δεσμευθούν για ‘όχι λιγότερο από’ 200.000 δραχμές (περίπου

50.000 σημερινά δολάρια) να βοηθήσουν να συσταθεί η Ναυτιλιακή Λέσχη Πειραιώς.

Τελικώς αυτό πραγματοποιήθηκε το 1968, με την αρωγή λίγων αρχικώς μελών και την

υποστήριξη της Εθνικής Τράπεζας της Ελλάδας και της First National City Bank της

Νέας Υόρκης, που αργότερα μετονομάσθηκε Citibank.

Ο Ξένος ήταν ο αρχικός Πρόεδρος και ο Κοτζιάς προσχώρησε στο διοικητικό

συμβούλιο το 1971 ως Ταμίας. Έκτοτε, έγινε η πλέον γεμάτη ζωντάνια προσωπικότητα

στην ιστορία της λέσχης, υπηρετώντας μία θητεία ως Αντιπρόεδρος και ακολούθως

εξελέγη Πρόεδρος της λέσχης με αριθμό ρεκόρ τέσσερις συναπτές θητείες.

Ο Κοτζιάς επίσης έπαιξε καθοριστικό ρόλο στην ίδρυση του Σωματείου Μεσιτών

Ναυτιλιακών Συμβάσεων (HSA) το 1975. Ήταν στην οργανωτική επιτροπή που την

ξεκίνησε το 1973 και εξελέγη πρώτος Πρόεδρος της HSA το 1976. Επανεξελέγη για

άλλες τρείς θητείες και ήταν επικεφαλής της ένωσης έως το 1981. Η εταιρία του Κοτζιά

είχε γίνει γνωστή για τον ‘άνετο και φιλικό’ τρόπο συναλλαγής με τους πελάτες της

από τις μέρες που είχε την έδρα της στην Σύρο. Αυτή η παράδοση, σε συνδυασμό με

τους ισχυρούς δεσμούς του με τους ναυλομεσίτες του Λονδίνου, έκαναν τον Κοτζιά

έναν ενθουσιώδη και αξιόπιστο ηγέτη του επαγγέλματος των ναυλομεσιτών στα χρόνια
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της σύστασής του στην Ελλάδα. Υποστήριζε ιδιαίτερα την άποψη πως οι μεσίτες

έπρεπε να λαμβάνουν κατάλληλη εκπαίδευση στην δουλειά και να συμμορφώνονται

σε έναν ηθικό κώδικα στις συναλλαγές τους.

Έγινε επίσης Πρόεδρος της FONASBA, της Ομοσπονδίας Εθνικών Ενώσεων

Ναυλομεσιτών και Πρακτόρων. Το 1976 έγινε ο πρώτος Έλληνας μέλος του

διοικητικού συμβουλίου του Baltic and International Maritime Council (BIMCO), του

παγκοσμίως μεγαλύτερου ναυτιλιακού οργανισμού. Παρόλο που ήταν γνωστότερος ως

ναυλομεσίτης και πρωταθλητής στην δημιουργία ‘συστάδας’ ναυτιλιακών υπηρεσιών

στον Πειραιά, ο Κοτζιάς ήταν ένας επενδυτής σε πλοία και σε άλλες συναφείς

επιχειρήσεις. Συμμετείχε ενεργά σε πολλούς άλλους ναυτιλιακούς φορείς,

συμπεριλαμβανομένου του American Bureau of Shipping, της Det Norske Veritas, της

Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών, του Ναυτικού Επιμελητηρίου Ελλάδος και του

Propeller Club. Το 2000, αποσύρθηκε.

Καπετάν Βασίλης Κ. Κωνσταντακόπουλος (1935-2011)

Αναγνωρίστηκες ως πατέρας23 της ελληνικής ιδιοκτησίας πλοίων μεταφοράς

εμπορευματοκιβωτίων. Υπήρξε Πρόεδρος της Ελληνικής Ένωσης Προστασίας

Θαλάσσιου Περιβάλλοντος HELMEPA, ιδρυτής και βασικός

υποστηρικτής της HELMEPA junior. Γεννημένος το 1935

στο χωριό Διαβολίτσι, « μεγάλωσε στην Μεσσηνίας στην

Πελοπόννησο, στα δύσκολα χρόνια της Κατοχής και του

πικρού ελληνικού Εμφυλίου. Το 1948 ήρθε στην Αθήνα και

Είδε για πρώτη φορά θάλασσα . Αποφοίτησε Το 1953 ξεκίνησε

η ναυτιλιακή του σταδιοδρομία ως βοηθός καταστρώματος σ’

ένα παλιό φορτηγό, αφήνοντας τον Πειραιά. Το 1974, βγήκε στην στεριά και απέκτησε

το πρώτο του πλοίο, ένα παλιό σκαρί το οποίο μετονόμασε ‘Κάρμεν’ και ίδρυσε την

δική του εταιρία, Costamare Shipping Co S.A. H Costamare ξεκίνησε την πορεία της

με tweendeckers, φορτηγά μεταφοράς τσιμέντου και διάφορα είδη πλοίων χύδην

φορτίου. Το 1980 απέκτησε μεγάλη φήμη και η εταιρία έγινε πρωτοπόρος της

Ελληνικής παρουσίας στην ναυτιλιακή αγορά των containers. η Costamare δείχνοντας

υψηλού επιπέδου τεχνολογική αξιοπιστία και άριστη εξυπηρέτηση πελατών, η

23 http://greekshippinghalloffame.org/gr/inductees.html
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Costamare δημιούργησε ένα πρότυπο για έναν αυξανόμενο αριθμό Ελλήνων

πλοιοκτητών που δραστηριοποιούνται στην ναυτιλία των containers σήμερα. Το 2000,

ίδρυσε μαζί με την σύζυγό του το Κέντρο Ελληνικών Σπουδών του Πανεπιστημίου του

Πεκίνου στην Κίνα. ‘Έζησε να δει την Costamare Inc. να εισάγεται επιτυχώς στο

Χρηματιστήριο της Νέας Υόρκης το 2010. Επιπροσθέτως στα πολλά επιτεύγματα της

Costamare, ο καπετάν Βασίλης κατόρθωσε μια ευρύτερη συμβολή στην ναυτιλιακή

κοινότητα, στην Ελληνική οικονομία και στην κοινωνία. ‘Ίδρυσε επίσης την

Costacruising μια εταιρία σκαφών αναψυχής την Geohellas, συστάθηκε για να

εκμεταλλευτεί αποθέματα αργίλου στον Νομό Γρεβενών. Θήτευσε στα Διοικητικά

Συμβούλια της Ένωσης Ελλήνων Εφοπλιστών, του Ναυτικού Επιμελητηρίου Ελλάδος

και της DVB NedshipBank, και ως αντιπρόεδρος του Swedish Club και πρόεδρος της

Ελληνικής Επιτροπής της Germanischer Lloyd. Σε όλη του τη ζωή ήταν υπέρμαχος της

Ελληνικής σημαίας και των Ελλήνων ναυτικών και μια επίμονη φωνή συνείδησης για

την κοινωνία. ήταν ο κύριος χρηματοδότης του σχεδίου Hellas Liberty που έφερε το

τελευταίο διασωζόμενο πλοίο Liberty στην Ελλάδα και το ανασκεύασε για πλωτό

μουσείο.»
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1.3 Τα μέσα που χρησιμοποιούσαν οι μεσίτες και η συμβολή της εξέλιξη της

τεχνολογίας στην διαδικασία της αγοραπωλησίας

Τα μέσα που χρησιμοποιούν σήμερα οι μεσίτες για την ενημέρωση τους όπως θα

αναλύσουμε παρακάτω είναι το τηλέφωνο, ο ηλεκτρονικός υπολογιστής, το φαξ και το

διαδίκτυο. Η επικοινωνία ωστόσο, δεν ήταν πάντα μια εύκολη υπόθεση ( το διάσημο

τηλεγράφημα που έστειλε το 1844 ο Σάμουελ Μορς στον Alfred Vail από την Κάπιτολ

της Ουάσιγκτον στη Βαλτιμόρη: "What hath God wrought" ).

Αρχικά λοιπόν χρησιμοποιούσαν το telex24, το δίκτυο αυτό ήταν πολύ περιορισμένο

οι μεσίτες περιορίζονταν γεωγραφικά, ήταν αδύνατον να αναζητήσουν φορτία / πλοία

πέρα από αυτά τα όρια και αυτό τους καθιστούσε μη ικανούς να ναυλώσουν άμεσα και

με τους όρους της μεριά που αντιπροσώπευαν.

LORENZ - Lo 133 1965 – 1976, τα χαρακτηρίστηκα του ήταν :

5 level (bit) Baudot code page , printer speed 50 (45) bauds = 66 (60) wpm type basket printing mechanism. competitor of the Siemens T100 Lo133 .

Στην πορεία εξελίχθηκε σε LORENZ - Lo

2000/2001 1976 – 1985 5 level (bit) Baudot

code page printer speed 50 - 100 bauds

(switchable) metal type wheel printing

mechanism.

Εικόνα 1 : LORENZ - Lo 133 1965 – 1976

24 Η τηλεγραφία, από τις ελληνικές λέξεις τηλε- (μακριά) και γραφή, είναι η μεγάλης απόστασης
μετάδοση γραπτών μηνυμάτων χωρίς φυσική μεταφορά των επιστολών, αρχικά με την αλλαγή
αντικειμένων που μπορούσαν να γίνουν ορατά από απόσταση (οπτική τηλεγραφία).
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Εικόνα 2 : LORENZ - Lo 2000/2001 1976 – 1985

Και αργότερα εξελίχθηκε στο μηχάνημα “ first fully electronic teleprinter,

available as ASR, KSR and ESR version ESR=Electronic Send and Receive, 4

kbyte memory microprozessor controlled machine from the peak of the TELEX.

Eίκόνα 4 : TELEX era Eικόνα 3 : First fully electronic teleprinter

Οι γραμματείς ήταν υπεύθυνες για τα telex,

αλλά οι ρυθμοί αν και εξαιρετικά γρήγοροι

δεν ήταν αποτελεσματικοί, η διαδικασία ήταν

πάρα πολύ χρονοβόρα. Αν υποθέσουμε ότι

στην αγορά των αγοραπωλησιών σήμερα

χρειάζεται 2 με 15 μέρες για να κλείσει το

βαπόρι, τότε απαιτούνταν μόνο 30 μέρες για

την ανταλλαγή των telex. Σήμερα ασφαλώς οι συνθήκες είναι πολύ καλύτερες,

αφού υπάρχει άμεση και πάρα πολύ γρήγορη πληροφόρηση, ανα πάσα στιγμή

μπορεί κάθε ενδιαφερόμενος να γνωρίζει που είναι το βαπόρι, τη σημαία έχει,
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ποίοι είναι οι operators, οι owners, οι πράκτορες, αν έχει ζημιά στο hull /

machinery αν έχει γίνει arrest.. σχεδόν τα πάντα και αυτό με την βοήθεια της

εξέλιξης της τεχνολογίας.

Επίσημα, με νομοθετική το πράξη από το 2000 κατοχυρώθηκε νομικά η ισχύς

των ψηφιακών υπογραφών στον ηλεκτρονικό χώρο και η οποία υιοθέτήθηκε από τις

ναυτιλιακές ηλεκτρονικές υπηρεσίες λόγο της φύσης και του όγκου των πληροφοριών

που ανταλλάσσονται (Anon.,n.d.).

Επίσης όπως αναφέρεται στο clause 2 deposit tου MOA25 "As security for the

correct fulfilment of this Agreement the Buyers shall pay a deposit of 10% (ten per cent)

of the above mentioned Purchase Price within 3 (three) banking days from the date of

signing of this Agreement by both the Sellers and Buyers via fax/e-mail. This deposi.. "

Σήμερα χρησιμοποιούνται πάρα πολλά προγράμματα τόσο για την εύρεση

πλοίων/φορτίων/διαδρομής, η Alma Navigation χρησιμοποιεί ενδεικτικά τα παρακάτω.

Softway communicator / Snp program / Νetpass / Greek maritime and Greek Cypriot

Maritime Guide.

25 Norwegian Shipbroker’ Association’s Memorandum of Agreement for sale and purchase of ships.
Adopted by The Baltic and International Maritime Council (BIMCO) in 1956.Code-name SALEFORM
1993 Revised 1966, 1983 and 1986/87.
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1.4 Nαυτιλικές αγορές και τα Πρόσωπα της αγοράς.

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΕΣ ΑΓΟΡΕΣ

« Η ναυτιλία αποτελεί κλάδο της οικονομίας, όπου συναντούνται με σκοπό τη

συνδιαλλαγή άτομα ή εταιρίες διαφορετικών επαγγελμάτων και προέλευσης. Οι

καθημερινές συναλλαγές, είτε αυτές αφορούν αγοραπωλησίες πλοίων, είτε ναυλώσεις,

είτε προμήθειες πλοίων αφορούν συχνά σε σημαντικά ποσά, αποτέλεσμα να

δημιουργούνται προστριβές, προβλήματα, ζημίες για όλα τα εμπλεκόμενα μέρη.

Σύμφωνα με τον Ν.Π Τσάκο « η ναυτιλία26 εκ των πραγμάτων δεν είναι εύκολη

υπόθεση. Έχεις 20-25 ανθρώπους σε ένα πλοίο με τα δικά τους προβλήματα, τα πλοία

σου κινούνται συνεχώς με επικίνδυνα φορτία σε δύσκολες καιρικές συνθήκες, έχει α

διαπραγματευτείς με ναυλωτές από όλο τον κόσμο. Εν ολίγοις, η ναυτιλία είναι από τις

πιο περίπλοκες δουλείες.»

« η ναυτιλία27 είναι μαραθώνιος, όχι sprint αγορά »

Η ναυτιλιακή αγορά είναι η αγορά όπου καλούνται οι πλοιοκτήτες28 και οι εφοπλιστές

να συμμετάσχουν στην δραστηριότητα προσφέροντας τη θαλάσσια μεταφορική τους

υπηρεσία προσφέροντας το στόλο τους. Οι εφοπλιστές πρέπει μέσα από τη ναυτιλιακή

αγορά να καταφέρουν να υλοποιήσουν τις επενδυτικές και επιχειρηματικές τους

αποφάσεις. Αν θελήσουμε να χωρίσουμε τη ναυλαγορά σε επιμέρους αγορές, αυτό

μπορεί να γίνει βάσει των ακολούθων πέντε κριτηρίων29 όπου οι κυριότερες αγορές

είναι30 :

Α) Αγορά των πλοίων χύδην ξηρού φορτίου και των πλοίων διπλών καταστρωμάτων

Β) Αγορά των δεξαμενοπλοίων,Με βάση το μέγεθος τους τα δεξαμενόπλοια χωρίζονται

σε:

26 Θεοτοκας Ν.Π. Τσάκος , τεύχος εφοπλιστής,τχ.202 ( Φεβρουάριος 2010 )
27 Ν.Π. Τσάκος , τεύχος εφοπλιστής,τχ.202 ( φεβρουάριος 2010 )
28 Είναι ο κύριος του πλοίου, μπορεί να είναι φυσικό ή νομικό πρόσωπο.
29 Stopford, 2009 και Gorton, et al,1999.
30 Γκιζιάκης, et al., 2010
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 Ultra large crude carriers με μέγεθος μεταξύ 320.000–550.000 dwt

 Very large crude carriers  με μέγεθος μεταξύ 200.000- 320.000 dwt

 Suezmax με μέγεθος μεταξύ 120.000–200.000 dwt

 Aframax με μέγεθος μεταξύ 80.000-120.000 dwt

 Panama με μέγεθος μεταξύ 60.000–80.000 dwt

 Handysize με μέγεθος μεταξύ 10.000–60.000 dwt

C) Αγορά των πλοίων μικτού φορτίου,

D ) Αγορά των πλοίων εμπορευματοκιβωτίων (Lopez, 1992)

 Fully cellular container ships

 cellular ships with ro/ro

 multi-purpose containers ships

Με κριτήριο τον τύπο και την φύση του μεταφερόμενου φορτίου, όπου στην περίπτωση

αυτή εδώ τα φορτία χωρίζονται αρχικά σε χύδην φορτία και γενικά φορτία. Οι βασικές

αγορές που προκύπτουν είναι οι εξής:

 Αγορά χύδην ξηρού φορτίου,

 Αγορά χύδην υγρού φορτίου,

 Αγορά ειδικών φορτίων

 Αγορά γενικού φορτίου.

Eπίσης, με κριτήριο τη χρονική διάρκεια των ναυλώσεων, διαχωρίζονται σε δυο

κατηγορίες τις βραχυχρόνιες και οι μακροχρόνιες ναυλώσεις. στην περίπτωση αυτή

ανάλογα με τους όρους τις ναυλώσεις διακρίνονται στις παρακάτω τέσσερεις αγορές :

 Αγορά ναυλώσεων ταξιδίου,

 Αγορά χρονοναυλώσεων,

 Αγορά μισθωμένου γυμνού πλοίου,

 Αγορά εργολαβικών μεταφορών.

Έμμεσα ή άμεσα η ανάπτυξη της ναυτιλιακής αγορά μπορεί να επηρεαστεί από τις

οικονομικες, γεωγραφικές και ιστορικες ανακατατάξεις. (Faust, 1976). Για παράδειγμα

το 1967, ο πόλεμος ανάμεσα στην Αίγυπτο και το Ισραήλ είχε σαν αποτέλεσμα το
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κλείσιμο της διώρυγας του Σουέζ και τη μεταφορά του πετρελαίου μέσω του

ακρωτηρίου της Καλής Ελπίδα.

Επίσης το 1979, η επανάσταση στο Ιράν οδήγησε σε παύση των πετρελαϊκών

εξαγωγών. Αυτό με τη σειρά του αύξησε τη τιμή του αργού πετρελαίου και γενικά

επέφερε μεγάλες επιπτώσεις τόσο στη ναυτιλιακή αγορά όσο και στη παγκόσμια

οικονομία.

Διάγραμμα 5 : Διάγραμμα Γεωγραφικής τμηματοποίησης. Πηγή 31

Η ανάπτυξη της ναυτιλίας επιρρεάζεται ( ανεξαρτήτως χωρών ) από το εθνικό εμπόριο

της χώρας, την χρηματοδότηση, την βιομηχανια και την ανάπτυξή της, τις

συνδιασμένες μεταφορές και την ανταγωνιστική ικανότητα, την ναυπηγική ανάπτυξή

της και το μορφωτικό επίπεδο των τεχνιτών, την ασφαλιστική κάλυψη και την

κοινωνική ευθύνη απέντι στη προστασία των ατομικών διακιωμάτων.

Οι μεσίτες διακρίνονται ανάλογα με τον τύπο πλοίου, σπάνια ένας tanker or

bulker

competitive broker θα προσπαθούσε να δραστηριοποιηθεί στον χώρο των επιβατηγών

(όμως τον αντίθετο μπορεί να συμβεί ). Επομένως, η  διακρίσεις των πλοίων ανάλογα

με την εμπορικότητά τους είναι μείζονος σημασίας για τις κατηγορίες των μεσιτών.

31 Γ. Θεοτοκάς

Γενικός
Διευθυντής

Ιαπωνία ΓερμανίαΧιλή

ΕυρώπηΑσία
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Παναμάς
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Κίνα Ταϊλάνδη

Αμερική
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1.5 Η συμβολή και ο ρόλος του μεσίτη ανεξάρτητα σε ποιο μοντέλο εταιρίας

δραστηριοποιείται.

Γιατί χρειάζεται ο μεσίτης,

Ο « χώρος» των brokers είναι ένας από τους πιο ανταγωνιστικους και απαιτητικούς

χώρους στον κλάδο της ναυτιλίας. Αν και οι απολαβές των μεσιτών μπορεί να φτάσουν

σε πολύ ικανοποιητικά επίπεδα, θέλει πολύ κόπο, πολύ όρεξη για δουλεία και υπομονή

αφού η διαδικασία είναι πολύπλοκη, αγχώδης και με μεγάλες ατομικές ευθύνες. Κάθε

επιτυχημένος brokers πρέπει να χαρακτηρίζεται από υπομονή και αγάπη για το

επάγγελμα.

Οι μεσίτες ναυτιλιακών συμβάσεων χωρίζονται σε δυο κατηγορίες. Στην πρώτη

κατηγορία ανήκουν οι ναυλομεσίτες δηλαδή brokers που μεσολαβούν για την μίσθωση

ενός πλοίου για ένα ταξίδι ή για περισσότερα, ανάλογα με το είδος της δραστηριότητάς

τους και έχουν κύρια ασχολία τους την εύρεση και τον συνδυασμό των πλοίων με τα

φορτία και το αντίστροφο. Επίσης μεσολαβούν μεταξύ του πλοιοκτήτη και του

ναυλωτή ώστε να κλείσει η συμφωνία και να υπογραφεί το συμβόλαιο για την

μεταφορά. Η διαδικασία θεωρείται επιτυχής όταν ολοκληρωθεί το « voyage estimation

/calculation ώστε να υπολογιστή το κέρδος της ναύλωσης και πάρουν την προμήθεια

που τους αναλογεί, συνήθως είναι 1.25 % και το address commission όταν υπάρχει 1,5

– 5,%».

Ο μεσίτης ναυτιλιακών συμβάσεων μεσολαβεί στη σύναψη συμφωνίας για την

αγοραπωλησία ενός επιβατηγού ή εμπορικού πλοίου για λογαριασμό των πελατών του.

Kατά το στάδιο της διαπραγμάτευσης συνήθως δημιουργούνται πάρα πολλά

προβλήματα σε επίπεδο νομικό, τεχνικό, διοικητικό κτλ, εκεί λοιπόν για την

εξομάλυνση της διαπραγμάτευσης θα μπορούσε να παρομοιαστεί με « σάκο του μπόξ »

είναι ο μεσίτη. Είναι εκείνος που θα περιορίσει την πιθανή διαμάχη μεταξύ των μερών

και θα καθοδήγηση με την πείρα του και τα δύο μέρη στο επιθυμητό αποτέλεσμα.

Συνήθως σε όλες τις εταιρείες που έχουν δικό του τμήμα αγοραπωλησιών είτε

συνεργάζονται, επιδιώκεται να υπάρχουν δύο μεσίτες. Ένας ο οποίος να

αντιπροσωπεύει τα δικαιώματα του αγοραστή και ένας να αντιπροσωπεύει τα

δικαιώματα του πωλητή.



48

Διάγραμμα 6 : Σχέσεις μεταξύ μεσιτών.  Πηγή32

Ο μεσίτης είναι αυτός που προσπαθεί να βρεί από την αγορά το σωστό πλοίο για τις

ανάγκες του πλοιοκτήτη σε συνάρτηση με την ναυλαγορά. Είναι αυτός που προσπαθεί

καθημερινά να επιτύχει την πώληση ή αγορά τού πλοίου στην καλύτερη τιμή και με

τους καλύτερους όρους προς της μεριάς που αντιπροσωπεύει. Επίσης, τις περισσότερες

φορές είναι εκείνος πoυ ενεργεί και συντάσσει το συμβολαίο αγοράς (MOA), δεν είναι

λίγες οι φορές που έχει παρατηρηθεί ότι ένας brokers με μεγάλη εμπειρία υπερισχύει σε

εξιδανικευμένες γνώσεις το δικηγόρο.

Για να είναι ικανός ο ρόλος του μεσίτη να είναι συμβουλευτικός όπως

προαναφέρθηκε, πρέπει να έχει πολύ καλή Γνώση της αγοράς (Market Knowledge), να

γνωρίζει  τιμή πλοίων, activity, κατάσταση πλοίων, ιστορικό, φήμες, ανταγωνισμός, και

32 Συγγραφέας

Direct
Brokers

Owner’s
broker

Charterer’
broker

Charter party
broker

Freight
broker

Cable broker

Corresponden
t chartering

brokers

Exclusive in-
house brokers

Competitive
brokers

Relationships
&

Brokering
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έχει πολύ γρήγορη και σωστή πληροφόρηση. Επίσης πρέπει να έχει γνώσεις Marketing

και να μπορεί να έχει ευχέρεια διαχείρισης σε θέματα που αφορούν την γνώση των

πλοίων ανάλυση full description όπως πλάνα, φωτόγραφίες, class records, καλή

κάλυψη της αγοράς, τι πλοία ζητάνε πελάτες αναλόγως των γεωγραφικών συνθηκών.

Για παράδειγμα στα λιμάνια στο UAE συνήθως θέλουν μικρά φορτηγά με μικρό draft

έως 4m.

Διάγραμμα 7 : Ο ρόλος του μεσίτη. Πηγή33

Ο Brokers πρέπει να είναι ικανός όπως προαναφέρθηκε στο στάδιο Negotiation,

να προλαβαίνει και να είναι ένα βήμα μπροστά στην Outright επιθεώρηση του

πλοίου και στα records /accepted, έτοιμος να κάνει firm offer or sub inspection,

αρχειοθέτηση διαπραγμάτευσης ακόμα και τηλεφωνικών εντολών, recap. Επίσης

33 Συγγραφέας

Αγορά ή
πώληση

Secondhan
d

Πώληση πλοίου για απόσυρση – scrap

Νεότευκτο πλοίο – Newbuilding
contracting.

Συνδυασμός πώλησης και ναύλωσης (projects)

Πλοίο που πωλούνται σε πλειστηριασμό ( ρόλος μεσίτη
περιορίζεται περισσότερο σε συμβουλευτικό) .
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είναι υπεύθυνος για την σύνταξη των Contract, Documentation, MoA, 10%

deposit, coordinate buyers representatives, delivery documents (although legal

most owners prefer brokers to do so).

Τέλος στο στάδιο Delivery, αν και ο μεσίτης είναι σύμβουλος, στο Closing

ο broker καλό είναι να μην είναι ένας απλός «παρατηρητής», καθώς ο ρόλος του

μπορεί να είναι καθοριστικός στο να κλείσει σωστά ένα deal.

1.5 Ανάλυση των τμημάτων μιας Ναυτιλιακής Πλοιοκτήτριας Εταιρείας πως

δραστηριοποιούνται τα τμήματά της και ο ρόλος του μεσίτη μέσα σε αυτή.

Η ναυτιλιακή επιχείρηση34 είναι μια οικονομική μονάδα που χρησιμοποιεί όλους

τους δυνατούς συντελεστές της με σκοπό την παράγωγη και την παροχή

θαλάσσιων μεταφορικών υπηρεσιών. Κατά τον Μεταξά « ναυτιλιακή επιχείρηση

ορίζεται μια εταιρία ή ένα άτομο ή μια μικρή ομάδα ατόμων που αναλαμβάνει την

λήψη αποφάσεων για την απασχόληση των συντελεστών παραγωγής στο ναυτιλιακό

χώρο. Τα άτομα που λαμβάνουν τις αποφάσεις αυτές καλούνται να επιλέξουν σε

ποια από τις παραπάνω αγορές που αναλύσαμε θα δραστηριοποιηθούν»

34 Γ. Θεοτοκάς
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ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟ

ΣΧΗΜΑ 1 : Το περιβάλλον λειτουργίας των ναυτιλιακών επιχειρήσεων. Πηγή35

Σε μια γενική ανασκόπηση τα τμήματα που αποτελούν μια ναυτιλιακή εταιρία

είναι τα παρακάτω :

A) Η Γενική Διεύθυνση (General Management), όπου είναι το τμήμα που

παίρνει της αποφάσεις και τη στρατηγικές που πρέπει να ακολουθήσει η εταιρία.

κατέχει ηγετικό ρόλο στη λήψη των αποφάσεων αφού συντονίζει και κατευθύνει

όλα τα τμήματα της.  ο γενικός διευθυντής μπορεί να είναι ο ίδιος ο πλοιοκτήτης ,

ή κάποιο πρόσωπο εκλεγμένο από το board of directors και είναι υπεύθυνο για

τον συντονισμό της εταιρείας με τον ευρύτερο ναυτιλιακό χώρο που την

περικλείει.

35 Γ. Θεοτοκάς
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Ανάλυση Τμημάτων Πλοιοκτήτριας Εταιρίας

Διάγραμμα 8 : Tτμηματοποίηση κατά προϊόν ή υπηρεσία ή τομέα
δραστηριότητας. Πηγή36

Τμήματοποήση κατά λειτουργία

Διάγραμμα 9 : Τμηματοποίηση κατά λειτουργία. Πηγή37

36 Γ.Θεοτοκάς
37 Γ.Θεοτοκάς
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53

Ανάλυση Τμημάτων Πλοιοκτήτριας Εταιρίας

B) Το Τμήμα επιχειρήσεων (Operations department ), είναι υπεύθυνο για

την ομαλή λειτουργία και την επίλυση των προβλημάτων που παρουσιάζονται

πάνω στα πλοία. Το προσωπικό που απασχολείτε στην θέση αυτή είναι

«Αρχικαπετάνιου», άνθρωποι που γνωρίζουν πολύ καλά το πλοίο. Επίσης το

τμήμα αυτό είναι υπεύθυνο για τις καθυστερήσεις των πλοίων απέναντι στους

ναυλωτές.

C) Τμήμα ναυλώσεων (Chartering and brokering department ) δεν είναι

απαραίτητο ότι όλες οι εταιρίες να έχουν s&p department. Το τμήμα αυτό

στελεχώνεται από Brokers εξειδικευμένους με μεγάλη εμπειρία στο χώρο όπως

ήδη αναλύσαμε εκτενώς. Δεν είναι όλες οι ναυλώσεις το ίδιο ούτε παρουσιάζονται

πάντα τα ίδια προβλήματα. οι εξειδικευμένοι μεσίτες πρέπει να γνωρίζουν πολύ

καλά τα document και να συντάσσουν ότι χρειάζεται κάθε φορά.

Σχήμα 2 : Ναυτιλιακή επιχείρηση και μεταφορική λειτουργία στην Χυδην
ναυτιλία. Πηγή38

38 Γ. Θεοτοκάς

Ένταση του
Ανταγωνισμού

Φορτία

Φορτωτές

Φορτία

Φορτία
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Ανάλυση Τμημάτων Πλοιοκτήτριας Εταιρίας

Tο Bareboat Chartering έχει τα εξής document :

Bills of Lading
Booking Note
Container
Contracts of Afreightment
Dangerous Goods
Pooling
Sale and Purchase
Salvage
Security

Ship Agency
Ship Management
Ship Repair
Sundry Other Forms
Time Charter Parties
Towage
Voyage Charter Parties
Waybills and Cargo Receipt

Για ναύλωση Time charter ο μεσίτης πρέπει να μπορεί να συντάξει και ετοιμάσει

όλα τα έγραφα που χρειάζονται για τις παρακάτω διαδικασίες :

Bills of Lading
Brokers Commission
Bunkers
Cargo liability
Charterers to provide
Cost related advice
Delivery / Redelivery
Deviation
Do we know our Contractual?

Hire & Non-payment of......
Off hire
On/off-hire survey
Period of hire Last voyage
Piracy
The vessel
Time charter party forms
Trading limits

Για ναύλωση για ένα ταξίδι voyage charter o μεσίτης πρέπει να μπορεί να ετοιμάσει τα

παρακάτω document και να επιλέξει ποίο από τα παρακάτω συμβόλαια θα χρησιμοποιήσει

ανάλογα με τα συμφέροντα της θέσης που αντιπροσωπεύει .

Voyage Charter Document :

Booking Note
Brokers - Commission
Bunkers
Cargo
Cargo gear on ship / shore side (inc...
Caution
Charter parties
Clauses
Cost related advice
Nomination of discharging port

Freight payment
Geographical ranges / Rotation
Laydays - Cancelling date
Laytime – Demurrage
Lien on Cargo

NOR / Delivery / Readiness
NAABSA – Are you Covered?
Port agents
Safe port - safe berth
Sub stem fixtur
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Ανάλυση Τμημάτων Πλοιοκτήτριας Εταιρίας

D) Ποιότητας και Ασφαλείας (Quality and Safety department), σύμφωνα με

αυτό πρέπει να τηρούνται και να εφαρμόζονται συγκεκριμένοι κανόνες ποιότητας

σύμφωνα με αυτές που διέπονται από τον  Διεθνής Κώδικας Ασφαλούς Διαχειρίσεως

(ISM Code) του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού.

Πίνακας : Οι πτυχές του ISM Code. Πηγή39

E) Τμήμα ασφαλίσεων ( Insurance and claims department ), το τμήμα μπορεί

να αποτελεί και ξεχωριστό κομμάτι της ναυτιλιακής εταιρίας. Αποτελείται από μεσίτες

insurance και ασχολείται με την ασφαλιστική κάλυψη του πλοίου.

Σύμφωνα με το αγγλικό δίκαιο για την θαλάσσια ασφάλιση υπάρχει η ρύθμιση Marine

Insurance Act του 1906. Ωστόσο εφαρμόζονται συμπληρωματικά με αυτόν οι διατάξεις

του κοινού δικαίου Common Law. Επίσης ρυθμιστικές είναι οι διατάξεις του νόμου

1909 “περί αποφυγής των ασφαλιστικών συμβάσεων με χαρακτήρα παιγνίου στη

θαλάσια ασφάλιση” , του νόμου 1911 “ περί ναυτικών συμβάσεων “ και τέλος του

νόμου 1930 “ περί τριών μερών κατά των ασφαλιστών”.

39 Γ. Θεοτοκάς

Διοίκηση
Ευθύνη για την ανάπτυξη και
διατήρηση αποτελεσματικού
ΣΔΑ

Άνθρωποι
Έμφαση στα απαιτούμενα

προσόντα για την ανταπόκριση
στις απαιτήσεις του ΣΔΑ

Πλοίο και εξοπλισμός
Προληπτική συντήρηση,
επιθεώρηση εξοπλισμού και
συστημάτων, επιθεώρηση και
έλεγχος εργαλείων και υλικών

Διαδικασίες
Μέσω για τη μετάδοση
εμπειρίας και γνώσης

ISM Code
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Διευθυντής
νομικού

τμήματος

Βοηθός Βοηθός

Ανάλυση Τμημάτων Πλοιοκτήτριας Εταιρίας

F) Νομικό Τμήμα (Legal department), στελεχώνεται από εξειδικευμένους

δικηγόρου με μεγάλη εμπειρία στο χώρο σε θέματα ναυτικού δικαίου. Αρμοδιότητα του

είναι η σύσταση και επιθεώρηση των έγγραφων καθώς και όλως των προσυμφώνων

μέχρι την ολοκλήρωση της τελικής σύμβασης.

E) Τεχνικό τμήμα (Technical department), είναι υπεύθυνο για την

παρακολούθηση και την καλή λειτουργία πλοίων. Επίσης το τμήμα αυτό είναι υπεύθυνο

για την αξιοπιστία και αξιοπλοΐα των πλοίων ώστε να αποφεύγονται τα condition /

recommendation από την κλάση και τη σημαία. Το τεχνικό τμήμα λοιπόν είναι

υπεύθυνο για την αξιοπλοΐα του πλοίου. Οι βασικές δραστηριότητες του τμήματος

αυτού είναι40 η συντήρηση κα η διαχείρισης του πλοίου και του εξοπλισμού που

υπάρχει πάνω ή στην ξηρά, η μορφοποίηση των πλάνων και των προϋπολογισμών, η

βελτίωση της αξιοπλοΐας και της αξιοπιστίας του πλοίου, η λήψη προσφορών, η

διατήρηση αρχείων του πλοίου, ο συντονισμός με όλο το διοικητικό μηχανισμό για την

επίτευξη της ομαλής λειτουργίας και η ανά τακτά χρονικά διαστήματα επίβλεψη41.

Διάγραμμα 11 : Οργανόγραμμα τεχνικού και νομικού τμήματος ναυτιλιακής

επιχείρησης μεγάλου μεγέθους. Πηγή Γ. Θεοτοκάς

40 J.M.
41 Γ. Θεοτοκάς

Διευθυντής Τεχνικού
τμήματος

Διευθυντής στόλου Διευθυντής στόλου
bulk carriers

Τεχνικοί

Βοηθός διευθυντή

Ναυπηγοί
Νηογνώμονες

Γραμματέας
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F) Τμήμα προμηθειών (Purchasing department), είναι υπεύθυνο για τον

εφοδιασμού των πλοίων με τρόφιμα, ανταλλακτικά, αναλώσιμα και ότι άλλο χρειάζεται

το πλοίο.

G) Τμήμα πληρωμάτων (Crew management ή Marine department) , είναι

υπέθυνο για την επιλογή και την κατάρτιση των πληρωμάτων. Πολλές εταιρίες

επιλέγουν πληρώματα από εταιρίες που εδρεύουν στις Φιλιππίνες.. είτε αλλού , όπου

υπάρχουν φθηνότερα «μεροκάματα». To τμήμα αυτό είναι υπεύθυνο για την ομαλή

τοποθέτηση του πληρώματος πάνω στο πλοίο. Η σωστή επιλογή πληρώματος είναι

πάρα πολύ βασική καθορίζεται από πολλούς παράγοντες όπως τα προσόντα του

προσωπικού, την εμπειρία, την κουλτούρα, το εργατικό καθεστώς της χώρας και άλλα..

Οι εργαζόμενοι πάνω στο πλοίο καταλαμβάνουν τις παρακάτω θέσεις και υπεύθυνοι για

την σωστή επιλογή είναι το τμήμα των πληρωμάτων42 :

i. Επιστασία γέφυρας – καταστρώματος, Όπου ο υποπλοίαρχος είναι

προϊστάμενος επιστασίας γέφυρας και καταστρώματος, επίσης είναι

υπεύθυνος φορτοεκφόρτωσης και εκτέλεση βάρδιας στη γέφυρα «εν πλω.»

Ο ανθυποπλοίαρχος είναι αξιωματικός ναυσιπλοΐας, ασφάλειας και

εκτέλεση βάρδιας «εν πλω.», ο ναύκληρος είναι αρμόδιος για τις εργασίες

που αφορούν τη συντήρηση του πλοίου στο κατάστρωμα και

προϊστάμενος των ναυτών και των ναυτόπαιδων. Ο ναύτης πρέπει να

εκτελεί τις εργασίες συντήρησης, εκτελεί χρέη οπτήρα και πηδαλιούχου

στη γέφυρα «εν πλω», τέλος ο ναύτης δηλαδή ο πρωτόμπαρκος, ο

ανειδίκευτος, εκτελεί μόνο βοηθητικές εργασίες συντήρησης του πλοίου.

ii. Επιστασία μηχανής, Α΄ Μηχανικός έχει το γενικό πρόσταγμα και τη τελική

ευθύνη για οτι συμβαίνει στο μηχανοστάσιο. Β΄ Μηχανικός όπου είναι

υπεύθυνος για τη λειτουργία και συντήρηση της μηχανής. Γ΄ Μηχανικός,

όπου είναι ο βοηθός Β΄ μηχανικού και είναι υπεύθυνος για την βάρδια στο

διαμέρισμα ελέγχου «εν πλω». Ο Μμηχανοδηγός όπου η κύρια εργασία

του είναι η συντήρηση του μηχανοστασίου και είναι προϊστάμενος

κατώτερου πληρώματος μηχανής. Έπονται ο ηλεκτρολόγος, ο αντλιωρός

όπου είναι υπεύθυνος για τη λειτουργία και τη συντήρηση των αντλιών

εκφόρτωσης του πλοίου στα tanker, o λιπαντής, ο θερμαστής, ο

42 http://www.pi-schools.gr
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καθαριστής, ο θαλαμηπόλος, ο μάγειρας και ο βοηθός του.

iii. Επιστασία γενικών υπηρεσιών, όπου επικεφαλής είναι ο καπετάνιος όπου

έχει τη γενική διοίκηση του πλοίου και την τελική ευθύνη.

H) Τμήμα λογιστηρίου (Accounting), τέλος το τμήμα αυτό είναι υπεύθυνο για

όλα τα λογιστικά έγραφα , τις πληρωμές, την αλληλογραφία κ.α
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1.7 Brokers – Commission

Οι Μεσίτες θα πρέπει να εξασφαλίζουν το ζήτημα της αμοιβής τους. Συνήθως κατά τη

διαδικασία της διαπραγμάτευσης ετοιμάζουν ένα προσύμφωνο το οποίο και

συνυπογραφούν τα ενδιαφερόμενα μέρη. Νομικά για να είναι καλυμένος ο μεσήτης ή η

ναυλωμεσιτική εταιρία θα πρέπει να υπάρχει ένα έγραφο το οποίο θα έχει

προσυμφωνηθεί ρητά, όχι μονο αναφορικά αλλά και εγγράφως στο recup. Δεν υπάρχει

σαφής βάση για τη διεκδίκηση προμήθειας π.χ. σε περίπτωση μη εκτέλεσης αν δεν έχει

συμφωνηθεί ρητά. Στο εγχειρίδιο Ναυλομεσίτη που δημοσιεύθηκε από τον Brown, Son

& Ferguson, Ltd, Glasgow, παραθέται το ακόλουθο :

«Contract in Express Terms. - In cases where a contract in express terms exists it is

most important to keep in mind that it is that contract - and that contract only - which

will govern the question of payment of remuneration. When the express terms of that

contract have been proved the Courts will not admit evidence of any custom or usage,

even of the profession, inconsistent with those terms in order to vary the contract.”

Στις 29 Μαΐου 1979, στη Γενική Συνέλευση της BIMCO στις Κάννες,

συζητήθηκαν και δόθηκαν τα παρακάτω συμπεράσματα για την εξασφάλιση της

αμοιβής των Μεσίτών. Διαπιστώθηκε στις παρακάτω 9 χώρες, ότι σύμφωνα με το

δίκαιο της Γαλλίας, της Δανίας, της Νορβηγίας, της Γερμανίας, της Ισπανίας, της

Αμερικής, της Ιαπωνίας, της Ολλανδίας και της Νότιας Αφρικής, δεν υπάρχει πρόβλημα

με την " privity " της σύμβασης και μεσίτης έχει ένομο συμφέρον για την άμεση

εξασφάλιση της προμήθειάς του. Επίσης ο νόμος που ισχύει στην Ιαπωνία μέχρι και

σήμερα, είναι ιδιαίτερα αυστηρός, δίνει το δικαίωμα στον μεσίτη να μπορεί να μηνύσει

και τα δύο μέρη της σύμβασης στην περίπτωση που είναι υπερήμεροι. Επίσης μπορεί να

διεκδικήσει μέχρι και την μισή προμήθεια από κάθε μέλος που ενεπλάκει.

Παρακάτω μπορούμε να δούμε « Rules / Example according Bimco43 , regarding

Brokers commission charterers brokers / shipbrokers :

43 ΒIMCO
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Rule 2

« Commission clauses are strictly construed. It is very important for a broker who is

negotiating a contract to be familiar with this rule because the remedy lies so easily in

his own hands. The rule is that commission is only payable on those amounts which are

expressly set out in the commission clause.

Rule 3

Prima facie, commission is only due on sums actually paid under the contract.

Supposing a broker expends a huge amount of time and trouble in negotiating a

complex shipbuilding contract for 15 new buildings at a total cost of USD 100 million

and that he is to get a commission of 2½ per cent., on which he confidently expects to

retire and live a life of ease for the rest of his life. Suppose further that the day after the

contract is all concluded, the parties enter into another agreement amounting to a mutual

cancellation of the whole deal. What right does the broker have to his commission?

It seems that this question first arose in 1898. In White v. Turnbull (1898) 3 Com. Cas.

183 where there was a time charter for 12 months with a clause at the end “a

commission of 5 per cent. on all hire earned to be paid to John White”. (emphasis

added)

Rule 4

Prima facie commission is not payable on any extension or continuation of the contract.

This is very much a prima facie rule, because here the real answer will so often depend

on the precise wording of the agreement. For example, if the original contract expressly

provides for the possibility of an extension it is obvious that the right to commission

would continue if the extension comes about. The commission clause in the New York

Produce Time Charter is a prime example of this, since it reads:

“A commission of 2½ per cent. is payable by the vessel and owners on

hire earned and paid under this charter, and also upon any continuation or

extension of this charter.”

The different jurisdictions which I have researched are more or less divided

on this question.

For example, French law is similar to English in saying that basically commission is

not payable on a continuation of the original contract. Danish, Norwegian, New York

and Japanese law come to the same conclusion. On the other hand, under German and
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Dutch law it seems that the Courts are more likely to hold that commission continues to

be payable.»

Έχει ο μεσίτης
έννομο συμφέρον
να ανάκτηση την
προμήθειά του ?

Η προμήθεια
πληρώνεται σε

περίπτωση
ακύρωσης ?

Είναι η προμήθεια
πληρωτέα σε

περίπτωση που ένα
μέλος γίνεται στην

άκρη ?

Είναι η προμήθεια
πληρωτέα σε
περίπτωση

επέκτασης της
σύμβασης ?

Αγγλία Ναι Όχι Πιθανώς Ναι Όχι

Γαλλία Ναι Ναι Ναι Όχι

Γερμανία Ναι Ναι
Ναι, αλλα από το

μέρος που τον
έβγαλε

Ναι

Δανία Ναι Ναι Ναι Ναι

Νορβιγία Ναι Ναι
Ναι, αλλα από το

μέρος που τον
έβγαλε

όχι

Ισπανία Ναι Ναι

Μόνο αν
προβλέπεται ρητά

στην αρχική
σύμβαση

Αμερική Ναι Όχι Όχι αν δεν έγινε με
δόλο όχι

Ιαπωνία

Κάθε
συμβαλλόμενο

μέρος ευθύνεται
για το ήμισυ

Ναι Ναι όχι

Ολλανδία Ναι Ναι Ναι Πιθανώς Ναι

Νότια Αφρική Ναι Ναι Ναι όχι

Σχήμα 4 : Δικαιώματα των μεσιτών για την προμήθεια ανάλογα με τους κανονισμούς της
χώρας που δραστηριοποιούνται. Πηγή44

44 Βimco
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1.7.1 Παραδείγματα International brokers commission contract

INTERNATIONAL BROKERS COMMISSION CONTRACT

Recommended by the Baltic and International Maritime Council ( BIMCO )

THIS AGREEMENT is made the .. day of ………… 20.. between Messrs.

………………  Buyers of  M/V …………..  (hereinafter referred to as the ‘Buyers’)

and Messrs …………………… Shipbroker ( hereinafter referred to as the ‘Broker’ )

WHEREAS:

The Broker has sold to the Buyers m/v ………………..  on the terms and conditions

contained

in the Memorandum of Agreement dated …. …………  20...

NOW IT IS HEREBY AGREED AS FOLLOWS :

1. The Buyers shall pay a commission to the Broker as follows :

α) Commission amount : ……………………………

(b) Above mentioned commission represents the commission to brokers involved in this

purchase transaction and is to be paid on the date of delivery of vessel to the Buyers

( Messrs. …………………… or nominee ) to the following account :

BANK         :
SWIFT ADDRESS :
BENEFICIARY   :
ACCOUNT NR. :
IBAN NR.  :

2.  Any dispute arising out of this Contract shall be referred to Arbitration at  London

and shall be subject to the British law and procedures applicable there.

For and on behalf of The Buyers For and on the Brokers

………………………………..                             ………………………………………..

Εικόνα 6 a : Document brokers commotion. Πηγή45

45 Αρχείο από την εταιρία Alma Navigation S.A / Bimco Form
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COMMISSION AGREEMENT

THIS AGREEMENT is made this day ……

Between

Messrs …………with a business address at ………….. (hereinafter called the Sellers’’ Guarantor) And

Messrs. …………….with a business address at ………………….(hereinafter called the Agent)

NOW, IT IS HEREBY AGREED AS FOLLOWS :

1. After the successful conclusion of the sale of the…… (hereinafter called the Vessel), to Messrs

………….(hereinafter called the Sellers) , guaranteed by Messrs , the Sellers’ guarantor shall pay

to the Agent the one (1) percent commission of USD  ……(……. and USDOLLARS only) free of

bank charges.

2. Payment of the Commission shall be effected within three (3) calendar days after the Vessel’s

delivery to the new Owners, to an account to:……….., SWIFT:………., IBAN N0:…………, Account

N0: ………….USD, Beneficiary: ……………………….

3. This Agreement shall be governed by and construed in accordance with English law and any

dispute between the parties hereto arising there from shall be referred to arbitration in

London.

IN WITNESS WHEREOF,

The Sellers The Agent

NAME : NAME :

TITLE : TITLE :

Εικόνα 6 b : Document brokers commotion. Πηγή46

46 Αρχείο από την εταιρία Alma Navigation S.A / Bimco Form
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Kεφάλαιο 2ο : Ευθύνες και υποχρεώσεις των μεσιτών ανάλογα με το είδος της

αγοραπωλησίας ανεξαρτήτως του μοντέλου λειτουργίας της εταιρίας.

Οι υποχρεώσεις του πωλητή δεν τελειώνουν κατά την υπογραφή του πωλητηρίου

συμβολαίου (Bill of Sale) και του πρωτοκόλλου παράδοσης και παραλαβής. Ο

πωλητής, θα πρέπει να κάνει κάποιες επιπλέον ενέργειες όπως τη διαγραφή του πλοίου

από το μητρώο της σημαίας του, εάν ο αγοραστής θέλει να αλλάξει τη σημαία. Επίσης,

θα πρέπει να προβεί στην ακύρωση της ασφαλιστικής κάλυψης, τον επαναπατρισμό του

πληρώματος, κ.τ. λ

 Υποχρεώσεις του αγοραστή - Καθήκον του αγοραστή είναι η έγκυρη καταβολή

της συμφωνηθείσας τιμής αγοράς του πλοίου. Η πληρωμή και η παράδοση θα

πρέπει να είναι ταυτόχρονη (εκτός αν ορίζεται διαφορετικά).

 Προστασία του αγοραστή - Για την προστασία των συμφερόντων του

αγοραστή, υπάρχουν κάποιες ρήτρες σύμφωνα με την προστασία των

συμφερόντων του αγοραστή του πλοίου.

 Καθήκοντα του πωλητή - Ουσιαστικά, το κύριο καθήκον του πωλητή είναι η

παράδοση του πλοίου, σύμφωνα με τους όρους, προϋποθέσεις και η εγγύηση

της σύμβασης.

Υποχρεώσεις του Πωλητή

Η βασική υποχρέωση του πωλητή είναι η παράδοση του πλοίου σύμφωνα με τους

όρους που έχουν διατυπωθεί στο μνημόνιο. Ο χρόνος της παράδοσης έχει οριστεί ρητά,

είναι σημαντικός και αν ο πωλητής υπερβεί το συμφωνημένο χρονικό όριο τότε ο

αγοραστής έχει το δικαίωμα να υπαναχωρήσει από την σύμβαση.

Επίσης ο πωλητής έχει την υποχρέωση να μην προβεί σε misrepresentations

(απόκρυψη/αλλοίωση/ διαστρέβλωση) χωρίς όμως αυτό να σημαίνει ότι υποχρεούται να

φανερώσει οικιοθελώς όλα τα στοιχεία του πλοίου του. Ο αγοραστής έχει το ελεύθερο

να ζητήσει ότι επιθυμεί και να επιθεωρήσει επιμελώς το πλοίο προς αγορά ενώ ο

πωλητής δεν πρέπει να δελεάσει τον αγοραστή με υλικές παραθέσεις που δεν
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ευσταθούν. Οι δηλώσεις ή οι εγγυήσεις που δίνονται κατά την διάρκεια της συναλλαγής

και του negotiation που καταλήγουν σε μνημόνιο οφείλουν να είναι αληθή και να έχουν

σκοπό μόνο την επιτυχή σύνταξη του μνημονίου.

Η λέξη “Misrepresentation”, είναι σημαντική νομικά και εδώ οφείλουν να

δώσουν σημασία και οι μεσίτες καθώς η εσκεμμένη απόκρυψη ή αλλαγή ή παραποίηση

της αλήθειας από τον πωλητή μπορεί να οδηγήσει σε νομικές περιπέτειες αυτόν.

Υποχρεώσεις Αγοραστή

Η βασική υποχρέωση του αγοραστή είναι να πληρώσει την συμφωνημένη τιμή του

πλοίου. Ο χρόνος που θα εκπληρώσει την υποχρέωση του καθορίζεται από τους

συμφωνημένους όρους του μνημονίου. Ο Αγοραστής πρέπει να δεχθεί την παράδοση

του πλοίου σύμφωνα με το Sale of Good Act 1979, section27. Σύμφωνα με το

παράρτημα 27, η πληρωμή και η παράδοση πρέπει να είναι ταυτόχρονη, εκτός αν έχει

διατυπωθεί διαφορετικά. Ο Αγοραστής έχει την υποχρέωση να μην έχει προβεί σε

ασάφειες (misrepresentation) κατά την διάρκεια της αρχικής σύστασης του μνημονίου.
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Εικόνα 7 : Δέσμευση για τα χαρακτηριστικά του πλοίου. Πηγή 47

47 Σημειώσεις HSA
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Η αγορά των αγοραπωλησιών μεταχειρισμένων πλοίων εξαρτάται άμεσα από την σχέση

προσφοράς ή ζήτησης, τόσο σε εθνικό όσο και σε παγκόσμιο επίπεδο. Παρατηρείται ότι

σε περιόδους όπου έχουμε πτώση της ναυτιλιακής αγοράς έχουμε πτώση των ναύλων,

οι πλοιοκτήτες και οι επενδυτές στρέφουν το ενδιαφέρον τους να αγοράσουν πλοία «

φθηνά » έστω και παροπλισμένα με σκοπό να τα μετασκευάσουν. Στην περίπτωση

όμως που η ναυλαγορά είναι στα ύψη τότε παρατηρείται έντονος ανταγωνισμός για

αγορά μεταχειρισμένων πλοίων και μείωση του ποσοστού των πλοίων προς

παροπλισμό.

Γενικά η αγορά των μεταχειρισμένων πλοίων επηρεάζεται πάρα πολύ από την

κατάσταση του ναυτιλιακού κύκλου. Ο ναυτιλιακός κύκλος (Μεταξάς 1988) έχει τα

παρακάτω στάδια δυσπραγία48 όπου ο στόχος των ναυτιλιακων επιχειρήσων είναι η

πώληση ή η διάλυση των πλοίων του. Το στάδιο της αναζωογόνησης, όπου λόγω της

μειωμένης προσφοράς των πλοίων παρατηρείται αύξηση των ναύλων και αύξηση της

τιμής των πλοίων. Το στάδιο της ευδαιμονίας όπου παρουσιάζεται αύξηση της τιμής

των ναύλων, το οποίο σημαίνει ότι τα πλοία πρέπει να ταξιδεύουν με γρήγορους

ρυθμούς ώστε να εξυπηρετήσου τη ζήτηση και όσα από αυτά αδυνατούν να

ανταποκριθούν στο ρυθμό αυτό παροπλίζονται. Σε αυτή την φάση δημιουργείται στα

ναυπηγεία orderbook. Τέλος στο στάδιο της ύφεσης παρατηρείται ότι τα πλοία τα οποία

έχουν παραγγελθεί παραδίδονται με αργούς ρυθμούς, αυτά που δεν μπορούν να

ακολουθήσουν τους ρυθμούς αυτούς παροπλίζονται καθώς οι τιμές των ναύλων

μειώνονται.

48 υπερπροσφορά χωρητικότητας πλοίων
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Δεκέμβριος     2012 95 $944,63m 4,449,363
Ιανουάριος     2013 105 $1,347,13m 6,173,951
Φεβρουάριος 2013 123 $1,376,40m 4,626,507
Μάρτιος            2013 134 $1,432,70m 6,419,493
Απρίλιος           2013 143 $1,672,50m 5,957,843
Μάιος                2013 110 $1,210,37m 6,356,293
Ιούνιος              2013 97 $1,24,80m 5,641,060
Ιούλιος              2013 120 $1,333,46m 4,615,511
Αύγουστος      2013 137 $1,736,15m 8,795,511
Σεμπτέμβριος 2013 155 $2,538,85m 7,599,882
Οκτώμβριος    2013 154 $2,327,45m 8,980,444
Νοέμβριος       2013 152 $3,253,03m 8,809,401
Τotal 1.525 $20,422.46m 51.90.511

Αγοραπωλησίες 2012 - 2013

Πίνακας 1 : Αγοραπωλησίες πλοίων για τα έτη 2012 – 2013. Πηγή49

Οι τιμές των μεταχειρισμένων πλοίων εξαρτώνται σε μεγάλο βαθμό από τις τιμές των

ναύλων και από τις τιμές ναυπήγησης νέων πλοίων.

Έτος 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Σύνολο αγοραπωλησιών 1840 1932 1571 1984 1331 1235 1462 1151 1226 1517 744
Σύνολο κεφάλαιο $ δις $38,0 $31,6 $35,9 $54,9 37,40% $19,5 $28,9 $20,8 $15,6 $24,5 $15,2

Αγοραπωλησίες Πλοίων 2004 - 2014

Πίνακας 2 : Αγοραπωλησίες πλοίων για τα έτη 2004 – 2014. Πηγή50

Τα δεδομένα και οι πληροφορίες για τις τιμές πώλησης των μεταχειρισμένων πλοίων

κοινοποιούνται στο διαδίκτυο, σε οικονομικές εφημερίδες, στέλνονται με email από το

s&p report department σε όλες τις ναυτιλιακές εταιρίες.

49 Intermondal s&p Company
50 Intermondal s&p Company
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2.1 Πώληση για διάλυση

Η διάλυση του πλοίου είναι τελευταίο ταξίδι του πλοίου και το τέλος της

οικονομικής ζωής του. Στη διαδικασία της διάλυσης γίνεται η αποσυναρμολόγηση

διαχωρισμός των παλαιών υλικών για εμπορική εκμετάλλευση. Το πλοίο μπαίνει στην

αποβάθρα, δεξαμενή, κλίνη αποσυναρμολόγησης ή στην παράλια (ανάλογα με τις

συνθήκες της χώρας που γίνεται η διάλυση) με τη βοήθεια της παλίρροιας και από

εκείνη τη στιγμή και μετά ξεκινά μια μεγάλη πολύπλοκη διαδικασία δραστηριοτήτων

όπως η αφαίρεση υλικών που βρίσκονται πάνω στο πλοίο, η αφαίρεση τον εξοπλισμού

του πλοίου στο κόψιμο (σημαντικός παράγοντας είναι τα μέσα που θα χρησιμοποιηθούν

όπως η χρήση κατάλληλου και σύγχρονου εξοπλισμού), και των περιβαλλοντικών

παραμέτρων και θεμάτων της Ανθρώπινης υγείας και ασφαλείας όλων όσων βρίσκονται

στο εργοτάξιο. Καθοριστικός παράγοντας στην επιλογής διαλυτήριου από τον

πλοιοκτήτη είναι η οικονομική - διαφορά στο κόστος εργασίας μεταξύ των χωρών όπως

η Ασία, Μπαγκλαντές, Ινδία, Πακιστάν, Κίνα και των χωρών της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

Βασικό κριτήριο του πλοιοκτήτη στην επιλογή του διαλυτηρίου, είναι το οικονομικό

όφελος. Έτσι οι πλοιοκτήτες πηγαίνουν τα βαπόρια τους εκεί που δίνουν την

υψηλότερη τιμή στο χάλυβα, αγνοώντας το εργασιακό καθεστώς, αν τηρούνται σωστά

οι συνθήκες τόσο για την προστασία του περιβάλλοντος, τις συνθήκες υγιεινής και

ασφάλειας των εργαζομένων όσο και τα έσοδα από τα ανακυκλωμένα υλικά.

Έτος 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Αριθμός πλοίων για
Δυάλυση

140 150 220 210 410 1368 1225 1340 14820 1653 502

Συν. Κεφάλαια $ δις $38,0 $31,6 $0,7 $0,7 $2,0 $2,8 $3,5 $6,0 $7,5 $8,9 $3,4

Διαλύσεις Πλοίων 2004 - 2014

Πίνακας 3 : Διαλύσεις πλοίων για τα έτη 2012 – 2013. Πηγή51

Η τιμή στην οποία πληρώνεται ο χάλυβας είναι σε USD/LTD. Για αρκετά χρόνια

ήταν γύρω στα 150 USD/, με χαμηλά επίπεδα κοντά στα 100 κατ΄ελλάχιστο και κοντά

στα 200 κατά μέγιστο. Το 2009 υπολογίζεται ότι κατά μέσο όρο διαλύθηκαν 700

51 Intermondal s&p Company
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περίπου πλοία, 15 έως 25 dwt. «Η τιμή αγοράς υπολογίζεται ανά τόνο εκτοπίσματος

άφορτου φορτίου per light displacement ton, ldt, που αντιστοιχεί περίπου στο βάρος του

πλοίου σε χάλυβα).»

« Θα πρέπει να σημειωθεί ότι η διεθνής κοινότητα δεν είναι ενάντια στην πράξη της

διάλυσης των πλοίων, αφού αυτή αποτελεί μία από τις τέσσερις βασικές αγορές της

ναυτιλιακής βιομηχανίας που έχει συμβάλλει σημαντικά στην ενίσχυση χωρών

περιορισμένης ανάπτυξης, αλλά εναντιώνεται στις πρακτικές οι οποίες είναι δυσμενείς

για το περιβάλλον και τον άνθρωπο. »

Οι μεσίτες πρέπει να είναι πάντα ενημερωμένοι ! πρέπει αν πάσα στιγμή να

γνωρίζουν την τιμή του scrap και να προβαίνουν στην πώληση για διάλυση πολύ

γρήγορα. Το 2ο δεκαήμερο του Οκτωβρίου του έτους 2014 η τιμή του scrap στην

Τουρκία έπεσε ξαφνικά, αυτό είχε ως αποτέλεσμα τα πλοία που είχαν κλειστεί

τέλος Σεπτέμβρη να έχουν πρόβλημα.. « ο μεσάζον μεσίτης » αφού αγοράσει το

βαπόρι θα πρέπει να το κόψει και να το αποθηκεύσει, διαφορετικά θα χάσει τη

διαφορά ανά $/τόνου.

Πίνακας 4 : Συγκεντρωτικός πίνακας διαλύσεων  για τα έτη 1996 – 2011
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Επειδή η διαδικασία είναι πάρα πολύ ενδιαφέρουσα, αξίζει να αναφέρουμε ότι η

δουλεία του μεσίτη για διάλυση δεν είναι τόσο απλή, καθώς είναι υποχρεωμένος να

γνωρίζει πάρα πολύ καλά την κατάσταση του πλοίου ώστε να μπορεί να ελέγξει το

vessel repot.

Ένα πλοίο 20-30 χρόνων, υφίσταται αρκετές αλλαγές (επισκευές- μετασκευές), οι

οποίες δυσκολεύουν τη διαδικασία του διαχωρισμού της ανακύκλωσης καθώς δεν

μπορεί να προσδιοριστεί με ακρίβεια 'πόσα εργατικά μεροκάματα απαιτούνται'. Επίσης,

αρκετά υλικά που χρησιμοποιήθηκαν σε καράβια του '70 (π.χ. Αμίαντος) έχουν

απαγορευθεί να χρησιμοποιούνται σήμερα. Όλα τα υπόλοιπα υλικά που έχει πάνω το

πλοίο όπως γυαλί, ξύλο, πλαστικά, (και τα οποία είναι ανακυκλώσιμα - πρώτη ύλη) και

κυρίως ο χάλυβας που έχει πάνω το κύτος, σε κανονικές συνθήκες, συλλέγονται,

μεταφέρονται, αποθηκεύονται και επαναχρησιμοποιούνται. Σήμερα τα περισσότερα

διαλυτήρια βρίσκονται στην Νότια Ασία, ιδίως στην Ινδία, το Μπαγκλαντές και το

Πακιστάν. Σε αυτές της χώρες λόγω των κακών συνθηκών που επικρατούν όπως η

σχετική έλλειψη ενδιαφέροντος για την προστασία τόσο του υδροφόρου ορίζοντα όσο

των ανθρωπίνων δικαιωμάτων και την έλλειψη της νομοθεσίας (ή εφαρμογής από το

κράτος δεν δίνει οικονομικά κίνητρα στα διαλυτήρια), έχουν σαν συνέπεια να

καθίσταται ανέφιχτος ο συνδυασμός της οικονομικά βιώσιμης ανακύκλωσης του πλοίου

μετά περιβαλλοντολογικά κριτήρια. Λόγω του ακανόνιστου νομοθετικού πλαισίου στις

χώρες όπως είναι η Ασία , από την πώληση των ανακυκλώσιμων υλικών  δεν μπορούν

να επιτευχθούν έσοδα, καθώς στις χώρες αυτές το μεγαλύτερο κέρδος επιτυγχάνεται

από τις διαλύσεις και χρησιμοποιείται στην βιομηχανία και από τη μεταπώληση των

μεταχειρισμένων αντικειμένων στην κατασκευαστική βιομηχανία.

Oι μέθοδοι που ακολουθούνται κατά τη διάλυση ενός πλοίου σε αυτές κατά τη διάρκεια

του μαθήματος του περιβάλλοντος στην ναυτιλία, είναι δύο :

Α) Στην πρώτη περίπτωση, τα πλοία πλέουν προς τα διαλυτήρια και

προσαράζουν στην αμμουδιά την ώρα της παλίρροιας. Απογυμνώνονται από τα όργανα

και τον εξοπλισμό, τα ποία όταν είναι σε καλή κατάσταση μεταπωλούνται σε τοπικές

αγορές, και στη συνέχεια γίνεται διαμελισμός της κύριας κατασκευής (hull) του πλοίου,

ξεκινώντας από τα χαμηλότερα καταστρώματα και την πλώρη με κατεύθυνση προς την

πρύμνη. Η διαδικασία της διαδοχικής αφαίρεσης τμημάτων του σκάφους συντελεί στη
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σταδιακή μείωση του βάρους του πλοίου, με αποτέλεσμα με την ταυτόχρονη συμβολή

της παλίρροιας το πλοίο να μετατοπίζεται και να διευκολύνεται η διάλυση του. Τα

πλεονεκτήματα της συγκεκριμένης μεθόδου επικεντρώνονται στο χαμηλό λειτουργικό

κόστος, αφού εκτός της απαίτησης για εργατικά χέρια, δεν χρησιμοποιείται πρόσθετος

μηχανολογικός εξοπλισμός. Βέβαια, οι συνθήκες εργασίας υπό αυτές τις προϋποθέσεις

είναι ιδιαίτερα δυσμενείς, όπως επίσης και ανθυγιεινές. (Μπαγκλαντές, Ινδία, και

Πακιστάν)

Β) Η άλλη μέθοδος που συναντάται κατά τη διάλυση ενός πλοίου είναι η

διαδικασία κατά την οποία το σύνολο των απαραίτητων εργασιών πραγματοποιούνται

σε δεξαμενή (Τουρκία, Κίνα, Ευρώπη), με την παράλληλη χρήση μηχανολογικού

εξοπλισμού (ο οποίος είναι εγκατεστημένος κατά μήκος των δεξαμενών). Οι κύριες

εργασίες διάλυσης ξεκινούν μετά από την απομάκρυνση όλων των υλικών που δύναται

να ανακυκλωθούν. Τα τμήματα του κύτους τεμαχίζονται με λογοκοπώ και

μεταφέρονται με γερανογέφυρες (ή άλλα ανυψωτικά μηχανήματα). Η διαδικασία αυτή

είναι δαπανηρή, σε σχέση με την προηγούμενη μέθοδο, αλλά πλεονεκτεί αφενός ως

προς τη συντόμευση του χρόνου διάλυσης, αφετέρου ως προς τις συνθήκες εργασίας

που είναι ελάχιστα καλύτερες σε σχέση με την προαναφερθείσα μέθοδο.

Συνοψίζοντας, τα διαλυτήρια έχουν ανάγκη για συνεχή παράδοση πλοίων. Αυτό έχει ως

αποτέλεσμα η προσφερόμενη τιμή να είναι συνυφασμένη με τις ναυλαγορές, οι οποίες

με την σειρά τους καθορίζουν την λειτουργική βιωσιμότητα των πλοίων. Η τιμή που θα

πουλήσουν στην εγχώρια αγορά το παραγόμενο scrap από τα πλοία που θα «κόψουν»

εξαρτάται από την τιμή του σιδήρου και του σιδηρομεταλλεύματος (iron/ore). Η τιμή

αυτή όπως μπορούμε να δούμε διαφέρει από χώρα σε χώρα, λόγο των συνθηκών

διάλυσης και κάθε χώρα προσπαθεί να προσελκύσει το απαιτούμενο τονάζ αυξάνοντας

την προσφερόμενη τιμή ανά τόνο όπως μπορούμε να διαπιστώνεται από τα

διαγράμματα..

Στην περίπτωση που ένα πλoίο πουληθεί για σκραπ με όρους as is , τότε η

προσφερόμενη τιμή σε χάλυβα είναι πολύ μικρότερη από την τιμή παράδοσης στο τόπο

διάλυσης, καθώς ο αγοραστής είναι υποχρεωμένος να αναλάβει όλα τα έξοδα

μετακίνησης είτε το πλοίο φύγει με δικά του μέσα είτε με ρυμούλκηση. Αξίζει να

σημειωθεί , ότι λόγω αυτού πολλά πλοία με μικρού τονάζ δίνονται για διάλυση στην

Τουρκία αν και έχει την χαμηλότερη τιμή σε προσφορά.
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Διάγραμμα 12 : Xώρες για διαλύσεων πλοίων. Πηγή 52

2.2.1 Παράδειγμα διάλυσης πλοίων στο Μπαγκλαντές σήμερα..

Η διάλυση των πλοίων στο

Μπαγκλαντές ξεκίνησε το έτος

1972, απορροφώντας μέρος των

εργασιών από τα διαλυτήρια στο

Πακιστάν. Ωστόσο, η πραγματική

άνθιση του τομέα των διαλύσεων

ξεκίνησε από τις αρχές της

δεκαετίας του 1980, όταν νέοι επιχειρηματίες εισήλθαν στον χώρο, αναλαμβάνοντας

την εισαγωγή πλοίων που προορίζονταν

Εικόνα 8 : Εικόνα εξαθλίωσης πλοίου για διάλυση. Πηγή53

για διάλυση. Επιπρόσθετα, η ανάπτυξη αυτή ενισχυόταν από τη στήριξη ορισμένων

χωρών, όπως η Ισπανία, το Ην. Βασίλειο και η Ταϊβάν, οι οποίες αποτελούσαν

παραδοσιακές χώρες όπου διαλύονταν τα πλοία, αλλά ταυτόχρονα επιθυμούσαν να

52 Συγγραφέας
53 Ιmo

ΔΙΑΛΥΣΗ

Χώρες για διάλυση Εναλλακτικές χώρες
για διάλυση

Ισπανία
Ολλανδία
Αμερική

Κίνα
Ιαπωνία

Ινδία
Πακιστάν

Μπανγκλαντές

• Κίνα
• Τουρκία
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μεταφερθεί η εν λόγω ρυπογόνα δραστηριότητα από τον τόπο τους.

Η άνθιση του τομέα των διαλύσεων οφείλεται και στη μη ύπαρξη

συγκεκριμένου κανονιστικού πλαισίου, το οποίο θα έθετε περιορισμούς σχετικά με τις

διαδικασίες διάλυσης που έπρεπε να υιοθετηθούν. Οι φορείς εκμεταλλεύτηκαν το κλίμα

που επικρατούσε, στο οποίο επικρατούσε  απόλυτη  ελευθερία  δράσης (“laisser

faire”),  χωρίς   την   όποια   φορολογική επιβάρυνση  και  που  τελικά  τους  απέφερε

υψηλά  κέρδη.  Μάλιστα,  δεν  ήταν  λίγες  οι περιπτώσεις  κατά  τις  οποίες  αφενός

εισάγονταν  πλοία  χωρίς  την  επιβάρυνση  φόρων, αφετέρου πολλοί από τους

επιχειρηματίες δανείζονταν από τους κρατικούς φορείς και ύστερα έφευγαν, χωρίς καν

να ανταποκριθούν στις δανειακές τους υποχρεώσεις. Ωστόσο, όταν το τραπεζικό

σύστημα της χώρας ενεπλάκη στον κλάδο, ο έλεγχος υπήρξε ακόμα πιο έντονος. Ως

αποτέλεσμα, πολλές από τις μονάδες διάλυσης οι οποίες παλαιότερα δρούσαν

ανεξέλεγκτα, οδηγήθηκαν σε παύση των εργασιών τους. Σήμερα, διαλύσεις πλοίων

πραγματοποιούνται σε διάφορες περιοχές κατά μήκος των ακτών του Μπαγκλαντές. Η

περιοχή Fauzdarhat, μια παραλία 16 χλμ νοτιοδυτικά της Chittagong, είναι η πιο

σημαντική και αποτελεί την δεύτερη μεγαλύτερη περιοχή διαλύσεων στον κόσμο σε

σχέση με τον αριθμό των πλοίων που διαλύονται εκεί. Επίσης, η Chittagong αποτελεί

την μεγαλύτερη περιοχή στον κόσμο όπου πραγματοποιούνται διαλύσεις πλοίων ακόμα

και άνω των 200,000 Dwt. Κυρίως τρεις τύποι πλοίων διαλύονται στην περιοχή της

Chittagong, δεξαμενόπλοια,  bulk  carriers και  container ships.

Εικόνα 9 : Εικόνα εξαθίωσης πλοίου για διάλυση. Πηγή54

54 Ιmo
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2.2.2 Συμβόλαιο για διάλυση λόγοι επιλογης, Μεσίτες / Σκραπατζίδες. Παράδειγμα

Όταν πλέον ο πλοιοκτήτης έχει αποφασίσει ότι το πλοίο του θα δοθεί για «σκραπ», τότε

αναλαμβάνει ο μεσίτης να διεκπεραίωση την διαδικασία. Αξίζει να αναφερθεί ότι ένα

πλοίο έχει περίπου 80-85% παλιοσίδερο, 5-10% χυτοσίδηρο, 2-5% πολύτιμα μέταλλα

(χαλκό, μπρούντζο) και 5% μη μεταλλικά αντικείμενα (πλαστικά, ξυλεία). Η προσφορά

που δίνεται δεν είναι σε usd/ton , και στο βάρος του υπολογίζεται LDT55.

Το συμβόλαιο πώλησης είναι το “Salescrap 87” όπως επισυνάπτεται παρακάτω

με τους όρους και τη ανάλυση του  σύμφωνα με την Bimco. Παρότι υπάρχει η φόρμα

αυτή, πολλοί αγοραστές προτιμούν να χρησιμοποιούν τη δικιά τους για περισσότερη

ασφάλεια. Οι βασικές διαφορές που εντοπίζονται μεταξύ του συμβολαίου πώλησης και

αυτού της διάλυσης είναι στις ποσότητες καυσίμου, όπου στην πρώτη περίπτωση

μετρώνται / καταγράφονται και πληρώνονται, ενώ στην δεύτερη περίπτωση το βαπόρι

πρέπει αν φτάσει οριακό στα καύσιμα καθώς μπορεί να υπάρξει πρόβλημα κατά ο

κόψιμό του.

Τα βασικά στοιχεία που πρέπει να ελέγχει ό μεσίτης εκπροσωπώντας τον πλοιοκτήτη :

1. Πρέπει να αναγράφεται ρητά το Light Displacement, εάν βρεθεί

οποιοδήποτε έγγραφο μετά, πάνω στο πλοίο με απόκλιση τιμής τότε υπάρχει

πρόβλημα σύμφωνα με το Clause 3, Box 8.

2. Πρέπει να υπάρχει το Letter of Credit, σύμφωνα με το Clause 6 και το

Confirmed irrevocable letter of Credit, ότι δηλαδή ο αγοραστής μπορεί να

ολοκληρώσει την αγορά.

3. Bank Confirmed από την μεριά του αγοραστή.

4. Irrevocable – μη ανατρέψιμο, δεν ανακαλείται.

5. Expiry date – ημερομηνία μετά από την οποία η συμφωνία δεν έχει ισχύ

(καθυστέρηση cancelling date).

6. Delivery place – Beaching ή κάποιο άλλο που έχουν συναποφασίσει.

55 Light Displacement, το βάρος του κύτους συμπεριλαμβανόμενων των μηχανικών και μηχανολογικών μερών,
και δεν περιλαμβάνει το φορτίο, τα καύσιμα, τα λιπαντικά, τα τροφο-εφόδια, τα υλικά/ανταλλακτικά και το
πόσιμο νερό.



76

Στην περίπτωση που δεν θέλουν οι owners ρητά να μην « ξαναβγεί» στην αγορά το

βαπόρι για trading, τότε προσθέτουν στο Clause20 « Not to be sold for further trading.».

Αυτό συμβαίνει γιατί οι πλοιοκτήτες δεν θέλουν να δημιουργήσουν ανταγωνισμό στο

δικό τους trade. Δεν είναι εύκολο να κοστολογήσεις τις ζημιές που μπορεί να υποστεί ο

πλοιοκτήτης αν το πλοίο δεν «σκραπαρισθεί»… και βγει ξανά στην αγορά, αλλά στο

μνημόνιο αναγράφεται ρητά το κόστος των “liquidated damages” που θα κληθεί ο

αγοραστής να πληρώσει στον πωλητή αν δεν το πάει για διάλυση.

2.2 Πώληση / Αγορά New building

Η αγορά των νεότευκτων πλοίων είναι μια αγορά “ αναζωογόνησης “ του στόλου και

επηρεάζει και επηρεάζεται άμεσα από τα επίπεδα της ναυλαγοράς. Όταν οι πλοιοκτήτες

στρέφονται μαζικά στην αγορά των μεταχειρισμένων και αποτέλεσμα να αυξάνεται

ραγδαία η ζήτηση.

Τα ναυπηγεία ανάλογα με τον τύπο πλοίων που κατασκευάζουν επισκευάζουν

και μετασκευάζουν και την ικανότητα της υποδομής των κλινών και την επάνδρωση

τους , διακρίνονται στις παρακάτω κατηγορίες56 :

 Ναυπηγεία μεγάλης δυνατότητας

 Ναυπηγεία μέσης δυνατότητας

 Ναυπηγεία μικρής δυνατότητας

56 Γ.Π Βλάχος, ναυπηγική οικονομική 2014



77

Διάγραμμα 13 : Κατηγορίες των πλοίων που κατασκευάζονται / επισκευάζονται στα
Ναυπηγία. Πηγή57

Τα μεγαλύτερα ναυπηγεία όπως περιγραφεται και παρακαάτω βρήσκονται στην Κορέα

και συγγεντρωτικά καταλαμβάνουν το ποσοστό του 80%, κατανεμημένα σε τέσσερεις

περιοχές αναλογα με το τύπο εκμετάλευσής τους. Πολλες φορες όμως στα μεγάλα

ναυπηγία δημιουργείται πρόβλημα orderbook παραγγελειών, αφού λόγο της μεγάλης

χωρητικότητας τους στις κατασκευές, οι παραγγελίες συσοσορεύονται και οι κλίνες

αδυνατούν να προλάβουν τον αριθμό των παραγγελιων αυτών

Η συμβολή του εξιδεικευμένου μεσήτη για να Πώληση New building είναι πάρα

πολυ συμαντική καθώς απαιτει εξιδεικευμενες γνωσεις και το συμβόλαιο διαφέρει από

αυτό των μεταχειρισμένων πλοίων κυρίως την διαδικασία πληρωμής. Στα second hand

vsl γίνεται σύμφωνα με clause  nsf 1998 /2012 μπαίνει η προκαταβολή το 10% σε κοινό

λογαριασμό ή σε εναν συμφωνημένο αλλογα με το τι έχει συμφωνηθει και στην

παράδοση το ποσό αυτό μαζί με το υπόλοιπο 90% παραδίδεται και μετά την

προσθαφαίρεση υπολοίπων για καύσιμα/λιπαντικά. Στην περίπτωση όμως των

57 Γ. Βλάχος



78

Νεότευκτων πλοίων, η διαδικασία πληρωμής είναι εντελώς διαφορετική και γίνεται σε

προκαθορισμένα από το negotiation στάδια

Κατά την διαδικασία της πώλησης για NEWBUILDING, οι συμβαλλόμενοι είναι

το  Ναυπηγείο (Shipyard and/or Trading House), ο Αγοραστής ο οποίος μπορεί να είναι

Πλοιοκτήτης ή Επενδυτής και οι μεσίτες. στην συνέχεια εφόσον θα καταλήξουν στο

συγκεκριμένο πλοίο με τα συγκεκριμένα τεχνικά (όπως κλάση και άλλα), οικονομικά

χαρακτηρίστηκα και τον και τον χρόνου παράδοσης, τότε θα συμφωνηθεί η τιμή και ο

τρόπος / στάδια αποπληρωμής.

2.2.1 Ναυπηγία για new building

Tα ναυπηγεία για New Building, είναι μια πολύ μεγαλη μονάδα βαρίας βιομηχανίας. Τα

κυρτιότερα και μεγαλυτερα σε έκταση ναυπηγεία είναι τα ναυπηγία της Κορέας, της

Ιαπωνίας και της  Κίνας. Τα ναυπηγεία της Αμερικής και της Ευρώπης έπονται. Τα

τελευταία χρόνια με την ραγδαία ανάπτυξη της τεχνολογίας και στη μέθοδο σειριακής

παραγωγής, τα ναυπηγία έχουν μειώσει τον χρόνο κατασκευής τους από 6 μήνες έως 3

χρόνια ανάλογα ε το είδος κατασκευής. Ενδεικτικά παρουσιάζoνται μερικά από τα πιο

μεγαλα, σημαντικά και με τον πιο εξελιγμενο εξιπλισμό στον κόσμο :

Το ναυπηγείο της Hyundai και Samsung στην Κορέα, τα οποία είνια και από τα

μεγαλύτερα ,ακολουθούν το Osan στην Ιαπωνία, τα China State Shipbuilding

Corporation (CSSC) και China Shipbuilding Industry Corporation (CSIC) στη Κίνα ,

αξίζει να σημειωθεί η Industrial Bank of China έδωσε 6,5 δισ. Δολάρια. Επίσης ,

ακολουθούν το ναυπηγείο της Harland & Wolff στην Ευρώπη και το ναυπηγείο

Newport News στην Αμερική. Στην Ελλάδα, τα τρία μεγαλύτερα είναι του

Σκαραμαγκά, της Ελευσίνας και το Νεώριο Σύρου. Οι έλληνες συνεχίζουν να κρατούν

τα ηνία στις νεες παραγγελίες πιστευοντας λότι η αγορά από τα μέσα του ετους 2015 θα

ανέβει ξαφνικά και θα εκτινάξει τις τιμές των ναύλων. Το πρώτο εξάμηνο  του 2013

υπογράφθηκαν 85 συμβολαια για tankers, 26 συμβόλαια για conteiners και 12

συμβόλαια για lng. To ποσοστό αυτό εκτιμάται ότι είναι 46% περισσότερο από την

προηγούμενη χρονια ( 2012 ).
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Εικόνα 10 : Ναυπηγίο New Building στην Κορέα. Πηγή58

Παρατηρείται λοιπόν ότι το πρώτο τρίμηνο του έτους 2014  παραγγελθηκαν 95 πλοία

συνολικά 126 % περισσότερο από την προηγούμενη χρονιά. Η Έλληνες συνολικά

πραγματοποιησαν επνδύσεις της τάξης των 3,5 δισεκατομμυρίων δολαρίων. Από τα

συγκεκριμένα στοιχεία προκύπτει ότι οι Έλληνες εφοπλιστές προσβλέποντας σε

αύξηση της ναυλαγοράς τα επόμενα χρόνια τοποθέτησαν παραγγελίες για 42 πλοία

χύδην φορτίου (bulk carriers). Στο ίδιο διάστημα τοποθέτησαν παραγγελίες για 27

δεξαμενόπλοια. Τέλος η αγορά τον lng και των lpg ανεβαίνων όλο και περισσοτερο.

Σύμγωνα με τα report της Golden Destiny ( σημειωτέον ότι τα στοιχεία συλλέγονται και

επεξεργαζονατι από μεσίτες) παρουσιάζονται παρακάτω οι τελευταιες κινήσεις

Ελλήνων εφοπλιστών.

 Η εταιρεία Neda Maritime τοποθέτησε παραγγελία για την κατασκευή 4

φορτηγών-χύδην, χωρητικότητας 82.000 τόνων, σε κινέζικα ναυπηγεία αντί 32

εκατομμυρίων δολαρίων το ένα.

 Η Capital Maritime του κ. Βαγγέλη Μαρινάκη τοποθέτησε παραγγελία σε

ναυπηγεία της Κορέας για 2 δεξαμενόπλοια, χωρητικότητας 318.000 τόνων το

καθένα. Η τιμή της συμφωνίας δεν έχει γίνει γνωστό.

58 Άρθρο εφοπλιστή Golden Destiny
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 H Seanergy Maritime Holdings Corp. ανακοίνωσε ότι εισήλθε σε συμφωνία με

εταιρείες συμφερόντων ορισμένων μελών της οικογένειας Ρέστη για την

απόκτηση μέσω εισφοράς τεσσάρων πλοίων τύπου Capesize.

Η τρέχουσα συνολική αξία των τεσσάρων πλοίων Capesize αποτιμάται στα 178

εκατομμύρια δολάρια περίπου και η εκτιμώμενη καθαρή τους θέση στα 86 εκατομμύρια

δολάρια περίπου. Το αντίτιμο της συναλλαγής θα είναι η έκδοση νέων μετοχών της

Εταιρείας.

2.2.2 Μεσίτες στάδια διαπραγμάτευσης και αποπληρωμής, παράδειγμα

Νew Βuilding

Η διαδικασία της αγοράς των νεότευκτων πλοίων γίνεται με την ακόλουθη σειρά,

αρχικά ο μεσίτης διαβάζει το συμβόλαιο, κάνει τυχόν διορθώσεις και διαπραγματεύσεις

όπου χρειάζεται, αφού υπογραφεί και από τα δύο μέρη η σειρά της αποπληρωμής

γίνεται με τα παρακάτω στάδια:

Α) Με την έναρξη της κατασκευής του κήτους του πλοίου καταβάλλεται συνήθως ένα

ποσοστό Χ %, Β) Με την αγορά του μηχανολογικού εξοπλισμού ένα ποσοστό Ψ %, C)

Με την καθέλκυση του πλοίου (εδώ υπάρχουν ακόμα αρκετές εργασίες να

ολοκληρωθούν Ω %, και τέλος D) με την παράδοση του πλοίου , γίνεται και η τελική

αποπληρωμή.

- Συνήθως είναι : 20/20/20/20/20 ή 10/10/15/25/40 -

Παράδειγμα (πηγή Alma Νavigation files) :

------- SHIPPING SINGAPORE
==========================
From DIRECT and very close yard, we have the following very attractive

newbuilding slots for 5000 BHP ASD Tugs,

- 5000 BHP

- Delivery: 12 months from contract signing

- Payment Terms: 10 x 10 x 10 x 70

- Price: Can Guide very closely

Have vessel specs, yard trackrecord, background against firm interest.

Please advise if you would have any clients looking to newbuilding.
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Η διαδικασία αυτή δεν έχει delivery date με Cancelling clause όπως το συμβόλαιο

αγοραπωλησίας second hand vessels. Αν δεν παραδοθεί μέσα στον συμφωνημένο χρόνο

τότε υπάρχει penalty clause (με μείωση της τελικής τιμής κατά συμφωνημένο ποσό ανά

ημέρα, με κλίμακα όσο περνάνε οι μέρες).

Επειδή ένα νεότευκτο πλοίο κατασκευάζεται πολλές φορές με άγνωστη την

τελική του ταχύτητα και κατανάλωση, μπορεί να υπάρχει και εδώ penalty αν τελικά οι

αποκλίσεις της πραγματικότητας από την αρχική εκτίμηση είναι μεγάλη. Συνήθως οι

διαφορές είναι σε δέκατα του ναυτικού μιλίου ή σε ποσοστιαίες μονάδες. Ακόμα και η

τελική καταμέτρηση του μπορεί να διαφέρει (dwt variance). Τα penalties έχουν κάποιο

ταβάνι/όριο που αν τα υπερβούν μπορεί ο αγοραστής να ακυρώσει την παραγγελία και

να μην παραλάβει το πλοίο.

Στο συμβόλαιο, μπορούν να αποτυπωθούν τυχών συμφωνημένες αλλαγές στην

ναυπηγική σχεδίαση του πλοίου. Αλλαγές στα κατασκευαστικά σχέδια, είτε επειδή τα

επιβάλει η κλάση, είτε επειδή ή ο πλοιοκτήτης ή το ναυπηγείο τα έχει ζητήσει. Αλλαγές

και στην ημερομηνία παράδοσης. Όλες οι αλλαγές παίρνουν την μορφή addendum.

Επίσης στο συμβόλαιο υπάρχει αναφορά στον τρόπο που θα γίνει το sea trial, και στον

τρόπο της παράδοσης του πλοίου. Όλα τα έγγραφα που απαιτούνται για την παράδοση,

αναφέρονται σε ειδικά clauses. Ένα από αυτά τα έγγραφα είναι το warranty. Αυτή η

«εγγύηση» έχει ισχύ για ένα χρόνο για σοβαρά θέματα δυσλειτουργίας που μπορεί να

προκύψουν.

Παράδειγμα indermondal 59:

Ένα bulker το m/v “Supradeal” πωλήθηκε με παράδοση στο Αμβούργο στις 20 Μαρτίου

του 2012. Το Closing θα γίνει στην Νέα Υόρκη στα γραφεία της Gonebroke Bank που θα

γίνει η τελική πληρωμή. Οι πωλητές Sellmyships Inc έχουν την έδρα τους και τα γραφεία

στο Λονδίνο.  Οι Αγοραστές Livaniassis Maritime είναι Έλληνες από τον Πειραιά και το

πλοίο θα έχει την Ελληνική σημαία. Το πλοίο θα παραδοθεί ελεύθερο δανείου, αλλά ο

Έλληνας νέος πλοιοκτήτης θα το υποθηκέψει με την HSB (HellenicShipsBank).

 Ημερομηνία Closing στις 20 Μαρτίου του 2012 NY.

 NY - γραφεία Gonebroke Bank – 09:00 LT

59 Σημειώσεις σεμιναρίων HSA Γ. Κοντζιάς
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 Sellmyships (Sellers) – Mr. Tom Poulisas

 Livaniassis (Buyers) – Mr. Nikos Pentafragas

 HSB (buyers bank) – Mr. Dimos Trapezitopoulos

 London - πωλητές Sellmyships Inc 14:00 LT

 Sellmyships (sellers) – Mr. James English

 Hamburg – γραφείο πράκτορα Bestagent Gmbh 15:00 LT

 Sellmyships (Sellers) – Mr. Toni Gatoni

 Livaniassis (Buyers) – Mr. Petros Gatos

Στην διαδικασία του Closing θα έχουμε την ΝΥ να μιλάει με το Λονδίνο και η ΝΥ να

μιλάει με το Αμβούργο ώστε να υπάρχει ανταλλαγή όλων των δεδομένων και εγγράφων.

Στην ουσία η βασική γραμμή επικοινωνίας είναι μεταξύ της Τράπεζας και του Αμβούργου

ότι όλα «βαίνουν καλώς» και το Physical Delivery πάει καλά.

Τα πιστοποιητικά που πρέπει να είναι σε τάξη είναι:

 International Load Line Certificate, Cargo Ship Safety

 Construction Certificate, Cargo, Ship Safety Equipment

 Certificate, Deratisation Exemption Certificate, Life Raft,

 Inspection Certificate, Cargo Record Book, Cargo Gear (derricks/cranes)

 Inspection, Certificate, Radio Licence,

 International Oil Pollution Prevention Certificate, Minimum

 Mandatory Safe Manning Certificate, Stability Information.
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Κεφάλαιο 3ο : Η διαδικασία της αγοραπωλησίας second hand vsl και επεξήγηση

των μερών ( φυσικά ή νομικά ) που την απαρτίζουν.

3.1 Η διαδικασία second hand vsls, τα επιχειρηματικά κριτήρια και η ανάλυση

των 6 βασικών σταδίων της αγοράς.

Τα στάδια της διαδικασία μεταχειρισμένων πλοίων διακρίνονται σε τέσσερα βασικά

στάδια :

Εύρεση του πλοίου

H εύρεση πλοίου αρχικά βγαίνει στην αγορά ένα Purchase Enquiry και στη συνεχεία ο

μεσίτης αρχίζει να έχει μια τηλεφωνική ή διαπροσωπική εντολή. Στην συνέχεια γίνεται

η αναζήτηση του κατάλληλου πλοίου (suitable to our requirements) από τα προς

διάθεση και προς πώληση. Στο στάδιο αυτό ο direct μεσίτης προσπαθεί να εκμαίευσει

τα πλοία που δεν διατίθενται άμεσα για πώληση. Πρέπει να βρεθεί το σωστό πλοίο σε

καλή κατάσταση στην σωστή τιμή και να δοθούν οι συμβουλές ως προς την ορθότητα

της αγοράς του πλοίου, τα πλεονέκτημα / μειονεκτήματα της θέσης του και άλλων

παραγόντων που επηρεάζουν άμεσα ή έμμεσα την επιτυχή και σωστή επιλογή.

Στάδιο Διαπραγμάτευσης

Στο στάδιο αυτό γίνεται ανταλλαγή μηνύματων από τα δύο μέρη (λαμβάνοντας υπ όψιν

ότι υπάρχουν δυο μεσίτες) τον μεσίτη του αγοραστή και τον μεσίτη του πωλητή που

εκδηλώνει το ενδιαφέρον αγοράς του πλοίου προς πώληση. Αυτό δεν συμβαίνει όμως

αν ένας μεσίτης ενεργεί για λογαριασμό αγοραστή & πωλητή. Μέσω ανταλλαγής

μηνυμάτων ο πωλητής στέλνει ότι πληροφορίες χρειάζεται αγοραστής όπως class status,

ga plans, particulars, etc. και αφού το πλοίο εξεταστεί στα ducumation τότε ξεκινάνε τα

παζάρια και σκληρή διαπραγμάτευση (offer – counter offer ) .

Reply time60 – Τιμή – Τόπος και χρόνος παράδοσης – Conditions of sale.

Το στάδιο της διαπραγμάτευσης, είναι πάρα πολύ σημαντικό καθώς σε αυτό

γίνεται: OFFER : όπου παρουσιάζονται τα ονόματα των αγοραστων τα στοιχεία της

60 Σημειώσεις HSA, Γ. Κοντζιά
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τράπεζας, δίνονται reference, προσδιορίζεται ο μέγιστος χρόνος απάντησης προσφοράς,

συμφωνείται η τιμή και το νόμισμα της συναλλαγής, η τιμή αναγράφεται αριθμητικά

και ολογράφως όπως στο ΜΟΑ, μπαίνει το Deposit συνήθως 10% ( sale form 1998 ) ή

το 20% σε joint account ή  escrow account και τέλος συμφωνείται πως θα γίνει η

προκαταβολή σε αριθμικές εργάσιμες μέρες ( saleform 1998, 3 working/banking days)

από την υπογραφή του ΜΟΑ και τέλος προσδιορίζονται οι Προμήθειες (αναφορά net of

comissions, past us, etc).

1. OFFER

 Buyers

 Price

 Outright or Subject to

 Delivery place

 Delivery as is

 Drydocking or not clause

 Sale includes (spares, etc)

2. OFFER

 Sale includes (spares, etc)

 Bunkers, lubes

 Representatives (LOI)

 Notice of Delivery

 Arbitration

 Blacklist

 NSF or other

 saleform for MoA

 Documentation

Στάδιο επιθεώρησης

Η Επιθεώρηση των class records του πλοίου, είναι αποδεκτή και είναι σε ισχύ για ένα

λογικό χρονικό διάστημα μετά, πλην όμως ο πλοιοκτήτης είναι υποχρεωμένος να

παραδώσει το βαπόρι στην ίδια κατάσταση με αυτή που επιθεωρήθηκε και έγινε

acceptable από τους αγοραστές. Κατά την διαδικασία της επιθεώρησης ο αγοραστής

ζητεί άδεια επιθεώρησης από την πλοιοκτησία εταιρία για να γίνει η φυσική

επιθεώρηση του πλοίου (superficial inspection) από τεχνικό επιθεωρητή (συνήθως

surveyor της κλάσης με δικά του έξοδα) του αγοραστή και κατόπιν της επιθεώρησης,

παρουσιάζεται μια μελέτη/ report ( underwater αν έχει ζητηθεί) από τον surveyor. Αφού

ο αγοραστής ενημερωθεί ότι το πλοίο δεν έχει οικονομικά «βάρη» (Liens) τότε

συνεχίζει στο επόμενο στάδιο.
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Διάγραμμα 14 : Στάδια αγοραπωλησίας μεταχειρισμένων πλοίων. Πηγή61

Διαδικασίες

a. Έλεγχος Εγγράφων (κλάση – Πιστοποιητικά)

b. Ιστορικό συντήρησης

c. Συμμόρφωση με απαιτήσεις Κλάσης

d. Paris MOU

e. Έλεγχος της επιφανείας του πλοίου

f. Έλεγχος Μηχανικών μερών πλοίου.

g. Έλεγχος Ημερολογίου Πλοίου, log book, αν πλοίο είναι συμμορφωμένο με

ταχύτητες και κατανάλωση.

h. Drydocking and/or divers inspection.

61 Συγγραφέας

Τελικό Στάδιο
Σύμβασης

Στάδιο
Σύμβασης

Στάδιο
Επιθεώρησης

Στάδιο
Διαπραγμάτευ

σης

Εύρεση πλοίου

SNP
Second hand

vsls
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Στάδιο Σύμβασης

Μετά την αποδοχή των προηγουμένων σταδίων από ττην μεριά του αγοραστή, ο

μεσίτης του πωλητή, συντάσσει το recap (ένα βήμα πριν το ΜΟΑ). Το recap

κοινοποιείτε μέσω email και περιλαμβάνει όλους τους όρους που έχουν συμφωνηθεί

από την συναλλαγή και διαπραγμάτευση των παραπάνω σταδίων. Κάποιες φορές οι

μεσίτες κρατούν μια επιφύλαξη λεπτομερειών που θα συμφωνηθούν αργότερα στο

ΜΟΑ. Στο στάδιο αυτό ακόμα υπάρχει περιθώριο  διαπραγμάτευσης ουσιωδών όρων

της σύμβασης.

Γίνεται η πρώτη αποστολή του Memorandum of Agreement, (Μνημόνιο

συμφωνίας ΜΟΑ) και ανταλλάσσεται μεταξύ των δύο μεσιτών (του αγοραστή/πωλητή)

προκειμένου να υπογραφεί από τους δύο συμβαλλόμενους. Το ΜΟΑ περιλαμβάνει όλες

τις συμφωνημένες και προκαθορισμένες λεπτομέρειες για την συναλλαγή. Επίσης

αναφέρεται ρητά το Delivery date/ place, τι περιλαμβάνεται στην τιμή, πως θα

πληρωθούν τα καύσιμα και τα λιπαντικά που υπάρχουν πάνω στο πλοίο, και ότι άλλο

υπάρχει πάνω στο καράβι (εγχειρίδια πλοίου, πλάνα, βιβλία, οδηγίες) ή έχει

παραγγελθεί (όπως προπέλα spare, στρόφαλο, νοικιασμένα μηχανήματα, κ.α.). Τέλος

ανεβαίνουν πάνω στο πλοίο δυο represenattive του αγοραστών ώστε να τους δείξει το

ήδη υπάρχον πλήρωμα το πλοίο.

Το προσύμφωνο που χρησιμοποιείται είναι συνήθως, το Norwegian Sales Form

(NSF) και τελευταία αρκετά το Nippon Sale Form, ενώ υπάρχει και το Singapore Sales

Form (SSF). Tο Μνημόνιο επιβάλει “νομικό δίκαιο” της χώρας για Arbitration (NSF-

London,Nippon – Tokyo). Μπορεί το ΜΟΑ και με τις δύο υπογραφές να μην είναι το

οριστικό συμβόλαιο αν δεν υπάρχει BOD approval. Επίσης πρέπει να γίνει άρση των

τελευταίων subjects, λέμε “all subjects lifted” μέσα στον προκαθορισμένο χρόνο που

έχει προσδιοριστεί ρητά από το MOA (συνήθως 3 εργ. ημέρες), ο αγοραστής βάζει το

10% (ή ότι άλλο έχει συμφωνηθεί) της αξίας αγοράς σε ένα ειδικό ή κοινό λογαριασμό

αγοραστή/πωλητή.

Στο τελικό Στάδιο Πώλησης (completion Stage), oι Δικηγόροι, πράκτορες,

μεσίτες και τραπεζίτες συναντώνται και κανονίζουν την ανταλλαγή των απαραίτητων

για την μεταβίβαση χαρτιών o Minutes of meeting των sellers Directors/ Shareholders

Board Resolution δίνοντας το release, το τελικό οκ για να πωληθεί το πλοίο. Η

Καταβολή υπολοίπου 90% ή (ότι άλλο έχει συμφωνηθεί) στον κοινό λογαριασμό, και

γίνεται αμέσως αν υπάρχει διευθέτηση του δανείου και δίνεται από την τράπεζα το
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Letter of Release.

Τέλος, πρέπει οι πωλητές να προσκομίσουν το επικυρωμένο από το προξενείο της

χώρας τo Bill of Sale, ώστε να γίνει register το πλοίο, χωρίς αυτό το έγγραφο δεν

μπορεί να ολοκληρωθεί η διαδικασία μεταβίβασης της ιδιοκτησίας.

Protocol of Delivery and Acceptance (απλό αλλά σημαντικό έγγραφο που λέει:

«"hereby deliver on (day, month, year) at (hours) the ship described below” και

ακολουθεί: “"pursuant to the Memorandum of Agreement dated (day month year) made

between Sellers and Buyers and Buyers hereby accept delivery of the ship described

above”

a. Power of attorney (πληρεξούσιο για λογαριασμό του πλοιοκτήτη)

Certificate of Good-Standing

b. Άδειες και Πιστοποιητικά απαιτούμενα από τις τοπικές αρχές

c. Πιστοποιητικό κλάσης (Certificate of Class)

d. Τίτλος Ιδιοκτησίας (Title of documents

Ο Πωλητής κανονίζει το Deletion certificate από το registry και την σημαία αν ο

αγοραστής θέλει να βάλει άλλη σημαία, ακυρώνει την ήδη ασφάλισης του πλοίου &

Ακύρωση του P&I. Επιδιορθώνει κάποια recommendations για επισκευή λογαριασμό

πωλητή και ετοιμάζει το Νέο πλήρωμα. Ο Αγοραστής διευθετεί και πληρώνει τα

υπόλοιπα καύσιμα που έχουν μείνει στο πλοίο (ROB) και επίσης πληρώνει τα

Λιπαντικά και τυχών ενοικιασμένα μηχανήματα που θέλει να κρατήσει. Τέλος, οΑ

αγοραστής κάνει register το πλοίο στο δικό του όνομα και κάνει αλλαγή από προσωρινό

registration σε μόνιμο.

Post Sale Service (εξυπηρέτηση μετά την  παράδοση) :

a. Deletion Certificate

b. Εξυπηρέτηση για αποστολή πλάνων, σχεδίων, βιβλίων, εγχειριδίων και γενικά

ότι ανήκει στο πλοίο και βρισκόταν στην «στεριά» στο γραφείο της

πλοιοκτησίας.

c. Βοήθεια σε ότι «unexpected» μπορεί να προκύψει.
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Οι Τύποι πώλησης στην αγορά των μεταχειρισμένων πλοίων είναι οι εξής :

a. Τυπικό straight forward cash sale, με “AS IS/WHERE IS” όρους χωρίς

πρόσθετο όρο δεξαμενισμού.

b. Straight forward cash sale σε full terms, όμως χωρίς δεξαμενισμό, αλλά με

επιθεώρηση δύτη, και το πλοίο να είναι Class fully maintained.

c. Straight forward cash sale, με όρο δεξαμενισμού, και το

πλοίο να είναι Class fully maintained.

Κινητικότητα των ναυτιλιακών επενδύσεων σε αριθμό πλοίων
2014 - 2013

2013 2012

%
ποσοστιαία
μεταβολή

Αγορά Μεταχειρισμένων 171 106 0,61

Αγορά Ναυπηγήσεων 279 160 74%

75 35 114%
133 35 280%

Tankers
Αγορά Μεταχειρισμένων 62 33 88%
Αγορά Ναυπηγήσεων 67 24 179%

Gas Tanker
Αγορά Μεταχειρισμένων 6 2 200%
Αγορά Ναυπηγήσεων 20 17 18%

Contaires
Αγορά Μεταχειρισμένων 6 13 -54%
Αγορά Ναυπηγήσεων 16 14 14%

Αγορά Μεταχειρισμένων

2014 : AΞΙΑ ΕΠΕΝΔΥΜΕΝΟΥ
ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ

άνω
$3,5δις

Bulkers άνω $1,2δις
Tankers άνω $2,1δις
Gas Tanker άνω$908εκ
Contaires άνω$1δις

Aγορά Ναυπηγήσεων

2014 : AΞΙΑ ΕΠΕΝΔΥΜΕΝΟΥ άνω$7,7δις
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ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ
Bulkers άνω$2δις
Tankers άνω2,2δις
Gas Tanker άνω$908εκ
Contaires άνω$1δις

Πίνακας 5 : Κινητικότητα των ναυτιλιακών επενδύσεων σε αριθμό πλοίων
2014 – 2013. Πηγή62

3.2 Οι στόχοι και οι διακρίσεις των μεσιτών αναλόγως των μερών που

αντιπροσωπεύουν.

Οι μεσίτες ανάλογα με την πλευρά που αντιπροσωπεύουν χωρίζονται σε Shipbrokers

και ναυλομεσίτες. Λόγω της νευραλγικής θέσης στην οποία βρίσκονται μέσα στην

αγορά χωρίζονται στις παρακάτω κατηγορίες ανάλογα με τον ρόλο τους. Ο διαχωρισμός

γίνεται βάσει του φορέα που εκπροσωπούν, το αντικείμενο ειδίκευσης τους και τον

τομέα της ναυλαγοράς στην οποία δραστηριοποιούνται63

Διάγραμμα 15 : Kριτιρια κατηγοριοποίησης των μεσιτών

Competitive brokers, είναι μεσίτες με ιδιαίτερες διαπραγματευτικές ιδιότητες, έχουν

καθημερινή ενημέρωση για τα πλοία, την θέση τους και η σχέση τους με τους

62 Intermodal
63 Γκιζιάκης,et al., 2010

Κριτήρια
Κατηγοριοποίησης Μεσιτών

Πλευρά εκπροσώπησης

Ιεραρχία στόχων συμφωνίας

Τύπος Αγοράς

Σχέση με τον πελάτη
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πλοιοκτήτη μπορεί να είναι άμεση, μπορεί όμως και όχι. Οι competitive brokers δεν

έχουν πάντα σχέση δεσμεύσεις με τους πελάτες τους, φιλοδοξούν σε μια μεγάλη

προμήθεια παρά στην εύρεση της καλύτερης προφοράς για τον πλοιοκτήτη. Παρότι

δραστηριοποιούνται πάρα πολύ ανταγωνιστικά πρέπει να διατηρούν πολύ καλές σχέσεις

με άλλους μεσίτες και ακόμη και όταν η αγορά είναι χαμηλή και οι δουλείες

περιορισμένες πρέπει διατηρούν με όλους πολλοί καλές επικοινωνιακές σχέσεις.

Exclusive in-house brokers , είναι οι μεσίτες που εκπροσωπούν και τα δύο μέρη  τους

πλοιοκτήτες και τους ναυλωτές. Ο χώρος που δραστηριοποιούνται είναι κυρίως στο

χώρο του πλοιοκτήτη και δρα προς όφελος του μόνο.

Owner’s broker, είναι μεσίτες οι οποίοι ορίζονται από του πλοιοκτήτες μες σκοπό να

εξασφαλίσουν συνεχή απασχόληση των πλοίων του με όσο τον δυνατόν μεγαλύτερο

κέρδος. Ο τύπος αυτός του μεσίτη μοιάζει πολύ με τους exclusive brokers, παρότι όμως

έχει μικρότερο ποσοστό αυτονομίας η σχέση αυτή με τον πλοιοκτήτη του εξασφαλίζει

σταθερή ροή εισοδημάτων ( βλάχος)

Direct brokers, είναι οι μεσίτες που μοιράζονται μια καλή σχέση / άμεση με τον

πλοιοκτήτη χωρίς αυτό να σημαίνει ότι ο πλοιοκτήτης είναι committed κλειστά μόνο με

έναν. Ο ανταγωνισμός είναι μεγάλος άλλα τα οφέλη από τις ευκαιρίες που προκύπτουν

πολύ περισσότερες.

Σε καλές αγορές ο αγοραστής πρέπει να έχει την  δυνατότητα να πάρει γρήγορη

απόφαση με λίγα στοιχεία, να έχει την χρηματοδότηση έτοιμη , να μπορεί να αποδειχθεί

γρηγορότερος και ικανότερος από ανταγωνιστές και άλλους πιθανούς «μνηστήρες» ή να

έχει κάνει το homework και να έχει βάλει στο μάτι κάποια πλοία που θα του κάνουν στο

μέλλον.

Σε κακές αγορές ο αγοραστής έχει την δυνατότητα να βρει το σωστό πλοίο

ψάχνοντας διεξοδικά, να επιθεωρήσει έναν αριθμό πλοίων επιλέγοντας το καλύτερο και

εχει τον χρόνο να κάνει το homework του. Στους σημερινούς καιρούς ανυπαρξίας

τραπεζικής  χρηματοδότησης, αν διαθέτει/έχει το απαιτούμενο Cash! Έχει πολύ μεγάλη

διαπραγματευτική ικανότητα.
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Distressed Asset – Πλοίο που πωλείται λόγω ανάγκης είτε από τον πλοιοκτήτη

(οικειοθελώς) ή από τράπεζα

3.2 Η Λειτουργία και δομή των ναυτιλιακών και ναυλομεσιτικών εταιρίων

αγοραπωλησίας πλοίων.

Οι μεσίτες ανάλογα με τη δομή της εταιρίας εμφανίζονται με τους παρακάτω

συνδυασμούς. Η αλυσίδα αυτή δε επηρεάζεται από το είδος της δραστηριότητας αλλά

από την δομή της εταιρίας. Οι brokers διακρίνονται σε δυο μεγάλες κατηγορίες στους

competitive and home/ inbrokers.

Όταν ο ρόλος του μεσίτη είναι διπλός, τότε μπορούμε να πούμε ότι ανήκει και

στις δύο κατηγορίες, χωρίς να είναι απαραίτητο ότι η διαδικασία αυτή είναι αμφίδρομη.

Για παράδειγμα ένας μεσίτης που δουλεύει με επιβατηγά πλοία, αν του ανατεθεί μια

δουλεία για φορτηγό πλοίο, ενδεχόμενος να είναι ικανός να την αναλάβει, όμως το

αντίθετο είναι πάρα πολύ δύσκολο και σπάνιο καθώς η κατηγορία των επιβατηγών

απαιτεί πολύ εξειδικευμένες γνώσεις.

Μελέτη περιπτώσεων και σύγκριση μεταξύ τους / παραδείγματα :

a) Ένας competitive broker / company μπορεί να εxει excusive / exclusivity σε κάποια

πλοία ή με κάποια ναυτιλιακή εταιρία και παράλληλα να δραστηριοποιείται και ως

completive στην αγορά. Ο ανταγωνισμός σε αυτή την περίπτωση είναι μηδενικός ως

προς το σκέλος της άμεσης σχέσης και δεν υπάρχει καμία direct σχέση (της αγοράς με

το πλοίο ) πέρα από την exclusivity.

Home brokers
Competitive brokers
Owners

Agents64

64 Ναυτικός πράκτορας είναι ένα πρόσωπο ή μια εταιρεία που δρά σαν πράκτορας ενός πλοίου,
εκπροσωπόντας τον πλοιοκτήτη για την εκτέλεση εργασιώ σχετικών με το πλοίο ( Sullivan, 1992).

Competitive company/
brokers Ships
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Για παράδειγμα η εταιρία intermodal είναι ναυλομεσιτική λειτουργεί ως competitive

στην αγορά, όμως λόγο της πολύ καλής της σχέσης που υπάρχει μεταξύ της εταιρίας

AEGEAN MANAGEMENT SERVICES MC και της INTERMNODAL δουλεύει όλα

της τα βαπόρια exclusive με τον Fleet Manager .

b) Στην δεύτερη περίπτωση μπορούμε να δούμε ότι ένας brokers που δραστηριοποιείται

σε μια ναυτιλιακή εταιρία εκπροσωπώντας τα συμφέροντα του πλοιοκτήτη (συνήθως

έχει μια συγκεκριμένη φόρμα με τα terms που χρησιμοποιεί) έχει τα πλοία / inquiry

exclusive from owners και επιλέγει  από την αγορά συνήθως direct.

Company Home brokers
Agents
Competitive brokers
Owners

Για παράδειγμα η Thenamaris έχει τρεις home brokers στα γραφεία της για την

διαχείριση των φορτηγών και των δεξαμενόπλοιων της. Ο ένας εκ των τριών ήταν ένας

εξαιρετικός home brokers στην εταιρία Panorama shipping company και έχει σπουδαία

πορεία στην επιβατηγό ναυτιλία.

iii) Στην Τρίτη περίπτωση παρουσιάζεται η εικόνα μια ναυλομεσιτικής εταιρίας η οποία

μπορεί να έχει πλοία exclusive, να είναι παράλληλα direct με κάποιους άλλους

πλοιοκτήτες και να δραστηριοποιείται παράλληλα και ως competitive στην αγορά.

Competitive in the market
Direct ships / clients

Exclusive ships / clients

Home brokers Ships

Ναυλομεσιτική
εταιρία

Brokers – owners – agent ….
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Για παράδειγμα η Intermodal είναι ναυλομεσιτική εταιρία έχει μέσο όρο 20 μεσίτες. Τα

πλοία της Aegean τα διαχειρίζεται exclusive η ίδια ( Intermodal ) ενώ παράλληλα στο

fleet back έχει πολλούς πλοιοκτήτες direct και  δραστηριοποιείται και competitive στην

αγορά.

Eπίσης η Capital (η εταιρία του Μαρινάκη) η οποία έχει 37 ships τα έχει δώσει

exclusive στην ναυλωμεσιτική εταιρια Curzon που εδρευει στο Λονδινο. H ShipInvest

Brokers Ltd. "Exclusive S & P Brokers for  the CARDIFF Group" .

/ Προσοχή όταν υπάρχει σχέση exlusive δεν μπορει να υπάρχει δεσμός direct /

iv) Στην τελευταία περίπτωση παρουσιάζεται μια ναυλομεσιτική εταιρία που απασχολεί

διάφορoυς μεσίτες που δραστηριοποιούνται direct / exclusive / competitive. Mέσα στην

εταιρία αυτή μπορεί να συστεγάζεται ένας home broker άλλης εταιρίας :

Πολλές ναυλομεσιτικές εταιρείες ετοιμάζουν και στέλνουν κάθε εβδομάδα / μήνα / έτος

reports ανάλογα με την δραστηριότητας τους, μέσα από τα οποία μπορούν να

ενημερωθούν οι υπόλοιποι μεσίτες, επενδυτές, πλοιοκτήτες για τα πλοία τα οποία

πουλήθηκαν / διαλύθηκαν, μπορούν να συγκρίνουν τις τιμές πώλησης, καθώς καθ τι

ποσά επενδυθήκαν για τις νέες παραγγελίες.

Τέτοιες εταιρείες είναι οι Carries / Intermondal / Lion / India Demo / Alma

Navigation SA / GMS / Clarkson / Moundreas / AP&A / Bear Shipbroking / Oslo και

άλλες.

Ναυλομεσιτική εταιρία

Home
Broker

Brokers
competitive

Market
=======
competitive
direct
exclusive

Brokers
exlusive
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Διάγραμμα 15 : Kκριτήρια κατηγοριοποίησης των μεσιτών. Πηγή65

65 Συγγραφέας

Αξιολογήσε
ις πλοίων

Τρέξιμο
business

plan
(feasibility

study)

Reporting
& Market
Research

Συμβουλευ
τικό ρόλο

Αναλύσεις
και

Εκτιμήσεις

Brokers
&

Goal
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Case study: Alma Navigation SA

3.5 CASE STUDY : The Business Administration of Almanavigation SA.

Iintroduction

Alma Navigation S.A. established at Piraeus in 1999, as a Shipbroking

Company with main activities on the Sale and Purchase of any kind or size of vessels

and the Chartering of dry-cargo vessels. Based on the criteria of the degree of it’s

activities integration and the Ownership status, Alma Navigation can be characterized as

a company of vertical development, as it operates in fields that come before the carriage

of goods. The company is a member of BIMCO and Hellenic Shipbrokers Association

since 1984.

Sale & Purchase services

The company provides services in respect of the purchasing and selling of:

- Any size of Dry-cargo and Tanker vessels.

- Offshore tonnage.

- Ro / Ro cargo vessels.

- Car/Passenger Ferries and Cruise vessels.

- Demolition with Worldwide deliveries.

- Special Maritime Projects

The S&P department enjoys long, close relations and support from many

Owners mainly in the Middle East region (United Arab Emirates, Iraq, Saudi Arabia,

Kuwait, Qatar, etc.) and a substantial number of direct principals in Greece and

worldwide.

Chartering services:

The  Chartering department is mainly specialized on the below tonnage :

· Bulk-carriers, emphasizing on Handysize, Handymax, Supramax and Panamax

vessels.

· Tweendeckers and multipurpose vessels.

· Container vessels.

Through old and well established connections (Charterers - Owners and an

extensive network of  Shipbrokers around the world), Alma Navigation can recommend

suitable employment for dry-cargo vessels as well as suitable vessels for direct cargoes.
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Case study: Alma Navigation SA

1. SALE & PURCHASE OF ANY KIND OR SIZE OF SHIPS

The S&P team operates under a fully computerized system of information and it

is able to obtain quick and efficient information, which is the main factor in

Shipbroking business.

The scope of the Sale & Purchase department is the intermediation (brokerage)

with regards to the  Sale & Purchase of any kind of vessels, between local and/or

foreign Sellers and Buyers.

S&P ACTIVITIES :

MARKET RESEARCH
CONSIDERATION OF INFORMATION
INFORMATION TO CUSTOMERS
PROCEDURE ON FURTHER
INTEREST TO PROPOSED
CANDIDATES
INSPECTIONS
NEGOTIATIONS
SALE CONTRACT
PAYMENT OF 10% DEPOSIT

ARRANGEMENT FOR BUYERS’
REPRESENTATIVES
DOCUMENTATION
DELIVERY PROCEDURE
BROKERAGE COMMISSION
COMPLETION OF SALE FILE
VALUATIONS
MEETINGS

1. MARKET RESEARCH

The S&P department is under continuous investigation for Vessels for sale

and Purchase enquiries, at the local and international market.

The target is to collect all vessels which are sale candidates, as well as any

information related to the Shipping Market. The department also needs to know

who is interested to acquire one or more vessels and always tries to have direct

contact with the prospective buyer or their authorized representative(s).

The S&P department uses any official source for information, such as

Owners (Sellers and Buyers), Brokers, Agents, Bunker traders. Method of

communication with the source is Email, Fax, Telephone and personal contacts.
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2. CONSIDERATION OF INFORMATION

Upon receiving information (i.e. Vessel for Sale or Purchase Enquiry), the

S&P department makes a quick consideration of the vessel or the enquiry. There

are two facilities for this consideration :

Sale & Purchase file

This is a computerized database of information which contains the main

details of the vessels (Drycargo - Tanker - RO/RO Passenger/Ferry vessels), their

main classification data ( i.e. Last or Next Special Survey and Dry-dock ),

itinerary, Sellers’ price ideas, as well as the history of the vessels from the first

insertion in the database, including also the source of such information.

Sale & Purchase reports

Sale & Purchase reports produced by various sources.

3. INFORMATION TO CUSTOMERS

After preliminary consideration of the collected information (vessels for

sale or purchase enquiries), the S&P department forwards same (by Email, Fax or

Telephone) to various customers for their own evaluation and possible further

interest. The information is forwarded to the following categories of customers:

 Standard customers

 Occasional customers

 Advertising  of vessel or purchase enquiry

On a daily basis, the S&P department receives instructions from customers

(Sellers, Buyers or Brokers) to advertise a purchase enquiry and find suitable

vessels for it or to advertise a vessel and find Buyers for her, in which case the

S&P department prepares and circulates a message which contains a brief

description of the vessel, her position and Sellers’ price ideas or the method of

“best offers invited”. Initial information is only to enable a customer to

approximately evaluate the vessel’s characteristics, but usually it is mentioned that

more detailed information, plans etc. will be available upon request.
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4. PROCEDURE ON FURTHER INTEREST TO PROPOSED

CANDIDATES

Full description of vessel(s) When a prospective customer expresses further interest,

the department obtains the full description of the vessel and same is forwarded to the

customer. The description includes information such as year and place of built,

dimensions, engine details, gear data of the vessel as well as dry, liquid or Ro-Ro /

Container data.

The sources of vessels' full description are the following :

Owners / Sellers : One source to obtain full description of vessel is the Owners / Sellers.

The department asks same officially by email and expects their official reply as well.

Owners’ / Sellers’ brokers : The second source to obtain the full description of the vessel

is the Sellers’ broker, who is working directly or exclusively with them and he is

authorized to    sell the vessel. The department asks same officially by email and expects

his official reply as well.

Classification data

For the  customer’s consideration, the department asks from the Sellers or their

authorized brokers, the classification data for the interested vessel.

Classification data contains date of last and/or next special survey and dry-docking, as

well as the latest survey reports issued by the Classification Society of the vessel. Upon

receiving the above mentioned documents, same are sent to the customer.

Vessel’s plans

As per customer’s request, the S&P department asks from Sellers or their authorized

broker to provide vessel’s General Arrangement plan and Capacity Plan which

thereafter forwards to the customer for further consideration.

Other information & history of vessel

The department also obtains information about vessel’s history (i.e. since when under

same ownership and management, purchased price, any extensive repairs carried out

since purchased by present Owners, if vessel converted since built, employment history,
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last cargoes and generally any other useful information about her which will help the

customer to determine his next movement). Upon completion of the investigation, the

department  provides the information to the customer by telephone, fax or email.

Sources of extra information and vessel’s history are : Sellers, Sale & Purchase brokers,

Chartering brokers, Internet

5. INSPECTIONS

Once the customer has considered all information about the vessel, he becomes

prospective Buyer and proceeds to inspect the vessel and her class records. The first

step for the Buyer is to inspect the vessel superficially, in which case the procedure is as

follows :

Request for vessel’s inspection

As per instructions of Buyer (written or verbal), the S&P department  requests

from Sellers or their brokers, official permission for vessel’s superficial inspection. In

the written request, following is included:

6) Name of Buyers’ Company

7) Name(s) of the inspector(s), who may be the Buyer himself or his authorized

representative (other surveyor).

8) Type of inspection (i.e. except for the usual inspection of vessel, some extra

inspection requests of the Buyer, if any is included)

9) Diver’s inspection. The Buyers’ intention to inspect vessel’s underwater parts is

expressed. The inspection is made by a classification approved diver at the port

of inspection.

10) Intended date of inspection.

11) Vessel’s itinerary and estimate time of arrival ( ETA ) at the inspection port and

how long vessel will remain at the port.

12) Request for inspection of bridge and engine log books.
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Sellers’ permission

Sellers confirm their official permission for inspection of vessel directly to the

company's S&P department  or through their authorized representatives.

This written confirmation/authority includes :

Vessel’s E.T.A : Estimated Time of Arrival at an accessible port which is the inspection

port.

Agents at inspection por t: Full style of Sellers’ Agents at the inspection port.

Authority to Agents & Master : Confirmation that Agents and Master of the vessel are

well informed about this inspection and they are authorized from Sellers to allow

Buyers or their authorized representative(s) to board the vessel and inspect her

accordingly.

Objections on inspection : It is possible that Sellers will object to one or more specific

requests for inspection, in which case the Buyer may either accept the vessel’s condition

as stated by the Sellers or  insist on a second inspection.

5.1 INSPECTION OF CLASS RECORDS

Request for inspection

As per instructions of Buyer ( written or verbal ), the department requests from Sellers

or their brokers, official permission for vessel’s Classification Records’ inspection

giving the name of the inspector and the  inspection date.

Sellers’ permission

Sellers confirm their official permission for inspection of records directly to the

S&P department or through their authorized representatives. Also they inform  if

vessel’s records are available at the Local Classification branch or at their Head Office,

as well as that Classification Society is well informed about this inspection and name of

the inspector.

5.2 DECLARATION ABOUT INSPECTIONS

Within a logical period of time after completion of both inspections, the S&P

department  receives instructions from the Buyers to declare to Sellers or their



101

Case study: Alma Navigation SA

representatives, that the vessel and her classification records have been inspected and

accepted or not. Therefore the department sends by email a declaration to the Sellers (or

their brokers).

6 NEGOTIATIONS

After Buyers’ declaration that the vessel and her class records have been accepted after

inspection, Buyers and Sellers are in a position to negotiate the price, terms and

conditions of the sale of the vessel concerned.

FIRST FIRM OFFER, After preparation of firm offer, same is sent to the Sellers or

their authorized representatives. The name of the Buyers as well as a time limit for reply

by the Sellers, is included in the offer.

FIRM OFFERS & COUNTERS, If the Sellers are interested in carrying on

negotiations with the particular Buyers, they will reply, perhaps accepting some of the

Buyers’ conditions which they find reasonable, but counter on others which they feel

require amendments.

PREPARATION OF RECAPITULATION, Upon reaching an agreement on price and

main terms, the department   prepares the recapitulation (RECAP) of all terms agreed

during the negotiations between Sellers and Buyers and forwards the recap to the

Buyers and the Sellers for their official reconfirmation.

APPROVAL OF RECAP, The department obtains written approvals/confirmations to

the recap. One from Buyers and the other from the Sellers and exchange the messages to

each other by email or fax.

7. SALE CONTRACT

PREPARATION OF CONTRACT , The S&P department prepares and adjusts the

form of Sale Contract as per agreed recap and then fills the contract with data which

were not mentioned during the negotiations ( i.e. vessel’s Owning company and Sellers’

bank and account ).
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COPY OF CONTRACT, When the contract is ready, the department sends a copy to

both Buyers and Sellers or their representatives for a final approval.

APPROVAL OF  CONTRACT, Confirmation is received from both sides that the

contract is as per agreed recap.

ORIGINAL CONTRACT, The department draws the original contract and sends

same to the Buyers and the Sellers for signing by email or fax.

SIGNING OF CONTRACT BY EMAIL OR FAX, The department receives contract

by email or fax duly signed and stamped by the Buyers and the Sellers or their

authorized representatives. In case of representatives, the department always asks letter

from Buyers or Sellers officially authorizing their representative to sign the contract.

ORIGINAL M.O.A.  FOR SIGNING,The department sends the original Memorandum

of Agreement, by hand or by courier, to Sellers and Buyers (one original each party) for

their original signatures and stamps. Upon signing, the department collects both

originals and exchange to the other party.

8. PAYMENT OF 10% DEPOSITWithin three banking days (otherwise as agreed )

from the date of signing the M.O.A, Buyers lodge the 10% of the purchase price to the

Sellers’ nominated bank in a joint account between Sellers and Buyers. The S&P

department coordinates this payment, obtains all necessary information when payment

effected and informs the Sellers or their representatives accordingly.

9. ARRANGEMENT FOR BUYERS’ REPRESENTATIVES

When the 10% deposit has been lodged, Buyers have the right to place onboard up to 2

representatives for familiarization purposes only and without interfering to vessel’s and

crew normal operation. Such representatives remain on Buyers’ responsibility, and are

on board at the Buyers’ risk and expense. The S&P department coordinates this

procedure ( i.e. asks Sellers’ permission for this boarding and obtains official permission

for same ).
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10. DOCUMENTATION

The S&P department assists Sellers and Buyers for the preparation of the documentation

related to the Sale of the vessel. When the documentation is agreed between Buyers’ and

Sellers’ Attorneys, the S&P department obtains copies of all documents and exchange

same to both parties.

11. DELIVERY PROCEDURE

NOTICES FOR DELIVERY, The S&P department is on continuous contact with the

Sellers and Buyers to offer any assistance during the delivery procedure and in the

meantime closely follows the notice of delivery and readiness which must be given by

the Sellers to the Buyers.

DELIVERY OF THE VESSEL, On the day that Sellers give the notice of readiness

to the Buyers or maximum within 3 banking days from then, the department coordinates

a meeting between Buyers, Sellers and their Attorneys at an agreed place ( usually

Sellers’ bank ) in order to finalize the Sale & Purchase transaction. At the same time the

department coordinates the physical delivery of the vessel from the Sellers to the Buyers

or their authorized representatives.

12. BROKERAGE COMMISSION

For the brokers’ services throughout the transaction, Sellers (unless otherwise agreed)

are obliged to pay a brokerage commission as agreed.

13. COMPLETION OF SALE FILE

The department collects all the information exchanged during the transaction, copies of

original sale documents and together with a copy of the commission invoice marked

‘paid’, and completes the sale file and files same.

14. VALUATIONS

Under special instructions from  customers, the S&P brokers are sometimes invited to

express their opinion on the market valuation of vessels.
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REQUEST FOR VALUATION, The customer request  for a valuation certificate.

Details needed in order to evaluate the vessel are :

1. Vessel’s name and main characteristics.

2. Classification society.

3. Dates of last or next special survey and dry-docking.

4. Whether valuation will refer to present or other period of time.

ANALYSIS OF SHIP’S VALUE, When all above information is given, the brokers

proceed to ship’s value analysis.

COLLECTION OF INFORMATION, Except from information received by the

customer, the company's S&P brokers may also examine some other sources, such as

the Sale and Purchase files for various information related to this vessel, information

they can get from other S&P brokers or from sale and purchase reports and condition of

charter market.

VALUATION CERTIFICATE, A valuation certificate is being issued at the

Company’s letterhead.

15. MEETINGS

The S&P brokers hold monthly meetings, where the discuss about their present

activities (i.e. deals under procedure, deals which may be commenced, deals which may

be terminated without positive results, etc ), as well as they evaluate present situation

and if necessary  propose solutions, which may improve the S&P services to the

customers and strengthen the company's relationship with them.

2. CHARTERING OF DRY-CARGO VESSELS

The scope of the Chartering department of Alma Navigation S.A. is the

intermediation in creating the contract of carriage between the Shipowners and the

Charterers.



105

Case study: Alma Navigation SA

CHARTERING ACTIVITIES :

MARKET RESEARCH

CONSIDERATION OF INFORMATION

INFORMATION TO CUSTOMERS

PROCEDURE ON FURTHER INTEREST TO PROPOSED VESSELS / CARGOES

NEGOTIATIONS

CHARTER PARTY

FILLING

2.1 MARKET RESEARCH, The Chartering department is in under continuous

investigation for: Vessels' positions / cargo lists, The aim is to collect every possible

vessel's position/cargoes for carriage.

Local and international market

The exchange of information is a basic prerequisite for the chartering department in

order to be able to know the prevailing supply and demand of sea transport services.

The chartering department uses sources of information such as Owners,

Charterers, Shipbrokers, Agents. Method of communication with the source is email,

telephone, fax and personal contacts. Every possible request for transportation of any

specific cargo from one port to another is needed to be known as well as the exact

position of the company's direct vessels in order to offer the best service to the

company’s clients.

2.2 CONSIDERATION OF INFORMATION

Upon collecting information for cargo requirements and vessels’ positions, the

chartering department makes a quick movement to succeed and have the charter.

Vessels’ file, This is a computerized file of information which contains main details of

vessels, as received from Owners or their Brokers.

Cargo file, This file contains various cargo requirements.

Requirement reports, This is a file with copies of market fixture reports which give the
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idea of fixtures    done. The purpose of these information is to be well aware of market

conditions and to  produce offers closest to market’s reality.

2.3 INFORMATION TO CUSTOMERS

After preliminary consideration of the collected information (vessels’ position/cargo’s

list etc.), the Chartering department forwards same to various customers for their

evaluation and possible further interest.  Information is being forwarded to the

following categories of customers:

o Standard customers

o Occasional customers

o Advertising / forwarding vessels / cargoes

On a daily basis, the department receives instructions from it's customers (Owners,

Charterers and/or Brokers) to advertise/forward their own vessel or cargo and produce a

successful transportation.

Thereafter, a message is being prepared and circulated which contains a brief

description of the vessel, her position and/or preferable  trading areas. The same is done

for cargo requirements. Sometimes freight ideas are stated.

2.4 PROCEDURE ON FURTHER INTEREST TO PROPOSED VESSELS/

CARGOES

FULL  DESCRIPTION OF VESSEL(S) / CARGO(ES), When a prospective customer

expresses further interest, the chartering department obtains full details of  the required

subject  ( i.e. full vessel’s description to the interested party who is the Charterer and

full details of the cargo requirement to the interested party who is the Owner).

- OWNERS, One source to obtain full description of vessel is the Owners. The

Chartering department asks same and obtain their official reply.

- OWNERS’ BROKERS, The second source to obtain full description of the vessel is

the Owners’ broker, who is working directly or exclusively with them and he is

authorized to work the vessel.
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- CHARTERERS, One source to obtain full details of the cargo requirement is the

Charterers.

- CHARTERERS’ BROKERS, Another source to obtain full details of the cargo

requirement is the Charterers’ broker who is working directly or exclusively and he is

authorized to work the cargo requirement.

2.5 NEGOTIATIONS

Once the client has considered all relevant information and expresses his interest, a firm

offer to the offered project follows. Firstly negotiations of the main terms will be

concluded and when the parties are in agreement, further negotiations will take place

about details which have not been clarified during the negotiations of the main terms.

A. FIRST FIRM OFFER, In voyage chartering, the first firm offer starts the firm

negotiations between parties concerned (Charterers and Owners).

The first firm offer contains the following details (as per Owners’

authority/instructions):

1. The Shipowners name /full style

2. The Ship’s name and particulars

3. Cargo quantity and description of the commodity

4. Loading and discharging ports and berths

5. Laydays / cancelling day

6. Loading  and discharging rates and terms

7. Demurrage and despatch rates

8. Freight amount and conditions for payment of freight

9. Clauses covering time ice clause/war risk clause/clauses covering extra

insurance premiums, etc

10. C/P formula (proforma)

11. Commissions
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The offer commences with ‘Owners offer firm’ and in this part or at the end of the offer,

a time limit for reply is given. The Chartering department forwards same to the

Charterers for their consideration.

B. COUNTERS

In practice it never happens that one party replies to a first offer by ‘a clean accept’  but

instead the reply will be one of the following:

- ‘CHARTERERS ACCEPT OWNER’S OFFER, EXCEPT…’ followed by  the terms

that Charterers want to change (this is if Owners offer is acceptable in parts, but some

terms must be subject to further negotiations).

- ‘CHARTERERS  DECLINE OWNER’S OFFER FIRM AS FOLLOWS…’

If the Charterers find most of the terms offered unacceptable,  but  nevertheless will try

to negotiate, the Charterers will in this case go back to the Owner with a full firm offer

of their own.  In this case Charterers submit a ‘COUNTER OFFER’ and technically the

parties have not yet agreed on any point.

- ‘CHARTERERS DECLINE OWNER’S OFFER WITHOUT COUNTER’

If the Charterers find the Owner’s offer to be completely unacceptable and they find it

pointless to continue the negotiations. In this case the negotiations will be terminated.

The Owner in his turn can choose to reply either by ‘ACCEPT..EXCEPT’ or advise the

counter part that he turns down the counter and discontinues the negotiations. The

negotiations will continue in this way from both sides until the parties have reached a

compromise regarding the terms that are acceptable to both of them.  This agreement on

‘MAIN TERMS’ always ‘SUBJECT TO DETAILS’ and possibly other outstanding

subjects, is concluded by a ‘CONFIRM’. Technically, the parties are now regarded as

committed to the charter but for good order’s sake it is customary for the party who has

received a 'CONFIRM' to respond by saying ‘RECONFIRM’.
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C. PREPARATION OF RECAPITULATION

Upon reaching an agreement on ‘MAIN TERMS’, the Charterers or their brokers

prepare a full recapitulation of all terms and details agreed so far. This ‘RECAP’ is

given to the Owner or to the broker representing the Owner in the negotiations and it

should be carefully checked by both parties without delay.

D. APPROVAL OF RECAP

The Chartering Department obtains written confirmations to the recap from both parties

(Charterers and Owners) and exchanges messages to each other.

Method of exchange is email or fax.

E. DETAILS

The second phase of the negotiation stage includes the details, which are all the

additional points and terms which have to be fully clarified before the charter is

complete (a clean fixture). When both parties have agreed on every detail, it is time for

declaring stem/shippers/receivers approval in order. If the Chartering department gets

same, a clean fixture has been obtained and there only remains for the parties to fulfil

their undertakings according to the charter party.  The date of the charter party will be

the day on which the parties reached a clean fixture, which means the date when the last

remaining subject was waived.

2.6 CHARTER PARTY

A. PREPARATION OF THE CHARTER PARTY, The Chartering department

prepares and adjusts the form of the C/P as per agreed recap. The employees fill the c/p

with data which were not mentioned during negotiations (i.e. Owner’s name/Owner’s

bank and account ). Then they prepare the additional clauses which contain all

additional terms/details agreed apart from recap.

B. FORWARDING CHARTER PARTY , When the charter party is ready, the

Chartering department  forwards a copy to both Charterers and Owners or their brokers,

by email or fax  for final approval.
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C. APPROVAL OF  CHARTER PARTY,

After a careful check from Charterers/Owners or their brokers, the Chartering

department receives confirmation from both parties that C/P is according to the

recap/terms agreed so far.

D. ORIGINAL CHARTER PARTY,  After the Chartering department gets ‘green

light’ from parties concerned that the Charter Party is correct, then it draws the original

C/P and sends same to the Owners/Charterers for their signature, by email or fax.

E. SIGNATURE OF CHARTER PARTY  (BY EMAIL), The Chartering department

receives C/P by email or fax duly signed and stamped by Charterers and Owners or their

authorized representatives (brokers, agents etc). In case of representatives, the

Chartering department always asks from the Charterers/Owners official confirmation

that their representative is fully authorized to sign the charter party.

F. SIGNATURE OF ORIGINAL CHARTER PARTY , After receiving signed charter

party by email or fax, the Chartering department forwards the original charter party by

hand or courier to the Charterers and the Owners (one original for each party) for their

original signatures and stamps. Upon signing, the Chartering department collects both

originals and exchange same.

2.7 FILLING

It is very important for the parties participating in the negotiations to keep all the

paper work in good chronological order, keeping record of all notes, emails and other

documents used in any way during the discussions and the firm negotiations from the

very beginning until the end (closing of file). The person (broker or assistant) who

keeps the file has also the responsibility to update same (period of follow up).

A. FOLLOW UP, During the follow-up stage some additional matters remain to be

done which is part of the chartering work.  It is necessary for the broker/assistant  who

has negotiated the fixture to follow up notices, payments of freight, laytime calculation,
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payment of demurrage/despatch, e.t.c. This enabling him to be fully informed and ready

to find mutually acceptable solutions to all problems that may arise.

B. BROKERAGE COMMISSION, For the brokers' services and assistance

throughout this transaction, Owners (unless otherwise agreed) are obliged to pay a

brokerage commission as agreed.

C. COMPLETION OF FILE, The Chartering department collects all the information

exchanged during the charter and together with a copy of commission invoice marked

‘paid’, completes/closes the file and files same.

3. ORGANIZATIONAL STRUCTURE

Alma Navigation S.A consists of three departments : the Sale & Purchase Department,

the Chartering Department and the Accounting Department. The Sale & Purchase

Department occupies two brokers and one assistant, the Chartering Department

occupies three brokers and two assistants and the Accounting department one

accountant.

The organizational structure of the company is designed in a way that the

standardization is low, which means that there isn’t any strict written description of the

tasks and responsibilities of the employees or the expectations regarding the result of

their work. This is mostly due to the fact that Alma Navigation is a small company

consisting of nine persons and subsequently the organizational structure is not ‘strictly’

designed, as the requirements differ to a great extent compared to other larger

companies. The horizontal and vertical complexity is also low. Τhe decision making can

be characterized as centralized, as the most decisions that are important for the company

are made by the managing directors. However, this doesn’t mean that the brokers are not

free to take initiatives in many aspects of their everyday work. On the contrary, they

usually have to move fast and take risks in order to succeed.

The organizational structure of Alma Navigation S.A., can be illustrated by the

following organizational chart :
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Διάγραμμα 17 : Organizational structure of Alma Navigation S.A. Search66

HUMAN RESOURCES - SELECTION AND MANAGEMENT

Alma Navigation S.A., being a Company which consists of 9 persons in total, doesn't

have a Human Resources Department.  Most of the employees have been working in the

company for many years. The human resources management is exercised by the

Director of the Sale & Purchase department and the Director of the Chartering

department. The personnel is selected mostly from external sources. Some activities

related to the human resources management, such as training and evaluation of

performance may be assigned to employees that have been working in the company for

many years.

OPERATING ENVIRONMENT  / COMPETITION

Shipbroking is a vital sector of the Greek Shipping industry. There are more than 400

shipbroking companies in Greece, most of which are established at Attiki and especially

at Piraeus. The competition in the shipbroking sector had always been intense. As a

result of the high freight levels until 2008, many shipbroking companies established

during the first decade of the 21st century and subsequently the competition became

66 Almanavigation SA
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even more intense. The global economic recession has affected the shipbroking sector as

it is a constituent part of the Shipping industry . The fall in demand of tonnage and in

consequence the fall of freight levels have resulted in the fall in vessels’ prices, and thus

in decrease of  the amount of work for the shipbroking companies.

Despite the difficulties coming from the global environment that Alma

Navigation has to confront with, both departments (Sale & Purchase and Chartering

department) enjoy long and well established relations with reliable customers, thus

being able to correspond to market’s challenges to a great extent. In relation to the S&P

activity, a major part of the portfolio is exclusive customers based in the Middle East

countries. As far as the chartering activity is concerned, the department offers its

services to exclusive Owners.
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Κεφάλαιο 4ο : Σύλλογοι , Σωματεία και Όμιλοι εταιριών που πλαισιώνουν την

διαδικασία και η ανάλυση των συμβάσεων μέσα από αυτούς.

4.1 Σύλλογοι, σωματεία, ενώσεις και όμιλοι εταιρειών κυβερνητικοί και μη που

υπάγονται και πιστοποιούνται οι μεσίτες ανάλογα της δραστηριότητας τους.

H S A / Hellenic Shipping Association

« Ο Σύλλογος ιδρύθηκε στον Πειραιά το 1975 και έχει 350 μέλη. Κύριες

δραστηριότητες των μελών της ένωσης είναι η ναύλωση, πώληση και αγορά του

πλοίου. Δίνει μεγάλη βαρύτητα στην εκπαίδευση των μελών της. Τα μέλη της είναι

άνθρωποι με εμπειρία στους τομείς αυτούς και με πολλές εξειδικευμένες γνώσεις.

Η Ένωση με την βοήθεια των μελών της (με την οικιοθελή τους εργασία)

προσφέρει σε βάθος εκπαίδευση στους νεότερους Ναυλομεσίτες. Με αυτό τον τρόπο

επιτυγχάνεται η συνεχής εκπαίδευση όλων των μελών μέσα από τις διαλέξεις και

σεμινάρια με θέματα που αφορούν διάφορα ενδιαφέροντα και επίκαιρα θέματα της

ναυτιλίας. Τα σεμινάρια και οι διαλέξεις γίνονται από έμπειρους Ναυλομεσίτες με

σκοπό ο συνδυασμός της θεωρητικής γνώση με την πράξη. Τα μέλη της τόσο στις

αγοραπωλησίες όσο και στις ναυλώσεις είναι μεσίτες που δραστηριοποιούνται στην

Ελλάδα και στο εξωτερικό και είναι επίσημα αναγνωρισμένοι. »

H ΕΝΩΣΗ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ - ΜΕΣΙΤΙΚΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ

(EN.ΕΛ.Ν.Μ.Ε) 67

« Eίναι μια εθελοντική οργάνωση που εκπροσωπεί και προωθεί τα συμφέροντα των

ναυτιλιακών και μεσιτικών εταιρειών που είναι εγκατεστημένες στην Ελλάδα (πλην των

διαχειριστριών εταιρειών και όσων εκμεταλλεύονται πλοία με ελληνική ή ξένη σημαία).

Ιδρύθηκε στις 10 Ιουνίου 2013 από 31 μέλη, όλα εταιρείες του Ν.27/75, με έδρα τον

Πειραιά. Ο κύριος λόγος της ίδρυσής της είναι η προώθηση και η ανταλλαγή γνώσης

και εμπειρίας μεταξύ των μελών σε ναυτιλιακά, εμπορικά, φορολογικά και τεχνικά

θέματα. Σκοποί της Ένωσης είναι : η προώθηση του επαγγελματικού κλάδου των

67 Πηγή : http://www.gssca.gr/about.html
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ναυτιλιακών και μεσιτικών εταιρειών (πλην των διαχειριστριών εταιρειών και όσων

εκμεταλλεύονται πλοία με ελληνική ή ξένη σημαία) και η περαιτέρω ανάπτυξή του σε

εθνικό, ευρωπαϊκό και διεθνές επίπεδο, η παρουσίαση και δημοσιοποίηση της δράσης

των επιχειρήσεων του κλάδου όλων των ναυτιλιακών και μεσιτικών εταιρειών (πλην

των διαχειριστριών) με απώτερο στόχο την ισόρροπη επίτευξη βιώσιμης ανάπτυξης,

 η διοργάνωση εκδηλώσεων (εκπαιδευτικών, πολιτιστικών, ψυχαγωγικών),

ταξιδίων κλπ.

 Η επιστημονική και επαγγελματική υποστήριξη των Μελών μεταξύ τους.

 Η εκπαίδευση των Μελών επί θεμάτων επαγγελματικού προσανατολισμού του

κλάδου των ναυτιλιακών και μεσιτικών εταιρειών (πλην των διαχειριστριών)

 Η προβολή και δημοσιοποίηση του κλάδου (έκδοση εντύπου υλικού,

δημοσίευση στα μέσα μαζικής ενημέρωσης και κοινωνικής δικτύωσης θεμάτων

ως προς τη δραστηριότητα της Ενωσης και του κλάδου των ναυλομεσιτών).

 Η αξιοποίηση της τεχνογνωσίας και πληροφόρησης και η συμμετοχή σε έρευνες

και μελέτες για την ανάδειξη και αξιοποίηση εμπειριών και ορθών πρακτικών

των ναυτιλιακών και μεσιτικών εταιρειών (πλην των διαχειριστριών).

 Η διασύνδεση και συνεργασία με άλλες ομοειδείς Ενώσεις της ημεδαπής και

της αλλοδαπής και η συνεργασία με αντίστοιχους Οργανισμούς πάσης φύσεως

μορφής και διαβαθμίσεως.

 Η συμμετοχή στον κοινωνικό διάλογο με την Ελληνική Πολιτεία και την

Ευρωπαϊκή Ενωση για την προάσπιση και προαγωγή των συμφερόντων του

κλάδου, αλλά και των ιδίων των εθνικών συμφερόντων.

 Η θεώρηση εγγράφων που εκδίδονται από τα ταμειακώς τακτοποιημένα Μέλη

της, καθώς και η έκδοση οικείων πιστοποιητικών για τα Μέλη.

 Η κοινωνική προσφορά στους εν γένει ναυτιλιακούς κλάδους και στην Ελληνική

πολιτεία.»

Στις 26.11.2013 έγινε η πρώτη Συγκρότηση.Σ.26.11.2013 με θέματα « ΕΙΔΙΚΗ

ΕΙΣΦΟΡΑ ΑΛΛΗΛΕΓΓΥΗΣ και ΕΠΙΒΟΛΗ ΦΟΡΟΥ 10% ΣΤΑ ΜΕΡΙΣΜΑΤΑ. »
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Α/Α ΕΠΩΝΥΜΙΑ ΕΤΑΙΡΕΙΑΣ - ΜΕΛΟΥΣ - ΙΔΡΥΤΕΣ

Carriers chartering corp. s.a.
Optima shipbrokers ltd
Clarkson hellas ltd
Dna maritime inc.
M&F chartering s.a.
Sea power maritime inc
Hellaschart ltd
Doric shipbrokers s.a.
Ursachart s.a.
Navatrade s.a.
Oino shipbrokers co ltd
Waveblue ship.consultants s.a.
Inτermodal shipbrokers
Acropolis chartering inc.
Bulkers shipbroking co ltd

Optima chartering ltd
Network enterprises co ltd
Allied shipbroking inc
Ross shipbrokers co ltd
Vega star maritime sa
Marine contractors inc
Tramp maritime inc
Athenian shipbrokers s.a.
Alma navigation s.a.
Alemar shipping ltd
Belnav inc.

Weberseas (hellas) s.a.
28Arion enterprises inc.
Primal marine ltd
Andirovithos shipping ltd

TΑΚΤΙΚΑ ΜΕΛΗ

No ΟΝΟΜΑΤΕΠΩΝΥΜΟ / ΕΤΑΙΡΕΙΑ

Xριστοφιδης Τακης - Carriers chartering Corp. SA - Πρόεδρος
Κουκας Δημητριος - Optima shipbrokers ltd. - Aντιπρόεδρος
Μπυρος Γρηγοριος - Sea power maritime inc. - Γενικός γραμματέας
Παπαγιαννοπουλος Κων/νος - Αlma Νavigation SA - Ταμίας
Φαφαλιος Σταυρος - M and F Chartering SA - Mέλος
Δερματης Κυριακος - Intermondal shipbrokers co - Mέλος
Aθανασιαδης Σαββας - Clarkson hellas ltd - Mέλος

Ecasba68

« The European Community Association of Ship Brokers and Agents (ECASBA) is a

FONASBA sub-committee established in 1990 to represent European brokers and

agents in their dealings with the European Union. Areas of interest include: Seaport and

port services policy, Short sea shipping Safety and quality shipping, customs and

administrative procedures, EDI. » ECASBA is represented on FONASBA’s Executive

Committee.

Norwegian Shipbrokers’ Association69 « The Norwegian Shipbrokers’ Association is a

non-profit organization representing Norwegian shipbroking companies. Our aim is to

promote the interests of Norwegian shipbrokers. Our members are engaged in all

68 : https://www.fonasba.com/fonasba-member/ecasba
69 http://shipbroker.no
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aspects of shipbroking, port- and liner agency. The Norwegian Shipbrokers’ Association

is member of FONASBA and BIMCO. The Association was founded in 1919.

Association of Ship Brokers and Agents (USA) Inc.70

« ASBA is an independent membership trade association, established in 1934 that brings

together member Ship Brokers, Agents and Affiliates with offices in the United States

and Canada. ASBA Members Ship Brokers Dry Cargo, Tanker, and Sale & Purchase) »

Tokyo shipbrokers association71

« Εstablished in 1959 and April 1st, 1971, they changed their name to Association of

Japanese Ship Brokers and in 2002, they are re-named to Japan Ship Brokers

Association. Their members engaged in broking and coordinating of sale and purchase

of ships, chartering vessels, and arranging ships for carrying cargoes etc. »

National Federation72 of agents shipping agents and ship brokers.

The Hamburg Shipbrokers' Association (VHSS)73 « is a voluntary organisation

promoting the interests of the shipbrokers and agents located in Hamburg. In particular,

it promotes the exchange of information and experience between members in both

commercial and technical matters. »

Danish Maritime Days74 is a major new event for the global maritime industry. It

brings together a broad spectrum of leaders from across the industry with the objective

to find new solutions to the most important challenges facing the industry today and in

the future.

70 Πηγή : http://www.asba.org/about/
71 Πηγή : http://www.shipbrokers.jp/gaiyou_e.html
72 Πηγή : http://www.federagenti.it/
73 Πηγή : http://www.vhss.de/company
74 Πηγή : http://www.danishmaritimedays.com/organizer/the-shipbrokers-club/
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BIMCO – Baltic and International Maritime Council

Η BIMCO, ιδρύθηκε το 1905 στη Δανία και αποτελεί τον σημαντικότερο διεθνή

μη κερδοσκοπικό ναυτιλιακό οργανισμό. Σπουδαίες προσωπικότητες από τον ελλαδικό

χώρο υπήρξαν διευθυντικά στελέχη όπως αναλύθηκε εκτενώς στα πρώτα κεφάλαια.

Μέλη της μπορεί να είναι Owner membership, Broker/Agency Membership, Club

membership, New flexible possibilities to become an Associate Member of BIMCO,

Associate Membership for Maritime Security Companies (PMSCs) και Associate

Membership for Educational Institutions. διαθέτει μόνιμους εκπροσώπους σε κύριες

θέσεις σε οργανισμούς όπως ο IMO. Επίσης στα μέλη της παρέχει πολύτιμες

πληροφορίες και συνεχή κατάρτιση. Οι μεσίτες μέλη της, μπορούν να χρησιμοποιούν

καθημερινά της παροχές της σε συμβόλαια, documentation, στη διόρθωση των

συμφωνητικών και  όταν είναι απαραίτητο τις νομικές της υπηρεσίες.

Πίνακας 6 : Number of clubs and associates. Πηγή Βimco
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Πίνακας 7 : Numbers of owners, brokers and agencies. Πηγή Βimco

4.2 Sale good Auderstunding

Παρακάτω αναφέρονται τα κυριότερα άρθρα που διέπουν την πώληση των αγαθών του

νόμου του 1989 και μπορούμε να τα εντοπίσουμε και μέσα saleform της Bιmco.

Ο νόμος περί πωλήσεων αγαθών του 1989, αποτέλεσε μια ολοκληρωμένη

κωδικοποίηση του ήδη υπάρχοντος κοινού δικαίου. Στη συνέχεια εμπλουτίστηκε με τον

νόμο του 1979 και στην συνέχεια τροποποιήθηκε με τον νόμο του 1994 περί πωλήσεως

και προμήθειας αγαθών.

Στο άρθρο 61, ο νόμος ορίζει τα « αγαθά ως όλα τα προσωπικά είδη εκτός things

and action or money ». Ο ίδιος νόμος διέπει τα πλοία (καινούρια και μεταχειρισμένα)

και τα ορίζει ως «αγαθά» ( Ernst Behnke v. Bebe Steam Shippig Co Ltd, 1927).

Σύμφωνα με το άρθρο 2 παράγραφο 1 του ίδιου Νόμου « Η σύμβαση πωλήσεως

είναι μια διαδικασία κατά την οποία ο πωλητής συμφωνεί να μεταβιβάζει την κυριότητα

ενός αγαθού στον αγοραστή με ένα χρηματικό αντάλλαγμα, το οποίο ορίζεται ως Τιμή».

Σύμφωνα με την παράγραφο 4 του άρθρου 61 « Όταν με τη σύμβαση πωλήσεως

η κυριότητα των αγαθών μεταβιβάζεται από τον πωλητή στον αγοραστή, τότε η
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σύμβαση αυτή ονομάζεται Πώληση, ενώ όταν η μεταβίβαση λάβει χώρα σε

μεταγενέστερο χρόνο λέγεται Συμφωνία προς Πώληση».

Στο salefororm 1987 (Παράρτημα 4) ο όρος « ο Πωλητής διαβιβάζει σήμερα ,

αντικαταστήθηκε στο saleform 1993 με τον όρο ο Πωλητής συμφώνησε να πουλήσει

και ο Αγοραστής συμφώνησε να αγοράσει ».

Σύμφωνα με το άρθρο 55 του ίδιου Νόμου « Όταν προκύψει κάποιο δικαίωμα ή

υποχρέωση ή ευθύνη κατά τους όρους μιας συμβάσεων πώλησης, τότε σύμφωνα νε τον

νόμο αυτόν μπορεί να μην γίνουν αποδεκτά ή να τροποποιηθούν με ρητή δεσμευτική

συμφωνία και των δύο μερών »

Σύμφωνα με το άρθρο 12 παράγραφο 2 προβλέπεται ότι «υπάρχει

εξυπακουόμενη εγγύηση ότι τα αγαθά είναι ελεύθερα και παραμένουν ελεύθερα μέχρι

τον χρόνο της μεταβιβάσεως από κάθε βάρος ». Τέλος στην παράγραφο 1 του άρθρου

13 σε περίπτωση πώλησης με περιγραφή αναφέρεται ότι « υπάρχει ένας

εξυπακουόμενος όρος, ότι τα αγαθά θα πρέπει να ανταποκρίνονται στην περιγραφή»

στην περίπτωση μας πάνω στο MOA.

4.3 Ανάλυση75 του Saleform 2012 και του 1998 και οι συγκρίσεις μεταξύ τους.

1 . The purchase price : Τιμή του πλοίου

Είναι η συμφωνηθείσα τιμή όπου τα συμβαλλόμενα μέρη δηλώνουν το νόμισμα στο

οποίο γίνεται η αγορά και το ποσό του τιμήματος αριθμητικώς και ολογράφως χωρίς

κενά.

2. Deposit : Κατάθεση

σύμφωνα με το SALEFORM 93 το ποσό της προκαταβολής είναι προκαθορισμένο στο

10%. στην περίπτωση του Saleform 2012  μπορεί να συμφωνηθεί, μπορεί δηλαδή να

είναι διαφορετικό για παράδειγμα 15%. Η νέα έκδοση 2012 διαθέτει χώρο μέσα στο

κείμενο έτσι ώστε τα μέρη να συμπληρώσουν ένα συμφωνημένο ποσοστό της

κατάθεσης, ενώ στην περίπτωση που δεν συμπληρωθεί τότε παρέχει ένα προεπιλεγμένο

75 Πνευματικά δικαιώματα και Δημοσίευση
SALEFORM 2012 δημοσιεύεται από κοινού από BIMCO και της NSA. Τα πνευματικά δικαιώματα
ανήκουν από την NSA
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ποσοστό 10%.

Σύμφωνα με την Bimco76 στις μέρες μας, το άνοιγμα ενός κοινού τραπεζικού

λογαριασμού γίνεται όλο και πιο δύσκολη / χρονοβόρα διαδικασία. “In recent years

opening a bank account has become increasingly more difficult and time consuming in

some jurisdictions. Commonly, entities other than banks are used to hold funds in

escrow. To reflect these developments the term Deposit Holder has been introduced to

identify the party holding the agreed Deposit. This can be a bank, law firm, ship broker

or any other institution the Parties may agree on. The account must be capable of

earning interest which is to accrue to the Deposit though it must be appreciated that the

interest rate may be as low as 0%.  In order to avoid potential uncertainty the clause

now states that the obligation to lodge the deposit within 3 banking days is triggered by:

(i) the Agreement being signed by the Parties

(ii) the Agreement being exchanged in original or by telefax or e-mail

(iii) the Deposit Holder confirming in writing to the Parties that the account has been

opened "

A new provision in the clause requires the Parties to provide the Deposit Holder with all

the necessary documentation to open and maintain the account without delay. "

3. Payment - Πληρωμή

Οι τρεις ημέρες Banking μέρες μέσα στις οποίες οι αγοραστές πρέπει να καταθέσουν το

υπόλοιπο ποσό ξεκινάνε να μετράνε από την στιγμή που δίνεται το Notice of Readiness

accordance with Clause 5 (Time and place of delivery and notices),  μια επιπλέον

απαίτηση in SALEFORM 1993 για το πλοίο, αποτελεί ο όρος ότι θα πρέπει να είναι

physically ready για παράδοση.

Επίσης η προκαταβολή θεωρείται ότι είναι μέρος της τιμή του πλοίου σε

αντίθεση με την ανάλυση που έχει δοθεί από το SALEFORM 1993 by the English High

Court judgment in the AKTORΩΡ.

4. Inspection - Επιθεώρηση

Οι υποχρεώσεις των μερών έχουν διευκρινιστεί και ισχύουν αυτά που ισχύον και στο

76https://www.bimco.org/Chartering/Clauses_and_Documents/Documents/Sale_and_Purchase/SALEFOR
M_2012/Explanatory_notes.aspx
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SALEFORM 1993 , δεν υπάρχουν ουσιαστικές αλλαγές σε αυτό το clause.

5. Time and place of delivery and notices77 - Χρόνος και τόπος παράδοσης και

ανακοινώσεις

“ The clause now provides a defined window within which the Sellers are entitled to

give Notice of Readiness. Sub-clause (b) now requires the Sellers to give Notice of the

date they intend to tender Notice of Readiness as well as the intended place of delivery.

The Committee felt that this amendment will assist the Buyers in making arrangements

for taking delivery of the Vessel. The words “in every respect” have been deleted prior

to “physically ready for delivery” to clarify any uncertainty in relation to Clause 11 that

the existence of minor defects in the Vessel would still make the Buyers obliged to take

delivery.

Under sub-clause (c) the time within which the Buyers are to elect whether to cancel the

agreement having been notified by the Sellers that the Vessel will not be ready for

delivery by the Cancelling Date agreed, has been reduced to 3 Banking Days.

What was previously sub-clause (c) in the 1993 edition has been clarified so that

acceptance of a new Cancelling Date does not amount to a waiver of any claims the

Buyers may have under Clause 14 (Sellers’ default)."

2. Divers Inspection / Drydocking - Divers Επιθεώρηση / Δεξαμενισμού

According to Bimco, “Although this clause maintains the alternatives of drydocking or

divers inspection, the order of the clause has been amended to reflect current industry

practice, where most sales are done without drydocking. Clause 6(a) and 6(b) are

alternatives where one is to be deleted. In the absence of any deletion, clause 6(a) is the

default solution.

A new provision has been introduced in sub-clause 6(a)(i) whereby the Buyers’ option

to undertake a divers inspection has to be declared 9 days prior to the Vessel’s intended

readiness for delivery, linked to the 10 day notice that the Sellers are required to give

under clause 5(b). It is felt that a Seller should be entitled to proper notice of any divers

inspection to avoid a delay in delivery of the Vessel. New wording has also been added

to ensure that a divers inspection is undertaken as soon as possible and in the presence

77 Πνευματικά δικαιώματα και Δημοσίευση
SALEFORM 2012 δημοσιεύεται από κοινού από BIMCO και της NSA. Τα πνευματικά δικαιώματα
ανήκουν από την NSA
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of a Classification Society surveyor, and that whilst the Buyers are entitled to have

representatives present during the inspection, they are to act as observers only and in no

way interfere with the Classification Surveyor’s work or decisions. "

A further change provides that where an alternative location for the divers inspection

has to be provided, the time used for positioning and re-positioning (alternatively any

deviation) will extend the Cancelling Date.

New wording has also been added whereby the Sellers cannot tender Notice of

Readiness before the completion of any divers inspection. This provision was debated at

length during the revision process and it was concluded that the amendment was

appropriate in light of the new obligation on the Buyers to carry out the inspection

without undue delay and the aforementioned provision concerning extension of the

Cancelling Date for positioning and repositioning time.

In sub-clause 6(a)(ii) a new provision has been included whereby any repairs found

necessary as a result of the divers inspection that affect Class, may, unless the

Classification Society require such repairs to be undertaken prior to the next Class

drydocking survey, be deferred until the Vessel’s next scheduled drydocking, and the

Sellers are entitled to deliver the Vessel with these defects against a deduction from the

Purchase Price. The clause contain a mechanism to calculate the compensation due, as

well as a restriction that Notice of Readiness cannot be tendered until the compensation

for the defects has been established, following the procedure set out in the clause.

In sub-clause 6(b) (sub-clause 6(a) in the 1993 edition) new wording has been added to

clarify that if the Vessel is put in drydock and damages or defects are found that will

affect the Vessel’s class, then the Sellers will be responsible for paying all costs and

expenses connected with taking the Vessel in and out of drydock, in addition to paying

for the repairs themselves.

SALEFORM 2012 deals more precisely with the costs connected with a survey of the

tailshaft system. Sub-clause 6(c)(ii) now only deals with the costs and expenses for

survey of the tailshaft system. The costs and expenses for taking the Vessel in and out of

drydock are dealt with in sub-clauses 6(a) and (b). This has removed an ambiguity

found in the 1993 edition. Also, in sub-clause 6(c)(iii), it has been emphasised that the

Buyers’ representatives  can be present in the drydock as observers only.
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3. Spares, bunkers and other items78

Aνταλλακτικά, πετρέλαια, λάδια και άλλα αντικείμενα σε αυτή την περίπτωση πρέπει οι

Πωλητές να δώσουν μια λίστα με τα πράγματα που υπάρχουν πάνω στο βαπόρι. “ This

Clause now places an increased responsibility on the Sellers to accurately list items not

belonging to them and the clause contains a space for listing items which the Sellers’

intend to exclude from the sale. Additionally, any items on hire or belonging to third

parties on board the Vessel at the time of inspection (or the date of the Agreement in

case the Vessel is taken over without inspection are to be replaced by the Sellers at their

cost and expense prior to delivery of the Vessel). The reason for the amendment is that

equipment essential for the intended operation of the Vessel might be hired, such as life

boats on cruise vessels and even hatch covers on bulk vessels. It was decided that in

order to make sure the Buyers actually get what they believe they have bought, the

Sellers are obliged to replace or procure any item not specifically listed for exclusion,

regardless of ownership, prior to delivery of the Vessel. This provision means either

buying new or similar equipment to what was on board the Vessel at inspection, or

buying the actual equipment that was on board from its rightful owners in order to

deliver it with the Vessel.

The bunkers provisions now include two alternative mechanisms for calculating the

amount the Buyers will pay for remaining bunkers, lubricating- and hydraulic oils on

board; being a) the Sellers’ actual net price evidenced by invoices or vouchers, or b) the

net current market price at the port and date of delivery (or the nearest bunkering port in

case bunkers is not available in the port of delivery).”

4. Documentation - Τεκμηρίωση

The amendments to Clause 8 largely consist of updated documentary requirements on

both Parties to the Sale to reflect current market practice.

Clause 8(a)(iv) addresses some of the issues which can arise concerning mortgage

deletion. If a mortgage is to be discharged by the Sellers through the proceeds of the

Sale, it will not be possible for the Sellers to table a free of encumbrances certificate

prior to payment. The Clause therefore provides that a copy of the free of encumbrances

certificate shall be faxed or emailed to the closing meeting. The Sellers will therefore

78 Πνευματικά δικαιώματα και Δημοσίευση
SALEFORM 2012 δημοσιεύεται από κοινού από BIMCO και της NSA. Τα πνευματικά δικαιώματα
ανήκουν από την NSA
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need to make arrangements so that the mortgagee is ready for and will delete the

mortgage on receipt of the Purchase Price, and for the registry to simultaneously issue

the free of encumbrances certificate

5. Encumbrances

εγγυούνται ότι το πλοίο δεν έχει καμιά υποχρέωση σε τρίτους και δεν χρωστάει σε

πράκτορες , πετρέλαια και άλλα.

6. Taxes, fees and expenses - Φόροι, τέλη και έξοδα

το clause αυτό είναι ίδιο με το αντίστοιχο του saleform 2012 πλην μια μικρής αλλαγής :

Μόνο μια μικρή αλλαγή έχει γίνει σε αυτό το σημείο. "the terms “Class” and “the

Classification Society” have been used as appropriate to distinguish between the society

and the notation.

7. Condition on Delivery - Κατάσταση κατά την παράδοση

Η ρήτρα προβλέπει επιπλέον ότι το πλοίο είναι να παραδοθεί άνευ φορτίου και δωρεάν

λαθρεπιβατών. Για λόγους σαφήνειας, οι όροι "Κατηγορία" και "ο νηογνώμονας" έχουν

χρησιμοποιηθεί ως σκόπιμο να γίνει διάκριση μεταξύ της κοινωνίας και τη

σημειογραφία.

8. Name/markings - Όνομα / σήμανση

Δεν έχουν γίνει αλλαγές σε αυτό το σημείο

9. Buyers’ default

Ο όρος «καταβάλλεται» έχει αντικατασταθεί με τον όρο "κατέθεσε", σε σχέση με το

χρηματοκιβώτιο.

10. Sellers’ default

The substantive change in this clause is that the grace period of 3 Banking Days

following the Notice of Readiness for the Sellers’ to make arrangements for the

documentation required in Clause 8 has been removed. It was felt that allowing the

Sellers these additional days could interfere with Buyers’ plans as far as organising

and/or making payment of the Purchase Price.



126

11. Εκπρόσωποι , αγοραστές

Σύμφωνα με τις αλλαγές σε αυτή τη ρήτρα τα συμβαλλόμενα μέρη έχουν τώρα αφεθεί

να συμφωνήσει χωριστά, όταν οι εκπρόσωποι των αγοραστών, πρέπει να ληφθεί υπόψη.

Οι ίδιοι οι αγοραστές, καθώς και τους εκπροσώπους τους, τώρα υποχρεούνται να

υπογράψουν μια επιστολή της αποζημίωσης. Προκειμένου να αποφευχθεί η "σπιτική"

γράμματα, αυτό είναι να είναι σχετικά με τους όρους των πωλητών P & τυποποιημένη

επιστολή I Club της αποζημίωσης.

12. Arbitration - Διαιτησία

Ο νόμος και η διαιτησία ρήτρα είναι αμετάβλητη ως προς την ουσία, και εξακολουθεί

να προβλέπει για το Λονδίνο, τη Νέα Υόρκη ή άλλου νόμου και της διαιτησίας, αλλά

έχει ενημερωθεί. Λονδίνο διαιτησίας παραμένει η προεπιλεγμένη θέση.

Προβλέπεται, επίσης, έχουν γίνει είτε για την LMAA διαδικασία μικροδιαφορών και

την Κοινωνία των Ναυτιλιακών Διαιτητών Α.Ε. Συντομευμένη Διαιτησίας Διαδικασία

που πρέπει να χρησιμοποιούνται όταν οι απαιτήσεις και ανταπαιτήσεις δεν υπερβαίνει

τα $ 100.000.

The law and arbitration Clause is unchanged in substance, and still provides for London,

New York or other law and arbitration, but has been updated.  London arbitration

remains the default position.

Provision has also been made for either the LMAA Small Claims Procedure or the

Society of Maritime Arbitrators Inc. Shortened Arbitration Procedure to be used where

claims and counter-claims do not exceed $100,000.

13. Notices

Προστέθηκε ότι οι όλες οι ανακοινώσεις που πρέπει να παρέχονται στο πλαίσιο της

συμφωνίας πρέπει να γίνονται εγγράφως.

18. Entire agreement

The purpose of the Entire Agreement Clause is to limit the rights of the parties to the

written terms of the contract. As such it would exclude representations, written and oral,

not intended to be part of the final concluded agreement. Although the Clause is
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designed to work under any system of law, under English law it should effectively

exclude the implied terms of the Sale of Goods Act 1979. This should remove the

uncertainty concerning the sale of ships under English law and a potential obligation on

the sellers to ensure that the vessel is of a “satisfactory quality and fit for purpose” – a

difficult obligation to meet, as well as under any other applicable law which could

otherwise open up for implied warranties.
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Συμπεράσματα

Κεφάλαιο 5ο : Συμπεράσματα

Η διαδικασία της αγοραπωλησίας  μεταχειρισμένων, new building και η διάλυση του

πλοίου είναι μια αγορά που εξαρτάται άμεσα από την σχέση της προσφοράς και της

ζήτησης. Έχει ιδιαίτερο ενδιαφέρον καθώς μέσω της δραστηριότητας αυτής δίνεται η

δυνατότητα στους πλοιοκτήτες και στους επενδυτές να επεκτείνονται στη στην

θαλάσσια εμπορευματική αγορά.

Tα στάδια της διαδικασίας αγοραπωλησίας secondand πλοίων διακρίνονται σε

τέσσερεις βασικές κατηγορίες α) της διαπραγμάτευσης β) της επιθεώρησης γ) της

σύναψης του συμβολαίου δ) και της ολοκλήρωσης.

O ρόλος του μεσίτη είναι πολύ σημαντικός καθώς με τη βοήθεια του

εξομαλύνονται τα προβλήματα που δημιουργούνται καθώς « πολλές φορές είναι ο

σάκος του μποξ...» είναι εκείνος όπου θα περιορίσει την πιθανή διαμάχη μεταξύ των

μερών και με την πείρα του θα καθοδηγήσει τα δύο μέρη ώστε να καταλήξουν στο

επιθυμητό αποτέλεσμα.

Όπως προαναφέρθηκε κάθε εταιρία είτε έχει δικό της τμήμα αγοραπωλησιών

είτε συνεργάζεται με κάποιον μεσίτη. Οι πλοιοκτήτριες εταιρίες είτε έχουν δικό τους

s&p department είτε συνεργάζονται με κάποιο γραφείο. Σε κάθε περίπτωση είναι καλό

να υπάρχουν δύο μεσίτες. Ένας ο οποίος να αντιπροσωπεύει τα δικαιώματα του

αγοραστή και ένας να αντιπροσωπεύει τα δικαιώματα του πωλητή. Η αμοιβή τους

καθορίζεται / εξασφαλίζεται και συμφωνείται από την αρχή και τους καταβάλλεται την

ημέρα που μπαίνει το 90% με invoice υπογεγραμμένο.

Οι μεσίτες και οι ναυλομεσιτικές εταιρίες ανάλογα με το είδος της

δραστηριότητας τους διακρίνονται σε διάφορες κατηγορίες. Ο ρόλος του μεσίτη είναι

πολυσύνθετος, πρέπει να παράγει συνεχώς νέες ιδέες και να είναι πολυπράγμων. Στις

θέσεις αυτές ανεξάρτητα από το μέγεθος της εταιρίας που εργάζονται, οι μεσίτες για να

θεωρούνται πετυχημένοι και ανταγωνιστικοί, καλό θα είναι να έχουν γνώσεις

Οικονομικών, Νομικής, Management, Shipping, Ναυπηγικής, Πολιτικών επιστημών και

πρέπει να είναι σε θέση ακόμα και να «ψυχολογήσουν τόσο τον πελάτη όσο και την

αγορά».
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Εκτιμώντας τα παραπάνω για μένα υπάρχουν δύο ειδών μεσίτες οι οποίοι

μπορούν να δραστηριοποιούνται είτε σε τμήμα ναυτιλιακής επιχείρησης managerial

company, είτε shipbroker είτε exclusive sale and purchase. Θεωρώντας ότι η

υποχρέωση κάθε μεσίτη είναι να είναι direct με τον πελάτη, οι μεσίτες κατά την γνώμη

διακρίνονται μόνο σε δυο κατηγορίες, σε competitive (από το competion) και σε Home

brokers. O homebrokers, είναι ένας μεσίτης ο οποίος δουλεύει σε με μια διαχειρίστρια

εταιρία ως υπάλληλος και έχει σίγουρο αντικείμενο ( αποκλειστικό αντικείμενο ) και

έχει περισσότερη και γρηγορότερη πληροφόρηση, όχι επειδή είναι home brokers αλλά

γιατί οι άλλοι brokers θέλουν να έχουν καλές σχέσεις με την εταιρία. Ένα μειονέκτημα

σοβαρό είναι ότι ο homebrokers μεσίτης ενεργεί κάτω από οδηγίες, δεν μπορεί να πάρει

πρωτοβουλίες ακόμα και αν είναι συμφέρουσα αν δεν εγκριθεί και δεν έχει ευελιξία.

Ακόμα και στην περίπτωση που θεωρηθεί “τυχερός“ λόγω ενός σταθερού μισθού όταν

η αγορά είναι σε ύφεση, πολλές φορές συμβαίνει ο μισθός του να παραμένει ο ίδιος

ακόμη και για 10 συνεχόμενα έτη.

Στην περίπτωση του competitive broker, ο μεσίτης είναι σε μια συνεχή αναζήτηση

πλοίων / πελατών , αγοραστών και πωλητών. Επίσης ο μεσίτης αυτός έχει μεγαλύτερη

ευελιξία και μπορεί να πάρει περισσότερες πρωτοβουλίες, από ότι ένα Ηomebrokers ο

οποίος εργάζεται ως υπάλληλος. Τέλος μπορεί να έχει καλή πληροφόρηση όταν έχει

καλές σχέσεις με άλλους μεσίτες, είναι ευγενικός και έχει ήθος πάνω στη δουλεία.

Κατά τη γνώμη μου, ο μεσίτης μπορεί να δουλεύει μόνος του, σε μειοψηφία ή

να είναι κομμάτι μιας εταιρίας. Αυτή η εταιρία μπορεί να είναι μια εταιρία που κάνει

μόνο sale and purchase αγοραπωλησίες, μπορεί όμως η εταιρία να έχει και άλλες

ασχολίες όπως ναυλώσεις, επισκευές πλοίων και άλλες. Τέλος η εταιρία μπορεί να είναι

αυτόνομη, να δουλεύει μόνη της σε κάποιο μέρος ή να είναι μέρος ενός group το οποίο

μπορεί να έχει γραφεία σε διάφορα μέρη του κόσμου. Για παράδειγμα η Breamare

ACM η οποία έχει γραφεία στο Λονδίνο, στη Σιγκαπούρη, στο Ντουμπάι, στο Χόνγκ

Κονγκ και σε άλλες χώρες.

Οι Έλληνες μεσίτες έχουν την ευκαιρία να βρίσκονται σε μια χώρα όπου ελέγχει το 18-

20% του παγκοσμίου ναυτικού στόλου « ο ρόλος μας είναι αναγκαίος για την ανανέωση

του στόλου, απαραίτητος για την ναυπήγηση πλοίων, για το ξεκίνημα νέων

εφοπλιστών, αλλά και όπως πρόσφατα είδαμε αυξητική τάση κα την ένταξη στη
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ναυτιλία νέων επενδυτών»79.

Σύμφωνα με την αρχή του αγγλικού δικαίου για να ύπαρξη συμφωνία για την

αγοραπωλησία ενός πλοίου πρέπει να έχει προηγηθεί η προσφορά, η αποδοχή και η

δέσμευση των μερών στην προσυμφωνηθείσα τιμή. Όπως αναλύσαμε και παραπάνω

αυτό δεν είναι πάντα εύκολο καθώς εξαρτάται από πολλούς παράγοντες, παρά ταύτα η

συμβολή του μεσίτη είναι σημαντική καθώς τα email και το fax νομικά καλύπτουν την

ύπαρξη συμφωνίας και δέσμευσης. Ο νόμος sale of good act 1979 , εφαρμόζεται στη

διαδικασία όμως δεν αντικαθιστά στο γενικό δίκαιο των συμβάσεων με αποτέλεσμα

κάποιες φορές να έρχεται σε αντίθεση.

Τέλος η Norwegian sale form έχει επικρατήσει ως υπόδειγμα και ρυθμίζει τα

κυριότερα ζητήματα της διαδικασίας. και οι περισσότεροι μεσίτες που είναι μέλη της

Βimco την χρησιμοποιούν για την σύνταξη του ΜΟΑ στην οποία περιγράφονται όλα τα

έγραφα που απαιτούνται για την ολοκλήρωση της παράδοσης. Στο τελευταίο κεφάλαιο

παρουσιάζετε η ανάλυση του ΜΟΑ 2012 και όχι του 1998 καθώς παρουσιάζει

σημαντικές αλλαγές από το 1998 και όλο και περισσότεροι μεσίτες χρησιμοποιούν

αυτό. Τέλος αναλύονται οι όροι και συγκρίνονται με το saleform 1998.

79 Γ. Κοντζίας
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Ο τομέας των διαλύσεων

Ο τομέας των διαλύσεων όπως αναλύθηκε εκτενώς παραπάνω είναι πάρα πολύ

σημαντικός καθώς με αυτό τον τρόπο επιτυγχάνεται η ανανέωση του στόλου. Επίσης τα

υλικά συλλέγονται και αφού ανακυκλωθούν επαναχρησιμοποιούνται. Η συμβολή του

μεσίτη στην επιτυχή ολοκλήρωση της διαδικασίας πάρα πολύ σημαντική.

Το έτος 2013 ήταν μια ακόμη σημαντική χρονιά για τις διαλύσεις πλοίων. Περίπου

1.500 πλοία οδηγήθηκαν προς διάλυση, δηλαδή περίπου 15% λιγότερα απο το 2012. Το

έτος 2014, η Ινδία, η Κίνα, το Μπανγκλαντές, η Τουρκία και το Πακιστάν

πρωταγωνίστησαν ( με τη μέθοδο της προσάραξης ), αφού απορρόφησαν περίπου το

92% των πλοίων που διαλύθηκαν.

Από τις 30 Δεκεμβρίου 2013 ο κανονισμός της Ευρωπαϊκής Ένωσης που

αναφέρεται στην ανακύκλωση των πλοίων τέθηκε σε ισχύει, παρότι περίπου το 40%

των πλοίων που διαλύθηκαν το προηγούμενο έτος στην Ινδία, στη Κίνα, στο

Μπανγκλαντές και στο Πακιστάν ήταν από χώρες Ευρωπαϊκών συμφερόντων. Αξίζει να

σημειωθεί ότι η διαδικασία πραγματοποιήθηκε χωρίς να ληφθεί σχεδόν κανένα μέτρο

προστασίας τόσο του περιβάλλοντος από τα τοξικά απόβλητα, όσο και των ανθρώπων

(ελλειπή μέτρα ατομικής προστασίας).

Κατά το ίδιο έτος η Κίνα είχε μια αύξηση πλοίων προς διάλυση περίπου 15%,

ενώ στις υπόλοιπες χώρες μειώθηκε από 10% έως 35% σε σχέση με την προηγούμενη

χρονιά του 2012.

Ο μέσος όρος ηλικίας των πλοίων που διαλύθηκαν μέσα στο 2013 είναι 28

χρόνια. Ως εκ τούτου φαίνεται ότι οι πλοιοκτήτες δεν διστάζουν να πουλήσουν για

διάλυση πλοία σχετικά μικρής ηλικίας. Την πρωτιά ανά κατηγορία πλοίων την έχουν τα

πλοία μεταφοράς χύδην φορτίων (Bulk Carrier), ακολουθούν τα πλοία μεταφοράς

γενικού φορτίου, τα πλοία μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων (Containers) και

ακολουθούν τα πετρελαιοφόρα (Tankers).

Τον Ιανουάριο του 2014, η άνοδος της ναυλαγοράς κατά το δεύτερο εξάμηνο του 2013

έδωσε στους πλοιοκτήτες μια οικονομική ανάσα η οποία είχε σαν αποτέλεσμα την

μείωση του ενδιαφέροντός  τους ως προ της επιλογή διάλυσης των πλοίων τους. Αν και

από τις αρχές του παρόντος έτους ο δείκτης της ναυλαγοράς έχει μειωθεί σημαντικά οι
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πλοιοκτήτες εμφανίζονται να διατηρούν τις θέσεις σους. Τοιουτοτρόπως, ο Ιανουάριος

του 2014 σε σχέση με το έτος 2013 έκλεισε με μια πτώση στην δραστηριότητα των

διαλύσεων των πλοίων, παρότι, οι αγοραστές προσφεραν πολύ καλύτερες τιμές ($ per

Ldt).

Συνολικά πουλήθηκαν 86 πλοία με συνολικό Dwt 2.158 εκατομύρια δηλαδή

περίπου 560.000 Ldt. Τα πρωτεία στις διαλύσεις των πλοίων τον Ιανουάριο του 2014

είχαν η Κίνα και η Ινδία ακολουθημένες από το Μπαγκλαντές και την Τουρκία. Για το

επόμενο χρονικό διάστημα οι τιμές (προσφοράς) παρέμειναν σε υψηλά επίπεδα λόγο

της ανόδου της ναυλαγοράς, ιδιαίτερα μετά τη λήξη του εορτασμού του Κινέζικου νέου

έτους. Όπως πολλοί φυσικά ανάμεναν, την ιδία συμπεριφορά των πλοιοκτητών όσο

αναφορά την διάθεσή τους να πωλήσουν τα πλοία τους (προς διάλυση) για τους

εναπομείναντες μήνες του τρέχοντος έτους.

Τον Μάρτιο του 2014 ο συνολικός αριθμός των διαλύσεων έφτασε τους

967.000t dwt εκ των οποίων περίπου το 53% δηλαδή οι 509.922τ dwt ήταν πλοία ξηρού

φορτίου, το 5% δηλαδή οι 55.067τ dwt ήταν δεξαμενόπλοια και το 42% δηλαδή

402.661τ dwt ήταν containers.

Για τον μήνα αυτό το Νούμερο 1 στον κλάδο της διάλυσης ήταν τα container και

τα Panamax καθώς πάνω από 20 πλοία κατέληξαν την αγορά της Ινδίας και του

Μπαγκλαντές σύμφωνα με τα report. Τον ίδιο μήνα αυξήθηκε η ζήτηση για πλοία με

τονάζ 6.000 - 12.000 ldt, λόγω της μεγάλης αναμονής των μεγαλύτερων σκαφών. Αυτό

είχε ως αποτέλεσμα οι τιμές να ανέβουν για πλοία μικρότερου τονάζ.
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Στον τομέα των Container / Βulker / Tanker

Στον τομέα των Container αξίζει να σημειωθεί ότι η μεγαλύτερη μεταφορική ικανότητα

containership στον κόσμο είναι 18.340 ΤΕU και ανήκουν στη Μearsk και έχουν τύπο

Τriple-E.

Επίσης στον τομέα των container πλοίων σημαντικό ενδιαφέρον παρουσίασε η

διακίνηση 3.641 εκατομμύρια τόνοι εμπορευματοκιβωτίων από λιμάνια τα οποία το 27

% η μεταφορά τους πραγματοποιήθηκε από του λιμένες της Μεσογείου. Επίσης το ίδιο

έτος του 2012 διακινήθηκαν δια θαλάσσης 9.165.000.000 τόνοι φορτίων, εκ των οποίων

2.836.000.000 τόνοι αφορούσαν φορτία πετρελαίου και υγροποιημένου φυσικού

αερίου. Σύμφωνα με τη Lloyd's list στα Ναυπηγεία της Daewoo Hyundai η εταιρεία

Maran Gas θα επενδύσει για την κατασκευή οκτώ πλοίων LNG Carriers. Τα έσοδα από

την αγορά των LNG Carriers αναμένεται να αυξηθούν στα 70.000 δολάρια ημερησίως

την στιγμή που εντός του 2013 ο ναύλος για capesize time charter on trip Basis

Cont/Far East κυμάνθηκε από $17.600 ανά ημέρα μέχρι $65.000 ανά ημέρα.

Στα πλοία Tanker και τα Bulker, όπως πρόκυψε από την έρευνα που έγινε για το

έτος 2010 διακινήθηκαν 3.641 εκατομμύρια τόνοι εμπορευμάτων από τα ευρωπαϊκά

μας λιμάνια, από τα οποία το 27% της μεταφοράς πραγματοποιήθηκε από τους λιμένες

της Μεσογείου.

Τα λιμάνια της Ευρώπης δικαίως κατέχουν τα 15 μεγαλύτερα λιμάνια του

κόσμου καθώς συνδέονται με 848 λιμάνια στην Άπω ανατολή και με 629 λιμάνια στην

Κεντρική και στη Νότια Αμερική ( 68.026 πλοία προσέγγισαν τα λιμάνια της ΗΠΑ το

2011). Τρία από τα πιο σημαντικά ευρωπαϊκά λιμάνια παγκόσμιος είναι το Ρότερνταμ,

το Αμβούργο και η Αμβέρσα. Το 2011 μεταφέρθηκαν 1.7 περίπου δισεκατομμύρια

τόνος εμπορευμάτων μικρών αποστάσεων μεταξύ των 27 κρατών μελών της

ευρωπαϊκής ένωσης. Ενώ από τα δέκα μεγαλύτερα λιμάνια του κόσμου τα επτά

μεγαλύτερα είναι στην Κίνα με το μεγαλύτερο λιμάνι του κόσμου το λιμάνι της

Σαγκάης με διακίνηση φορτίων 744.000.000 τόνων το έτος 2013.

Στα Ελληνόκτητα80 πλοία μειώθηκε για ακόμη μια χρονιά η μέση ηλικία του στόλου,

έτσι το 2013 ήταν 14,05 έτη έναντι 14,7 ετών το 2012. Επίσης τα πλοία ηλικίας

μεγαλύτερης των 30 ετών μειώθηκαν στα 158 το 2013, από 166 το 2012 και 205 το

80 Analysis Petrofin
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2010.

Αξίζει να σημειωθεί ότι οι Έλληνες εφοπλιστές ελέγχουν συνολικά το 3.319

εμπορικά πλοία ( ανεξαρτήτου τύπου και χωρητικότητας) από τα οποία τα 3.319 πλοία

των Ελλήνων πλοιοκτητών τα 860 είναι εγγεγραμμένα στο Εθνικό νηολόγιο, ενώ τα

υπόλοιπα 2.459 σε άλλα. Από αυτά τα 2.459 πλοία των ελλήνων δεν έχουν την

Γαλανόλευκή σημαία τα 2187 είναι εγγραμμένα μόλις σε έξι νηολόγια πλοίων81 .

« Τι είναι λοιπόν οι Σημαίες Ευκολίας ? Κατάρα ή Ευχή ? Ανάθεμα ή Ευλογία,

προσπάθεια για αθέμιτο ανταγωνισμό ή αναγκαία επιλογή και τέλος, δι’ ημάς τους

Έλληνας, αποτελεί πράξη αντεθνική ή πράξη εθνικώς συμφέρουσα ? »82

81 World Factbook CIA
82 Άρθο, Ναυτικά χρονικά « Παναγίωτης Νικ. Κοσμάτου, Υποναύαρχου Λ.Σ. ε.α »
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Στον τομέα της επιβατηγό ναυτιλίας

Στην επιβατηγό ναυτιλία, ο μεσίτης που δραστηριοποιείται στον κλάδο αυτό είναι πολύ

εξειδικευμένος. Είναι πολύ δύσκολο ένας tanker shipbroker να εισέλθει στην αγορά

αυτή καθώς απαιτούνται πολύ εξειδικευμένες γνώσεις. Πάρα ταύτα η αγορά της

επιβατηγός ναυτιλία θεωρώ ότι είναι “ Μαγική’’ καθώς δεν υπάρχει κατά την γνώμη

μου πλοίο το οποίο αν δεν έχει κάποιο σοβαρό damage ακόμα και αν είναι Οver age να

θεωρείται «σκουπίδι..» (εκτός και αν είναι εγκαταλελειμμένο..).

Για παράδειγμα ένα πλοίο το οποίο είναι του 2002 με dwt 1,300t πωλείται στην αγορά

80.000.000 ευρώ όσο ένα καινούριο lng.! Επίσης πλοίο του 1989 με dwt 2,000τ

παροπλισμένο πωλείται στην αγορά 10.000.000 ευρώ !

Η επιβατηγός ναυτιλία είναι πάρα πολύ σημαντική στην παγκόσμια αγορά και αυτό

μπορούμε να το δούμε παρακάτω :

Το 2011 το λιμάνι της Βαρκελώνης εξυπηρέτησε 2.657.244 επιβάτες κρουαζιέρας. Το

ίδιο έτος επενδύθηκαν σε Ναυπηγεία της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την κατασκευή,

επισκευή και συντήρηση κρουαζιερόπλοιων 3.841.000 ευρώ.

Επίσης το 2011 διακινήθηκαν 40.805.00 επιβάτες μέσω των Ιταλικών λιμένων

το οποίο είχε ως αποτέλεσμα η Ιταλία να κατέχει την πρώτη θέση στην Ευρωπαϊκή

Ένωση ακλουθώντας η Ελλάδα με 39.565.000 επιβάτες. Αξιοσημείωτο είναι ότι η

περιοχή Παλούκια Σαλαμίνος και το Πέραμα κατέλαβαν την δεύτερη θέση στην

Ευρώπη όσο αναφορά την κίνηση των επιβατών με 13.066.000 επιβάτες το ίδιο έτος (

2011 ), με τον Πειραιά να σημειώνει 9.182.000 επιβάτες.

Το 2012 η βιομηχανία της κρουαζιέρας δημιούργησε στην Ευρωπαϊκή Οικονομία

επιπτώσεις της τάξεις των 36,7 δισ εκατομμύρια ευρώ εκ των οποίων τα 15 δισ

εκατομμύρια ευρώ αφορούσαν έξοδα επιβατών και εταιριών κρουαζιέρας.

Επίσης το ίδιο έτος του 2012 στην Ευρώπη διακινήθηκαν με πλοία 390.000.000

επιβάτες συμπεριλαμβανομένων της ακτοπλοΐα και της κρουαζιέρας. Το νούμερο αυτό

είναι πάρα πολύ σημαντικό αν σκεφτεί κανείς ότι είναι πάνω από το μέσο όρο

πληθυσμού της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Αυτό σημαίνει ότι κάθε χρόνο η βιομηχανία της

επιβατηγός ναυτιλίας δημιουργεί έσοδα 37,86 δισ εκατομμύρια $ και συντηρεί 314.000

θέσεις εργασίας.
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Το 2014 εκτιμάται ότι η τουριστική κίνηση θα ανέλθει στα 22,5 εκατομμύρια τουρίστες

έναντι των 19,9 εκατομμυρίων του προηγούμενου έτους 2013. Το γεγονός αυτό

οφείλεται στην κρίση που επικρατεί στα λιμάνια / πόλεις την Ουκρανίας, καθώς πολλές

εταιρίες κρουαζιέρας ακυρώνουν τις προσεγγίσεις τους στα εγχώρια του λιμάνια μέχρι

και σήμερα. Δεν είναι τυχαίο που στην καλοκαιρινή σεζόν φέτος τα λιμάνια της

Καβάλας , του Βόλου και τις Θεσσαλονίκης αύξησαν τα έσοδα τους από τις έκτακτες

προσεγγίσεις.

Αναμένεται ότι μέχρι τα τέλει του 2014 ο παγκόσμιος στόλος της κρουαζιέρας

θα απαριθμεί 292 κρουαζιερόπλοια συνολικής χωρητικότητας 453.211 επιβατών.

Πρόσφατα είδαμε στην αγορά το μεγαλύτερο κρουαζιερόπλοιο του κόσμου “ Allur of

the seas” της Royal Carribian, χτίστηκε με  loa 362 m και με κόστος κατασκευής $ 1.2

δισ εκατομμύρια.

Τέλος θα ήθελα να κλείσω με κάτι διαφορετικό, με ένα άρθρο που διάβασα στα

Ναυτικά Χρονικά και πιστεύω μας αφορά όλους όσους δραστηριοποιούμαστε το χώρο

της Ναυτιλίας ανεξάρτητα από τη θέση που έχουμε μέσα σε αυτή.

« Με την πάροδο83 των χρόνων η ανθρωπότης άρχισε να συνειδητοποιεί την ανάγκη

προστασίας του περιβάλλοντος που ζει και διαβιώνει, και η ναυτική κοινότητα με την

ιδιαίτερη πάντοτε ευαισθησία της κατανόησε την ανάγκη προστασίας του

περιβάλλοντος ώστε να σταματήσει να χρησιμοποιείται η θάλασσα ως αποδέχτης

παντός καταλοίπου, υγρού ή στερεού..

Τέλος αποτελεί κοινή παραδοχή ότι το πλοίο είναι ένας ζωντανός οργανισμός. Όσο

λοιπόν η καρδία του θα πάλλεται με τους ρυθμούς της μηχανής και οι προπέλες του θα

αυλακώνουν ασταμάτητα τα πελάγη, θα ξαναζωντανεύει ο μύθος και το τραγούδι της

γοργόνας, που γαλούχησε γενιές Ελλήνων Ναυτικών, ότι « ο Βασιλιάς Αλέξανδρος »,

που είναι τώρα το Ελληνικό Καράβι, « ζει και βασιλεύει και τον κόσμο κυριεύει ».. ! »

83 Άρθο, Ναυτικά χρονικά « Παναγίωτης Νικ. Κοσμάτου, Υποναύαρχου Λ.Σ. ε.α »
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