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ΠΕΡΙΛΗΨΗ

Ο Διεθνής Οργανισμός Εργασίας (ILO) υιοθέτησε τη Σύμβαση Ναυτικής

Εργασίας, 2006 (MLC, 2006) κατά την Διεθνή Ναυτιλιακή Διάσκεψή τον Φεβρουάριο

του 2006, η οποία και χαρακτηρίζεται ως ο ‘τέταρτος πυλώνας της ναυτιλιακής

νομοθεσίας’ συμπληρώνοντας τις ισχύουσες νομοθεσίες. Με το μηχανισμό επιβολής

και συμμόρφωσης μέσω της διαδικασίας επιθεώρησης και πιστοποίησης των πλοίων

από την αρμόδια αρχή της σημαίας του πλοίου καθώς επίσης μέσω της επιθεώρησης

των πλοίων από τις λιμενικές αρχές, ένα πλοίο μπορεί να τεθεί υπό κράτηση στο

μέλλον λόγω μη συμμόρφωσης με κάποιον από τους όρους της σύμβασης εργασίας.

Στην παρούσα μελέτη γίνεται λεπτομερής ανάλυση του πλαισίου εφαρμογής της

Διεθνούς Σύμβασης Ναυτικής Εργασίας (MLC) κυρίως μέσω των Επιθεωρήσεων

Σημαίας αλλά και Λιμενικών Αρχών και θα προσπαθήσει να αποκαλύψει αν οι έλεγχοι

αυτοί εφαρμόζονται ικανοποιητικά κι αν τηρούνται οι απαραίτητοι όροι και

προϋποθέσεις για την καλύτερη και πιο ασφαλή εργασία πάνω στο πλοίο.

Λέξεις κλειδιά: MLC 2006, Ναυτική εργασία, Επιθεωρήσεις.

SUMMARY

The International Labour Organization (ILO) adopted the Maritime Labour

Convention, 2006 (MLC, 2006) by the International Maritime Conference in February

2006, which was characterized as the 'fourth pillar of maritime legislation'

complementing the existing laws. During the mechanism of enforcement and

compliance through the process of inspection and certification of ships by the authority

of the flag (Flag State Control) as well as through inspection of ships by the port

authorities (Port State Control), a ship may be detained in the future for non-compliance

with any of the terms of contract.

This study gives a detailed presentation and analysis of the operational framework

of the International Maritime Labour Convention (MLC), mainly through the

inspections of Flag and Port Authorities and seek to reveal whether those controls are

applied satisfactorily and if the necessary terms and conditions for better and more

working safely on board are valid.

Key Words: MLC 2006, Seafarer Work, Inspections.
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Είναι φανερό ότι σήμερα ζούμε σε έναν παγκοσμιοποιημένο κόσμο και επίσης

είναι γεγονός ότι το διεθνές εμπόριο ανάμεσα στα κράτη δεν είναι κάτι καινούριο.

Επιπλέον, δεν υπάρχει καμιά αμφιβολία ότι έχουμε μπει σε μια νέα εποχή παγκόσμιας

αλληλεξάρτησης από την οποία δεν υπάρχει γυρισμός.

Καθώς ο κόσμος έγινε πιο ανεπτυγμένος,  η αναγκαιότητα να συνδεθούν οι

αγορές με τις πρώτες ύλες, υπήρξε σημαντικός παράγοντας στη διαμόρφωση της

παγκόσμιας οικονομίας μα πάνω απ 'όλα στην διαμόρφωση των σημαντικότερων

εμπορικών σχεδίων και ναυτιλιακών διαδρομών. Τελικά, οι μεγάλες θαλάσσιες

συναλλαγές που καθιερώθηκαν επέτρεψαν στο παγκόσμιο εμπόριο μια τεράστια

ποικιλία πόρων και προϊόντων, τα οποία είναι ευρέως προσβάσιμα και έτσι

διευκολύνεται η ευρεία διανομή του κοινού πλούτου του πλανήτη μας (IMO, 2011).

Η ναυτιλία παρείχε πάντα τη μόνη πραγματικά οικονομικά αποδοτική μέθοδο

«χύδην» μεταφοράς σε οποιαδήποτε μεγάλη απόσταση. Έτσι, η ανάπτυξη της ναυτιλίας

και η δημιουργία ενός παγκόσμιου συστήματος εμπορίου έχουν πορευθεί προς τα

εμπρός, μαζί χέρι-χέρι. Όλοι αυτοί που έχουν πρόσβαση σε φυσικούς πόρους, αυτοί με

την ικανότητα να μετατρέπουν τους πόρους αυτούς σε χρήσιμα προϊόντα για το καλό

της ανθρωπότητας αλλά και εκείνοι με την απαίτηση και τα μέσα για να αξιοποιήσουν

και να καταναλώσουν τα προϊόντα αυτά, όλοι αυτοί ενώνονται από το κοινό νήμα της

ναυτιλίας. Το αιώνιο τρίγωνο που αποτελείται από τους παραγωγούς, τους μεταποιητές

και τις αγορές έρχονται σε επαφή μέσω της ναυτιλίας. Αυτή ήταν πάντα η υπόθεση και

θα παραμείνει έτσι για το άμεσο μέλλον.

Είναι γενικά αποδεκτό ότι περισσότερο από το 90 τοις εκατό του παγκόσμιου

εμπορίου διεξάγεται μέσω της θάλασσας. Κατά τη διάρκεια του περασμένου αιώνα η

ναυτιλιακή βιομηχανία είδε  μια γενική τάση αύξησης του συνολικού όγκου

συναλλαγών. Ταυτόχρονα, η αυξανόμενη εκβιομηχάνιση και η απελευθέρωση των

εθνικών οικονομιών έχουν τροφοδοτήσει το ελεύθερο εμπόριο και την αυξανόμενη

ζήτηση για καταναλωτικά προϊόντα. Τέλος, η τεχνολογική πρόοδος έχει συμβάλλει σε

μεγάλο βαθμό στο να κάνει την ναυτιλία πιο αποτελεσματική και ταχεία μέθοδο

μεταφοράς.

Τα στοιχεία του εμπορικού ισοζυγίου των παγκόσμιων εμπορικών θαλάσσιων

μεταφορών, δηλαδή το ποσό των εμπορευμάτων που πράγματι έχουν φορτωθεί επί των
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πλοίων έχουν αυξηθεί σημαντικά από τη δεκαετία του '70 και το 2008, ανήλθε σε 8,2

δισεκατομμύρια τόνους εμπορευμάτων. Όμως, όπως συμβαίνει με όλους τους

βιομηχανικούς τομείς, έτσι και η ναυτιλία δεν έχει ανοσία στην οικονομική ύφεση. Το

2009 βίωσε τη χειρότερη ύφεση για πάνω από επτά δεκαετίες αλλά και την πιο απότομη

μείωση του όγκου του παγκόσμιου εμπορίου εμπορευμάτων. Σε συνδυασμό με την

κατάρρευση της οικονομικής ανάπτυξης και του εμπορίου, ο διεθνής θαλάσσιος όγκος

συναλλαγών συρρικνώθηκε κατά 4,5 τοις εκατό και το σύνολο των αγαθών που

φορτώθηκαν μειώθηκε σε 7,8 δισεκατομμύρια τόνους το 2009. Ενώ δεν υπάρχει τμήμα

ναυτιλίας που να ξεφύγει από αυτή την οικονομική συγκυρία εν τούτοις οι τομείς που

επλήγησαν περισσότερο ήταν οι μικροί όγκοι ξηρού φορτίου και οι συναλλαγές

εμπορευματοκιβωτίων. Η εξέλιξη αυτή αντανακλά τη χαμηλή εμπιστοσύνη των

καταναλωτών, που επηρέασαν τον τομέα λιανικής πώλησης, καθώς και το χαμηλό

επίπεδο των επενδύσεων κεφαλαίου, καθώς και την επιβράδυνση στους τομείς των

ακινήτων και της στέγασης, ιδιαίτερα στις προηγμένες οικονομίες.

Οι αναπτυσσόμενες χώρες συνέχισαν να κατέχουν το μεγαλύτερο μερίδιο του

παγκόσμιου θαλάσσιου εμπορίου (61,2% όλων των φορτωμένων αγαθών και το 55%

όλων των εκφορτωμένων αγαθών), αντανακλώντας την αυξανόμενη ανθεκτικότητα

τους στις οικονομικές δυσκολίες αλλά και τον ηγετικό ρόλο τους στην προώθηση του

παγκόσμιου εμπορίου. Την ίδια στιγμή το μερίδιο των ανεπτυγμένων οικονομιών των

παγκόσμιων εμπορευμάτων που φορτώνονται και εκφορτώνονται ήταν 32,4% και

44,3% αντίστοιχα (UNCTAD, 2010).

Οι τρεις βασικοί παράγοντες οι οποίοι είναι απαραίτητο να συνυπάρξουν και να

συνεργαστούν αρμονικά για την σωστή και αποδοτική λειτουργία της Ναυτιλίας στο

σύνολό της, είναι οι εφοπλιστές, οι ναυτικοί και το κράτος. Είναι πολύ σημαντικό να

σημειωθεί ότι σε αντίθεση με άλλους κλάδους της οικονομίας, οι σχέσεις μεταξύ

ναυτικών (εργαζόμενων) και εφοπλιστών (εργοδοτών), ιδιαίτερα στην Ελλάδα, είναι

ιδιαίτερα ήρεμες και χωρίς εντάσεις και διαπνέονται από συνθήκες συνεννόησης και

συνεργασίας. Σε αυτό φυσικά έχει συμβάλλει η ιδιαιτερότητα των εργασιακών

συνθηκών και ο μεγάλος βαθμός επικινδυνότητας που διατρέχουν τα πληρώματα. Είναι,

λοιπόν, σημαντικό να σημειωθεί η ζωτική συμβολή των πλοίων και της ναυτιλίας

γενικότερα για την ευημερία και την διευκόλυνση της καθημερινότητάς μας, όμως
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ακόμα πιο σημαντικό είναι να κατανοηθεί ότι τα πλοία και τη ναυτιλία την αποτελούν

οι άνδρες και οι γυναίκες που αναλαμβάνουν το δύσκολο έργο της λειτουργίας τους.

Η Διεθνής Σύμβαση Εργασίας (Maritime Labour Convention) του 2006 της

Διεθνούς Οργάνωσης Εργασίας (International Labour Organization) παρέχει πλήρη

δικαιώματα αλλά και τους όρους για την προστασία κατά την εργασία για πάνω από 1,5

εκατομμύρια ναυτικούς σε παγκόσμιο επίπεδο. Το νέο πρότυπο εργασίας (1996),

ενοποιεί και εκσυγχρονίζει περισσότερα από 65 διεθνή πρότυπα εργασίας που

σχετίζονται με τους ναυτικούς, τα οποία εγκρίθηκαν κατά τη διάρκεια των τελευταίων

80 ετών. Το 2010 ήταν μια ιδιαίτερη χρονιά στον κόσμο της ναυτικής εκπαίδευσης, και

πάντα θα συνδέεται με την υιοθέτηση των ιστορικών τροποποιήσεων της Διεθνούς

Σύμβασης για τα πρότυπα εκπαίδευσης, έκδοσης πιστοποιητικών και τήρησης

συνθηκών φύλαξης των ναυτικών. Οι τροποποιήσεις της Μανίλα (Manila

Amendments) από την έναρξη της εφαρμογής τους κατοχυρώνονται σιωπηρά από τη

Σύμβαση STCW. Είναι σημαντικό να αναφερθεί ότι οι τροποποιήσεις αυτές έχουν

τεράστια σημασία για τους ναυτικούς και καλύπτουν όχι μόνο την κατάρτιση και την

πιστοποίηση τους, αλλά και έχουν αντίκτυπο για το πώς θα αναλάβουν ένα ευρύ φάσμα

των επαγγελματικών καθηκόντων επί του πλοίου - τόσο στη θάλασσα όσο και στα

λιμάνια.

Στην Ελλάδα η κύρωση  της Σύμβασης Ναυτικής Εργασίας, 2006 της Διεθνούς

Οργάνωσης Εργασίας, ψηφίστηκε από την Βουλή την 12 Σεπτεμβρίου 2012. Η

Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας, αποκαλούμενη και ως ‘Χάρτα Δικαιωμάτων των

ναυτικών’, είναι προϊόν ισότιμης τριμερούς συμμετοχής και συνεργασίας μεταξύ των

πλοιοκτητών, των ναυτεργατών και των κυβερνήσεων. Όπως προκύπτει και από το

προοίμιο της Σύμβασης, το όργανο αυτό έχει σχεδιαστεί για να εξασφαλίσει την

ευρύτερη δυνατή αποδοχή και συναίνεση μεταξύ των ναυτικών, των πλοιοκτητών και

των κυβερνήσεων, ώστε να υπάρχει ουσιαστική δέσμευση στις αρχές της αξιοπρεπούς

εργασίας των ναυτικών επί των πλοίων και στα θεμελιώδη δικαιώματά τους έτσι ώστε

να διασφαλίζονται οι σύγχρονες συνθήκες και όροι της ναυτικής εργασίας (Κωστής

Μουσουρούλης, Υπουργός Ναυτιλίας και Αιγαίου, 2012).
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1o ΚΕΦΑΛΑΙΟ: ΝΑΥΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ ΚΑΙ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ

Για κάθε επαγγελματία είναι πολύ βασικό στοιχείο να μελετήσει και να γνωρίζει

το χώρο μέσα στον οποίο εργάζεται. Επιπλέον, απαραίτητο είναι να γνωρίζει και να

είναι εξοικειωμένος με τον εξοπλισμό που υπάρχει σε αυτό τον χώρο τον οποίο

περιστασιακά ή μόνιμα καλείται να χρησιμοποιήσει ο εργαζόμενος.

Μια ναυτιλιακή επιχείρηση είναι μεγάλη και με πολύπλοκη λειτουργία. Για την

αποδοτική άσκησή της συνεπώς, δεν επαρκεί ο φορέας της, φυσικό ή νομικό πρόσωπο.

Χρειάζεται και η συνδρομή πολλών άλλων προσώπων. Πραγματικά, τον φορέα της

ναυτιλιακής επιχείρησης τον συντρέχουν πολλά πρόσωπα, τα οποία προσφέρουν τις

υπηρεσίες τους με διάφορες ιδιότητες. Τα πρόσωπα αυτά μπορούμε να τα κατατάξουμε

σε δύο κατηγορίες: Σε αυτά, που με σχέση εξαρτημένης εργασίας, προσφέρουν τις

υπηρεσίες τους επάνω στο πλοίο και σε αυτά που παρέχουν τις υπηρεσίες τους στο

πλοίο, τακτικά ή έκτακτα, χωρίς σχέση εξαρτημένης εργασίας.

Στην πρώτη κατηγορία ανήκει το πλήρωμα. Αυτό, με επικεφαλής τον Πλοίαρχο,

κατέχει τη σημαντικότερη θέση ανάμεσα στα βοηθητικά πρόσωπα της ναυτιλιακής

επιχειρήσεως. Στη δεύτερη κατηγορία ανήκουν οι ναυτικοί πράκτορες, ο πλοηγός, οι

ναυλομεσίτες, οι εργολάβοι φορτοεκφορτώσεως, οι φορτοεκφορτωτές λιμένα, κ. ά. Σε

μια τρίτη κατηγορία βεβαίως, θα μπορούσε κανείς να εντάξει όλα εκείνα τα πρόσωπα,

τα οποία προσφέρουν με διάφορες ιδιότητες (ως υπάλληλοι, εργάτες, κλητήρες, κλπ.)

τις υπηρεσίες τους στις εγκαταστάσεις της ναυτιλιακής επιχείρησης που βρίσκονται

στην ξηρά. Η σχέση όμως, που συνδέει τα πρόσωπα αυτά με τη ναυτιλιακή επιχείρηση

είναι μια κοινή σχέση εργασίας, και παρότι η συμβολή τους είναι σημαντική για την

ομαλή λειτουργία της ναυτιλιακής επιχείρησης, δε θα απασχολήσει ως αντικείμενο την

εργασία αυτή. (Κιάντου - Παμπούκη, 2003).

Αναμφίβολα το επάγγελμα του ναυτικού είναι ιδιόμορφο, όχι μόνο διότι ο χώρος

του πλοίου είναι ένας ιδιόμορφος χώρος εργασίας, αλλά και επειδή οι συνθήκες που

περιβάλλουν το συγκεκριμένο επάγγελμα εμφανίζουν μια σειρά από αντιξοότητες και

κινδύνους τους οποίους ο ναυτικός πρέπει να μάθει να διαχειρίζεται και να

αντιμετωπίζει.

Με τον όρο ναυτική εργασία (seafarer work) χαρακτηρίζεται γενικά η εργασία

που παρέχουν οι εργαζόμενοι στα πλοία. Αυτή λόγω της φύσεως του χώρου
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παρουσιάζει μια ιδιομορφία με περισσότερη ανάγκη μεταχείρισης αλλά και φροντίδας.

Λόγω των ειδικών συνθηκών η προσφορά της από τους αρχαιότατους χρόνους δεν

ελκύει τους νέους, και όσοι την ακολουθούν περισσότερο τους ωθεί προς αυτή η

παράδοση, ο συναισθηματικός παράγοντας και η ψυχοσύνθεση του ατόμου.

Με τον όρο πλήρωμα, εννοείται το σύνολο των προσώπων που συντρέχει το

θαλάσσιο επιχειρηματία στην άσκηση της ναυτιλιακής επιχείρησης, εφόσον είναι

ναυτολογημένα στο πλοίο. Σύμφωνα με τον ορισμό αυτό, προσδιοριστικό στοιχείο για

την έννοια του μέλους του πληρώματος είναι η ναυτολόγηση στο πλοίο όπου ένα

πρόσωπο πρόκειται να προσφέρει τις υπηρεσίες του. Δεν έχει σημασία το είδος της

υπηρεσίας που θα προσφέρει. Έτσι, στο πλήρωμα ανήκουν όχι μόνο όσοι προσφέρουν

καθαρώς ναυτιλιακές υπηρεσίες, αλλά και όσοι προσφέρουν υπηρεσίες απλώς χρήσιμες

για την «πλωτή πόλη», που είναι το πλοίο. Αρκεί όλοι αυτοί να είναι ναυτολογημένοι

στο πλοίο όπου εργάζονται.

Το πλήρωμα διακρίνεται σε κατηγορίες ανάλογα με τις υπηρεσίες που προσφέρει

πάνω στο πλοίο. Στο πλήρωμα με τη στενή έννοια του όρου ανήκουν:

i. Το προσωπικό του καταστρώματος, δηλαδή τα πρόσωπα που βοηθούν τον

Πλοίαρχο στην οδήγηση του πλοίου (κυβερνήτες, ναύκληροι, λοστρόμοι,

ναύτες)

ii. Το προσωπικό των μηχανών (μηχανικοί, ατμομηχανικοί, μηχανοδηγοί,

θερμαστές, λιπαντές, χειριστές, κ. ά.) και

iii. Το προσωπικό των γενικών υπηρεσιών (ραδιοτηλεγραφητές οικονομικοί

υπάλληλοι, θαλαμηπόλοι, φροντιστές, μάγειροι, κ. ά).

Στα μέλη του πληρώματος ανήκει και ο Πλοίαρχος, που είναι επικεφαλής του,

όταν και αυτός ναυτολογείται σε ορισμένο πλοίο. Αμφισβητείται, όμως, αν ο

Πλοίαρχος είναι πραγματικά μέλος του πληρώματος. Αυτό προκύπτει καθώς η παρούσα

ισχύουσα νομοθεσία τον διαχωρίζει συχνά από το υπόλοιπο (άλλο) πλήρωμα και τον

υποβάλλει σε ιδιαίτερη νομοθετική μεταχείριση (ΚΙΝΔ 37-52), η οποία συμπληρώνεται

με την κατ’ αναλογία εφαρμογή των διατάξεων που αφορούν το πλήρωμα (ΚΙΝΔ 53-

83).

Αντίθετα, δεν ανήκουν στο πλήρωμα, δε θεωρούνται ναυτικοί και δεν εκτελούν

ναυτική εργασία, πρόσωπα που προσφέρουν υπηρεσίες στο πλοίο, ακόμη και

ναυτιλιακές, αν δεν είναι ναυτολογημένοι σε αυτό. Αυτό συμβαίνει με τον πλοηγό, τους
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στοιβαστές φορτίου, τους τεχνικούς, που εποπτεύουν την λειτουργία των μηχανών και

άλλους.

1.1  Ιδιομορφία Ναυτικού Επαγγέλματος

Το ναυτικό επάγγελμα χαρακτηρίζεται από πολλούς ως ένα πολύ ιδιόμορφο

επάγγελμα. Η ιδιομορφία αυτή οφείλεται στις γενικότερες συνθήκες, κάτω από τις

οποίες γίνεται η ναυτική εργασία πάνω στο πλοίο και όχι στην καθ΄εαυτή εργασία του

ναυτικού πάνω σε αυτό. Η ναυτική εργασία διεξάγεται τόσο στο πέλαγος κατά την

διάρκεια του ταξιδιού του πλοίου από το ένα λιμάνι προς το άλλο, όσο και στο λιμάνι,

κατά το χρόνο που το πλοίο κάνει κάποια φόρτωση, εκφόρτωση, επισκευή,

ανεφοδιασμό κτλ.

Το πλοίο είναι ένας εργασιακός χώρος ο οποίος δεν μένει σταθερός σε μία θέση ή

περιοχή καθώς μετακινείται συνεχώς στη θάλασσα, σε όλα τα πλάτη και μήκη του

κόσμου. Αυτή η διαρκής μετακίνηση του πλοίου μέσα στη θάλασσα συνεπάγεται την

εμφάνιση μιας σειράς από κινδύνους και αντιξοότητες, όπως είναι οι καιρικές συνθήκες

αλλά και οι γρήγορες μεταβολές των κλιματολογικών αλλαγών. Αυτά τα στοιχεία

επιδρούν αρνητικά τόσο στο ίδιο το πλοίο και το φορτίο, όσο και στους εργαζόμενους

ναυτικούς, αφού συχνά οι αλλαγές αυτές είναι τόσο ραγδαίες που ο ανθρώπινος

οργανισμός δεν προλαβαίνει να προσαρμοστεί σε αυτές.

Πέρα από τις ιδιόμορφες συνθήκες που περιγράφηκαν παραπάνω, η ίδια η φύση

της ναυτικής εργασίας εμπεριέχει ιδιαιτερότητες που σε κανένα άλλο επάγγελμα δεν

βρίσκονται. Ο ναυτικός είναι υποχρεωμένος όχι μόνο να εργάζεται αλλά και να ζει

μακρυά από την οικογένειά του, το περιβάλλον του και τα αγαπημένα του πρόσωπα,

γεγονός που επιβαρύνει την ψυχολογία του εργαζόμενου ναυτικού, προκαλώντας συχνά

προβλήματα με άμεση ή έμμεση επίδραση στη συμπεριφορά του και κυρίως στην

απόδοσή του (Bloor, M., Sampson, H., 2009).

Έτσι, ο ναυτικός καθώς ζει πάνω στο πλοίο, είναι αναγκασμένος να στερείται

βασικά αγαθά και ανέσεις της σύγχρονης ζωής. Η διαβίωση πάνω στο πλοίο είναι

μονότονη, πληκτική ακόμα και στα πλέον σύγχρονα πλοία τα οποία διαθέτουν κάποιες

ανέσεις. Συνεπώς, η ναυτική εργασία πάνω στο πλοίο απαιτεί υπευθυνότητα,

ετοιμότητα, πειθαρχία από όλους τους εργαζόμενους, όπως και συνοχή. Είναι

απαραίτητο κάθε οντότητα μέσα στο πλοίο να συλλειτουργεί με τις υπόλοιπες ως μία
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ομάδα και όλοι να είναι σε θέση να αλληλοκαλύπτουν και να βοηθούν τον άλλο, όχι

μόνο όσον αφορά τη διοίκηση του πλοίου και την ασφαλή λειτουργία του, αλλά και για

την αντιμετώπιση δυσκολιών ή και επικίνδυνων καταστάσεων που εμφανίζονται κατά

την διάρκεια του ταξιδιού.

1.2 Το πλοίο ως χώρος εργασίας και διαβίωσης

Όπως προαναφέρθηκε το πλοίο είναι ένας μετακινούμενος χώρος εργασίας και

διαβίωσης που δραστηριοποιείται στις θαλάσσιες μεταφορές, τόσο σε τοπικό όσο και

σε παγκόσμιο επίπεδο. Ο ναυτικός ως εργαζόμενος ακολουθεί το πλοίο σε όλες τις

μετακινήσεις του και συμμετέχει με κάθε τρόπο σε όλες τις δραστηριότητες και

λειτουργίες του. Έτσι, είναι υποχρεωμένος για μεγάλο χρονικό διάστημα να

αποχωρίζεται το σπίτι και την οικογένειά του και να διαβιώσει πάνω στο πλοίο, όπου

παράλληλα θα ασκήσει και τις επαγγελματικές δραστηριότητές του.

 Κατά τη διάρκεια της ναυτολόγησής του στο πλοίο, ο ναυτικός απασχολείται όχι

μόνο σε εργασίες που έχουν σχέση με το αντικείμενο μεταφοράς του πλοίου ( φορτίο ή

επιβάτες), αλλά και με το ίδιο το πλοίο, σε οτι αφορά την συντήρηση και γενικότερα

την ασφαλή λειτουργία του. Με δεδομένο οτι το πλοίο λειτουργεί αδιάκοπα όλο το

εικοσιτετράωρο, γίνεται εύκολα αντιληπτό οτι υπάρχουν σε αυτό τόσοι εργαζόμενοι,

ώστε η εργασία να γίνεται χωρίς προβλήματα όλες τις ώρες, μέρα και νύχτα.

Το ωράριο της εργασίας του ναυτικού πάνω στο πλοίο είναι κατά βάση ίδιο με

αυτό που ισχύει και στα επαγγέλματα της στεριάς, δηλ. οκτάωρο για όλες τις εργάσιμες

ημέρες εκτός Σαββάτου, Κυριακής και Αργιών. Το ενιαίο ωράριο αρχίζει στις 08.00 και

τελειώνει στις 17.00, με μία ώρα κενό, από τις 12.00 ως τις 13.00, για το μεσημεριανό

γεύμα.

Αντίθετα, οι βάρδιες γίνονται με τετραωρίες, δηλαδή τις μισές ώρες του

οκταώρου, και εκτελούνται οι μεν πρώτες το πρωί και οι υπολειπόμενες για τη

συμπλήρωση του ωραρίου, το βράδυ. Το εικοσιτετράωρο αποτελείται από έξι

τετραωρίες, οι οποίες καλύπτονται από τρεις ναυτικούς, οι οποίοι εναλλάσσονται κάθε

τέσσερις ώρες μεταξύ τους, ενώ μεσολαβεί ένα διάστημα οκτώ ωρών για τον καθένα

τους, μέχρι την επόμενη τετραωρία του, για να αναπαύεται. Οι βάρδιες που

επικράτησαν και καθιερώθηκαν με τα χρόνια είναι οι εξής:
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1) 00:00- 04:00 και αντίστοιχα, 12:00- 16:00,

2) 04:00- 08:00 και αντίστοιχα, 16:00- 20:00, και

3) 08:00- 12:00 και αντίστοιχα, 20:00 - 24:00

Άρα, μια κύρια διαφοροποίηση είναι οτι υπάρχουν τετράωρες βάρδιες για να

καλύπτουν την απρόσκοπτη λειτουργία του πλοίου, δηλ το ωράριο εργασίας άλλοτε

εκτελείται με ενιαίο τρόπο και άλλοτε με βάρδιες. Πέρα από το κανονικό ωράριο και

επειδή είναι απαραίτητο το πλοίο να λειτουργεί ολόκληρο το εικοσιτετράωρο, συχνά ο

ναυτικός καλείται να εργαστεί και υπερωριακά, πέρα από τις κανονικές εργάσιμες

ημέρες και ώρες, για να καλυφθούν συγκεκριμένες ανάγκες, είτε στο πλαίσιο της

δραστηριότητας του πλοίου είτε για την αντιμετώπιση έκτακτων καταστάσεων.

Ο ναυτικός, με δεδομένο τις παραπάνω εργασιακές συνθήκες, απορροφάται από

τη δουλειά και το περιβάλλον του πλοίου και συμβιβάζεται με αυτό. Η γενική

ψυχολογική του κατάσταση επηρεάζεται από αυτό το περιβάλλον αλλά και τον

περιορισμένο χώρο μέσα στον οποίο ζει και εργάζεται, ενώ μεγάλο ρόλο παίζει και το

είδος αλλά και η διάρκεια του ταξιδιού. Στα σύγχρονα πλοία καταβάλλεται μια φανερή

προσπάθεια  για τη διαμόρφωση των χώρων, όπου ζεί και εργάζεται ο ναυτικός, έτσι

ώστε να είναι πιο ευχάριστοι και προσιτοί και να δίνουν επιλογές απασχόλησης στους

ναυτικούς. Όλα τα πλοία διαθετουν σύγχρονες συσκευές επικοινωνίας με τις οποίες ο

ναυτικός μπορεί να επικοινωνεί με την οικογένειά του, να μαθαίνει νέα τους και να

διατηρεί την επαφή με τη ζωή στη στεριά που δεν βιώνει.

Τα τελευταία χρόνια ωστόσο, δεδομένης της έλλειψης ικανών ναυτικών, κάποιες

εταιρείες προσπαθούν να βελτιώσουν τις συνθήκες διαβίωσης επί του πλοίου,

προσφέροντας μία σειρα προνομίων, εστιάζοντας έτσι στη βελτίωση της ποιότητας

ζωής των μελών του πληρώματος εν πλω, αλλά και στη βοήθεια των οικογενειών τους.

Πιο συγκεκριμένα, ορισμένες ναυτιλιακές εταιρείες επιτρέπουν επισκέψεις επί του

πλοίου μελών της οικογένειας των ναυτικών, γεγονός που βοηθά στη βελτίωση της

ψυχολογικής κατάστασης του ναυτικού, ο οποίος είναι λογικό να επιβαρύνεται από τη

μακροχρόνια απουσία των αγαπημένων του προσώπων, αλλά και στην καλύτερη

κατανόηση του ναυτικού επαγγέλματος από τις οικογένειες. (Thomas M., Sampson H.,

Zhao M., 2003, p 59-76). Επίσης, η διαδικτυακή τεχνολογία έχει εκμηδενίσει
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επικοινωνιακές αποστάσεις με συνέπεια σήμερα πολλοί ναυτικοί να είναι σε θέση να

επικοινωνούν με τις οικογένειές τους σε πραγματικό χρόνο.

Ωστόσο οι παραπάνω παροχές, όσο και αν βελτιώνουν την ποιότητα ζωής των

ναυτικών δε μπορουν να αντιμετωπίσουν το σοβαρότερο πρόβλημα της ναυτικής

εργασίας, αυτό της κόπωσης. Η ναυτική εργασία έχει γίνει πιο απαιτητική τα τελευταία

έτη, ενώ το τελευταίο επιχείρημα συνοδεύεται από μία αυξητική τάση του αριθμού

ατυχημάτων εν πλω, τα οποία οφείλονται στον παράγοντα της κόπωσης. Παράμετροι,

όπως το αγχος και η ψυχολογική πίεση που ασκείται από ναυλωτές και πλοιοκτήτες,

ιδιαίτερα λίγο πριν την προσέγγιση ενός λιμένα φορτοεκφόρτωσης, δύνανται να

αποβούν μοιραίοι, αφού η βιασύνη ή ακόμα και τα μειωμένα αντανακλαστικά μπορούν

να παίξουν καθοριστικό ρόλο σε κάποιο ατύχημα. Τέλος, εκτός των παραπάνω,

κίνδυνοι παρουσιάζονται και σε πιο ειδικές περιπτώσεις όπως η αντιμετώπιση άσχημων

καιρικών συνθηκών, η διέλευση από όπου παρατηρούνται συχνά φαινόμενα πειρατείας

και φυσικά σε περίπτωση σοβαρής βλάβης ή ακόμα και ατυχήματος επί του πλοίου.

Γίνεται, λοιπόν, φανερό απο όλα τα παραπάνω οτι η διακοπή της εργασίας του

ναυτικού στο πλοίο, μετά από κάποιο εύλογο χρονικό διάστημα και η επιστροφή του

στο οικογενειακό περιβάλλον, είναι πολύ σημαντική αλλά και αναγκαία τόσο για τον

ίδιο, όσο και για τους δικούς του ανθρώπους. Αυτό το διάστημα επιτρέπει στον ναυτικό

να δώσει στον εαυτό του την πολυτέλεια της σωματικής αλλά και της ψυχολογικής

ξεκούρασης, στοιχεία απαραίτητα για να μπορέσει να καταστεί ξανά δυνατός και

ικανός για το επόμενο ταξίδι.

1.3 Διοίκηση και ιεραρχία πλοίου

Σύμφωνα με τον ΙΜΟ (International Maritime Organization), η ασφάλεια της

ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα, το θαλάσσιο περιβάλλον και πάνω από το 80% του

παγκόσμιου εμπορίου βασίζονται στον επαγγελματισμό και την ικανότητα των

ναυτικών.

Η φράση αυτή από μόνη της συνοψίζει τον θεμελιώδη ρόλο του ανθρωπίνου

παράγοντα στις θαλάσσιες μεταφορές. Η σημασία που έδειξε ο ΙΜΟ στον ανθρώπινο

παράγοντα φανερώθηκε έμπρακτα από το 1978 με την θέσπιση του STCW

(International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for

Seafarers) που αποτέλεσε την πρώτη διεθνή σύμβαση για τον καθορισμό κριτηρίων για
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την εκπαίδευση, την πιστοποίηση και τον έλεγχο όλων όσων επάνδρωναν τα πλοία. Το

1997, ο ΙΜΟ εξέθεσε το όραμα, τις αρχές και τους στόχους του, πάνω στα οποία

αξιόλογησε ότι πρέπει να κινηθούν οι θαλάσσιες μεταφορές όσον αφορά το θέμα του

ανθρωπίνου παράγοντα.

Ο πλοίαρχος, όπως ορίζεται στι άρθρο 104 ΚΔΝΔ, έχει τη διοίκηση του πλοίου.

Έχει όμως και άλλες αρμοδιότητες, ιδιωτικού και δημοσίου δικαίου. O πλοίαρχος είναι

σαφώς το σημαντικότερο πρόσωπο στο πλοίο. Παλιότερα, όταν οι κίνδυνοι της

ναυσιπλοΐας ήταν πολύ μεγάλοι εξαιτίας της χαμηλής τεχνικής και των μέσων

τηλεπικοινωνίας, η τύχη του πλοίου βρισκόταν στα χέρια του πλοιάρχου. Έτσι,  ο

πλοίαρχος είχε υπερβολικές εξουσίες.

Σήμερα, λόγω της βελτίωσης των τεχνικών συνθηκών που αφορούν την

κατασκευή και λειτουργία των πλοίων, εξελίχθκαν τα μέσα τηλεπικοινωνίας και

διέκοψαν την απομόνωση του πλοίου από την ξηρά και την εφοπλιστική επιχείρηση.

Όλα αυτά οδήγησαν με τον καιρό σε μείωση των θαλάσσιων κινδύνων και, αντίστοιχα,

σε μείωση των εξουσιών του πλοιάρχου. Έτσι, σήμερα, ο πλοίαρχος θεωρείται απλά

ένας υπάλληλος του πλοιοκτήτη ή του εφοπλιστή, που ανήκει στο πλήρωμα με την

ευρεία έννοια του όρου. Για αυτό, ναυτολογείται και, σε μεγάλο βαθμό, υποβάλλεται

στο δίκαιο που διέπει το λοιπό πλήρωμα (αρθρα 37 και 52 ΚΙΝΔ αντίστοιχα).

Ο πλοίαρχος διατηρεί σήμερα μια ιδιαίτερη θέση απέναντι στα υπόλοιπα μέλη του

πληρώματος και φυσικά είναι ο πρώτος στην ιεραρχία του πληρώματος. Η μη

συμμόρφωση των μελών του πληρώματος στις νόμιμες διαταγές του πλοιάρχου για την

τήρηση της τάξης, της πειθαρχίας, της υγιεινής και της ασφάλειας του πλοίου, των

επιβαινόντων και του φορτίου, αποτελεί ποινικό αδίκημα και τιμωρείται με φυλάκιση

(άρθρο 210 ΚΔΝΔ). Αλλά και η μη συμμόρφωση των επιβατών στις διαταγές του

πλοιάρχου, που αφορούν την ασφάλεια του πλοίου, αποτελεί ποινικό αδίκημα που

τιμωρείται με φυλάκιση (άρθρο 236 ΚΔΝΔ).

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

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

πολυάριθμες και σε πολλές περιπτώσεις καλείται να εκπροσωπήσει τον πλοιοκτήτη,

όπως για παράδειγμα στην επιλογή του κατάλληλου ανθρώπινου δυναμικού για τη

στελέχωση του πληρώματος, στην κατάρτιση των συμβάσεων ναυτολόγησης κλπ. Είναι
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επομένως αναμενόμενο ο Πλοίαρχος να εκπροσωπεί και τα συμφέροντα του

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

Ο Πλοίαρχος είναι υπεύθυνος για οτιδήποτε συμβαίνει στο πλοίο που κυβερνά,

πράγμα που συνεπάγεται αυξημένες ευθύνες. Οι συνθήκες εργασίας του πλοιάρχου

είναι ιδιαίτερες επειδή από τη φύση του το επάγγελμα απαιτεί παραμονή για σχετικά

μεγάλα χρονικά διαστήματα μακριά από το οικογενειακό και φιλικό περιβάλλον του.

Επειδή η σύσταση του πληρώματος ενός πλοίου δεν είναι πάντα ομοιογενής, αφού

αποτελείται από άτομα διαφόρων εθνικοτήτων, τα οποία δεν μιλούν την ίδια γλώσσα,

έχουν διαφορετικές συνήθειες και αξίες, με αποτέλεσμα την ανάγκη ο πλοίαρχος συχνά

να καλείται να αντιμετωπίσει και να διευθετήσει θέματα ανθρώπινων διαφορών που

είναι φυσιολογικό να προκύπτουν από τη συμβίωση (International Confederation of

Free Trade Unions, 2002). Επίσης στη διάρκεια του ταξιδιού μπορεί να προκύψουν

δυσκολίες, όπως για παράδειγμα κακοκαιρίες, ανάγκη για εντατική εργασία κατά

περιόδους, κτλ. Είναι σημαντικό να τονισθεί σε αυτό το σημείο ότι λόγω των

ιδιαιτεροτήτων και δυσκολιών του επαγγέλματος, οι αποδοχές των αξιωματικών

εμπορικού ναυτικού είναι σχετικά υψηλές, και αυτό βοηθά στο να είναι το ναυτικό

επάγγελμα ελκυστικό στους νέους, ιδιαίτερα σε δύσκολες για την οικονομία εποχές.

Βέβαια, στα σύγχρονα πλοία λαμβάνεται πρόνοια έτσι ώστε οι συνθήκες

διαβίωσης να είναι ιδιαίτερα καλές. Στα ποντοπόρα πλοία τα μέλη του πληρώματος

έχουν τις δικές τους καμπίνες, οι οποίες είναι πλήρως εξοπλισμένες με τις απαιτούμενες

ανέσεις. Οι κοινόχρηστοι χώροι διαθέτουν αίθουσα ψυχαγωγίας με τηλεόραση, video,

ηλεκτρονικά παιχνίδια, γυμναστήρια, κλπ, ενώ τελευταία αναβαθμίζονται και οι

συσκευές επικοινωνίας ώστε να παρέχονται στους ναυτικούς όλες οι σύγχρονες

επιλογές και ευκολίες για αξιόπιστες, οικονομικές επικοινωνίες που υπάρχουν και στη

στεριά, διαθέσιμες και πλήρως λειτουργικές στην διάρκεια του ταξιδιού.

Ανέκαθεν, αλλά και ιδιαίτερα πρόσφατα, με την εφαρμογή της Συνθήκης

Ναυτικής Εργασίας 2006 της Διεθνούς Οργάνωσης Εργασίας που είναι προϊόν

συνεργασίας μεταξύ πλοιοκτητών, ναυτεργατών, και κυβερνήσεων δίδεται μεγάλη

σημασία στη διασφάλιση καλών και σύγχρονων συνθηκών και όρων εργασίας για τους

ναυτικούς, και επιχειρείται εξάλειψη του φαινομένου του αθέμιτου ανταγωνισμού από

πλευράς πλοίων που λειτουργούν με υποβαθμισμένα ναυτιλιακά πρότυπα, καθώς και

στην προσέλκυση των νέων στο ναυτικό επάγγελμα.
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Ο Πλοίαρχος χρειάζεται να διαθέτει συνέπεια, υπευθυνότητα, αίσθημα

δικαιοσύνης και να αποπνέει κύρος, εμπιστοσύνη και σεβασμό τόσο στο πλήρωμα, όσο

και στους επιβάτες. Ο Πλοίαρχος είναι απαραίτητο να διαθέτει ηγετικές δεξιότητες,

προκειμένου να επιτυγχάνει τη διευθέτηση των όποιων προβλημάτων δημιουργούνται

και τη διευκόλυνση της συνεργασίας και απόδοσης των μελών του πληρώματος.

(www.nee.gr).

Οι σχέσεις που αναπτύσσονται ανάμεσα στον πλοίαρχο και τους αξιωματικούς

είναι περισσότερο σχέσεις συνεργασίας ανάμεσα σε άτομα που επιδιώκουν κοινούς

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

των αξιωματικών, προσπαθεί να επιτύχει τους στόχους που τίθενται και να έχει το κάθε

ταξίδι την καλύτερη δυνατή έκβαση (Organisation for Economic Co-operation and

Development, 2003). Όσον αφορά στις σχέσεις ανάμεσα στον πλοίαρχο και τα

κατώτερα πληρώματα, ναι μεν πρόκειται έμμεσα για σχέση διοικούντων και

διοικουμένων, θα μπορούσε όμως να θεωρηθεί ότι ο Πλοίαρχος εν μέρει εκπροσωπεί

και τα συμφέροντα των κατώτερων πληρωμάτων, καθώς γνωρίζει καλά, ότι χωρίς την

συμβολή τους δεν θα μπορέσει και εκείνος να πραγματοποιήσει τους σκοπούς του.

Πρέπει λοιπόν να αντιλαμβάνεται και να καλύπτει τις ανάγκες τους, να μεταφέρει τα

αιτήματα τους, να φροντίζει για την εξασφάλιση σε αυτούς των καλύτερων δυνατών

συνθηκών εργασίας και διαβίωσης κλπ.

Οι σχέσεις ανάμεσα στους αξιωματικούς και τα κατώτερα πληρώματα είναι και

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

Πλοιάρχου. Οι αξιωματικοί είναι εκείνοι που καθοδηγούν άμεσα τα κατώτερα

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

σε άμεση επαφή μεταξύ τους για την επίτευξη των στόχων. Τέλος, οι σχέσεις που

αναπτύσσονται ανάμεσα στα άτομα που εντάσσονται στα κατώτερα πληρώματα είναι

σχέσεις συναδελφικότητας και συνεργασίας. Πρόκειται για ανθρώπους που βρίσκονται

σε γενικές γραμμές στην ίδια θέση και πρέπει να αντεπεξέλθουν σε δύσκολες εργασίες

και συνθήκες. Εξάλλου πρέπει να είναι ενωμένοι προκειμένου να διεκδικήσουν με τον

καλύτερο δυνατό τρόπο τα συμφέροντα τους.

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

διοίκησης είναι αναμφίβολα πολύ σημαντικές, καθώς ο ρόλος του ανθρώπινου

παράγοντα στον κλάδο της ναυτιλίας είναι καθοριστικός. Το επάγγελμα των ναυτικών
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χαρακτηρίζεται αντικειμενικά ως ιδιαίτερα δύσκολο, επομένως προκειμένου αυτοί να

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

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

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

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

και στην εργασία των ναυτικών (Γεωργαντόπουλος και Βλάχος, 1998).

Η αποδοτική και ομαλή λειτουργία του πλοίου απαιτεί ομαδική εργασία,

πειθαρχία και αυστηρή τήρηση όλων των ναυτικών κανόνων, και των κανόνων

ασφαλείας για την αποφυγή λαθών και ατυχημάτων. Το πλοίο και το πλήρωμά του, με

τη σύνθεση και τις ιδιαιτερότητες που έχουν αναφερθεί στα προηγούμενα, είναι ένας

μικρόκοσμος, μια μικρή, ξεχωριστή κοινωνία, με δικά της χαρακτηριστικά, που

μοιάζουν αρκετά με αυτά μιας μεγάλης οικογένειας. Επομένως, η αρμονική συνεργασία

και συμβίωση μεταξύ των μελών του πληρώματος, η συναδελφοσύνη και η ομαλή

συνύπαρξη και συνεργασία είναι μεγάλης σημασίας, για την αποδοτικότητα και την

ασφάλεια του πλοίου, των ίδιων, του μεταφερόμενου φορτίου ή των επιβατών. Οι

επαγγελματίες ναυτικοί αναγνωρίζουν αυτή την ιδιαιτερότητα του πλοίου, δηλαδή της

επιχείρησης στην οποία ζουν και εργάζονται για μεγάλα διαστήματα της ζωής του κι

έτσι δε νιώθουν ποτέ μόνοι ή απομονωμένοι, παρά το γεγονός ότι μπορεί να βρίσκονται

στη μέση του πουθενά, σε κάποιον απέραντο ωκεανό. Αισθάνονται μέλος και αυτής της

κοινωνίας, του πλοίου (Maritime Administration, 2006).

Ανεξάρτητα από το βαθμό και την ειδικότητά τους στο πλοίο, τα μέλη του

πληρώματος, τρώνε όλοι μαζί, συζητούν, διασκεδάζουν, σχεδόν μοιράζονται μαζί την

προσωπική τους ζωή. Άρα, αυτός ο μικρόκοσμος όντως μοιάζει πολύ με μια οικογένεια.

Κάτω από αυτές τις συνθήκες, οι ναυτικοί πρέπει να αναπτύσσουν και να διατηρούν

αισθήματα σεβασμού, αλληλεγγύης, αμοιβαίας υποστήριξης, και να πεισθούν ότι το να

λειτουργούν ομαδικά, ώστε η κάθε τους ενέργεια να ωφελεί και να εξυπηρετεί το

σύνολο και να συμβάλει στην ασφάλεια του (Βλάχος, 2000).

Όταν οι σχέσεις μεταξύ των ναυτικών διέπονται από ευγένεια, σεβασμό,

κατανόηση και καλή συνεργασία, μειώνεται ο αριθμός των αστοχιών και ακόμα και να

προκύψει οτιδήποτε, μπορεί ευκολότερα να ξεπεραστεί. Το πλοίο είναι ένας διεθνής

χώρος εργασίας, τόσο ως παραγωγική μονάδα όσο και ως εργασιακός χώρος. Επιπλέον,

σήμερα, κατά κύριο λόγο, τα πληρώματα που το στελεχώνουν είναι πολυεθνικά, με δύο
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ή και παραπάνω εθνικότητες επί του πλοίου. Ο συνδυασμός των δύο αυτών πραγμάτων,

απαιτεί ειδική μεταχείριση. Η πολιτισμική ποικιλία των πληρωμάτων δεν αποτελεί αυτή

καθαυτή το πρόβλημα, όσο η διαχείρισή της, τόσο από την πλευρά των ηγετών του

πλοίου, όσο και από την εταιρεία και είναι μια ικανότητα που μαθαίνεται, ένα σύνολο

γνώσεων που πρέπει να αποκτηθεί και μια φιλοσοφία που μπορεί να καλλιεργηθεί, σε

κάθε άτομο, αλλά και σε κάθε  οργανισμό (Προγουλάκη, 2010).

Η εκπαίδευση επομένως, σχετικά με τη διαχείριση πληρωμάτων μπορεί να

συμβάλλει σημαντικά στη βελτίωση των ανθρώπινων σχέσεων επάνω στα πλοία, στην

καλύτερη κατανόηση της κουλτούρας κάθε εθνικότητας, και κατ’ επέκταση στον

αμοιβαίο σεβασμό που απαιτείται, για τη σωστή λειτουργία του πλοίου, όπως

αναφέρθηκε και προηγούμενα. (Προγουλάκη, 2010).

Οι ναυτικοί, πέρα από αυτά, όμως, είναι υποχρεωμένοι από τη φύση της δουλειάς

τους να συνεργάζονται περιστασιακά και με άλλους ανθρώπους, εκτός πλοίου, όταν

αυτό προσεγγίζει λιμάνια ή για άλλο λόγο. Αυτοί οι άνθρωποι εκτελούν με τη σειρά

τους κι εκείνοι κάποια επαγγελματική δραστηριότητα, για λογαριασμό του πλοίου ή

οποιουδήποτε έχει συμφέροντα επάνω από αυτό. Τονίζεται επομένως, ότι και σε αυτή

τη φάση της ναυτικής εργασίας, οι ναυτικοί πρέπει να συνεργάζονται άψογα με

οποιονδήποτε έρχεται στο πλοίο και να προσπαθούν για την επιτυχή, ασφαλή και

αποδοτική εκμετάλλευση αυτού.

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

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

επικινδυνότητα επαγγέλματος κλπ.) πολλές φορές δημιουργούνται εντάσεις και

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

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

συνάδελφοι του, καθώς με αυτούς θα πορευτεί για μεγάλο χρονικό διάστημα.
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2o ΚΕΦΑΛΑΙΟ: ΔΙΕΘΝΕΙΣ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΙ ΚΑΙ ΣΥΝΘΗΚΕΣ ΓΙΑ ΤΗΝ
ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ ΤΩΝ ΔΙΚΑΙΩΜΑΤΩΝ ΣΤΗ ΝΑΥΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ

Κάθε αρχή οφείλει να εφαρμόζει εκείνα τα σχετικά όργανα που είναι σε ισχύ και

στα οποία συμμετέχει το κράτος της. Στην περίπτωση τροποποιήσεων σε ένα σχετικό

όργανο κάθε αρχή θα εφαρμόσει εκείνες τις τροποποιήσεις που είναι σε ισχύ και που το

κράτος της έχει δεχτεί. Το όργανο που τροποποιείται θα κριθεί έπειτα να είναι το

«σχετικό όργανο» για εκείνη την αρχή. Στην εφαρμογή ενός σχετικού οργάνου, οι

αρχές θα εξασφαλίσουν ότι δε γίνεται άλλη ευνοϊκή μεταχείριση στα σκάφη των

συμβαλλόμενων μερών ή στα σκάφη που είναι κάτω από το μέγεθος των συμβάσεων.

Οι κυριότεροι Διεθνείς Οργανισμοί και Συνθήκες για την προστασία των δικαιωμάτων

στη ναυτική εργασία περιγράφονται παρακάτω.

2.1 Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (International Maritime Organization -

IMO)

Ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (ΙΜΟ, International Maritime Organization)

είναι ένας εξειδικευμένος οργανισμός στα πλαίσια του ΟΗΕ, με αντικείμενο τη θέσπιση

μέτρων για τη βελτίωση της ασφάλειας στη διεθνή ναυτιλία και την αποφυγή της

μόλυνσης του περιβάλλοντος από πλοία. Ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (ΙΜΟ),

είναι ο μόνος αρμόδιος Διεθνής Οργανισμός για θέματα που αφορούν κυρίως τη

ναυτική ασφάλεια, την προστασία του θαλασσίου περιβάλλοντος, την ασφάλεια

ναυσιπλοΐας και τη λήψη μέτρων έναντι έκνομων ενεργειών στο θαλάσσιο περιβάλλον.

O ΙΜΟ προβαίνει στην υιοθέτηση Διεθνών Συμβάσεων και Κωδίκων και στη

συνέχεια παρακινεί και ενθαρρύνει τα κράτη- μέλη να προβούν με την σειρά τους στην

επικύρωση - ενσωμάτωση τους στην έννομη τάξη τους και στη συνακόλουθη εφαρμογή

τους. H ορθή εφαρμογή των Διεθνών Συμβάσεων του ΙΜΟ σε παγκόσμια κλίμακα

αποτελεί προαπαιτούμενο για την εξασφάλιση της βιωσιμότητας της παγκόσμιας

ναυτιλίας. Επιπλέον, είναι αρμόδιος για νομικά θέματα που αφορούν στην απόδοση

ευθυνών και στην καταβολή αποζημιώσεων σε περιπτώσεις ναυτιλιακών ατυχημάτων,

καθώς επίσης και για τη διευκόλυνση της διεθνούς ναυτιλιακής κίνησης. Ο ΙΜΟ

συστάθηκε στη Γενεύη το 1948, και αριθμεί σήμερα 163 Kράτη- Μέλη. Η Γενική
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Συνέλευση του ΙΜΟ συνέρχεται κάθε δύο χρόνια στην έδρα του οργανισμού στο

Λονδίνο, ενώ το Συμβούλιο αποτελείται από 40 εκλεγμένα κράτη-μέλη, χωρισμένα σε

τρεις κατηγορίες. Η κατηγορία Α’ αποτελείται από τα 10 κράτη-μέλη με το μεγαλύτερο

μέγεθος εμπορικού στόλου, η κατηγορία Β’ από 10 κράτη- μέλη με μεγάλο όγκο

μεταφερομένων φορτίων στις διεθνείς εμπορικές ναυτιλιακές μεταφορές, ενώ η

κατηγορία Γ’ αποτελείται από τα υπόλοιπα 20 μέλη του Συμβουλίου και περιλαμβάνει

χώρες που προσπαθούν να διεισδύσουν στο τομέα των διεθνών ναυτιλιακών

μεταφορών. Δύο από τις σημαντικότερες συμβάσεις, που έχουν υιοθετηθεί από τα

κράτη - μέλη στα πλαίσια του ΙΜΟ, είναι η σύμβαση για την ασφάλεια της διεθνούς

ναυτιλίας SOLAS (Safety Of Life At Sea) του 1974, που αναθεωρήθηκε και

επεκτάθηκε το 1995, καθώς και η σύμβαση για την πρόληψη της μόλυνσης του

περιβάλλοντος από πλοία (MARPOL, Maritime Pollution), η οποία υιοθετήθηκε το

1973 και αναθεωρήθηκε το 1978 (Βλάχος,1999).

Συνολικά περίπου 40 Συνθήκες και Πρωτόκολλα έχουν μέχρι σήμερα υιοθετηθεί

από τον ΙΜΟ, οι περισσότερες από τις οποίες έχουν τροποποιηθεί, έτσι ώστε να

ενσωματώνουν όλες τις πρόσφατες εξελίξεις στην παγκόσμια ναυτιλία. Αναλυτικότερα

αναφέρονται οι ακόλουθες:

Η Διεθνής Συνθήκη για την Προστασία της Ζωής στη Θάλασσα (Safety of

Life at Sea- SOLAS) αποτελεί την πιο σημαντική από τις συμφωνίες που αφορούν την

ασφάλεια στη θάλασσα και με την τροποποιημένη μορφή της τέθηκε σε ισχύ το 1980.

Στα χρόνια που ακολούθησαν έγιναν τροποποιήσεις και προστέθηκαν νέα κεφάλαια. Η

σύμβαση θέτει ελάχιστα πρότυπα για την ασφαλή κατασκευή, εξοπλισμό και

λειτουργία του πλοίου.

Η Διεθνής Σύμβαση για την Ρύπανση της Θάλασσας από τα Πλοία MARPOL

73/78 (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships), τέθηκε σε

ισχύ το 1983 και καλύπτει ατυχηματική και λειτουργική ρύπανση από πετρέλαιο,

χημικά, συσκευασμένα φορτία, λύματα και απορρίμματα. Αποσκοπεί στην πλήρη

εξάλειψη της διεθνούς ρύπανσης του θαλάσσιου περιβάλλοντος και την

ελαχιστοποίηση της ατυχηματικής ρύπανσης και καθιερώνει γενικής εφαρμογής

σταθερές και αυστηρά μέτρα ελέγχου σε ορισμένες διεθνώς καθορισμένες περιοχές.
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Ο Διεθνής Κώδικας Ασφαλούς Διαχείρισης (International Safety Management

Code- ISM) στοχεύει στη διασφάλιση της ασφάλειας στη θάλασσα, στην πρόληψη των

ανθρώπινων απωλειών ή τραυματισμών και στην αποφυγή πρόκλησης βλαβών στο

θαλάσσιο περιβάλλον και επιβάλλει την εφαρμογή συγκεκριμένων και γνωστών από

πολιτικών, κανόνων και διαδικασιών στη ναυτιλιακή επιχείρηση και το πλοίο. Η

ναυτιλιακή επίχειρηση είναι υποχρεωμένη να διατηρεί ένα Σύστημα Διοίκησης της

Ασφάλειας (Safety Management System) πουνα ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις του

Κώδικα, το οποίο να αποτελεί οργανικό τμήμα της οργάνωσης της επιχείρησης.

Παράλληλα το κάθε πλοίο πρέπει να διαθέτει ένα Πιστοποιητικό Διοίκησης της

Ασφάλειας (Safety Management Certificate), το οποίο αποδεικνύει ότι το πλοίο

διοικείται σύμφωνα με το Safety Management System της εταιρείας. O ΙSM Code

αποτελεί κεφάλαιο της Διεθνούς Σύμβασης SOLAS (Βλάχος και Αλεξόπουλος , 1996).

Η Διεθνής Συνθήκη για τα Πρότυπα Εκπαίδευσης, Διπλωμάτων και

Φυλακής των ναυτικών, STCW 1978 η οποία έθεσε βασικές απαιτήσεις για την

εκπαίδευση, την πιστοποίησή της και τη βάρδια φυλακής των ναυτικών σε διεθνές

επίπεδο. Η Συνθήκη τροποποιήθηκε το 1995 προκειμένου να επιτευχθεί η ενιαία

εφαρμογή από την πλευρά των κρατών των απαιτήσεων που θέτει. Η σύμβαση

συγκροτείται από 17 κανονισμούς ενώ οι τεχνικές απαιτήσεις περιέχονται σε σχετικό

παράρτημα. Τα διάφορα μέρη της αφορούν στις γενικές διατάξεις για τις διαδικασίες

ελέγχου, σ' αυτές που αναφέρονται σε θέματα πλοιάρχου και καταστρώματος,

μηχανοστασίου, ραδιοεπικοινωνιών, σε ειδικές απαιτήσεις για τα δεξαμενόπλοια και

στις ειδικές ικανότητες που απαιτούνται όταν κάποιος βρίσκεται σε ένα σκάφος

διάσωσης. Η σύμβαση προβλέπει ότι οι αξιωματικοί πρέπει να γνωρίζουν τις σοβαρές

επιδράσεις της λειτουργικής και ατυχηματικής ρύπανσης του θαλασσίου περιβάλλοντος

και να παίρνουν τα απαραίτητα προληπτικά μέτρα σύμφωνα με τους διεθνείς και

λιμενικούς κανονισμούς (Gianni, 2008).

Επίσης, θέτει αυστηρές προϋποθέσεις στα μέλη σχετικά με την εφαρμογή της

Συνθήκης, ώστε να διασφαλιστεί ότι τα πιστοποιητικά εκπαίδευσης, που παρέχονται

από τα κράτη, ανταποκρίνονται στις απαιτήσεις της Συνθήκης. Τα κράτη που

υπογράφουν τη Συνθήκη είναι υποχρεωμένα να διαθέτουν τους απαραίτητους πόρους
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για την εκπαίδευση και την έκδοση πιστοποιητικών, έτσι ώστε να μπορούν να γίνονται

αποδεκτά από όλες τα κράτη- σημαίες. Σε διαφορετική περίπτωση, τα πιστοποιητικά

που εκδίδουν δε θα είναι αποδεκτά και οι ναυτικοί των κρατών αυτών δε θα επιλέγονται

από τους πλοιοκτήτες, γιατι τα πλοία τους θα υφίστανται τις συνέπειες των ελέγχων των

Port State Controls (PSCs).

Η τελευταία τροποποίηση της STCW, έγινε στη Διπλωματική Διάσκεψη του ΙΜΟ

στη Μανίλα των Φιλιππίνων στις 21- 25 Ιουνίου 2010. Με τις εγκυκλίους του ΙΜΟ

STCW.7/Circ.16 και STCW.7/Circ. 17 διευκρινίσθηκαν μεταβατικές διατάξεις των

αναθεωρήσεων στη Διεθνή Σύμβαση για τα Πρότυπα Εκπαίδευσης, Έκδοσης

Πιστοποιητικών και Τήρησης Φυλακών Ναυτικών (International Convention on

Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers – STCW

Convention). Οι τροποποιήσεις που αποκαλούνται «Τροποποιήσεις της Μανίλας στην

Σύμβαση και Κώδικα STCW» (STCW Convention & Code: “The Manila

Amendments”) υιοθετήθηκαν, για να επικαιροποιηθούν τα δύο κείμενα σύμφωνα με τις

εξελίξεις από την υιοθέτηση της Σύμβασης το 1978 και την αναθεώρησή της το 1975,

για να αντιμετωπισθούν θέματα που αναμένεται να προκύψουν στο ορατό μέλλον. Με

τις τροποποιήσεις που τέθηκαν σε ισχύ την 1η Ιανουαρίου 2012 έχουν γίνει σημαντικές

αλλαγές στα κεφάλαια της Σύμβασης και στον Κώδικα και ειδικότερα καθιερώνονται:

 Βελτιωμένα μέτρα για την πρόληψη πρακτικών πλαστών πιστοποιητικών

ικανότητας και την ενίσχυση των διαδικασιών αξιολόγησης και

παρακολούθησης συμμόρφωσης των με τις απαιτήσεις της σύμβασης,

 Αναθεωρημένες απαιτήσεις για τις ώρες εργασίας και ανάπαυσης και νέες

απαιτήσεις για την πρόληψη κατάχρησης οινοπνεύματος και ναρκωτικών,

καθώς και επικαιροποιημένα ιατρικά πρότυπα ικανότητας ναυτικών,

 Νέες απαιτήσεις για το κατώτερο προσωπικό,

 Νέες απαιτήσεις εκπαίδευσης στην σύγχρονη τεχνολογία και σε θέματα

περιβαλλοντικής γνώσης σε ηγετικά καθήκοντα και ομαδική εργασία,

 Nέες απαιτήσεις για εκπαίδευση και πιστοποίηση ηλεκτρολόγων αξιωματικών,

 Nέες απαιτήσεις εκπαίδευσης σε θέματα ασφαλείας, καθώς και διατάξεις για να

διασφαλισθεί ότι οι ναυτικοί έχουν εκπαιδευτεί κατάλληλα για να

αντιμετωπίσουν την κατάσταση πειρατικής επίθεσης κατά του πλοίου τους,
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 H εισαγωγή σύγχρονης τεχνολογίας στην εκπαίδευση, περιλαμβανομένης της

εκπαίδευσης εξ’ αποστάσεως και μέσω του διαδικτύου,

2.2 Διεθνής Οργάνωση Εργασίας (International Labour Organization - ILO)

Η Διεθνής Οργάνωση Εργασίας, (ΔΟΕ), γνωστή και με το διεθνές αρκτικόλεξο

ILO, είναι ένας  αυτόνομος διεθνής διακρατικός οργανισμός που συνδέεται με τον

ΟΗΕ, του οποίου και αποτελεί εξειδικευμένη οργάνωση. Η ΔΟΕ, που εδρεύει στη

Γενεύη, ιδρύθηκε στις 11 Απριλίου 1919 όταν ο καταστατικός της χάρτης εγκρίθηκε ως

μέρος της Συνθύκης των Βερσαλιών (άρθρα 387-427). Μέλη της ΔΟΕ  Μέλη της ΔΟΕ

είναι:

1. Τα κράτη που ήταν μέλη της μέχρι την 1 Νοεμβρίου 1945

2. Τα κράτη μέλη του ΟΗΕ, εφόσον έχουν με ανακοίνωσή τους προς τον Γενικό

Διευθυντή του Διεθνούς Γραφείου Εργασίας αποδεχτεί τις υποχρεώσεις που απορρέουν

από τον καταστατικό χάρτη του Οργανισμού, και

3. Τα κράτη που δεν είναι μέλη του ΟΗΕ, εφόσον όμως εκλεγούν από τη Γενική

Διάσκεψη με πλειοψηφία των 2/3 των παρόντων αντιπροσώπων μελών.

Κύρια όργανα της ΔΟΕ είναι η Γενική Διάσκεψη, (αντιπροσώπων κρατών-

μελών), το Διοικητικό Συμβούλιο και το Διεθνές Γραφείο Εργασίας.

2.2.1 Γενική Διάσκεψη

Η Γενική Διάσκεψη της ΔΟΕ (ή του ΔΟΕ) είναι η ανώτερη Αρχή του

Οργανισμού. Συνέρχεται κατ΄ έτος και συγκροτείται από τέσσερις αντιπροσώπους από

κάθε Χώρα-μέλος. Οι δύο εκ των τεσσάρων εκπροσωπούν την κυβέρνηση, ένας τους

εργάτες και ένας τους εργοδότες της Χώρας-μέλους. Καθένας αντιπρόσωπος διαθέτει

μία ψήφο, ακριβώς επειδή αντιπροσωπεύει διαφορετικά συμφέροντα. Κύριο έργο της

ετήσιας Διάσκεψης είναι η καθιέρωση ομοιόμορφων κοινωνικών κριτηρίων εργασίας

με βάση τις διεθνείς συναφείς συμβάσεις.

Προκειμένου η Γ.Δ. να πετύχει τους παραπάνω στόχους - σκοπούς αφενός

προβαίνει σε συστάσεις προς κυβερνήσεις προκειμένου να συμπληρωθούν διάφορα
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εργατικά νομοθετικά κενά, όπου και όταν εντοπίζονται, και αφετέρου υποβάλλει σχέδια

εργατικών συμβάσεων ενιαίων κριτηρίων προκειμένου ν΄ αναβαθμίζεται το εργατικό

δίκαιο  διεθνώς.

2.2.2 Διοικητικό Συμβούλιο

Το Διοικητικό Συμβούλιο συγκροτείται από 48 μέλη, εκ των οποίων οι 24 είναι

κυβερνητικοί αντιπρόσωποι, (στους οποίους περιλαμβάνονται εκείνοι των 12 Χωρών-

μελών με την μεγαλύτερη βιομηχανική ανάπτυξη), οι 12 είναι αντιπρόσωποι εργατών

και 12 αντιπρόσωποι εργοδοτών. Όλα τα μέλη του Διοικητικού Συμβουλίου εκλέγονται

για τρία χρόνια.

Οι αρμοδιότητες του Δ.Σ. της ΔΟΕ είναι:

1. Υποδείξεις και οδηγίες προς τον Γενικό Διευθυντή του Διεθνούς Γραφείου Εργασίας.

2. Η εκλογή του προσωπικού του Διεθνούς Γραφείου Εργασίας, και

3. Η απ΄ ευθείας συνεννόηση με τα Υπουργεία Εργασίας των Χωρών-μελών της ΔΟΕ.

2.2.3 Διεθνές Γραφείο Εργασίας

Το Διεθνές Γραφείο Εργασίας (International Labour Office) αποτελεί τη πράξη

το κυριότερο όργανο της ΔΟΕ. Εκτελεί χρέη γραμματείας τόσο για τη Διάσκεψη όσο

και το Διοικητικό Συμβούλιο. Συγκεντρώνει και διανέμει πληροφορίες σχετικά με τα

διάφορα εργατικά καθεστώτα και ζητήματα, και βοηθάει τις κυβερνήσεις, (εφόσον το

ζητήσουν), στη κατάρτιση νομοσχεδίων, που να συμφωνούν με τις αποφάσεις της

Γενικής Διάσκεψης.  Έτσι οι αρμοδιότητες του ΔΓΕ της ΔΟΕ συνοψίζονται στις

ακόλουθες τρεις:

1. Εκπόνηση μελετών και έρευνες εργατικού χαρακτήρα.

2. Συγκέντρωση στοιχείων και παροχή πληροφοριών περί των διεθνών κανονισμών

εργασίας, καθώς και

3. Έκδοση αξιόλογων επεξηγηματικών δημοσιευμάτων σε θέματα εργασίας.

Στο Διεθνές Γραφείο Εργασίας προϊστάμενος είναι ο Γενικός Διευθυντής ο

οποίος λογοδοτεί στο Διοικητικό Συμβούλιο και είναι υπεύθυνος για την εξ ολοκλήρου
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οικονομική διαχείριση έναντι του Γενικού Γραμματέα του Οργανισμού ο οποίος

προΐσταται και συντονίζει τη Γενική Διάσκεψη.

Σημειώνεται ότι η ΔΟΕ ούτε έχει αλλά και ούτε της παρέχεται (από τα μέλη

της), νομοθετική εξουσία σε σχέση με την εσωτερική νομοθεσία των Κρατών-μελών.

Έτσι οι αποφάσεις της δεν εκτελούνται άμεσα.. Κάθε Κράτος-μέλος είναι υποχρεωμένο

μέσα σε 18 μήνες από τη λήξη της Διάσκεψης (Συνόδου) να υποβάλλει στα αρμόδια

εσωτερικά όργανα (Βουλή) τη ή τις συστάσεις ή σχέδιο της ΔΟΕ για κύρωση,

ενημερώνοντας σχετικά τον Οργανισμό. Μάλιστα για την καλύτερη παρακολούθηση

της εκτέλεσης των διαφόρων συμβάσεων που έχουν κυρωθεί, έχει οργανωθεί ιδιαίτερο

σύστημα διεθνούς ελέγχου της εφαρμογής τους.

Γενικά η ΔΟΕ με το τριμερές σύστημα εκπροσώπων που εφαρμόζει

(κυβέρνησης, εργατών, εργοδοτών) έχει μέχρι σήμερα παρουσιάσει αξιόλογη και

σημαντική δράση στο χώρο της εργασίας. Σήμερα μάλιστα αποτελεί ένα πολύ αξιόλογο

εξειδικευμένο οργανισμό με πλήθος Κρατών-μελών που συνεχώς αυξάνονται.

Εξυπακούεται ότι από τα θέματα που ασχολείται δεν εκπίπτουν και θέματα ναυτικής

εργασίας  ως προέκταση των Κρατών-μελών στα υπό σημαία τους πλοία. (

http://www.ilo.org/global/about-the-ilo/lang--en/index.htm).

2.3 Βαλτικό και Διεθνές Ναυτιλιακό Συμβούλιο (BIMCO)

Λειτουργεί από το 1905 με έδρα τη Δανία και αποτελεί τη μεγαλύτερη ναυτιλιακή

ένωση παγκοσμίως. Μέλη του είναι περισσότερες από 1000 ναυτιλιακές επιχειρήσεις

που ελέγχουν πάνω από το 60% του παγκόσμιου στόλου, 1550 μεσίτες και ναυτικοί

πράκτορες και 100 αλληλοασφαλιστικοί και άλλοι οργανισμοί καθώς και συνδεδεμένα

μέλη από 121 χώρες του κόσμου. Στους τομείς ενασχόλησης του περιλαμβάνονται όλα

τα θέματα που αφορούν τη διεθνή ναυτιλία. Στοχεύει στην προώθηση θεμάτων που

απασχολούν τα μέλη του, στην πληροφόρηση των μελών του για περιπτώσεις μη

αποδεκτών πρακτικών και στην παροχή πρότυπων ναυτιλιακών εγγράφων

(ναυλοσυμφώνων, φορτωτικών, κ. ά.) για τη διευκόλυνση του έργου των μελών του.

Παράλληλα προσφέρει στα μέλη του εκδόσεις, ηλεκτρονικές βάσεις δεδομένων,

λογισμικό και σειρές σεμιναρίων και συναντήσεων εργασίας για συγκεκριμένα θέματα.

Η BIMCO συμμετέχει σε ομάδες εργασίας και στις υποεπιτροπές του ΙΜΟ,
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ενθαρύννοντας την ενιαία εφαρμογή του υπάρχοντος θεσμικού πλαισίου για την

ασφάλεια και την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος (https://www.bimco.org).

2.4 Διεθνές Ναυτιλιακό Επιμελητήριο (International Chamber of Shipping)

Ιδρύθηκε το 1921 με την ονομασία Διεθνής Ναυτιλιακή Διάσκεψη (International

Shipping Conference) και μετονομάστηκε το 1948. Πρόκειται για ένωση εθνικών

οργανισμών που εκπροσωπούν κατά κύριο λόγο πλοιοκτήτες από περισσότερες από 36

χώρες. Ασχολείται με τη ναυτιλιακή πολιτική κυρίως στον τεχνικό και νομικό τομέα.

Βασικοί του στόχοι είναι η προώθηση σε διεθνές επίπεδο των συμφερόντων των μελών

του, η ανταλλαγή απόψεων και η διατύπωση θέσεων για τα πλαίσια πολιτικής που

εφαρμόζονται σε διεθνές, αλλά και εθνικό επίπεδο, η συνεργασία με άλλους

οργανισμούς για την αντιμετώπιση κοινών προβλημάτων και η συμμετοχή στις

συζητήσεις και τους προβληματισμούς που λαμβάνουν χώρα σε άλλους διεθνείς

οργανισμούς. Οι κύριοι τομείς ενασχόλησής του αφορούν την ασφάλεια των πλοίων,

την προστασία του περιβάλλοντος και την ενοποίηση των ναυτιλιακών εγγράφων για

την ανάπτυξη κανόνων για τις πορείες των πλοίων (http://www.ics-shipping.org/).

2.5 Διεθνής Ομοσπονδία Εργατών Μεταφορών (International Transport Workers'

Federation - ITF)

Πρόκειται για ένα διεθνή οργανισμό που ιδρύθηκε το 1986 και στον οποίο

συμμετέχουν ομοσπονδίες εργαζομένων στον τομέα των μεταφορών. Λειτουργεί σαν

ένα δίκτυο προστασίας των μελών των συνεργαζόμενων με αυτή ενώσεων που στοχεύει

μεταξύ των άλλων στην καθιέρωση δίκαιων αμοιβών και συνθηκών εργασίας και στη

δημιουργία ενός ασφαλούς και υγιούς περιβάλλοντος εργασίας. Υποστηρίζει τον

ελεύθερο και δημοκρατικό συνδικαλισμό και υπερασπίζει τα ανθρώπινα και

συνδικαλιστικά δικαιώματα των εργαζομένων στις μεταφορές. Κυρίαρχο σώμα της

Ομοσπονδίας είναι το Συνέδριο που συνέρχεται κάθε τέσσερα χρόνια και εκλέγει το

30μελές Διοικητικό Συμβούλιο, τον Πρόεδρο, τους τέσσερις αντπροέδρους και το

Γενικό Γραμματέα. Η ΔΟΜ χωρίζεται σε οκτώ τομείς, ένας από τους οποίους αφορά

τους ναυτικούς. Εκπροσωπεί τα συμφέροντα των ναυτικών και οι ενώσεις- μέλη της

έχουν εγγεγραμμένους στις τάξεις τους περισσότερους από 600.000 ναυτικούς. Στόχος

της Οργάνωσης σε σχέση με τους ναυτικούς είναι η βελτίωση των συνθηκών εργασίας
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τους και η προώθηση κατάλληλων ρυθμιστικών μέτρων για την προστασία των

συμφερόντων και των δικαιωμάτων τους σε παγκόσμιο επίπεδο. Προωθεί τη διεθνή

συνεργασία και την υποστήριξη στις συνεργαζόμενες με αυτή ενώσεις και στους

ναυτικούς μέσω της συμμετοχής της στον ΙΜΟ, τον ILO, τον OOΣΑ και άλλους

διεθνείς οργανισμούς, της λειτουργίας ενός δικτύου με περισσότερους από 100

επιθεωρητές ανά τον κόσμο, με συμφωνίες για την προστασία των ναυτικών που

εργάζονται σε πλοία με «σημαίες ευκολίας», με την προώθηση μέτρων πολιτικής και

τέλος, με την παροχή και διάχυση της πληροφόρησης ( http://www.itfglobal.org/).

2.6 Διεθνείς Ενώσεις Ανεξάρτητων Πλοιοκτητών Δεξαμενοπλοίων και Πλοίων

Ξηρού Φορτίου (INTERTANKO & Intercargo)

H ΙΝΤΕRTANKO δημιουργήθηκε το 1970 με σκοπό την εκπροσώπηση των

ανεξάρτητων πλοιοκτητών δεξαμενοπλοίων. Παγκόσμια και πλήρη μέλη της αποτελούν

εταιρίες που δεν ανήκουν ή ελέγχονται από κράτη ή εταιρίες πετρελαίου. Το Νοέμβριο

του 2000 στην Ένωση συμμετείχαν σαν πλήρη μέλη 260 εταιρίες οι οποίες

διαχειρίζονταν περισσότερα από 2000 δεξαμενόπλοια συνολικής μεταφορικής

ικανότητας 162 εκ. τόνων νεκρού βάρους, μεταφορική ικανότητα που αντιστοιχεί στο

76% του στόλου που ανήκει σε ανεξάρτητους πλοιοκτήτες. Η Ένωση είναι μη

κερδοσκοπικός οργανισμός που έχει στόχο την εκπροσώπηση των συμφερόντων των

μελών της σε παγκόσμιο, περιφερειακό, εθνικό ή τοπικό επίπεδο. Για το σκοπό αυτό

συμμετέχει στις διαδικασίες του ΙΜΟ και άλλων διεθνών οργανισμών. Σαν βασικοί

στόχοι της Ένωσης αναφέρονται η ασφάλεια των θαλάσσιων μεταφορών, οι καθαρές

θάλασσες και ο ελεύθερος ανταγωνισμός (www.intertanko.com). Μέλος της Ένωσης

μπορεί να γίνει κάθε ανεξάρτητη εταιρία που διαθέτει πιστοποιημένο σύστημα ISM,

πλοία ταξινομημένα από νηογνώμονα εγκεκριμένο από τον IACS (International

Association of Classification Societies, Ltd.) και ασφαλισμένα σε

αλληλοασφαλιστικούς οργανισμούς (P & I Clubs), και επαρκή ασφαλιστική κάλυψη

και σχέδιο καταπολέμησης ρύπανσης από πετρέλαιο.

Η Intercargo ιδρύθηκε το 1980 για να εκπροσωπήσει τα συμφέροντα των

ανεξάρτητων πλοιοκτητών πλοίων χύδην ξηρών φορτίων. Στους στόχους της Ένωσης

περιλαμβάνονται η προώθηση των συμφερόντων των μελών της, η ανταλλαγή απόψεων

και η συμμετοχή στη διαμόρφωση των πολιτικών για τη χύδην φορτηγό ναυτιλία και η
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συνεργασία με άλλους εθνικούς και διεθνείς οργανισμούς. Μέλος της μπορεί να είναι

κάθε ανεξάρτητος πλοιοκτήτης χύδην ξηρών φορτίων, μεγαλύτερων των 3000 gt, υπό

τον όρο ότι υποστηρίζει τις αρχές της ελευθερίας των θαλασσών και του ελεύθερου

ανταγωνισμού. Συνδεδεμένα μέλη της Ένωσης μπορούν να είναι και επιχειρήσεις με

ενδιαφέρον στο χώρο της χύδην φορτηγού ναυτιλίας. Η Intercargo συμμετέχει με

ενεργά συμβουλευτικό ρόλο στον ΙΜΟ. (www.intercargo.org)

2.7 Πανελλήνια Ναυτική Ομοσπονδία (Π. Ν. Ο)

Η ίδρυση της Πανελλήνιας Ναυτικής Ομοσπονδίας πραγματοποιήθηκε το 1920,

όταν συνήλθε από 11 μέχρι 20 Νοεμβρίου το πρώτο ιδρυτικό Συνέδριο της

Ομοσπονδίας. Η Π. Ν. Ο με το οργανωτικό σχήμα που την γνωρίζουμε σήμερα άρχισε

την δράση της από τον Νοέμβριο του 1920. Τρία είναι τα συλλογικά όργανα της

Ομοσπονδίας με την ακόλουθη ιεραρχία:

 Το Παν-Ναυτικό Συνέδριο

 Το Γενικό Συμβούλιο

 Τη Διοίκηση

Αξιοσημείωτο είναι το γεγονός, που αποδεικνύει πως η Π.Ν.Ο. από τα πρώτα

κιόλας βήματα της συνειδητοποίησε την σημασία της διεθνούς εργατικής συνεργασίας

και αλληλεγγύης, πως η Διοίκηση της Ομοσπονδίας αποφάσισε τον Δεκέμβρη του

1920, ένα μόλις μήνα μετά την ίδρυση της, να προσχωρήσει στην Διεθνή Ομοσπονδία

Εργατών Μεταφορών (ITF) και να αποτελέσει μία από τις αρχαιότερες οργανώσεις της

δύναμης της Διεθνούς. (http://www.pno.gr)

Η Π.Ν.Ο. έχει διαγράψει μέχρι σήμερα μια ιστορία 90 χρόνων πλούσια σε δράση

και αγώνες. Με βάση το Καταστατικό της Π. Ν. Ο που ισχύει από το 1920, έτος

ίδρυσης της Ομοσπονδίας, οι σκοποί της καθορίζονται ως ακολούθως:

 Να συνενώσει με στενούς δεσμούς αλληλεγγύης και συναδελφότητας όλους

τους Έλληνες  ναυτεργάτες με στόχο την επιδίωξη και εξασφάλιση των

οικονομικών και ηθικών συμφερόντων τους.

 Να συνασπίσει τις ναυτικές οργανώσεις σε ένα Εργατικό Ομοσπονδιακό σύνολο

για την προστασία των ηθικών, οικονομικών, επαγγελματικών και

κοινωνικοασφαλιστικών συμφερόντων των μελών αυτών.
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 Να διαφωτίζει τα μέλη της σε ότι αφορά την θέση τους στην κοινωνία και τα

πραγματικά τους συμφέροντα και να αναπτύσσει την αλληλεγγύη μεταξύ τους.

 Να ενισχύει την εθνική, πνευματική και κοινωνική ανύψωσή τους και να

υποβοηθά την επαγγελματική κατάρτιση και ειδίκευσή τους, και τέλος

 Να έχει γενικά την ενιαία εκπροσώπηση των Ναυτεργατικών Οργανώσεων για

όλα τα γενικού ενδιαφέροντος ζητήματα, να παρακολουθεί και εξετάζει όλα τα

γενικά οικονομικά και κοινωνικά ζητήματα και να κατευθύνει με ενιαίο τρόπο

τους αγώνες για την επίλυση τους.

Το 1950 αποτέλεσε έτος ανασύνταξης και αναδιοργάνωσης των δυνάμεων της με

μοναδικό στόχο την προώθηση των αιτημάτων του κλάδου και την προσπάθεια

επίτευξης λύσεων στα δίκαια αιτήματα των ναυτεργατών.

Αποφασιστικό σταθμό στην δράση και την ιστορία της Π.Ν.Ο. απετέλεσε η

υπογραφή στα 1951 της πρώτης μεταπολεμικής Συλλογικής Σύμβασης Εργασίας με την

Ένωση των Ελλήνων Εφοπλιστών για τους αξιωματικούς και τα πληρώματα των υπό

Ελληνική σημαία φορτηγών πλοίων. Η Π.Ν.Ο. κατακτά την θέση της ως

αντιπροσωπευτικός συνδικαλιστικός οργανισμός και των Ελλήνων ναυτικών των

εργαζομένων στα φορτηγά πλοία, που κινούνται σε όλη την υδρόγειο. Αποτελεί

συγχρόνως το πρώτο βήμα για την ανάπτυξη της δραστηριότητας της πέραν από τις

Ελληνικές θάλασσες, γεγονός που είχε αποφασιστική σημασία για τις μετέπειτα

εξελίξεις, ιδιαίτερα σε ότι αφορά τα πλοία με σημαίες ευκαιρίας.

Οι παραπάνω Οργανισμοί με την δραστηριότητά τους και τον τρόπο λειτουργίας

τους, αλλά και με τις Συμβάσεις που έχουν θεσπίσει και έχουν θέσει σε ισχύ, έχουν

προσπαθήσει να δημιουργήσουν ένα αξιοκρατικό και αξιοπρεπές πλαίσιο λειτουργίας

για τις ναυτιλιακές εταιρείες αλλά και τα πληρώματα. Φυσικά, οι δυσκολίες ορθής

εφαρμογής των παραπάνω είναι μια πραγματικότητα και για το λόγο αυτό υπάρχουν

εντατικοί και αυστηροί έλεγχοι στα πλοία. Είναι απαραίτητο οι έλεγχοι και οι

επιθεωρήσεις πλοίων να τηρούνται και να υπάρχει συμμόρφωση από όλους τους

εμπλεκόμενους, για να μπορέσουν να υπάρξουν καλύτερες και ασφαλέστερες συνθήκες

στα πλοία. (Βλάχος και Αλεξόπουλος, 1996).
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3ο ΚΕΦΑΛΑΙΟ: ΔΙΕΘΝΗΣ ΣΥΜΒΑΣΗ ΝΑΥΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ (Maritime

Labour Convention)

3.1 Εισαγωγή

Η Διεθνής Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας, 2006 είναι μία νέα σημαντική διεθνής

Σύμβαση εργασίας που υιοθετήθηκε από τη διεθνή διάσκεψη εργασίας του διεθνούς

οργανισμού εργασίας (ILO), σύμφωνα με το άρθρο 19 του Συντάγματός της σε μια

σύνοδο του ναυτιλιακού τομέα τον Φεβρουάριο του 2006 στη Γενεύη, Ελβετία.

Καθορίζει τα δικαιώματα των ναυτικών σε αξιοπρεπείς όρους εργασίας και βοηθά στη

δημιουργία όρων θεμιτού ανταγωνισμού για τους πλοιοκτήτες. Προορίζεται να είναι

συνολικά εφαρμόσιμη, εύκολα κατανοητή, εύκολα αναθεωρήσιμη και ομοιόμορφα

επιβεβλημένη. Η Διεθνής Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας έχει σχεδιαστεί για να γίνει ένα

σφαιρικό νομικό όργανο που, μόλις τεθεί σε ισχύ, θα είναι ο "τέταρτος στυλοβάτης"

του διεθνούς ρυθμιστικού καθεστώτος για την ποιότητα της ναυτιλίας,

συμπληρώνοντας τις βασικές Συνθήκες του Διεθνούς Θαλάσσιου Οργανισμού (IΜΟ)

όπως η διεθνής Συνθήκη για την ασφάλεια της ζωής εν πλω, (SOLAS, 1974), τη διεθνή

Συνθήκη σχετικά με τα πρότυπα της κατάρτισης, την πιστοποίηση και την επιτήρηση,

(STCW, 1978) και η διεθνής Συνθήκη για την πρόληψη της ρύπανσης από τα πλοία,

(MARPOL, 73/78).

Η Διεθνής Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006) περιέχει ένα περιεκτικό

σύνολο σφαιρικών προτύπων, βασισμένο σε εκείνα που βρίσκονται ήδη σε 68

ναυτεργατικά όργανα (Συνθήκες και συστάσεις), που υιοθετούνται από τον ILO από το

1920. Η νέα Συνθήκη φέρνει σχεδόν όλα τα υπάρχοντα ναυτεργατικά όργανα μαζί σε

μια ενιαία νέα Συνθήκη που χρησιμοποιεί ένα νέο τρόπο παρουσίασης, όπου είναι

απαραίτητο, για να απεικονίσει τους σύγχρονους όρους και γλώσσα. Η Συνθήκη

"παγιώνει" το υφιστάμενο διεθνές δίκαιο σχετικά με όλα αυτά τα θέματα. Οι Συνθήκες

που εξετάζουν τα έγγραφα ταυτότητας των ναυτικών αναθεωρήθηκαν πρόσφατα το

2003 (η Συνθήκη αριθ. 108 και 185) και δεν συμπεριλαμβάνεται στη νέα Συνθήκη.

Επιπλέον, η Σύμβαση συνταξιοδοτικών συνθηκών των ναυτικών του 1946 (αριθ. 71)
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και η ελάχιστη Συνθήκη ηλικίας (ισοσταθμιστών και θερμαστές), 1921 (αριθ. 15), που

δεν είναι πλέον σχετική με τον τομέα, δεν παγιώνεται.

Η Σύμβαση θα τεθεί σε ισχύ:

"... 12 μήνες μετά από την ημερομηνία κατά την οποία έχουν υπάρξει

καταχωρημένες κυρώσεις από τουλάχιστον 30 μέλη με ένα συνολικό μερίδιο στην

παγκόσμια ακαθάριστη χωρητικότητα των πλοίων 33 τοις εκατό."

Με ανακοίνωσή του στις 20 Αυγούστου 2012, ο Διεθνής Οργανισμός Εργασίας

(International Labour Organisation)  επικύρωσε τη Διεθνή Σύμβαση Ναυτικής

Εργασίας (Maritime Labour Convention 2006) από το 30ο συμβαλλόμενο κράτος – οι

Φιλιππίνες ήταν η 30η χώρα που επικύρωσε τη Διεθνή Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας

και έτσι η απαίτηση για να τεθεί σε ισχύ εκπληρώθηκε. Έχοντας ήδη επικυρωθεί από

τις μεγαλύτερες ναυτιλιακές χώρες, η απαίτηση για να τεθεί σε ισχύ έχει εκπληρωθεί.

Οι πλοιοκτήτες είχαν προθεσμία 12 μηνών για να εφαρμόσουν τα προβλεπόμενα μέτρα

για την επερχόμενη συμμόρφωση και να προβούν στη διαδικασία πιστοποίησης όλων

των πλοίων που εμπίπτουν στο πεδίο εφαρμογής της Σύμβασης.

Η Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (Maritime Labour Convention 2006) θα πρέπει

να τεθεί σε εφαρμογή για όλα τα πλοία, που έχουν πλέον την υποχρέωση να την

εφαρμόσουν. Κατ’ εκτίμηση 40,000 πλοία περίπου οφείλουν να έχουν πιστοποιηθεί

μέχρι τις 20/8/2013. Πλοιοκτήτες, διαχειριστικές εταιρείες, ναυπηγεία και ναυτεργατικά

σωματεία θα πρέπει να προβούν στις κατάλληλες ενέργειες ώστε να έχουν

συμμορφωθεί τα πλοία εως την 20η Αυγούστου 2013.

3.2 Νέα Πλαίσια Διεθνών Απαιτήσεων

Η Διεθνής Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006)  οργανώνεται σε τρία κύρια

μέρη: τα άρθρα που έρχονται αρχικά να καθορίσουν τις ευρείες αρχές και τις

υποχρεώσεις. Αυτό ακολουθείται από τους πιό λεπτομερείς κανονισμούς και τις

διατάξεις του κώδικα (με δύο μέρη: μέρη Α και Β). Οι κανονισμοί και τα πρότυπα

(μέρος Α) και οδηγίες (μέρος Β) στον κώδικα είναι ενσωματωμένο και οργανωμένο

στους γενικούς τομείς ενδιαφέροντος υπό πέντε τίτλους:

Τίτλος 1: Ελάχιστες απαιτήσεις για την εργασία ναυτικών σε πλοίο

Τίτλος 2: Συνθήκες απασχόλησης
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Τίτλος 3: Ενδιαίτηση – Υπηρεσίες αναψυχής – Διατροφή και Εστίαση

Τίτλος 4: Προστασία της υγείας, Ιατρική Περίθαλψη, Πρόνοια και προστασία

κοινωνικής ασφάλισης

Τίτλος 5: Εφαρμογή - Έλεγχος.

Αυτοί οι πέντε τίτλοι καλύπτουν ουσιαστικά το ίδιο περιεχόμενο με τα υπάρχοντα

68 ναυτεργατικά όργανα, που ενημερώνονται όπου είναι απαραίτητο. Επιπλέον,

περιέχει περιστασιακά νέα θέματα, ιδιαίτερα στον τομέα της επαγγελματικής

ασφάλειας και της υγείας για να συναντήσει τις τρέχουσες ανησυχίες υγείας, όπως τα

αποτελέσματα του θορύβου και της δόνησης στους εργαζομένους ή άλλους κινδύνους

εργασιακών χώρων.

Οι κανονισμοί σχετικά με τις επιθεωρήσεις κράτους σημαίας, τη χρήση των

"αναγνωρισμένων οργανώσεων" και τη δυνατότητα για τις επιθεωρήσεις στους ξένους

λιμένες (κρατικός έλεγχος λιμένων) στον τίτλο 5 είναι βασισμένες στις υπάρχουσες

θαλάσσιες Συνθήκες εργασίας εντούτοις, η νέα Συνθήκη βασίζεται επάνω τους για να

αναπτύξει μια αποτελεσματικότερη προσέγγιση σε αυτά τα σημαντικά ζητήματα,

σύμφωνα με άλλες διεθνείς θαλάσσιες Συνθήκες που καθιερώνουν τα πρότυπα για την

ποιοτική ναυτιλία όσον αφορά τα ζητήματα όπως η ασφάλεια και η προστασία πλοίων

και η προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος.

Στα πλοία που φέρουν τις σημαίες των χωρών που δεν ασκούν αποτελεσματική

εποπτεία και έλεγχο, όπως απαιτείται από το διεθνές δίκαιο, οι ναυτικοί πρέπει συχνά

να εργαστούν υπό μη αποδεκτούς όρους, εις βάρος της υγείας, της ασφάλειας τους και

της ασφάλειας των πλοίων στα οποία εργάζονται. Δεδομένου ότι η οικονομικά ενεργή

ζωή των ναυτικών διανύεται εκτός της χώρας τους και οι εργοδότες τους συχνά δεν

εδρεύουν στη χώρα τους, τα αποτελεσματικά διεθνή πρότυπα είναι απαραίτητα για

αυτόν τον τομέα. Φυσικά αυτά τα πρότυπα πρέπει επίσης να εφαρμοστούν και σε

εθνικό επίπεδο, ιδιαίτερα από τις κυβερνήσεις που έχουν ένα νηολόγιο και επιτρέπουν

σε πλοία να φέρουν τις σημαίες των χωρών τους. Αυτό ήδη αναγνωρίζεται σχετικά με

την εξασφάλιση της ασφάλειας και της προστασίας των πλοίων και την προστασία του

θαλάσσιου περιβάλλοντος.

Είναι επίσης σημαντικό να γίνει κατανοητό ότι υπάρχουν πολλά κράτη σημαίας

και πλοιοκτήτες που υπερηφανεύονται για την παροχή κόσμιων όρων εργασίας στους

ναυτικούς της χώρας τους. Αυτές οι χώρες και οι πλοιοκτήτες αντιμετωπίζουν τον
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αθέμιτο συναγωνισμό δεδομένου ότι καταβάλλουν περισσότερα σε σχέση με τους

πλοιοκτήτες που λειτουργούν με κάτω του μετρίου πλοία.

Έτσι, στόχος είναι να διατηρηθούν τα πρότυπα της Σύμβασης στο παρόν επίπεδό

τους, αφήνοντας σε κάθε χώρα τη μεγαλύτερη διακριτικότητα στη διατύπωση των

εθνικών νομοθεσιών τους που καθιερώνουν εκείνο το επίπεδο προστασίας που θεωρούν

καταλληλότερο, χωρίς, όμως, να υποβαθμίζονται οι συνθήκες εργασίας των ναυτικών.

Η Σύμβαση στοχεύει να επιτύχει την παγκόσμια προστασία για όλους τους

ναυτικούς. Επιδιώκει να πετύχει αυτόν τον στόχο με διάφορους τρόπους. Υπολογίζεται

ότι υπάρχουν πάνω από 1,5 εκατομμύριο άνθρωποι που εργάζονται εν πλω παγκοσμίως.

Μέχρι τώρα δεν ήταν σαφές ότι όλοι οι εργαζόμενοι, ιδιαίτερα εκείνοι που εργάζονται

στα πλοία αλλά δεν περιλαμβάνονται άμεσα στην πλοήγηση ή λειτουργία του πλοίου,

όπως προσωπικό που εργάζεται στα επιβατηγά πλοία, θα θεωρούνταν ναυτικοί. Η νέα

Συνθήκη καθορίζει σαφώς έναν ναυτικό ως οποιοδήποτε είναι απασχολημένος ή

δεσμευμένος ή εργάζεται με οποιαδήποτε ιδιότητα σε ένα πλοίο που καλύπτεται από τη

Συνθήκη.

Εκτός από μερικούς συγκεκριμένους αποκλεισμούς και περιοχές όπου παρέχεται

η ευελιξία στις εθνικές αρχές έτσι ώστε να απαλλάξουν κάποια μικρότερα πλοία που

δεν λειτουργούν σε διεθνή ταξίδια από κάποιες πτυχές της Σύμβασης, η Σύμβαση

απευθύνεται σε όλα τα πλοία (και στους ναυτικούς στα πλοία αυτά) είτε δημόσια είτε

ιδιωτικά, ιδιαιτέρως αυτά που συμμετέχουν συνήθως σε εμπορικές δραστηριότητες.

Η Συνθήκη δεν ισχύει για:

• πλοία που λειτουργούν αποκλειστικά σε κλειστά ύδατα ή προφυλαγμένα

ύδατα ή περιοχές όπου οι κανονισμοί λιμένων ισχύουν

• πλοία που συμμετέχονται στην αλιεία

• πλοία παραδοσιακής κατασκευής

• πολεμικά πλοία ή βοηθητικά πλοία.

Οι πλειοψηφία των υπαρχουσών συμβάσεων ναυτικής εργασίας έχουν ένα

χαμηλό ποσοστό κύρωσης. Η νέα Συνθήκη έχει σχεδιαστεί με τέτοιο τρόπο, έτσι ώστε

να εξετάσει αλλά και να αντιμετωπίσει αυτό το πρόβλημα. Η προστασία των ναυτικών

θα επιτευχθεί πολύ περισσότερο από την πρόωρη κύρωση και την εθνική εφαρμογή της

νέας Σύμβασης από τα ενεργά μέλη της Διεθνής Οργάνωσης Εργασίας (International

Labour Organization – ILO), όπως συμβαίνει στις βασικές Συμβάσεις του Διεθνούς
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Ναυτιλιακού Οργανισμού (International Maritime Organization - IMO): SOLAS,

STCW ΚΑΙ MARPOL.

Οι απαιτήσεις της Σύμβασης είναι  πολύ λεπτομερείς και καλύπτουν μεγάλο

εύρος  αντικειμένων. Οι πλοιοκτήτες και διαχειριστές πλοίων, θα πρέπει να αναπτύξουν

και εφαρμόσουν μέτρα τα οποία διασφαλίζουν  την επερχόμενη  συμμόρφωση με τις

απαιτήσεις  και ότι τα πλοία θα επιθεωρηθούν και πιστοποιηθούν μέσα στις προθεσμίες

διαφορετικά θα αναλάβουν το ρίσκο καθυστερήσεων και κρατήσεων στα λιμάνια.

Οι απαιτήσεις της Σύμβασης αφορούν τόσο νεότευκτα όσο και υπάρχοντα πλοία,

ενώ  βασική διάταξη αφορά κατασκευαστικές απαιτήσεις στην ενδιαίτηση πληρώματος.

Με τη Σύμβαση υιοθετούνται πρότυπα που διέπουν συνολικά τη ναυτική εργασία και

αφορούν στις ελάχιστες απαιτήσεις που ρυθμίζουν τα θέματα σχετικά με τις συνθήκες

και όρους απασχόλησης, με ειδική μέριμνα για τους νέους, ενδιαίτησης και

τροφοδοσίας, ευημερίας και κοινωνικής ασφάλειας, ιατρικής περίθαλψης και

προστασίας της υγείας των ναυτικών.

Οι Αναγνωρισμένοι Οργανισμοί έχουν αναπτύξει μεθοδολογία και αποκτήσει

εξειδίκευση για τον χειρισμό της συμμόρφωσης των πλοίων με τις απαιτήσεις της

Διεθνούς Σύμβασης Εργασίας (MLC 2006) και διαθέτουν ειδικευμένους επιθεωρητές

για να υποβοηθήσουν τους πελάτες  σε όλα τα προβλήματα που θα προκύψουν κατά τη

διαδικασία πιστοποίησης των πλοίων στα πλαίσια της Σύμβασης. Επίσης οι ναυτιλιακές

χώρες συμβάλλουν στη διαδικασία αυτή με την έκδοση ερμηνευτικών εγκυκλίων για

την καθοδήγηση των πλοίων της σημαίας ώστε να συμμορφωθούν με τις απαιτήσεις

της  MLC, αλλά και την ανάλογη εκπαίδευση των επιθεωρητών κράτους λιμένα (Port

State Control) (ILO).

3.3  Συνεισφορά της Σύμβασης

Όπως αναφέρθηκε, ήδη, η σύμβαση περιλαμβάνει ένα σύνολο διατάξεων που

αποσκοπούν στη διασφάλιση αξιοπρεπών συνθηκών εργασίας και διαβίωσης στα πλοία,

τα οποία εκτελούν διεθνή δρομολόγια ή δρομολόγια μεταξύ λιμένων του εξωτερικού.

Ο πρώτος στόχος της σύμβασης της ΔΟΕ είναι να ενοποιήσει τις συμβάσεις και

συστάσεις που αφορούν τη ναυτική εργασία και έχουν υιοθετηθεί από τη ΔΟΕ, από

το 1919 και έπειτα, σε ένα ενιαίο κείμενο με σημαντική νομική και πολιτική αξία.
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Καινοτόμοι μηχανισμοί χρησιμοποιούνται επιπλέον για να διασφαλιστεί η απόλυτη

αποτελεσματικότητα του κειμένου.

Ο δεύτερος στόχος της σύμβασης είναι η διαχείριση της παγκοσμιοποίησης και η

διασφάλιση δικαιότερων όρων ανταγωνισμού. Συμβάλλει στη σταθεροποίηση του

τομέα των θαλάσσιων μεταφορών, ο οποίος αντιμετωπίζει έναν συνεχώς αυξανόμενο

παγκόσμιο ανταγωνισμό, καθώς και στην κατοχύρωση της ιδιότητας του ναυτικού στο

πλαίσιο της παγκοσμιοποίησης. Είναι γεγονός ότι υπάρχουν αρνητικά φαινόμενα, όπως

το κοινωνικό ντάμπινγκ, που αδικούν τους ναυτικούς και τους εφοπλιστές που σέβονται

τους ισχύοντες κανόνες.

Ο τελευταίος στόχος είναι η ενίσχυση της ναυτικής ασφάλειας και της

ελκυστικότητας του επαγγέλματος. Υπενθυμίζεται ότι το 80 % των ναυτικών

ατυχημάτων οφείλονται σε ανθρώπινο σφάλμα. Είναι επομένως απαραίτητο να

θεσπιστούν ελάχιστα κοινωνικά πρότυπα σε ένα συνεκτικό πλαίσιο, καθώς και να

επανεξεταστεί ο τρόπος εκπαίδευσης, εφόσον τα τυπικά προσόντα και οι συνθήκες

εργασίας λειτουργούν συμπληρωματικά.

Η νέα αυτή σύμβαση θεωρείται πολύ σημαντική. Πρωτίστως, διότι συγκεντρώνει

σε ένα έγγραφο όλες τις ελάχιστες διεθνείς απαιτήσεις, οι οποίες εξασφαλίζουν

αξιοπρεπείς συνθήκες εργασίας για παραπάνω από 1,5 εκατομμύριο εργαζόμενους

ναυτικούς σε όλο τον κόσμο, των οποίων η δουλειά είναι σημαντική και

προαπαιτούμενη όχι μόνο για το διεθνές εμπόριο αλλά για τον συνεχώς αναπτυσσόμενο

τομέα του τουρισμού και της ψυχαγωγίας. Με την Σύμβαση αυτή κάθε ναυτικός έχει

δικαίωμα σε:

 ένα ασφαλές εργασιακό περιβάλλον το οποίο ανταποκρίνεται και τηρεί

όλες τις προδιαγραφές ασφαλείας

 δίκαιους όρους εργασίας

 αξιοπρεπείς συνθήκες εργασίας και διαβίωσης στο πλοίο

 προστασία της υγείας, ιατροφαρμακευτική περίθαλψη, μέτρα για τη

διατήρηση ενός καλού επιπέδου διαβιωσης καθώς και άλλες μορφές

κοινωνικής προστασίας.

Επίσης, η Σύμβαση είναι σημαντική επειδή θα συμβάλει στην εγκαθίδρυση ενός

αξιοκρατικού πεδίου, όπου οι πλοιοκτήτες θα μπορούν να λειτουργήσουν κάτω από τα

Κράτη Σημαίας, τα οποία έχουν επικυρώσει την Διεθνή Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας
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του 2006.  Ο στόχος είναι να διασφαλιστεί οτι οι αξιοπρεπείς συνθήκες εργασίας θα

μπορούν να συνδυαστούν και να συνυπάρξουν με τον υγιή ανταγωνισμό.

Αυτή η Διεθνής Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας είναι η καλύτερη απόδειξη πως ο

τριμερής διάλογος, ανάμεσα σε κυβερνήσεις, εργαζομένους και εφοπλιστές σε

συνδυασμό με διεθνή συνεργασία, μπορούν να λειτουργήσουν εποικοδομητικά για τις

επιχειρήσεις της πιο παγκοσμιοποιημένης βιομηχανίας, της ναυτιλίας. Συγκεκριμένα,

δείχνει τον δρόμο πως μπορούν να αντιμετωπιστούν οι προκλήσεις για την εξασφάλιση

αξιοπρεπών συνθηκών εργασίας για τους ναυτικούς, ενώ ταυτόχρονα βοηθά στην

εξασφάλιση του θεμιτού ανταγωνισμού για τους εφοπλιστές.

3.4  Εφαρμογή – Έλεγχος

Η Διεθνής Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006), στοχεύει στην καθιέρώση

μιας συνεχούς "ενημερότητας συμμόρφωσης" σε κάθε στάδιο, από τα εθνικά

συστήματα προστασίας μέχρι το διεθνές σύστημα.  Αυτό αρχίζει με τους μεμονωμένους

ναυτικούς, οι οποίοι – στο πλαίσιο της Σύμβασης – πρέπει να ενημερωθούν κατάλληλα

για τα δικαιώματά τους και για τις διαθέσιμες διορθώσεις σε περίπτωση υποτιθέμενης

μη συμμόρφωσης με τις απαιτήσεις της Σύμβασης όπως και στη διενέργεια

καταγγελιών, στο πλοίο και στην ξηρά, όπως αναγνωρίζεται στη Σύμβαση.

Συνεχίζεται με τους πλοιοκτήτες. Εκείνοι που κατέχουν ή λειτουργούν τα πλοία

ακαθάριστης χωρητικότητας 500 και ανωτέρω, που συμμετέχουν σε διεθνή ταξίδια ή

ταξίδια μεταξύ ξένων λιμένων, απαιτείται να αναπτύξουν και να πραγματοποιήσουν

σχέδια για την εξασφάλιση ότι οι εφαρμοζονται οι εθνικές νομοθεσίες, οι κανονισμοί ή

άλλα μέτρα για να συμμορφώνονται πραγματικά με την Σύμβαση.

Οι πλοίαρχοι αυτών των πλοίων είναι έπειτα αρμόδιοι για την πραγματοποίηση

των δηλωμένων σχεδίων των πλοιοκτητών, και για την τήρηση των κατάλληλων

αρχείων των απαιτήσεων της Σύμβασης. Τμήμα των νέων ευθυνών του κράτους

σημαίας (ή οποιαδήποτε αναγνωρίσμένης οργάνωσης από αυτήν) είναι η εργασία

επιθεώρησης για πλοία άνω των 500 GT που συμμετέχουν ή δεσμεύονται σε διεθνές

ταξίδι ή ταξίδι μεταξύ ξένων λιμένων, καθώς και η αναθεώρηση του σχεδίου του

πλοιοκτήτη και ο έλεγχος και η πιστοποίηση ότι αυτό εφαρμόζεται (Heaver,1995).

Έπειτα θα απαιτηθεί από τα πλοία να φέρουν ένα πιστοποιητικό ναυτικής

εργασίας και μια δήλωση συμμόρφωσης ναυτικής εργασίας εν πλω. Τα κράτη σημαίας
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αναμένεται επίσης να εξασφαλίσουν ότι οι εθνικές νομοθεσίες και οι κανονισμοί για

την εφαρμογή των προτύπων της Σύμβασης γίνονται σεβόμενες τα μικρότερα σκάφη

που δεν καλύπτονται από το σύστημα πιστοποίησης. Τα κράτη σημαίας θα

πραγματοποιήσουν τις περιοδικές ποιοτικές αξιολογήσεις της αποτελεσματικότητας

των εθνικών συστημάτων συμμόρφωσής τους, και οι εκθέσεις τους θα πρέπει να

παρέχουν στον ILO σύμφωνα με το άρθρο 22 του συντάγματος τις πληροφορίες για τα

συστήματά τους επιθεώρησης και πιστοποίησης, που περιλαμβάνουν τις μεθόδους

ποιοτικής αξιολόγησής τους.

Αυτό το γενικό σύστημα επιθεώρησης στο κράτος σημαίας (που ιδρύεται στη

Συνθήκη ILO αριθ. 178) συμπληρώνεται από τις διαδικασίες που ακολουθούνται στις

χώρες που είναι επίσης ή ακόμα και πρώτιστα η πηγή του παγκόσμιου ανεφοδιασμού

ναυτεργατικού δυναμικού, οι οποίες χώρες θα υποβάλλουν έκθεση ομοίως σύμφωνα με

το άρθρο 22 του συντάγματος ILO. Το σύστημα ενισχύεται περαιτέρω από τα

εθελοντικά μέτρα για τις επιθεωρήσεις στους ξένους λιμένες (κρατικός έλεγχος

λιμένων).

Τα παραρτήματα στη Σύμβαση περιέχουν τα βασικά πρότυπα για τα έγγραφα:

ένα πιστοποιητικό ναυτικής εργασίας και μια δήλωση συμμόρφωσης ναυτικής

εργασίας. Το πιστοποιητικό θα διανεμηθεί από το κράτος σημαίας σε ένα πλοίο που

φέρει τη σημαία του, μόλις ελέγξει το κράτος (ή μια αναγνωρισμένη οργάνωση που έχει

εγκριθεί για να πραγματοποιήσει τις επιθεωρήσεις), ότι οι όροι εργασίας στο πλοίο

συμμορφώνονται με τις εθνικές νομοθεσίες και τους κανονισμούς, εφαρμόζοντας τη

Σύμβαση.

Το πιστοποιητικό θα ισχύει για πέντε έτη υποκείμενα στις περιοδικές

επιθεωρήσεις από το κράτος σημαίας. Η δήλωση είναι συνδεμένη με το πιστοποιητικό

και συνοψίζει τις εθνικές νομοθεσίες ή τους κανονισμούς για την εφαρμογή ενός

συμφωνημένου καταλόγου 14 τομέων των θαλάσσιων προτύπων, που καθορίζουν το

σχέδιο του πλοιοκτήτη ή του διαχειριστή για την εξασφάλιση ότι οι εθνικές απαιτήσεις

για την εφαρμογή της Σύμβασης θα διατηρηθούν στο σκάφος μεταξύ των

επιθεωρήσεων. Οι κατάλογοι των 14 περιοχών που πρέπει να πιστοποιηθούν από το

κράτος σημαίας και που μπορούν να επιθεωρηθούν, εάν μια επιθεώρηση λαμβάνει

τόπο, σε έναν ξένο λιμένα καθορίζονται επίσης στα παραρτήματα της Σύμβασης.
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Η εργασία και οι συνθήκες διαβίωσης των ναυτικών που πρέπει να

επιθεωρηθούν και να εγκριθούν από το κράτος σημαίας συγκεντρώνονται στην

παρακάτω λίστα 14 περιοχών:

• Ελάχιστη ηλικία

• Ιατρικό πιστοποιητικό

• Προσόντα των ναυτικών

• Συμφωνητικά απασχόλησης ναυτικών

• Χρήση εγκεκριμένων ή πιστοποιημένων υπηρεσιών ναυτολόγησης

• Ώρες εργασίας ή ανάπαυσης

• Επίπεδα επάνδρωσης πλοίου

• Ενδιαίτηση

• Ψυχαγωγικές εγκαταστάσεις εν πλω

• Τρόφιμα και εστίάση

• Υγεία, ασφάλεια και πρόληψη ατυχήματος

• Ιατρική μέριμνα εν πλω

• Διαδικασίες καταγγελιών εν πλω

• Καταβολή των αμοιβών

Η νέα Σύμβαση προορίζεται να επιτύχει μεγαλύτερη συμμόρφωση από τους

διαχειριστές και τους ιδιοκτήτες των πλοίων σε σχέση με τα τωρινά επίπεδα και να

ενισχύσει την επιβολή των προτύπων μέσω των μηχανισμών που λειτουργούν σε όλα τα

επίπεδα. Παραδείγματος χάριν, περιέχει διατάξεις για διαδικασίες καταγγελίας

διαθέσιμες στους ναυτικούς, επίβλεψη πλοιοκτητών και των πλοιάρχων των συνθηκών

στα πλοία τους, αρμοδιότητες και έλεγχος των κρατών σημαίας των πλοίων τους,

επιθεωρήσεις λιμενικών αρχών των ξένων πλοίων. Με την απαίτηση ότι τα μέλη, που

έχουν κυρώσει την Σύμβαση, όχι μόνο να εφαρμόσουν τη Σύμβαση στις εθνικές

νομοθεσίες αλλά και για να τεκμηριώσουν την εφαρμογή της, η Σύμβαση πρέπει επίσης

να βελτιώσει την αποτελεσματικότητα της επίβλεψης που πραγματοποιείται σε διεθνές

επίπεδο, ειδικά από τα αρμόδια όργανα της Διεθνής Οργάνωσης Εργασίας

(International Labour Organization – ILO),



35

4o ΚΕΦΑΛΑΙΟ: ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΕΙΣ ΣΗΜΑΙΑΣ (Flag State Control)

4.1  Ο ρόλος της σημαίας

Κάθε πλοίο πρέπει να ανήκει σε κάποιο κράτος σηµαίας. Αυτό είναι γνωστό ως η

εθνικότητα του πλοίου ή η σηµαία του (Ρούσος, 2006).  Ειδικότερα το πλοίο είναι

εγγεγραµµένο σε κάποιο λιµάνι του κράτους σηµαίας γνωστό ως λιµάνι εγγραφής

(Kidman, 2001). Σύµφωνα µε το διεθνές δίκαιο κάθε κράτος που επιτρέπει την εγγραφή

πλοίων κάτω από την σηµαία του έχει το δικαίωµα να τα ελέγχει σε τεχνικά και

λειτουργικά θέµατα.

Με σκοπό την διασφάλιση της τάξης στις ανοιχτές θάλασσας, ένα πλοίο που δεν

ναυσιπλοεί κάτω από την σημαία ενός κράτους, δεν έχει καμία προστασία. Και αυτό

διότι η ελεύθερη ναυσιπλοΐα στις ανοικτές θάλασσες είναι αποκλειστικό δικαίωμα των

πλοίων όπου ναυσιπλοούν με τη σημαία κάποιας χώρας. Η αρχή της ελευθερίας των

θαλασσών προϋποθέτει την ανεμπόδιστη πρόσβαση των πλοίων που ανήκουν σε

κάποιο κράτος σε όλα τα μέρη του κόσμου. Όλα τα πλοία που ναυσιπλοούν στις

ανοικτές θάλασσας πρέπει να έχουν αποκτήσει εθνικό χαρακτήρα (U.S. Department of

Transportation, 2006). Το πλοίο χωρίς σημαία και αυτό που δεν ανήκει σε ένα κράτος,

υπόκειται σε απαγόρευση απόπλου (International Transport Workers' Federation).

Άρα, με τον όρο σημαία πλοίου (flag ship) ονομάζεται η σημαία εθνικότητας

(National flag) υπό την οποία φέρεται ένα πλοίο, δηλαδή της Χώρας στο νηολόγιο της

οποίας φέρεται εγγεγραμμένο το πλοίο. Η σημαία του πλοίου είναι ιδιαίτερα σημαντικό

χαρακτηριστικό του, γιατί καθορίζει το δίκαιο από το οποίο διέπεται το πλοίο και το

πλήρωμα τόσο κατά το εσωτερικό όσο και κατά το Διεθνές Δίκαιο και τούτο επειδή το

πλοίο θεωρείται πλωτό τμήμα του εδάφους της Χώρας που φέρει τη σημαία

(Γουλιέλμος και Γκιζιάκης, 1997).

Το κράτος της σηµαίας πρέπει να λαµβάνει µέτρα για τα πλοία που πλέουν µε την

σηµαία του για να εξασφαλίζει την ασφάλεια στην θάλασσα όσον αφορά την

κατασκευή του πλοίου και τη διαχείριση του, την αξιοπλοΐα του, την ικανότητα του

πληρώµατος, τις συνθήκες εργασίας και την πρόληψη ατυχηµάτων (Doganis and

Metaxas,1976).  Είναι καθήκον του κράτους σηµαίας να λαµβάνει όλα εκείνα τα

απαραίτητα µέτρα που θα διασφαλίσουν στα πλοία που πλέουν µε την σηµαία του τον
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εναρµονισµό µε όλους τους διεθνείς κανονισµούς και νοµοθεσίες αλλά και την

ικανότητα να πλέουν σε όλες τις θάλασσες και σε όλα τα λιµάνια (DeSombre, 2006).

Αυτό το πετυχαίνει µε τις τακτικές επιθεωρήσεις που κάνουν εξουσιοδοτηµένοι

επιθεωρητές σε όλα τα πλοία. Οι επιθεωρήσεις αυτές λέγονται «Επιθεωρήσεις

Σηµαίας».

4.2  Κράτη Σημαίας

Τα στοιχεία που αποδεικνύουν ότι το σκάφος ανταποκρίνεται στα πρότυπα των

διεθνών συµβάσεων και στους κανόνες των Νηογνωµόνων παρέχονται γενικά από την

παρουσία στο σκάφος των έγκυρων πιστοποιητικών. Για να εξασφαλίσει το κάθε

κράτος ότι τα σκάφη του ανταποκρίνονται και στη συνέχεια διατηρούνται στα πρότυπα

των διεθνών συµβάσεων, πρέπει να έχει τις κατάλληλες διαδικασίες, που θα του

εξασφαλίζουν ότι τα σκάφη επιθεωρούνται περιοδικά και παίρνουν νέα πιστοποιητικά.

Αυτή η ευθύνη ισχύει ανεξάρτητα από εάν ένα κράτος σηµαίας πραγµατοποιεί τις

έρευνές του χρησιµοποιώντας τους επιθεωρητές του ή επιτρέπει σε µια αναγνωρισµένη

οργάνωση να πραγµατοποιήσει τις έρευνες και να εκδώσει τα διεθνή πιστοποιητικά εξ

ονόµατός του. Τα µέλη της Διεθνούς Ένωσης Νηογνωµόνων (IACS) ανταποκρίνονται

στα κατώτατα επίπεδα που απαιτούνται από μια αναγνωρισμένη οργάνωση. Σε πολλές

περιπτώσεις εποµένως, επιθεωρητές των Νηογνωµόνων αναλαµβάνουν όλη την

εργασία πιστοποίησης στο σκάφος (Hamzah, 2004).

Ο UNCLOS (United Nations Comvention on the Law of the Sea) απαιτεί κάθε

κράτος να ασκεί αποτελεσµατικά την αρµοδιότητα και τον έλεγχό του σε διοικητικά,

τεχνικά και κοινωνικά θέµατα των σκαφών που φέρουν τη σηµαία του. Αυτό

περιλαµβάνει την κατασκευή, τον εξοπλισµό και την αξιοπλοΐα των σκαφών, την

επάνδρωση, τους όρους εργασίας και την κατάρτιση των πληρωµάτων, την χρήση των

σηµάτων, την συντήρηση των επικοινωνιών και την πρόληψη των συγκρούσεων. Τα

κράτη σηµαίας πρέπει να εξασφαλίσουν ότι τα σκάφη που φέρουν τη σηµαία τους

συµµορφώνονται µε τους εφαρµόσιµους διεθνείς κανόνες και τα πρότυπα, καθώς

επίσης και µε τους εσωτερικούς νόµους και τους κανονισµούς τους, για την πρόληψη,

τη µείωση και τον έλεγχο της ρύπανσης στο θαλάσσιο περιβάλλον από τα σκάφη. Τα

κράτη σηµαίας θα παράσχουν την αποτελεσµατική επιβολή των κανόνων, ανεξάρτητα
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από όπου µια παραβίαση εµφανίζεται (United Nations Division for Ocean Affairs and

the Law of the Sea, 2009).

Ο θαλάσσιος νόµος αναγνωρίζει τις έννοιες της αρµοδιότητας παράκτιων αρχών

κράτους και λιµενικών και βασίζεται σε µια µορφή ή άλλη της αρχής της

εδαφικότητας. Το πρώτο δείχνει την αρµοδιότητα του κράτους για τα χωρικά του ύδατα

και την αποκλειστική οικονοµική ζώνη του, ενώ το τελευταίο δείχνει την κρατική

αρµοδιότητα πέρα από τα σκάφη στους λιµένες του, συνήθως, αλλά όχι πάντα, στα

εσωτερικά της ύδατα.

Όσον αφορά τη ρύπανση από τα σκάφη, ο UNCLOS επιβάλλει τις υποχρεώσεις

και στα κράτη σηµαίας και στα παράκτια κράτη. Τα παράκτια κράτη µπορούν, στην

άσκηση των κυρίαρχων δικαιωµάτων τους µέσα στα χωρικά ύδατά τους, να εκδώσουν

τους νόµους και τους κανονισµούς για την πρόληψη, τη µείωση και τον έλεγχο της

θαλάσσιας ρύπανσης από τα ξένα σκάφη. Τα κράτη που γίνονται συµβαλλόµενα µέρη

σε µια σύµβαση δέχονται ορισµένες υποχρεώσεις, αλλά και αποκτούν ορισµένα

δικαιώµατα και προνόµια έναντι άλλων κρατών που είναι συµβαλλόµενα µέρη

(Richardson, 2003). Το κράτος σηµαίας συµφωνεί να λάβει ορισµένα µέτρα ενάντια

στα σκάφη που καταχωρούνται στη αρµοδιότητά του, αλλά και δέχεται ότι οι παράκτιες

και λιµενικές αρχές µπορούν να λάβουν ορισµένα µέτρα ενάντια στα σκάφη του

κράτους σηµαίας όταν είναι κάτω από (την ταυτόχρονη) αρµοδιότητά τους. Εντούτοις,

αµφότερα τα συµβαλλόµενα µέρη δέχονται ότι τα µέτρα που µπορούν να ληφθούν

είναι περιορισµένα σε εκείνα που περιλαµβάνονται στη Συνθήκη (Dempsey and

Helling, 1980).

Μερικά κράτη σηµαίας έχουν χειρότερα µέτρα ασφάλειας για τα σκάφη που

εισάγονται στον κατάλογό τους από άλλα. Αυτό είναι ένα αποτέλεσµα διάφορων

παραγόντων, συµπεριλαµβανοµένου ενός ανεπαρκούς αριθµού καταρτισµένων

επιθεωρητών, µικρής θαλάσσιας διοίκησης, και µιας έλλειψης πολιτικής θέλησης να

βελτιωθούν τα µέτρα ασφάλειας και νοµοθεσίας, κατάλληλη διοίκηση και επιβολή.

Ενώ η "µαύρη λίστα" των κρατών σηµαίας υψηλού κινδύνου ποικίλλει από χρόνο σε

χρόνο, µερικά κράτη σηµαίας κατορθώνουν να περιληφθούν σε αυτόν τον κακόφηµο

κατάλογο για σειρά ετών. Τα κράτη αυτά ενεργοποιούν τα "ανοικτά ληξιαρχεία" που

αφήνουν τη διοίκηση των εµπορικών στόλων τους στους ιδιώτες προσπαθώντας να

λειτουργήσουν χωρίς τον ελάχιστο αριθµό προσωπικού ή επιθεωρητών χωρίς την
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απαραίτητη ικανότητα, εµπειρία, γνώση ή µε το ανεπαρκές κίνητρο (Doganis and

Metaxas, 1976).

4.3 H Διαδικασία της Επιθεώρησης

Τα κράτη σηµαίας υποχρεώνονται για να καθιερώσουν και να διατηρήσουν τον

αποτελεσµατικό έλεγχο των σκαφών που φέρουν τη σηµαία τους. Αυτή η απαίτηση

καθορίζεται στο άρθρο 94 UNCLOS. Οι επιθεωρητές κράτους σηµαίας πρέπει να έχουν

µια άριστη εκπαίδευση, καθώς επίσης και τα κατάλληλα προσόντα και την εµπειρία. Τα

πλοία τα οποία είναι υποβαθμισμένων επιπέδων ασφάλειας (substandard) θα πρέπει να

επιθεωρούνται. Αυτή η στόχευση των πλοίων συνιστά στις επιλογές να είναι πιο

αποδοτικές ενώ παράλληλα τα «καλά» πλοία να υπόκεινται σε λιγότερους ελέγχους. Οι

επιθεωρητές χρησιμοποιούν το σύστημα στόχευσης επιλέγοντας πλοία που βρίσκονται

ψηλά στον σχετικό πίνακα επιλογής. Το καθεστώς στόχευσης φέρει δύο επίπεδα.

Σε γενικό επίπεδο τα πλοία ταξινομούνται με την βοήθεια του παράγοντα

στόχευσης (target factor). Ως οδηγία για την ενθάρρυνση της επιλογής των πλοίων με

υψηλότερο παράγοντα στόχευσης υπάρχει σχετική κλίμακα (μικρότερη, μεσαία,

υψηλή). Η κλίμακα δεν αντικαθιστά την σειρά προτεραιότητας που υποδεικνύει ο

παράγοντας στόχευσης. Ένας υψηλός παράγοντας στόχευσης δεν σημαίνει ότι ένα

πλοίο είναι υποβαθμισμένου επιπέδου ασφαλείας , αλλά ότι η επιθεώρηση ενδέχεται να

αποκαλύψει τέτοια κατάσταση.

Στο υψηλότερο επίπεδο η προτεραιότητα της επιθεώρησης ενδέχεται να

καθορίζεται από συγκεκριμένες πληροφορίες ή κριτήρια σχετικά με το πλοίο. Αυτές οι

περιπτώσεις είναι γνωστές ως υπερισχύοντες παράγοντες (overriding factors) και

προσδιορίζουν ένα αυξημένο επίπεδο κινδύνου ότι το πλοίο είναι υποβαθμισμένου

επιπέδου ασφάλειας (substandard). Αξιολογώντας τα αποτελέσματα των επιθεωρήσεων,

το Paris Mou έχει καθιερώσει την έκδοση της Black List, της Grey List και της White

List. Πρόκειται για Πίνακες που συντάσσονται ετησίως και είναι βασισμένοι στην

απόδοση κατά την διάρκεια των τελευταίων 3 ετών και παρουσιάζουν το πλήρες φάσμα

μεταξύ των ποιοτικών σημαιών και των σημαιών με κακή απόδοση που θεωρούνται

υψηλού ή πολύ υψηλού κινδύνου. Τέλος, κάθε χρόνο παρουσιάζει τ’ αποτελέσματα των

επιθεωρήσεων στο Annual Report, που είναι στην διάθεση κάθε ενδιαφερομένου.
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Οι σημαίες ανάλογα με τον αριθμό κρατήσεων που είχαν στα πλοία τους, ανήκουν

είτε στην Μαύρη Λίστα (σε Πολύ Υψηλή, Υψηλή και Μεσαία κατηγορία), στην Γκρι

Λίστα και τέλος στην Λευκή Λίστα, ακολουθεί κατάλογος με τις σημαίες και την

αντίστοιχη Λίστα όπου ανήκει η κάθε μια. Αξίζει να αναφερθεί στο σημείο αυτό ότι η

Ελληνική Σημαία ανήκει σταθερά στην Άσπρη Λίστα και ότι η Κύπρος κατάφερε να

βελτιώσει την συνολική κατάσταση των πλοίων που ανήκουν στο νηολόγιο της ώστε να

περάσει και αυτή στην Άσπρη Λίστα Κάθε μία από τις παραπάνω Αρχές διατηρεί δικό

της σύστημα παρακολούθησης πλοίων και εκδίδει αντίστοιχα δικούς της καταλόγους

ανάλογους της Μαύρης (Black), Γκρι (Grey) & Λευκής Λίστας (White List) σύμφωνα

με το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU).

Αξίζει να τονιστεί ότι οι Αρχές από κάθε Κράτος Λιμένα ανεβαίνουν σε πλοία

ξένων σημαιών με αποτέλεσμα τα στοιχεία που προκύπτουν από τις επιθεωρήσεις τους

να μην αντικατοπτρίζουν την συνολική και πραγματική εικόνα όλων των πλοίων που

λειτουργούν σε αυτά.

Τα συμβαλλόμενα κράτη έχουν συμφωνήσει να επιθεωρούν το 25% των πλοίων

ξένης σημαίας που επισκέπτονται τους λιμένες τους κάθε έτος. Εάν ένα πλοίο

επιθεωρηθεί σε ένα λιμένα και βρεθεί σε πλήρη συμμόρφωση με όλες τις συνθήκες που

καλύπτονται από το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU), κατόπιν δεν

υπάρχει ανάγκη να επιθεωρηθεί το ίδιο πλοίο στην επόμενη χώρα που θα προσεγγίσει.

H Λιμενική Αρχή στρέφει την προσοχή της σε κάποιο άλλο πλοίο που δεν έχει

επιθεωρηθεί.
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5o ΚΕΦΑΛΑΙΟ: ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΗ ΛΙΜΕΝΙΚΩΝ ΑΡΧΩΝ (Port State Control)

5.1  Ο ρόλος των Λιμενικών Αρχών

Με τον όρο Επιθεώρηση Λιμενικών Αρχών (Port State Control) εννοείται η

επιθεώρηση των ξένων σκαφών στους εθνικούς λιµένες µε σκοπό την επιβεβαίωση ότι

η ασφάλεια, η κατασκευή, η διαχείριση και ο εξοπλισµός του σκάφους

συµµορφώνονται µε τις απαιτήσεις των διεθνών θαλάσσιων συµβάσεων και ότι το

σκάφος είναι επανδρωµένο και χρησιµοποιείται σύµφωνα µε τις εφαρµόσιµες εθνικές

νοµοθεσίες. Εµφανίζεται όταν αποτύχουν οι πλοιοκτήτες, οι νηογνώµονες και οι

υπηρεσίες κράτους σηµαίας να συµµορφωθούν µε τις απαιτήσεις των διεθνών

θαλάσσιων συµβάσεων.

Αν και γίνεται κατανοητό ότι η τελευταία ευθύνη για τις συµβάσεις αφήνεται στα

κράτη σηµαίας, οι λιµενικές αρχές έχουν το δικαίωµα να επιθεωρήσουν τα ξένα σκάφη

στους λιµένες τους για να εξασφαλίσουν ότι οποιεσδήποτε ανεπάρκειες που βρίσκονται

αποκαθίστανται προτού να τους επιτραπεί να αποπλεύσουν. Ο κρατικός έλεγχος

λιµένων θεωρείται συµπληρωµατικός στον έλεγχο κράτους σηµαίας. Τα τελευταία

χρόνια, η σηµασία του κρατικού ελέγχου λιµένων έχει αναγνωριστεί ευρέως και έχει

υπάρξει σηµαντική κινητοποίηση στις διάφορες περιοχές προς την καθιέρωση µιας

εναρµονισµένης προσέγγισης στην αποτελεσµατική εφαρµογή των παροχών ελέγχου

(Paris Mou, 2009).

Το γεγονός ότι όλα τα κράτη σηµαίας δεν ενεργούν υπεύθυνα όπως ορίζουν οι

διεθνείς κανονισµοί - δεν ελέγχουν όλα τα πλοία τους ή κάνουν ελλιπείς ελέγχους -

ανάγκασε πολλά κράτη να επιβάλλουν πρόσθετες επιθεωρήσεις στα πλοία που

µπαίνουν στα λιµάνια τους πριν τα αφήσουν να αποπλεύσουν. Οι επιθεωρήσεις αυτές

ονοµάζονται «Επιθεωρήσεις των Λιµενικών Αρχών» (Port State Control) και ο αριθµός

των κρατών που τις εφαρµόζουν συνεχώς αυξάνεται. Τα κράτη αυτά κυρίως βάση της

γεωγραφικής τους θέσης σχηµάτισαν Τοπικές Συµφωνίες (Regional Agreements) όπως

το Paris MOU, το Tokyo MOU, το Black Sea MOU κ.α. οι οποίες ορίζουν τους

ελέγχους που θα γίνονται στις επιθεωρήσεις και δίνουν τις κατάλληλες οδηγίες στους

επιθεωρητές τους. Έχουν λίστες µε όλα τα πιθανά ελαττώµατα που µπορεί να

συναντήσουν οι επιθεωρητές πάνω στο πλοίο και µε τα µέτρα που πρέπει να πάρουν.
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Επίσης δηµοσιεύουν τα αποτελέσµατα των επιθεωρήσεων ώστε να γνωρίζουν όλα τα

λιµάνια αλλά και οι πλοιοκτήτες, το ιστορικό του κάθε πλοίου. Όταν είναι αναγκαίο

προχωρούν σε κρατήσεις των πλοίων που δεν συµµορφώνονται µε τους διεθνείς

κανονισµούς και συχνά προχωρούν ακόµα περισσότερο µε το να εξορίσουν τα πλοία

που επανειληµµένως έχουν κρατηθεί από όλα τα λιµάνια της Τοπικής Συμφωνίας..

(Özçayir, Z.O., 2004).

Επιπλέον, στον τομέα των θαλάσσιων μεταφορών, προκαλούνται αρνητικές

εξωτερικές ενέργειες κυρίως σε σχέση με την ρύπανση του περιβάλλοντος και σε σχέση

με τον τομέα της ασφάλειας, οι οποίες αποτελούν απειλή και για την υγεία και για την

ζωή των ναυτών και των λιμενεργατών. Η εξωτερίκευση των ενεργειών που

σχετίζονται με το περιβάλλον, συμπεριλαμβάνουν απόβλητα πετρελαίου από τα πλοία

τα οποία σχετίζονται άμεσα με διάφορα ατυχήματα αλλά και με την λειτουργία των

πλοίων. Αν και το πετρέλαιο είναι η πιο γνωστή εστία θαλάσσιας μόλυνσης υπάρχουν

και άλλα υλικά όπως π.χ. απόβλητα πλοίων, χημικά τα οποία μπορεί να γίνουν πολύ πιο

επικίνδυνα. Για τον λόγο αυτό θεσπίστηκαν ειδικοί κανονισμοί και συνθήκες, οι οποίες

πρέπει να ακολουθούνται αυστηρά για την προστασία σε σχέση με το θαλάσσιο

περιβάλλον και την ρύπανση, όπως είναι η Συνθήκη MARPOL 73/78 και η Σύμβαση

STCW κ.ά. Memorandum of Understanding on Port State Control in the Asia-Pacific

Region", as amended 20 November 2008. Available from: http://www.tokyo-mou.org/.

Όπως προαναφέρθηκε, ο έλεγχος που γίνεται στα πλαίσια μια λιμενικής

επιθεώρησης,  έχει ως σκοπό την βελτίωση των προτύπων αλλά και τη διαφύλαξη της

ασφάλειας και την προστασία του περιβάλλοντος. Η δικαιοδοσία των λιμενικών αρχών

εκτείνεται και στην επιτήρηση διαδικασιών επισκευής κάποιου πλοίου, έτσι ώστε αυτό

να βρίσκεται σε απόλυτη συμφωνία με τους κανονισμούς. Για να επιτραπεί η είσοδος

ενός πλοίου σε ένα λιμάνι, απαιτείται η αποστολή των πιστοποιητικών συμμόρφωσης

του πλοίου στις αρχές του λιμανιού. Η Ευρωπα/ϊκή Ένωση με την οδηγία 95/21

καθόρισε το ακριβές πλαίσιο εφαρμογής του κώδικα ISM στα Ευρωπαϊκά Λιμάνια,

όπου με τη συγκεκριμένη οδηγία απαγορεύτηκε η είσοδος των πλοίων στα λιμάνια

αυτά αν τα πιστοποιητικά τους δεν είναι σε ισχύ.
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5.2 Περιφερειακές Συμφωνίες Κρατικού Ελέγχου Λιμένων

Μια ασυντόνιστη προσπάθεια επιθεωρήσεων PSC µέσα σε µια περιοχή µπορεί να

οδηγήσει στην επανάληψη του φαινοµένου να πλέουν στις θάλασσες πλοία που δεν

τηρούν τις ελάχιστες προδιαγραφές. Εάν οι επιθεωρητές του PSC δεν έχουν καµία

προγενέστερη γνώση των προηγούµενων επιθεωρήσεων, δεν µπορούν να

ακολουθήσουν στη διόρθωση των ανεπαρκειών ή των συνήθων παραβατών στόχων.

Επίσης πλοία που δεν τηρούν τις ελάχιστες προδιαγραφές θα επισκέπτονται λιµάνια

όπου υπάρχουν λιγότερο αυστηρές επιθεωρήσεις των PSC. Αυτό µπορεί να

παρακωλύσει την οικονοµική κατάσταση των λιµένων που πραγµατοποιούν τις

κατάλληλες επιθεωρήσεις.

Για να αποφευχθούν τα παραπάνω έχουν δηµιουργηθεί διάφορες περιφερειακές

συµφωνίες. Οι σηµαντικότερες λειτουργίες µέσα σε αυτές τις περιφερειακές συµφωνίες

είναι ο σχηµατισµός µιας γραµµατείας και η καθιέρωση των κεντρικών βάσεων

δεδοµένων έτσι ώστε οι εθνικές λειτουργίες ελέγχου PSC να µπορούν να εκθέσουν τις

πληροφορίες και όλα τα µέλη µπορούν να έχουν πρόσβαση στη βάση δεδοµένων και να

εξετάσουν την ιστορία των PSC ενός σκάφους. Αυτό επιτρέπει στα µέλη να

ανταλλάξουν τις πληροφορίες τους για τα σκάφη, τα αρχεία τους και τα αποτελέσµατα

των επιθεωρήσεων που πραγµατοποιούνται.

Αυτές οι πληροφορίες είναι σηµαντικές δεδοµένου ότι επιτρέπουν στους

επόµενους λιµένες της κλήσης να στοχεύσουν µόνο τα σκάφη που δεν έχουν

επιθεωρηθεί πρόσφατα. Γενικά, τα σκάφη που επιθεωρούνται µέσα στους

προηγούµενους έξι µήνες δεν ξαναεπιθεωρούνται εκτός αν υπάρχουν σαφείς λόγοι.

Ένας άλλος λόγος είναι να εξασφαλιστεί ότι τα προσδιορισµένα κάτω του µετρίου

σκάφη ελέγχονται αποτελεσµατικά, ειδικά αυτά που τους έχει επιτραπεί να πλεύσουν

µε ορισµένα δευτερεύοντα ελαττώµατα µε την προϋπόθεση ότι αυτά θα

αποκατασταθούν στο επόµενο λιµάνι.

Το 1978 το µνηµόνιο της Χάγης (Hague-Memorandum) µεταξύ διάφορων

θαλάσσιων αρχών στη δυτική Ευρώπη αναπτύχθηκε. Ασχολήθηκε κυρίως µε την

επιβολή των συνθηκών διαβίωσης και εργασίας καταστρώµατος, όπως απαιτείται από

τη Συνθήκη αριθ. 147 ILO..Εντούτοις, όταν το µνηµόνιο ήταν έτοιµο να µπει σε

εφαρµογή, το Μαρτίου του 1978, µια ογκώδης διαρροή πετρελαίου εµφανίστηκε από
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την ακτή της Βρετάνης (Γαλλία), ως αποτέλεσµα της προσάραξης του supertanker

‘Amoco Cadiz’. Αυτό το γεγονός προκάλεσε µια ισχυρή πολιτική και δηµόσια

κατακραυγή στην Ευρώπη για πολύ πιο αυστηρούς κανονισµούς όσον αφορά την

ασφάλεια της ναυτιλίας. Στη συνέχεια, ένα νέο, αποτελεσµατικό όργανο γνωστό ως το

Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU),  στο κρατικό έλεγχο λιµένων

υιοθετήθηκε τον Ιανουάριο του 1982 και, αρχικά, υπογράφηκε από δεκατέσσερις

ευρωπαϊκές χώρες. Μπήκε σε λειτουργία την 1η Ιουλίου 1982. Από εκείνη την

ηµεροµηνία, το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού έχει τροποποιηθεί αρκετές φορές

για να προσαρµόσει τη νέα ασφάλεια και τις θαλάσσιες απαιτήσεις περιβάλλοντος που

προέρχονται από το διεθνή θαλάσσιο οργανισµό (IΜΟ) καθώς επίσης και άλλες

σηµαντικές εξελίξεις όπως οι διάφορες οδηγίες της ΕΕ που εξετάζουν τη θαλάσσια

ασφάλεια.

Από τότε, το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU) έχει επεκταθεί

και απαριθµεί 25 µέλη. Στις αρχές της δεκαετίας του ’90 περίπου δέκα έτη αφότου

διαµορφώθηκε το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU), δηµιουργήθηκε

στην Άπω Ανατολή µια άλλη µεγάλη περιφερειακή οµαδοποίηση κρατών γνωστή ως

Ειρηνικό-Ασιατικό Πρωτόκολλο Σύμβασης ή Tokyo MOU. Μέλη του σχεδόν όλες οι

ασιατικές χώρες που βρέχονται από τον Ειρηνικό Ωκεανό, η Αυστραλία, η Νέα

Ζηλανδία όπως και ο Καναδάς και η Ρωσική Οµοσπονδία.

Σχεδόν τον ίδιο χρόνο τα νότια Αµερικανικά Κράτη, µαζί µε το Μεξικό και την

Κούβα, διαµόρφωσαν τη Viva Del Mar Agreement (Λατινοαµερικανική συµφωνία).

Ακολούθησε το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Ινδικού Ωκεανού (Indian Ocean MOU),

που είναι µια τοπική οµαδοποίηση των κρατών που εκτείνονται δυτικά από την Ινδία

στη Νότια Αφρική, συµπεριλαµβανοµένης της Αυστραλίας. Τα τελευταία χρόνια έχει

δηµιουργηθεί το Πρωτόκολλο Σύμβασης της Μεσογείου (Mediterranean MOU) από τα

κράτη που βρέχονται από την Νότια Μεσόγειο και την Κύπρο.

Το Δυτικό και Κεντρικό Αφρικανικό Πρωτόκολλο Σύμβασης (Abuja MOU) έχει

στη Νιγηρία την γραµµατεία του, καθώς και το Πρωτόκολλο Σύμβασης της Μαύρης

Θάλασσας (Black sea MOU) µε γραµµατεία που έχει εδραιωθεί στην

Κωνσταντινούπολη της Τουρκίας, ενώ το Πρωτόκολλο Σύμβασης που καλύπτει την

αραβική περιοχή του Περσικού Κόλπου (Riyadh MOU) είναι το τελευταίο που

υπογράφηκε και έχει ως έδρα του το Ριάντ στη Σαουδική Αραβία.
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Οι Ηνωµένες Πολιτείες έχουν επιλέξει να παραµείνουν έξω από οποιονδήποτε

τοπικό Πρωτόκολλο Σύμβασης στο πλαίσιο του προγράµµατος κρατικού ελέγχου

αµερικανικών λιµένων που λαµβάνει µέτρα ελέγχου σε µονοµερή βάση.

Αναλυτικότερα οι υπάρχουσες συµφωνίες είναι :

 Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (Paris MOU)

υιοθετήθηκε στο Παρίσι (Γαλλία) την 1 Ιουλίου 1982

Χώρες: Belgium, Canada, Croatia, Cyprus, Denmark, Estonia, Finland, France,

Germany, Greece, Iceland, Ireland, Italy, Latvia, Lithuania, Malta, Netherlands,

Norway, Poland, Portugal, Russian Federation, Slovenia, Spain, Sweden, United

Kingdom,

 Acuerdo de Viña del Mar (Viña del Mar or Latin-America Agreement),

υπογράφηκε στη Βίνα ντελ Μαρ (Χιλή) την 5 Nοεμβρίου 1992

Χώρες: Argentina, Bolivia, Brazil, Chile, Columbia, Cuba, Ecuador, Mexico, Panama,

Peru, Uruguay, Venezuela, Honduras.

 Memorandum of Understanding on Port State Control in the Asia-Pacific

Region (Tokyo MOU), υπογράφηκε στο Τόκυο (Ιαπωνία) την 2 Δεκεμβρίου

1993

Χώρες: Australia, Canada, China, Fiji, Indonesia, Japan, Republic of Korea, Malaysia,

New Zealand, Papua New Guinea, Philippines, Russian Federation, Singapore,

Solomon Islands, Thailand, Vanuatu, Viet Nam, Hong Kong (China).

 Memorandum of Understanding on Port State Control in the Caribbean Region

(Caribbean MOU), υπογράφηκε στο Κράιστσερτς (Μπαρμπέϊντος) την 9

Φεβρουαρίου 1996

Χώρες: Anguilla, Antigua & Barbuda, Aruba, Bahamas, Barbados, Bermuda, British

Virgin Islds, Cayman Islds, Cuba, Dominica, Dominican Republic, Grenada, Guyana

Haiti, Jamaica, Montserrat, Netherlands Antilles, Saint Kitts & Nevis, Saint Lucia, Saint

Vincent & the Grenadines, Suriname, Trinidad & Tobago, Turks and Caicos Islds.

 Memorandum of Understanding on Port State Control in the Mediterranean

Region (Mediterranean MOU), υπογράφηκε στη Βαλέττα (Μάλτα) την 11

Ιουλίου 1997

Χώρες: Algeria, Cyprus, Egypt, Israel, Jordan, Malta, Lebanon, Morocco , Tunisia,

Turkey and the Palestinian Authority.
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 Indian Ocean Memorandum of Understanding on Port State Control (Indian

Ocean MOU), υπογράφηκε στη Πρετόρια (Νότιος Αφρική) την 5 Ιουνίου 1998

Χώρες: Australia, Bangladesh, Djibouti, Eritrea, Ethiopia, India, Iran, Kenya, Maldives,

Mauritius, Mozambique, Myanmar, Oman, Seychelles, South Africa, Sri Lanka, Sudan,

Tanzania

 Memorandum of Understanding on Port State Control for the West and Central

African Region (Abuja MOU), υπογράφηκε στην Αμπούτζα (Νιγηρία) την 22

Οκτωβρίου 1999.

Χώρες: Benin, Cape Verde, Congo, Côte d.Ivoire, Gabon, Gambia, Ghana, Guinea,

Liberia, Mauritania, Namibia, Nigeria, Senegal, Sierra Leone, South Africa, Togo.

 Black Sea Memorandum of Understanding on Port State Control (Black Sea

MOU), υπογράφηκε στην Κωνσταντινούπολη (Τουρκία) την 7 April 2000.

Χώρες: Republic of Bulgaria, Georgia, Romania, Russian Federation, the Republic of

Turkey and Ukraine

 The Riyadh Memorandum of Understanding on Port State Control in the Gulf

Region (Riyadh MOU), υπογράφηκε στη Ριάντ (Σαουδική Αραβία) τον Ιούνιο

του 2004.

Χώρες: Bahrain, Kuwait, Oman, Qatar, Saudi Arabia and United Arabic Emirates

5.3 Επιθεωρήσεις Λιμενικών Αρχών

Οι επιθεωρήσεις Λιμενικών Αρχών διακρίνονται στις Αρχικές (Basic Inspections)

και τις Λεπτομερείς (Detailed Inspections). Όλες οι επισκέψεις κρατικού ελέγχου

λιμένων ξεκινούν με τον Επιθεωρητή Κρατικού Ελέγχου Λιμένων (Port State Control

Officer, PSCO) να διεξάγει μια Αρχική Επιθεώρηση εκτός και αν υπάρχουν σοβαρές

ενδείξεις που θα τον αναγκάσουν να προχωρήσει άμεσα σε πιο λεπτομερέστερη

επιθεώρηση, “clear grounds for a more detailed inspection’’.

Όταν ο Επιθεωρητής του PSC επιβιβαστεί στο πλοίο πρέπει να συστηθεί και να

ζητήσει να συναντήσει τον Πλοίαρχο ή τους Ανώτερους Αξιωματικούς του Πλοίου.

Σκοπός της επιθεώρησης είναι η διαπίστωση ότι το Πλοίο δεν αποτελεί απειλή για την

ασφάλεια και ότι η κατασκευή, η διαχείριση και ο εξοπλισμός του σκάφους
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συμμορφώνονται πλήρως με τις απαιτήσεις των διεθνών συμβάσεων και ότι το σκάφος

είναι στελεχωμένο και χρησιμοποιείται σύμφωνα με τις σχετικές νομοθεσίες.

Κατά την Βασική Επιθεώρηση, η οποία κατά κύριο λόγο γίνεται σε τακτά χρονικά

διαστήματα,  γίνεται μια πρώτη εκτίμηση της κατάστασης του πλοίου έτσι ώστε να

αναγνωριστούν οι κανονισμοί και οι συμβάσεις, καθώς και όλα τα πιστοποιητικά και

έγγραφα του πλοίου. Τα πιο σημαντικά από αυτά είναι το Πιστοποιητικό Συμμόρφωσης

της εταιρείας και το Πιστοποιητικό Ασφαλούς Διαχείρισης του πλοίου. Εαν ο

Επιθεωρητής αντιληφθεί ότι το πλοίο ή ο εξοπλισμός αυτού δεν πληρεί τις κατάλληλες

προϋποθέσεις σε  σχέση με τους ισχύοντες κανονισμούς,  ξεκινά τις διαδικασίες για τη

διενέργεια Λεπτομερούς Επιθεώρησης.

Ο χρόνος που διατίθεται σε μία επιθεώρηση αποτελεί συνάρτηση του διαθέσιμου

αριθμού επιθεωρητών, της κατάστασης του σκάφους, των συμπερασμάτων της Αρχικής

Επιθεώρησης και των αποτελεσμάτων προηγούμενων επιθεωρήσεων. Αν το σκάφος

διαπιστωθεί ότι διατηρείται σε καλή κατάσταση και έχει όλα τα απαιτούμενα

πιστοποιητικά τότε η επιθεώρηση διαρκεί μόνο λίγες ώρες.

Η Λιμενική Αρχή δεν έχει το δικαίωμα να καθυστερεί αδικαιολόγητα ένα πλοίο

στο λιμάνι αντίθετα έχει την υποχρέωση να αποτρέπει τα επισφαλή σκάφη από την

μετάβαση στην θάλασσα και να τα κρατεί έως ότου συμμορφωθούν με τα διεθνή

πρότυπα. Αν κριθεί από την Αρχική Επιθεώρηση ότι πρέπει να ακολουθήσει

εκτενέστερη Επιθεώρηση τότε η κράτηση του πλοίου μπορεί να διαρκέσει και αρκετές

μέρες ανάλογα με τις αιτίες που προκάλεσαν την κράτηση του (π/χ. από απλές

επισκευές μέχρι και αντικατάσταση τμημάτων ουσιαστικού εξοπλισμού).

Στην περίπτωση κράτησης, η Αρχή θα ειδοποιήσει αμέσως την διοίκηση του

κράτους σημαίας και την κλάση του πλοίου εγγράφως. Η ειδοποίηση πρέπει να

περιλαμβάνει και την έκθεση επιθεώρησης (Post State Control Report). Στην έκθεση

αναφέρονται τα αποτελέσματα της επιθεώρησης και οι λεπτομέρειες των ενεργειών σε

μία καθορισμένη μορφή. Αν δεν υπάρχουν ελλείψεις, τότε δεν συμπληρώνεται η φόρμα

Β.

Ο πλοιοκτήτης/διαχειριστής πρέπει να είναι ίδιος με αυτόν που αναγράφεται στο

πιστοποιητικό DOC & SMC αντίστοιχα. Αν υπάρχουν ελλείψεις που δικαιολογούν

κράτηση, πρέπει να σημειώνεται για ποιες φέρει ευθύνη ο Νηογνώμονας. Υπάρχει

σχετικό πλαίσιο στην φόρμα όπου συμπληρώνεται αντίστοιχα. Αν υπάρχουν ελλείψεις
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οι οποίες απαιτούν την λήψη διορθωτικών μέτρων εντός συγκεκριμένης χρονικής

περιόδου, στο επόμενο λιμάνι ή πριν τον απόπλου, αυτό πρέπει να αναφέρεται και να

διευκρινίζεται στον Πλοίαρχο σχετικά. Στην περίπτωση αυτή η Αρχή του επόμενου

λιμένα πρέπει να ειδοποιηθεί άμεσα.

Όπως, ήδη έχει αναφερθεί παραπάνω αν μετά την αρχική επιθεώρηση προκύψουν

σαφείς ενδείξεις για τη μη ικανοποιητική κατάσταση του πλοίου, του εξοπλισμού ή της

ανταπόκρισης του πληρώματος στα υπάρχοντα πιστοποιητικά, πραγματοποιείται

λεπτομερέστερη επιθεώρηση. Σκοπός της λεπτομερέστερης επιθεώρησης είναι να

διαπιστωθεί η πραγματική κατάσταση του πλοίου, όπου υπάρχουν αμφιβολίες.

Η λεπτομερέστερη επιθεώρηση επικεντρώνεται στον ή στους τομείς που υπήρξαν

οι σαφείς ενδείξεις και παράλληλα μπορεί να περιλαμβάνει και άλλες περιοχές και

συστήματα, όπως: τον χώρο του μηχανοστασίου, τον εξοπλισμό. διάσωσης, τον

πυροσβεστικό εξοπλισμό, τον εξοπλισμό ναυσιπλοΐας (όπως η συσκευή GPS, το

βυθόμετρο, το ραντάρ, η μαγνητική πυξίδα, οι χάρτες και οι ναυτιλιακές εκδόσεις), και

οι συνθήκες διαβίωσης και εργασίας. Κρίνεται θεμιτό να αναφερθεί ότι οι διαφορές

στην κουλτούρα του πληρώματος και των υπόλοιπων παραγόντων που σχετίζονται με

το πλοίο, ενδέχεται να δημιουργήσουν προβλήματα και ορισμένες

συνθήκες/καταστάσεις να προκαλούν ερωτηματικά στον Επιθεωρητή του PSC και να

θεωρούνται ανθυγιεινές ή ακόμα και επικίνδυνες.

Η εκτεταμένη επιθεώρηση διενεργείται μόνο στα πλοία υψηλού κινδύνου, όπως τα

επιβατηγά και μεγάλα σε ηλικία πλοία χύδην φορτίου, δεξαμενόπλοια και χημικά

δεξαμενόπλοια. Ένα πλοίο μπορεί να υποβληθεί σε αυτή την επιθεώρηση τουλάχιστον

μία φορά κάθε 12 μήνες και περιλαμβάνει ελέγχους ορισμένων κρίσιμων περιοχών και

συσκευών.

5.4 Παρατηρήσεις και κριτήρια για την κράτηση ενός σκάφους

Ο αριθµός και η φύση των παρατηρήσεων που βρίσκονται από τον PSCO

καθορίζουν τα διορθωτικά µέτρα που πρέπει να ληφθούν στο σκάφος και εάν το

σκάφος πρόκειται ή όχι να τεθεί υπό κράτηση. Είναι σηµαντικό να καταλαβαίνει ο

καπετάνιος πλήρως τι είναι οι παρατηρήσεις και ποια τα διορθωτικά µέτρα που το

σκάφος πρέπει να λάβει. Αυτό είναι ιδιαίτερα σηµαντικό όταν οι παρατηρήσεις είναι

επαρκείς για να οδηγήσουν σε µια διαταγή κράτησης του σκάφους. Επίσης πρέπει να



48

γνωρίζει πότε έχει το δικαίωµα να κάνει έφεση ενάντια στη διαταγή. Οποιεσδήποτε

παρανοήσεις θα µπορούσαν να καθυστερήσουν το σκάφος στο λιµάνι αδικαιολόγητα.

Ο καπετάνιος πρέπει να ελέγξει αν οι λεπτοµέρειες των παρατηρήσεων εισήχθησαν

σωστά στα δικαιολογητικά της κράτησης και να ζητήσει διευκρινίσεις από τον PSCO,

όπου αυτό είναι απαραίτητο. Όταν οι παρατηρήσεις αφορούν ένα νοµικό στοιχείο, ο

καπετάνιος πρέπει να καλέσει έναν επιθεωρητή του Νηογνώµονα που εξουσιοδοτείται

για να εξετάζει τέτοια στοιχεία εξ ονόµατος του κράτους σηµαίας.

Οι ανώτεροι υπάλληλοι κρατικού ελέγχου λιµένων πρέπει να απαριθµήσουν τις

παρατηρήσεις που βρίσκουν, µαζί µε τις λεπτοµέρειες του αντίστοιχου πιστοποιητικού

συµβάσεων σε κάθε περίπτωση, συµπεριλαµβανοµένου του ονόµατος του εκδότη, και

η ηµεροµηνία της τελευταίας έρευνας. Αυτοί οι κατάλογοι πρέπει να περιλάβουν :

 Όλες τις παρατηρήσεις συστηµάτων υλικού και διαχείρισης που καταγράφονται

στην έκθεση επιθεώρησης των λιµενικών αρχών, συµπεριλαµβανοµένου του

κωδικού αριθµού ή κράτησης, για κάθε ανεπάρκεια.

 Λεπτοµέρειες των ενεργειών που λαµβάνονται

 Λεπτοµέρειες οποιωνδήποτε σηµαντικών παρατηρήσεων. Μια ηµεροµηνία

πρέπει να τεθεί κατά την οποία κάθε τέτοια παρατήρηση πρόκειται να ελεγχθεί.

Οι κωδικοί που χρησιµοποιούνται για τον καθορισµό της σοβαρότητας των

παρατηρήσεων από τους επιθεωρητές PSC (action codes) παρουσιάζονται στο

Παράρτημα στον Πίνακα 2.

Το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU) στην παράγραφο 9 του

παραρτήµατος 1 εκθέτει τις διαδικασίες για την κράτηση των σκαφών, η οποία θα γίνει

εάν βρεθούν παρατηρήσεις-ελλείψεις κατά τη διάρκεια της επιθεώρησης:

 Τα σκάφη που είναι επισφαλή να πλεύσουν στη θάλασσα θα τεθούν υπό

κράτηση στην πρώτη επιθεώρηση ανεξάρτητα από το χρόνο που το σκάφος θα

µείνει στο λιµάνι.

 Το σκάφος θα τεθεί υπό κράτηση εάν οι ανεπάρκειες (ελαττώµατα) είναι αρκετά

σοβαρές για να αξίζουν πάλι έλεγχο από έναν PSCO µετά το πέρας των

εργασιών που θα επιβεβαιώσει ότι έχουν αποκατασταθεί πριν το σκάφος

αποπλεύσει.
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Η ανάγκη να επιστρέψει ο PSCO στο σκάφος ταξινοµεί τη σοβαρότητα των

παρατηρήσεων. Εντούτοις, δεν επιβάλλει µια τέτοια υποχρέωση για κάθε περίπτωση.

Αυτό υπονοεί ότι η αρχή θα ελέγξει κατά προτίµηση µε µια περαιτέρω επίσκεψη, εάν οι

παρατηρήσεις έχουν αποκατασταθεί πριν από την αναχώρηση. Η απόφαση για το εάν οι

ελλείψεις που βρίσκονται σε ένα σκάφος είναι αρκετά σοβαρές για να αξίζουν την

κράτηση εξαρτάται από :

 Αν το σκάφος έχει τη σχετική, έγκυρη τεκµηρίωση

 Αν το σκάφος έχει το ελάχιστο πλήρωµα που απαιτείται στο έγγραφο

επάνδρωσης.

Κατά τη διάρκεια της επιθεώρησης, ο PSCO θα αξιολογήσει περαιτέρω εάν το

σκάφος και το πλήρωµα είναι σε θέση να :

 πλοηγούν ακίνδυνα σε όλο το προσεχές ταξίδι

 ελέγχουν το φορτίο σε όλο το προσεχές ταξίδι

 έχουν τον έλεγχο του µηχανοστασίου ακίνδυνα σε όλο το προσεχές ταξίδι

 διατηρούν την κατάλληλη προώθηση και την οδήγηση σε όλο το προσεχές

ταξίδι

 σβήνουν τη φωτιά αποτελεσµατικά σε οποιοδήποτε µέρος του σκάφους, εάν

είναι απαραίτητο, κατά τη διάρκεια του προσεχούς ταξιδιού

 εγκαταλείπουν το σκάφος γρήγορα και ακίνδυνα, εάν είναι απαραίτητο, κατά τη

διάρκεια του προσεχούς ταξιδιού

 αποτρέπουν τη ρύπανση του περιβάλλοντος σε όλο το προσεχές ταξίδι

 διατηρούν επαρκή σταθερότητα (ευστάθεια) σε όλο το προσεχές ταξίδι

 διατηρούν επαρκή υδατοστεγή ακεραιότητα σε όλο το προσεχές ταξίδι

 επικοινωνούν στις καταστάσεις κινδύνου, εάν είναι απαραίτητο, κατά τη

διάρκεια του προσεχούς ταξιδιού

 παρέχουν τις ασφαλείς και υγιείς συνθήκες εν πλω σε όλο το προσεχές ταξίδι.

 παρέχουν το µέγιστο των πληροφοριών σε περίπτωση ατυχήµατος (όπως

προβλέπεται από το όργανο καταγραφής στοιχείων ταξιδιών).

Εάν το αποτέλεσµα οποιεσδήποτε από αυτές τις αξιολογήσεις είναι αρνητικό,

λαµβάνοντας υπόψη όλες τις παρατηρήσεις που βρίσκονται, το σκάφος θα έχει πιο

λεπτοµερή εξέταση για την κράτηση. Ένας συνδυασµός ανεπαρκειών λιγότερο

σοβαρής φύσης µπορεί επίσης να επιτρέψει την κράτηση του σκάφους.
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Ένα σκάφος τίθεται υπό κράτηση όταν ο PSCO αποφασίσει ότι δεν είναι ασφαλές

να βγει από το λιµάνι ή επειδή οι ελλείψεις είναι τόσο σοβαρές που πρέπει να

αποκατασταθούν άµεσα. Η κράτηση είναι το µέτρο που λαµβάνουν οι λιµενικές αρχές

όταν η κατάσταση του σκάφους ή του πληρώµατός του δεν αντιστοιχεί ουσιαστικά µε

τις εφαρµόσιµες συµβάσεις και αποτελεί κίνδυνο για το πλήρωµα του και το θαλάσσιο

περιβάλλον. Όταν οι ελλείψεις δεν αποτελούν λογική απειλή για το περιβάλλον και δεν

έχουν σοβαρές επιπτώσεις στην ασφάλεια του σκάφους ή του πληρώµατός του, τότε το

σκάφος δεν πρέπει να τεθεί υπό κράτηση.

Μια διαταγή κράτησης µπορεί να δοθεί ακόµα κι αν οι ελλείψεις θα µπορούσαν να

αποκατασταθούν πριν από το σχεδιασµένο απόπλου του σκάφους. Επίσης µπορεί να

περιλαµβάνει την οδηγία ότι το σκάφος πρέπει να παραµείνει σε µια ιδιαίτερη θέση, ή

να κινηθεί προς ένα αγκυροβόλιο ή ένα άλλο λιµάνι. Η διαταγή θα πρέπει να

διευκρινίζει τις περιστάσεις που θα επέτρεπαν στο σκάφος να απελευθερωθεί από την

κράτηση. Η απουσία έγκυρων ISM πιστοποιητικών επίσης µπορεί να οδηγήσει σε

κράτηση. Εντούτοις, τα σκάφη που φέρουν τη σηµαία κρατών που δεν είναι

συµβαλλόµενα µέρη σε µια Συνθήκη ή σε κάποιο σχετικό όργανο δεν έχουν δικαίωµα

να φέρουν τα πιστοποιητικά που προβλέπονται από αυτά. Εποµένως η απουσία των

απαιτούµενων εγγράφων και πιστοποιητικών δεν θα αποτελέσει από µόνη της λόγο για

κράτηση των σκαφών αυτών, αλλά υπακούοντας στην οδηγία για τερµατισµό της

ευνοϊκής µεταχείρισης θα απαιτηθεί ουσιαστική συµµόρφωση τους πριν τους επιτραπεί

ο απόπλους.

Για να πάρει ο PSCO µια απόφαση σχετικά µε την κράτηση ενός σκάφους,

ιδιαίτερα όταν αφορά τις δοµικές παρά τις λειτουργικές ελλείψεις, πρέπει να εξετάσει

την αξιοπλοΐα του σκάφους και όχι την ηλικία του και να λάβει υπόψη τη αναµενόµενη

φθορά λόγω χρήσης. Εάν υπάρχουν αµφιβολίες για τα επιτρεπόµενα ποσοστά µείωσης

πάχους σε κύρια δοµικά µέλη, ο PSCO θα πρέπει να έρθει σε επαφή µε το κράτος

σηµαίας ή τον Νηογνώµονα. Ζηµία η οποία επισκευάστηκε αποτελεσµατικά για το

ταξίδι ως το επόµενο λιµάνι όπου θα γίνουν οι µόνιµες επισκευές δεν πρέπει να

αποτελέσει λόγο για κράτηση. Προβλήµατα όµως που αφορούν τις συνθήκες διαβίωσης

του πληρώµατος θα αντιµετωπιστούν πολύ σοβαρότερα.

Οι λιµενικές αρχές είναι υποχρεωµένες να ειδοποιήσουν το κράτος σηµαίας για

οποιαδήποτε κράτηση. Το κράτος σηµαίας, ή ο Νηογνώµονας ενεργώντας εξ ονόµατός
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του, µπορεί να παρευρεθεί στο σκάφος για να βοηθήσει και να επιλύσει το πρόβληµα.

Σε αυτήν την περίπτωση, ο PSCO να συµφωνήσει µε τα διορθωτικά µέτρα που

προτάθηκαν από τον επιθεωρητή και να επιτρέψει σε αυτόν να επιτηρήσει τις

επισκευές.

Οποιοσδήποτε και αν είναι η ρύθµιση που θα γίνει, η έγκριση της επισκευής και

το κόστος επιβαρύνουν τον καπετάνιο ή τον πλοιοκτήτη. Όταν ένα σκάφος τίθεται υπό

κράτηση όλες οι δαπάνες των λιµενικών αρχών για να ξαναεπιθεωρήσουν το σκάφος θα

επιβαρύνουν το σκάφος, και οι διαταγές κράτησης δεν θα αρθούν έως ότου οι λιµενικές

αρχές αποπληρωθούν πλήρως. Η κράτηση ενός σκάφους κοινοποιείται από τις περιοχές

λιµενικών αρχών. Πολλαπλές κρατήσεις θα µπορούσαν να µειώσουν τη δυνατότητα

ενός σκάφους να κάνει εµπόριο χωρίς περιορισµούς.

Εάν ένα σκάφος τεθεί υπό κράτηση έως ότου είναι ασφαλές για να πλεύσει στη

θάλασσα ή να πάει στον επόµενο λιµένα για τις επισκευές, κάποια εργασία µπορεί να

πρέπει να εκτελεσθεί στο σκάφος από τους µηχανικούς και τους τεχνικούς του ή από

εργαζοµένους των ναυπηγείων. Ο χρόνος της κράτησης θα εξαρτηθεί από τη

διαθεσιµότητα του εξοπλισµού, των ανταλλακτικών και της δυνατότητας πρόσβασης

των ικανών προσώπων για να εκτελέσουν τις επισκευές. Εάν το σκάφος τεθεί υπό

κράτηση λόγω των ληγµένων πιστοποιητικών, οι λιµενικές αρχές θα πρέπει να έρθουν

σε επαφή µε τη διοίκηση του κράτους σηµαίας, η οποία µπορεί στη συνέχεια να πρέπει

να έρθει σε επαφή µε τον Νηογνώµονα. Αυτό θα µπορούσε να πάρει χρόνο, ανάλογα

µε το κράτος σηµαίας και το βαθµό στον οποίο οι λιµενικές αρχές ακολουθούν την

επαλήθευσή της ισχύος των πιστοποιητικών.

Εάν η κράτηση προκύψει από την ανικανότητα του πληρώµατος για να εκτελέσει

τους ουσιαστικούς στόχους, εάν τα πιστοποιητικά των προσώπων δεν είναι σύµφωνα

µε το STCW- 95, ή εάν το κράτος που εκδίδει τα πιστοποιητικά δεν

συµπεριλαµβάνεται στον ΙΜΟ "άσπρος κατάλογος", οι λιµενικές αρχές µπορούν να

επιµείνουν στην αντικατάσταση των µελών του πληρώµατος που δεν ανταποκρίνονται

στα διεθνή πρότυπα. Πάλι, αυτό µπορεί να πάρει κάποιο χρόνο, ανάλογα µε τη

διαθεσιµότητα των ναυτικών επιτήρησης µε τα κατάλληλα προσόντα που εξυπηρετούν

στο σκάφος του κράτους σηµαίας.
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6o ΚΕΦΑΛΑΙΟ: ΠΡΑΚΤΙΚΕΣ ΚΑΙ ΜΗΧΑΝΙΣΜΟΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΗΣ

ΔΙΕΘΝΟΥΣ ΣΥΜΒΑΣΗΣ ΝΑΥΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ (MLC 2006)

Μετά από 14 χρόνια συζητήσεων, έρευνας, διαβουλεύσεων και ανάπτυξης και 9

χρόνια από τη στιγμή που υιοθετήθηκε, η Διεθνής Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC

2006), τέθηκε σε ισχύ την 20 Αυγούστου του 2012, όπως έχει προαναφερθεί. Η

Σύμβαση την στιγμή που γράφεται αυτή η εργασία, έχει επισήμως εφαρμοστεί σε όλο

τον κόσμο, οπότε πρέπει κανείς να εξετάσει τι συμβαίνει στην πράξη. Ανάλογα σε ποιο

Κράτος Σημαίας ανήκει το κάθε πλοίο, υπάρχουν συγκεκριμένες απαιτήσεις για την

επιθεώρηση και την μετέπειτα πιστοποίηση.

Ξεκινώντας από τις επιθεωρήσεις και τον έλεγχο των κρατών λιμένων, τα σκάφη

θα πρέπει να περιμένουν να δουν το αρχικό γύρο των επιθεωρήσεων να ξεκινάει από

την Ευρώπη. Το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU), για τον έλεγχο

από το κράτος λιμένα έχει συμπεριλάβει τη Διεθνή Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC

2006) ως σχετικό μέσο για τα κράτη μέλη της. Αυτή η ενέργεια καθιστά τις απαιτήσεις

της Διεθνούς Σύμβασης Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006) ως αντικείμενο το οποίο

αποτελεί επίσημα στοιχείο για τον έλεγχο του κράτους λιμένα, συμπεριλαμβανομένης

και της δυνατότητας για πιο λεπτομερείς και ενισχυμένες επιθεωρήσεις, όπως και την

δυνατότητα κράτησης σε σοβαρές περιπτώσεις μη συμμόρφωσης ή όπου υπάρχουν

επικίνδυνες συνθήκες.

Το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU) επανέλαβε την επίσημη

θέση της Διεθνούς Σύμβασης Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006), που εφαρμόζει σε όλα

τα σκάφη που ασκούν εμπορική δραστηριότητα, δηλ οτι όλα τα εμπορικά σκάφη

θεωρούνται νηολογημένα. Η διεθνής πιστοποίηση είναι απαραίτητη για όλα τα πλοία

και τα σκάφη των 500 GT και άνω τα οποία κάνουν διεθνή ταξίδια. Για τα πλοία και τα

σκάφη κάτω των 500 GT, δεν υπάρχει καμία απαίτηση για τη διεθνή πιστοποίηση, αλλά

θα πρέπει να είναι σε θέση να αποδείξουν τη συμμόρφωσή τους.

Λειτουργώντας κάτω από τους όρους και τις προϋποθέσεις της Σύμβασης τα

πλοία υποχρεούνται να φέρουν, και μεταξύ άλλων, δύο συγκεκριμένα έγγραφα: το

Πιστοποιητικό Ναυτικής Εργασίας (Maritime Labour Certificate- MLC) και τη

Διακήρυξη της ναυτικής εργασίας Συμμόρφωσης (Declaration of Maritime Labour

Compliance-DMLC). Τα έγγραφα αυτά θα αποτελούν, εκ πρώτης όψεως, αποδεικτικά
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στοιχεία ότι τα πλοία είναι σε συμμόρφωση με τις απαιτήσεις της Σύμβασης,

συμπεριλαμβανομένων τομείς όπως η ελάχιστη ηλικία, οι συμφωνίες απασχόλησης των

ναυτικών, τις ώρες εργασίας και ανάπαυσης, την καταβολή των μισθών, της ιατρικής

περίθαλψης επί του σκάφους, η χρήση αδειοδοτημένων ιδιωτική πρόσληψης και

τοποθέτησης υπηρεσιών, διαμονή και φαγητό και catering και την προστασία της

υγείας και της ασφάλειας και πρόληψη ατυχημάτων.

Επιπρόσθετα, η Διεθνής Οργάνωση Εργασίας (ILO) ενέκρινε ένα ψήφισμα

ζητώντας από όλα τα Κράτη Λιμένων να επιτρέπουν στα πλοία και τα σκάφη να

συνεχίσουν να λειτουργούν χωρίς τα απαιτούμενα εκ του νόμου έγγραφα δηλ. το

Πιστοποιητικό Ναυτικής Εργασίας και τη Δήλωση Συμμόρφωσης Ναυτικής Εργασίας

για το χρονικό διάστημα ενός έτους μετά την 20η Αύγούστου του 2013. Η κίνηση αυτή

αναμένεται να διευκολύνει υλικοτεχνικά προβλήματα με τις επιθεωρήσεις και αποτελεί

μια ρεαλιστική προσέγγιση της κατάστασης.

Σε αυτό το πλαίσιο εφαρμογής, έχουν δωθεί νέες κατευθυντήριες γραμμές για

τους αξιωματικούς ελέγχου των Κρατών Λιμένων και έχει συμφωνηθεί να

εφαρμοστούν τα πρακτικά ζητήματα της νέας σύμβασης στο καθεστώς επιθεώρησης.

Ωστόσο, αυτό θα γίνει για κάθε περίπτωση χωριστά. Ένα πλοίο ή σκάφος πρέπει να

εξακολουθεί να είναι σε θέση να αποδείξει την πλήρη συμμόρφωση με την Διεθνή

Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006), ελλείψει των εν λόγω πιστοποιητικών.

Το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU) διευκρίνισε επίσης ότι οι

επιθεωρήσεις ελέγχου από το κράτος λιμένα θα πρέπει να διεξάγεται μόνο σε εκείνα τα

κράτη μέλη που έχουν κυρώσει τη MLC στις ή πριν τις 20 Αύγούστου 2012. Βάσει

αυτής της πολιτικής, οι ακόλουθες 12 χώρες θα αρχίσουν να επιβάλουν τη Διεθνή

Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006), θα είναι η Βουλγαρία, ο Καναδάς, η

Κροατία, η Κύπρος, η Δανία, η Λετονία, η Ολλανδία, η Νορβηγία, η Πολωνία, η

Ρωσική Ομοσπονδία, η Ισπανία και η Σουηδία.

Τα μέλη του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU) που

επικύρωσαν τη Διεθνή Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006) μετά την 20η

Αυγούστου του 2012, θα έχουν το δικαίωμα να δεχτούν επιθεωρήσεις ελέγχου από τα

κράτη λιμένα, 12 μήνες μετά την ημερομηνία της επικύρωσης του εν λόγω μέλους.

Αυτό σημαίνει ότι, για χώρες όπως η Γαλλία, η Μάλτα και το Ηνωμένο Βασίλειο, δεν
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θα υπάρχουν επιθεωρήσεις στους λιμένες τους, έως την 28η Φεβρουαρίου του 2014, την

22α Ιανουαρίου του 2014, και την 7η  Αυγούστου του 2014, αντίστοιχα.

Αξίζει να σημειωθεί οτι οι χώρες που έχουν ήδη υιοθετήσει την Διεθνή Σύμβαση

Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006), αντιπροσωπεύουν περισσότερο από το 50% του

αριθμού των ναυτικών παγκοσμίως και περισσότερο από το 75% της παγκόσμιας

ολικής χωρητικότητας των πλοίων.

Επίσης, πολύ σημαντικό στοιχείο είναι οτι πολλές από τις χώρες που έχουν

επικυρώσει τη Σύμβαση, αποτελούν την χώρα προέλευσης των ναυτικών, οι οποίοι

αποτελούν την πλειοψηφία του ναυτικού εργατικού δυναμικού ανα τον κόσμο. Ο

ρυθμός της επικύρωσης αυξάνεται καθημερινά και η ναυτιλιακή βιομηχανία είναι

επίσης ενεργά διατεθειμμένη για την εφαρμογή της Σύμβασης, συχνά σε πολύ

μεγαλύτερο βαθμό από τις κυβερνήσεις.

Είναι σηματικό να αναφερθεί ότι μια μεγάλη σημαία που δεν έχει ακόμη

επικυρώσει τη MLC είναι οι Ηνωμένες Πολιτείες της Αμερικής. Τι συμβαίνει σε ένα

πλοίο που έχει νηολογηθεί κάτω από τη σημαία της; Παρόμοια και με άλλες διεθνείς

συμβάσεις που οι ΗΠΑ δεν έχουν υπογράψει, τα σκάφη αυτά είναι υποχρεωμένα να

αποδείξουν τη συμμόρφωσή τους σύμφωνα με την έκδοση μιας εγκυκλιου όσον αφορά

την πλοήγηση και την επιθεώρηση των πλοίων (NVIC- Navigation and Vessel

Inspection Circular). Αυτό το έγγραφο περιγράφει ποια πλοία πρέπει να

συμμορφώνονται, πώς να συμμορφωθούν και από πότε. Μέχρι τη στιγμή που οι

Ηνωμένες Πολιτείες θα επικυρώσουν την MLC, η αμερικανική ακτοφυλακή δεν μπορεί

να επιβάλει την εκτέλεση των απαιτήσεων της Σύμβασης στις Ηνωμένες Πολιτείες της

Αμερικής, ούτε στα πλοια που είναι νηολογημένα κάτω από τη σημαία των ΗΠΑ, ούτε

σε αυτά που είναι νηολόγημένα σε κάποια άλλη σημαία (www.ilo.com).

Ωστόσο, στο άρθρο V, παράγραφος 7, της Σύμβασης περιέχεται μια «μη

ευνοϊκότερης μεταχείρισης ρήτρα", που απαιτεί από τις κυβερνήσεις που έχουν

επικυρώσει τη Σύμβαση, να επιβάλλουν όλες τις απαιτήσεις της σε όλα τα σκάφη,

ακόμη και εκείνων των χωρών που προέρχονται από χώρες που δεν έχουν επικυρώσει

τη Σύμβαση, όταν τέτοια πλοία ελέγχονται στα λιμάνια τους. Ως αποτέλεσμα, τα σκάφη

που δεν μπορούν να αποδείξουν τη συμμόρφωσή τους με την MLC μπορεί να είναι σε

κίνδυνο όταν υπόκεινται σε έλεγχους κράτους λιμένα, συμπεριλαμβανομένης της

κράτησης, όταν βρίσκονται σε λιμάνια χωρών που έχουν υιοθετήσει την MLC. Είναι
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φανερό ότι η παραπάνω πρακτική είναι μια πολύ σημαντική πτυχή της Σύμβασης, με

στόχο να βοηθήσει στην εξασφάλιση του θεμιτού ανταγωνισμού για τους εφοπλιστές

που συμμορφώνονται με την Σύμβαση αλλά και στην παροχή αξιοπρεπούς εργασίας για

τους ναυτικούς.

Η Συνθήκη επιδιώκει να είναι "αυστηρή στα δικαιώματα και εύκαμπτη στην

εφαρμογή". Ένα σημαντικό εμπόδιο στην κύρωση των υπαρχουσών Συνθηκών

ναυτικής εργασίας είναι η υπερβολική λεπτομέρεια σε πολλούς τομείς. Η νέα Συνθήκη

καθορίζει τα βασικά δικαιώματα των ναυτικών στην εργασία με σταθερές δηλώσεις,

αλλά αφήνει ένα μεγάλο μέτρο της ευελιξίας στην κύρωση των χωρών ως προς τον

τρόπο με τον οποίο θα εφαρμόσουν αυτά τα πρότυπα για την κόσμια και αξιοπρεπή

εργασία στις εθνικές νομοθεσίες τους.

Οι τομείς της ευελιξίας στη Σύμβαση περιλαμβάνουν τα εξής:

• η "απασχόληση ναυτικών και τα κοινωνικά δικαιώματα" που καθορίζονται στο άρθρο

IV πρόκειται να εφαρμοστούν πλήρως, "σύμφωνα με τις απαιτήσεις αυτής της

Συνθήκης" (σύμφωνα με τις σχετικές διατάξεις των άρθρων, των κανονισμών και

μέρους Α του κώδικα), εντούτοις, εκτός αν διευκρινιστεί αλλιώς στη Συνθήκη, η εθνική

εφαρμογή μπορεί να επιτευχθεί μέσω των εθνικών νομοθεσιών ή των κανονισμών,

μέσω των εφαρμόσιμων συμφωνιών συλλογικών διαπραγματεύσεων ή μέσω άλλων

μέτρων ή στην πράξη

• εφαρμογή των υποχρεωτικών προτύπων στο μέρος Α του κώδικα (εκτός από τον τίτλο

5) μπορεί επίσης να επιτευχθεί μέσω των μέτρων που είναι "ουσιαστικά ισοδύναμα",

• πολλές από τις καθοδηγητικές ή λεπτομερείς απαιτήσεις στις υπάρχουσες Συμβάσεις

που είχαν δημιουργήσει τις δυσκολίες για μερικές κυβερνήσεις στην κύρωση της

Συνθήκης βρίσκονται τώρα στις οδηγίες, οι οποίες είναι στο μέρος Β του κώδικα. Οι

διατάξεις του μέρους Β του κώδικα δεν είναι υποχρεωτικές και δεν υπόκεινται στις

επιθεωρήσεις λιμενικών αρχών, εντούτοις οι κυβερνήσεις πρέπει να τους δώσουν την

"οφειλόμενη προσοχή" στο περιεχόμενό τους κατά την εφαρμογή των υποχρεώσεών

τους,

• οι απαιτήσεις της Συνθήκης, εκτός από το σύστημα πιστοποίησης πλοίων, θα

ισχύσουν για τα περισσότερα πλοία (δεν ισχύει για τα αλιευτικά πλοία, τα πλοία της
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παραδοσιακής κατασκευής ή τα πολεμικά), εντούτοις, την εφαρμογή των λεπτομερειών

στον κώδικα μπορεί να χαλαρώσουν για μερικά μικρότερα σκάφη – 200GT και

κατωτέρω– αν αυτά δεν λειτουργούν σε διεθνή ταξίδια. Αυτός ο προσδιορισμός θα

γίνεται κατόπιν διαβουλεύσεων με τις σχετικές οργανώσεις των πλοιοκτητών και των

ναυτικών,

• όλα τα πλοία που καλύπτονται από τη Σύμβαση θα υπόκεινται στο σύστημα

επιθεώρησης που αναπτύσσεται από το κράτος σημαίας, αλλά το σύστημα

πιστοποίησης είναι υποχρεωτικό μόνο για τα πλοία της ακαθάριστης χωρητικότητας

500 και άνω, τα οπόια συμμετέχουν σε διεθνή ταξίδια (ή λειτουργούν μεταξύ των

λιμένων σε μια ξένη χώρα). Το σύστημα πιστοποίησης θα πιστοποιήσει ότι το πλοίο

χρησιμοποιείται σύμφωνα με τις απαιτήσεις της Σύμβασης όπως εφαρμόζεται στους

νόμους ή τους κανονισμούς του κράτους σημαίας (στην περίπτωση άλλων πλοίων, οι

πλοιοκτήτες μπορούν επίσης να ζητήσουν από το κράτος σημαίας τους να περιλάβουν

τα πλοία τους στο σύστημα πιστοποίησης ώστε να αποφευχθεί ή να μειωθεί η

πιθανότητα επιθεώρησης σε ξένους λιμένες),

• η Σύμβαση ρητώς αναγνωρίζει ότι μερικά κράτη σημαίας μπορούν να

χρησιμοποιήσουν τις αναγνωρισμένες οργανώσεις όπως τους νηογνόμωνες (κλάσεις)

για να πραγματοποιήσουν ορισμένες πτυχές του συστήματος πιστοποίησης σκαφών εξ

ονόματός τους,

• παροχές που έχουν επιπτώσεις στην κατασκευή και τον εξοπλισμό πλοίων (τίτλος 3)

δεν θα ισχύουν για τα πλοία που κατασκευάζονται προτού να τεθεί η Συνθήκη σε ισχύ.

Τα μικρότερα πλοία (ακαθάριστη χωρητικότητα 200 και κατωτέρω) μπορούν να

απαλλαχθούν από τις συγκεκριμένες απαιτήσεις στέγασης,

• συγκεκριμένη μέριμνα λαμβάνεται για την παραγωγή των προσδιορισμών σε εθνικό

επίπεδο μέσω των διαβουλεύσεων με τις οργανώσεις των πλοιοκτητών και των

ναυτικών "σε περίπτωση αμφιβολίας" ως προς την εφραρμογή της Σύμβασης στις

κατηγορίες προσώπων ή πλοίων ή ενός ιδιαίτερου πλοίου. Ένα ψήφισμα εγκρίθηκε μαζί

με τη Συνθήκη που παρέχει τις οδηγίες στις εθνικές αρχές στο θέμα ποιος θα θεωρείται

"ναυτικός" σε αυτό το πλαίσιο,
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• μέτρα λαμβάνονται για τις χώρες που μπορεί να μην έχουν εθνικές οργανώσεις

πλοιοκτητών ή ναυτικών.

Η εφαρμογή της Διεθνούς Συμβασης Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006), είναι ένα

ιστορικό γεγονός στην ιστορία των διεθνών προτύπων εργασίας, αλλά μόνο η

υιοθέτηση και εφαρμογή της δεν αρκεί. Η αποτελεσματική εφαρμογή από τις

κυβερνήσεις και τους πλοιοκτήτες είναι κρίσιμο σημείο για να εξασφαλιστεί ότι η

νομική εφαρμογή και η επικύρωσή της θα γίνεται πράξη. Η Διεθνής Οργάνωση

Εργασίας (International Labour Organization - ILO) συνεργάζεται με τις κυβερνήσεις

και τους ναυτικούς, τους εφοπλιστές και άλλους σημαντικούς παράγοντες του

ναυτιλιακού κλάδου για να βοηθήσει να διασφαλιστεί ότι θα επιτευχθούν οι στόχοι της

Διεθνούς Συμβασης Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006).

Η πρώτη κράτηση πλοίου σε σχέση με την Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας συνέβη

στη Δανία. Στο πλοίο εφοδιασμού Atlantic Carrier με σημαία Λιβερίας απαγορεύτηκε ο

απόπλους για 24 ώρες από το Λιμάνι του Έσμπιεργκ. Η Δανική Ναυτιλιακή Αρχή κατά

τη διάρκεια ελέγχου ανακάλυψε ότι το πλήρωμα ήταν χωρίς συμβάσεις. Η κράτηση

είναι το πρώτο περιστατικό που συνέβη στη Δανία, ως αποτέλεσμα της παραβίασης των

απαιτήσεων MLC . Η εταιρεία πίσω από το Atlantic Carrier προέβη άμεσα σε διόρθωση

διορθώση της κατάστασης και το πλοίο θα συνεχίσει να λειτουργεί στη Βόρεια

Θάλασσα, σε συνδυασμό με το υπεράκτιο αιολικό πάρκο DanTysk , το οποίο είναι υπό

κατασκευή .

Το δεύτερο περιστατικό κράτησης πλοίου σε σχέση με ελλείψεις που αφορούν την

Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας συνέβη στον Καναδά Το πλοίο Λία Μ συνελήφθη από

τον έλεγχο του κράτους του λιμένα του Καναδά για μία ημέρα και κρατείται για 11

ελλείψεις: 4 ελλείψεις για συμβάσεις ναυτικών, 2 για ελλείψεις για μισθούς, 1 για

κατάπτωση Συλλογικής σύμβασης , 1 ανεπάρκεια για τον εξοπλισμό έκτακτης ανάγκης

για επικοινωνία 2-way, 1 ανεπάρκεια για τις θύρες πυρκαγιάς / ανοίγματα σε πυρίμαχα

τμήματα και 1 για το πιστοποιητικό ναυτικής εργασίας.

Και τα δύο πλοία προέβησαν σε διορθώσεις και συμμορφώθηκαν με τις

απαιτήσεις της Διεθνούς Συμβασης Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006).
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7o ΚΕΦΑΛΑΙΟ: ΠΡΑΚΤΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΕΠΙΘΕΩΡΗΣΕΩΝ

7.1  Εισαγωγή

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, η Διεθνής Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006),

έχει επισήμως εφαρμοστεί σε όλο τον κόσμο και οι απαιτήσεις της αποτελούν  στοιχείο

ελέγχου όχι μόνο για πιο λεπτομερείς και ενισχυμένες επιθεωρήσεις, αλλά και για

δυνατότητα κράτησης σε σοβαρές περιπτώσεις μη συμμόρφωσης. Το Πρωτόκολλο

Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU) είναι η πρώτη αρχή που από τον Αύγουστο του

2013 έχει θέση σε εφαρμογή τους ελέγχους, και τις κρατήσεις πλοίων σύμφωνα με τους

όρους και τις απαιτήσεις της Διεθνούς Σύμβασης Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006).

Για την καλύτερη κατανόηση της διαδικασίας εφαρμογής της Διεθνούς Σύμβασης

Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006), αλλά και για την καλύτερη διερεύνηση και μελέτη

του θέματος, θα παρουσιαστούν και θα αναλυθούν όλοι οι έλεγχοι και οι επιθεωρήσεις,

οι οποίες έγιναν από τον Αύγουστο του 2013, δηλαδή από την ημερομηνία πρακτικής

εφαρμογής της Σύμβασης, σε όλα τα λιμάνια ευθύνης του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του

Παρισιού (Paris MOU).

Συγκεκριμένα, θα αναλυθούν τα στοιχεία από τις λίστες κράτησης πλοίων

(Detention Lists) που αφορούν το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU).

Σε αυτές τις λίστες αναφέρονται αναλυτικά όλα τα στοιχεία σε σχέση με τον έλεγχο που

διενεργήθηκε και την έλλειψη για την οποία το πλοίο κρατήθηκε, ανά ημερολογιακό

μήνα. Ο κυριότερος στόχος αυτή της ανάλυσης των παραπάνω δεδομένων είναι να

παρουσιαστεί με αντικειμενικό και αξιόπιστο τρόπο, αν και σε ποιο βαθμό έχουν

αρχίσει να εφαρμόζονται τα απαιτούμενα από την Σύμβαση. Σημαντικό ρόλο στην

εξαγωγή συμπερασματών θα παίξουν τόσο τα ποσοτικά στοιχεία σε σχέση με το

σύνολο των επιθεωρήσεων που διενεργήθηκαν, όσο και τα ποιοτικά δηλ. το είδος των

απαιτήσεων τις οποίες και τα περισσότερα πλοία δεν πληρούν.

Οι λίστες κράτησης πλοίων (Detention Lists) παρουσιάζουν αναλυτικά πάρα

πολλά στοιχεία που αφορούν ένα πλοίο, στο οποίο έγινε επιθεώρηση. Οι πληροφορίες

αυτές αφορούν στοιχεία όπως είναι το όνομά, το λιμάνι στο οποίο κρατήθηκε, το

κράτος σημαίας στο οποίο υπάγεται μέχρι το πόσες φορές έχει κρατηθεί τα τελευταία 3

χρόνια και τους λόγους της τελευταίας κράτησης κτλ. Στο Παράρτημα στον Πίνακα 3
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παρουσιάζεται η πρώτη σελίδα από την λίστα κρατήσεων του Μαϊου του 2014, όπου

φαίνονται όλα τα ουσιώδη στοιχεία που χρειαζόμαστε για την ανάλυση της έρευνάς

μας.

Το Πρωτόκολλο Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU) για κάθε πιθανή έλλειψη

που έχει θεσμοθετηθεί από τους Κώδικες και τους Κανόνες, έχει αντιστοιχίσει έναν

μοναδικό κωδικό που την χαρακτηρίζει. Με αυτόν τον τρόπο κάποιος μπορεί να

κατηγοριοποιήσει και να ξεχωρίσει τα στοιχεία τα οποια τον ενδιαφέρουν περισσότερο.

Έτσι, για την διευκόλυνση της ανάλυσης των δεδομένων, πέρα από τις λίστες κράτησης

πλοίων, θα χρησιμοποιηθεί και η λίστα με τους κωδικούς ελλείψεων (List of Paris MoU

deficiency codes). Στο Παράρτημα στον Πίνακα 4 αναφέρονται αναλυτικά όλοι οι

κωδικοί και οι περιγραφές, που αναφέρονται σε απαιτήσεις της Διεθνούς Σύμβασης

Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006).

Ετσι, από το σύνολο των δεδομένων των επιθεωρήσεων θα ξεχωρίσουμε τους

κωδικούς, οι οποίοι αναφέρονται στη Διεθνή Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006)

και θα δοθούν στατιστικά αποτελέσματα βασιζόμενοι σε αυτά τα στοιχεία. Τα στοιχεία

θα κατηγοριοποιηθούν αρχικά σε φύλλα excel και μέσω Πινάκων και Γραφημάτων, θα

δωθούν τα αποτελέσματα της ανάλυσης για την εξαγωγή των συμπερασμάτων.

7.2  Πρακτική Ανάλυση

Για την τελική φάση της έρευνας χρησιμοποιήθηκαν, τα δεδομένα από τις

επίσημες λίστες κράτησης πλοίων (Detention Lists) που αφορούν το Πρωτόκολλο

Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU), από τον Αύγουστο του 2013 εως και τον Ιούνιο

του 2014. Συνολικά έγιναν κρατήσεις σε 554 πλοία και καταγράφηκαν συνολικά 5.316

ελλείψεις. Ακολούθησε η κωδικοποίηση των δεδομένων, δηλαδή η ταξινόμηση των

δεδομένων σε κατηγορίες. Στη συνέχεια τα δεδομένα καταχωρήθηκαν  και

δημιουργήθηκε μία βάση δεδομένων. Η επεξεργασία και ανάλυση του ερευνητικού

υλικού που συλλέχθηκε έγινε με μεγάλη προσοχή και ευθύνη, ώστε να επιτευχθούν οι

στόχοι της παρούσας μελέτης και να εξαχθούν σημαντικά συμπεράσματα. Παρακάτω

ακολουθούν τα ευρήματα τα οποία και παρουσιάζονται ανά μήνα.
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Κρατήσεις Πλοίων Paris MOU
Αύγουστος 2013 68
Σεπτέμβριος 2013 56
Οκτώβριος 2013 60
Νοέμβριος 2013 63
Δεκέμβριος 2013 53
Ιανουάριος 2014 14
Φεβρουάριος 2014 63
Μάρτιος 2014 48
Απρίλιος 2014 61
Μάϊος 2014 52
Ιούνιος 2014 51
Σύνολο Κρατήσεων 589

Αύγουστος 2013

Τον Αύγουστο του 2013, πρώτο μήνα εφαρμογής των διατάξεων της Διεθνούς

Σύμβασης Εργασίας (MLC 2006) έγιναν κρατήσεις σε 68 πλοία, όπου διαπιστώθηκαν

100 ελλείψεις. Συγκεκριμένα σε 7 πλοία βρέθηκαν ελλείψεις που σχετίζονται με αυτή.

Αυτό σημαίνει ότι το 10% του συνολικού αριθμού των κρατήσεων (68) στην περιοχή

του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU) κατά την περίοδο αυτή ήταν

σχετικές με την Σύμβαση. Οι κρατήσεις επιβλήθηκαν από 4 διαφορετικά κράτη

λιμένων: τον Καναδά (2 πλοία), τη Δανία, τη Ρωσική Ομοσπονδία και την Ισπανία (3

πλοία). Τα πλοία που κρατήθηκαν ανήκουν στα Κρατη Σημαίας της Κύπρου (2 πλοία),

της Λιβερίας, της Ολλανδίας, του Παναμά (2 πλοία) και της Τανζανίας.

SHIP_IMO SHIP_Name SHIP_FLAG INSP_Place
of
Inspection

DET_Dura
tion Of
Detention

DEF_Defective
Item Code

DEF_Defective Item
Description

Date of
Inspection

9287792 NEUBURG Cyprus Alicante 7 18314 Provisions quantity 23/08/2013

9362724 MACAO
STRAIT

Cyprus Alicante 5 18203 Wages 23/08/2013

9414955 IZUMI Panama Alicante 17 18203 Wages 16/8/2013

9579781 HYDRA
WARRIOR

Panama Vancouver 9 18203 Wages 22/8/2013

9512434 OCEAN
FORTUNE

Liberia Quebec City 2 18199 Estabilishment of
working language
onboard

6/8/2013

8416504 LAGUNA Tanzania,
United

ONWAAR 1 18201 Fitness for duty -
work and rest hours

26/8/2013
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Republic of
9163611 BBS SAND Netherlands Azov 14 18314 Provisions quantity 24/8/2013

Σεπτέμβριος 2013

Τον Σεπτέμβριο του 2013, έγιναν κρατήσεις σε 56 πλοία, όπου συνολικά

διαπιστώθηκαν 262 ελλείψεις. Συγκεκριμένα σε 3 πλοία βρέθηκαν ελλείψεις που

σχετίζονται με την Σύμβαση. Αυτό σημαίνει ότι το 6% του συνολικού αριθμού των

κρατήσεων (56) στην περιοχή του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU)

κατά την περίοδο αυτή ήταν σχετικές με την Σύμβαση. Οι κρατήσεις επιβλήθηκαν από

3 διαφορετικά κράτη λιμένων: τον Καναδά, τη Ρωσική Ομοσπονδία και την Ισπανία.

Τα πλοία που κρατήθηκαν ανήκουν στα Κρατη Σημαίας της Τανζανίας, της Ολλανδίας

και της Κύπρου.

SHIP_IMO SHIP_Name SHIP_FLAG INSP_Place
of
Inspection

DET_Dura
tion Of
Detention

DEF_Defective
Item Code

DEF_Defective Item
Description

Date of
Inspection

8942929 SUSANNAH Tanzania,
United
Republic of

Azov 5 18203 Wages 11/9/2013

9201932 DERK Netherlands Alicante 9 18201 Fitness for duty -
work and rest hours

12/9/2013

9525625 LIA M Cyprus Quebec City 2 18203 Wages 6/9/2013

Οκτώβριος 2013

Τον Οκτώβριο του 2013, έγιναν κρατήσεις σε 60 πλοία, όπου συνολικά

διαπιστώθηκαν 695 ελλείψεις. Συγκεκριμένα σε 15 πλοία βρέθηκαν ελλείψεις που

σχετίζονται με την Σύμβαση. Αυτό σημαίνει ότι το 25% του συνολικού αριθμού των

κρατήσεων στην περιοχή του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU)

κατά την περίοδο αυτή ήταν σχετικές με την Σύμβαση, το οποίο και είναι πολύ μεγάλο

ποσοστό. Επιπλέον αυτή την περίοδο, σε κάποιες κρατήσεις εμφανίζονται περισσότερες

από μία ελλείψεις. Σημαντικό στοιχείο επίσης αποτελεί το γεγονός ότι 6 από αυτά

ανήκουν στο κράτος σημαία του Παναμά, ποσοστό 40%.
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SHIP_IMO SHIP_Name SHIP_FLAG INSP_Place
of
Inspection

DET_Dura
tion Of
Detention

DEF_Defective
Item Code

DEF_Defective Item
Description

Date of
Inspection

7126102 AB VELA Panama Zadar 1 18203 Wages 29/10/2013

7612515
BALTIYSKIY-
109

Russian
Federation Vasteras 1 18203 Wages 01/10/2013

7632644 CRYSTAL SUN
Tanzania,
United
Republic of

Varna 3 18320 Record of inspection (food and
catering) 27/10/2013

9009633 IPPOTIS Cyprus Algeciras 1 18204

18406

Calculation and payment of
wages
Medical care onboard or ashore
free of charge

18/10/2013

9100102 COAL GLORY Marshall
Islands

Murmansk 3 18408 Electrical 05/10/2013

9129873 MSC ALEXA Panama Gdynia 7 18304
18327
18416
18425

Lighting (Accommodation)
Ventilation (Working spaces)
Ropes and wires
Access / structural features (ship)

10/10/2013

9137961 DONALD
DUCKLING

Panama Las Palmas 10

18201
18203
18304
18314
18424

18302
18326

Fitness for duty
Wages
Lighting (Accommodation)
Provisions quantity
Cold room, cold room
cleanliness, cold room
temperature
Sanitary Facilities
Laundry, Adequate Locker

15/10/2014

9157430
BRIGHT
STREAM

Panama Vancouver 10 18399 Other (Accommodation,
recreational facilities…) 17/10/2013

9190004 OCEAN
TRADER

Malta Rotterdam 6 18204

18412
18399

Calculation and payment of
wages
Personal equipment
Other (Accommodation,
recreational facilities…)

10/10/2013

9190377 RENASCENTIA Marshall
Islands

Rotterdam
5

18412
18418
18424

18425

Personal equipment
Winches & capstans
Steam pipes, pressure pipes,
wires (insulation)
Access / structural features (ship)

20/10/2013

9265392 RAS TOMB Algeria Tarragona 1 18322
18324

Access / structural features (ship)
Insulation 15/10/2013

9282089 APOLLO
LUPUS

Antigua and
Barbuda

Sevilla 3
18412
18413
18412

Personal equipment
Warning notices
Galley, handlingroom
(maintenance)

19/10/2013

9581758 LOWLANDS
SERENITY

Panama Rotterdam 5
18305
18324

               18401

Hospital accomodation (Sickbay)
Cold room, cold room
cleanliness, cold room
temperature
Medical Equipment, medical
chest, medical guide

21/10/2013

9650133 KOUYOU Panama Quebec City 4 18104

18203
18204

Recruitment and placement
service
Wages
Calculation and payment of

22/10/2014
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18205

18299
18424

wages
Measures to ensure transmission
to seafarer's family
Other (Conditions of employment)
Steam pipes, pressure pipes,
wires (insulation)

Νοέμβριος 2013

Τον Νοέμβριο του 2013, έγιναν κρατήσεις σε 63 πλοία, όπου συνολικά

διαπιστώθηκαν 856 ελλείψεις. Συγκεκριμένα σε 13 πλοία βρέθηκαν ελλείψεις που

σχετίζονται με την Σύμβαση. Αυτό σημαίνει ότι το 21% του συνολικού αριθμού των

κρατήσεων στην περιοχή του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU)

κατά την περίοδο αυτή ήταν σχετικές με την Σύμβαση. Επιπλέον, και σε αυτή την

περίοδο, σε κάποιες κρατήσεις εμφανίζονται περισσότερες από μία ελλείψεις.

Σημαντικό στοιχείο επίσης αποτελεί το γεγονός ότι 6 από αυτά ανήκουν στο κράτος

σημαία του Παναμά, ποσοστό 46%.

SHIP_IMO SHIP_Name SHIP_FLAG INSP_Place
of
Inspection

DET_Dura
tion Of
Detention

DEF_Defective
Item Code

DEF_Defective Item Description Date of
Inspection

8010635 SEA WAY Panama Vasiliko 1 18324 Cold room, cold room cleanliness,
cold room temperature

06/11/2013

8035166 SORMOVSKIY
3006

Belize Rostov/Don 2 18203

18306
18314
18321
18399

18408
18302

Calculation and payment of wages
Sleeping room, additional spaces
Provisions quantity
Heating, air conditioning and
ventilation
Other (Accommodation,
recreational facilities…)
Electrical
Sanitary Facilities

21/11/2013

8512932 NAVISION
LEADER

Panama Montreal 10 18201

18312

18324

18414
18418
18499

Fitness for duty - work and rest
hours
Galley, handlingroom
(maintenance)
Cold room, cold room cleanliness,
cold room temperature
Protection machines/parts
Winches & capstans
Other (Health protection, medical
care…)

06/11/2013

8512932 NAVISION
LEADER

Panama Montreal 2 18408
18425
18302

Electrical
Access / structural features (ship)
Sanitary Facilities

14/11/2013

8617926 PACIFIC
BREEZE

Marshall
Islands

Vlissingen 1 18414 Protection machines/parts 28/11/2013

8711291 SINEGORSK Vanuatu Gent 2 18204 Calculation and payment of wages 03/11/2013
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8804555 GREEN BODO Bahamas Harlingen 3 18302
18305
18416
18424

Sanitary Facilities
Hospital accomodation (Sickbay)
Ropes and wires
Steam pipes, pressure pipes,
wires (insulation)

07/11/2013

8874902 RIMMA Cambodia Temryuk 10 18302
18299
18304
18320

18410
18412
18414

Wages
Other (Conditions of employment)
Lighting (Accommodation)
Record of inspection (food and
catering)
Gas instruments
Personal equipment
Protection machines/parts

09/11/2013

9122784 C. OASIS Panama Rotterdam 2 18408
18425

Electrical
Access / structural features (ship)

25/11/2013

9167631 NIKOL H Marshall
Islands

Quebec City 1 18302
18418
18421

Sanitary Facilities
Winches & capstans
Guards - fencing around
dangerous machinery parts

15/11/2013

9232199 NATALIE
BROOK

Malta Santander 4 18302
18313
18425

Sanitary Facilities
Cleanliness
Access / structural features (ship)

12/11/2013

9442471 KM
YOKOHAMA

Panama Gijon 3 18203
18204
18299
18315

18407

Wages
Calculation and payment of wages
Other (Conditions of employment)
Provisions quality and nutritional
value
Lighting (Working spaces)

10/11/2013

9467897 JUPITER II Panama Las Palmas 1 18499 Other (Health protection, medical
care…)

04/11/2013

Δεκέμβριος 2013

Τον Δεκέμβριο του 2013, έγιναν κρατήσεις σε 53 πλοία, όπου συνολικά

διαπιστώθηκαν 859 ελλείψεις. Συγκεκριμένα σε 16 πλοία βρέθηκαν ελλείψεις που

σχετίζονται με την Σύμβαση. Αυτό σημαίνει ότι το 30% του συνολικού αριθμού των

κρατήσεων στην περιοχή του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU)

κατά την περίοδο αυτή ήταν σχετικές με την Σύμβαση. Επιπλέον, και σε αυτή την

περίοδο, σε κάποιες κρατήσεις εμφανίζονται περισσότερες από μία ελλείψεις.

SHIP_IMO SHIP_Name SHIP_FLAG INSP_Place
of
Inspection

DET_Dura
tion Of
Detention

DEF_Defective
Item Code

DEF_Defective Item Description Date of
Inspection

6607460 BRASAL
SUPPORTER

Panama Limassol 1 18324 Cold room, cold room cleanliness,
cold room temperature

12/12/2013

7047344 JUST MARIIAM Moldova,
Republic of

Bodo 2 18299 Other (Conditions of employment) 03/12/2013

7419377 INA Togo Varna 3 18203
18204

Wages
Calculation and payment of wages

17/12/2013
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18302 Sanitary Facilities
7626126 MUNSU Dominica Szczecin 2 18408

18414
Electrical
Protection machines/parts

23/12/2013

8112586 ISKATEL Russian
Federation

Rotterdam 1 18407 Lighting (Working spaces) 30/12/2013

8230168 AZOVSKIY
VETER

Cambodia Temryuk 2 18204 Calculation and payment of wages 24/12/2013

8511938 ADA Moldova,
Republic of

Vasiliko 1 18324 Cold room, cold room cleanliness,
cold room temperature

23/12/2013

8715508 THERESA
ARCTIC

Tuvalu Rotterdam 2 18313
18408

Cleanliness
Electrical

11/12/2013

8730625 NAPIA United
Kingdom

Rotterdam 10 18103
18302
18306
18321

18408
18414

Medical fitness
Sanitary Facilities
Sleeping room, additional spaces
Heating, air conditioning and
ventilation
Electrical
Protection machines/parts

07/12/2013

8862789 ATAHAN Moldova,
Republic of

Rostov/Don 2 18407
18499

Lighting (Working spaces)
Other (Health protection, medical
care…)

05/12/2013

9014688 CLAVIGO Antigua and
Barbuda

Burgas 1 18201

18415

Fitness for duty - work and rest
hours
Entry dangerous spaces

20/12/2013

9175315 GIOVANNI
BATTISTA
BOTTIGLIERI

Italy Rotterdam 6 18302
18313
18407
18410
18412
18414
18416
18418

Sanitary Facilities
Cleanliness
Lighting (Working spaces)
Gas instruments
Personal equipment
Protection machines/parts
Ropes and wires
Winches & capstans

17/12/2013

9483499 SADAN K Marshall
Islands

Rotterdam 2 18425
18499

Access / structural features (ship)
Other (Health protection, medical
care…)

22/12/2013

9484209 THORCO
ARCTIC

Antigua and
Barbuda

Baie
Comeau

1 18416 Ropes and wires 14/12/2013

9491757 WILSON
FEDJE

Barbados Rotterdam 1 18414 Protection machines/parts 20/12/2013

9640449 HELENE H II Norway Murmansk 1 18201 Fitness for duty - work and rest
hours

07/12/2013

Ιανουάριος 2014

Τον Ιανουάριο του 2014, έγιναν κρατήσεις σε 14 πλοία, όπου συνολικά

διαπιστώθηκαν 183 ελλείψεις. Συγκεκριμένα σε 3 πλοία βρέθηκαν ελλείψεις που

σχετίζονται με την Σύμβαση. Αυτό σημαίνει ότι το 21% του συνολικού αριθμού των

κρατήσεων στην περιοχή του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU)

κατά την περίοδο αυτή ήταν σχετικές με την Σύμβαση.
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SHIP_IMO SHIP_Name SHIP_FLAG INSP_Place
of
Inspection

DET_Dura
tion Of
Detention

DEF_Defective
Item Code

DEF_Defective Item Description Date of
Inspection

7359278 SUNNY LISA Saint Kitts
and Nevis

Murmansk 4 18204
18301

18303
18305
18321

Calculation and payment of wages
Noise, vibration and other ambient
factors
Drainage
Hospital accomodation (Sickbay)
Heating, air conditioning and
ventilation

22/01/2014

8862789 ATAHAN Moldova,
Republic of

Varna 1 18424 Steam pipes, pressure pipes,
wires (insulation)

09/01/2014

9415167 LUEBBERT Liberia Trois
Rivieres

2 18204
18299

Calculation and payment of wages
Other (Conditions of employment)

04/01/2014

Φεβρουάριος 2014

Τον Φεβρουάριο του 2014, έγιναν κρατήσεις σε 63 πλοία, όπου συνολικά

διαπιστώθηκαν 649 ελλείψεις. Συγκεκριμένα σε 16 πλοία βρέθηκαν ελλείψεις που

σχετίζονται με την Σύμβαση. Αυτό σημαίνει ότι το 25% του συνολικού αριθμού των

κρατήσεων στην περιοχή του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU)

κατά την περίοδο αυτή ήταν σχετικές με την Σύμβαση.

SHIP_IMO SHIP_Name SHIP_FLAG INSP_Place
of
Inspection

DET_Dura
tion Of
Detention

DEF_Defective
Item Code

DEF_Defective Item Description Date of
Inspection

6606117 PRINCETON United
Kingdom

Palma de
Mallorca

2 18401 Medical Equipment, medical
chest, medical guide

13/02/2014

7355272 EUROPEAN
EXPRESS

Cyprus Piraeus 1 18420 Cleanliness of engine room 01/02/2014

7711919 GOTALAND Togo Rasa 3 18409
18321

Dangerous areas
Heating, air conditioning and
ventilation

12/02/2014

7734545 SUNNY MARIA Saint Kitts
and Nevis

Amsterdam 6 18103
18203
18302
18303
18407
18408
18418
18499

Medical fitness
Wages
Sanitary Facilities
Drainage
Lighting (Working spaces)
Electrical
Winches & capstans
Other (Health protection, medical
care…)

02/02/2014

8002664 BLUE DREAM Saint Kitts
and Nevis

Kos 2 18201

18316

Fitness for duty - work and rest
hours
Water, pipes, tanks

18/02/2014

8410330 ROGER Moldova,
Republic of

Castellon
de la Plana

3 18203 Wages 02/02/2014

8800511 CHAMPION Liberia Gdynia 4 18421

18424

Guards - fencing around
dangerous machinery parts
Steam pipes, pressure pipes,

12/02/2014
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18414
18499

wires (insulation)
Protection machines/parts
Other (Health protection, medical
care…)

9094157 FEOFAN
SHOKHIREV

Belize Temryuk 4 18203
18204
18201

Wages
Calculation and payment of wages
Fitness for duty - work and rest
hours

23/02/2014

9103374 HANNAH M Bahamas Sagunto 1 18203 Wages 26/02/2014
9127083 EMWIKA

NAREE
Thailand Rotterdam 1 18302

18304
18313
18316
18318
18324

18401

18410
18414
18418

Sanitary Facilities
Lighting (Accommodation)
Cleanliness
Water, pipes, tanks
Food temperature
Cold room, cold room cleanliness,
cold room temperature
Medical Equipment, medical
chest, medical guide
Gas instruments
Protection machines/parts
Winches & capstans

20/02/2014

9142215 XO TIGER Panama Huelva 1 18324 Cold room, cold room cleanliness,
cold room temperature

05/02/2014

9222170 OVERSEAS
PETROMAR

Marshall
Islands

Rotterdam 1 18424 Steam pipes, pressure pipes,
wires (insulation)

17/02/2014

9228083 BULK
BEOTHUK

Marshall
Islands

Rotterdam 1 18425 Access / structural features (ship) 09/02/2014

9253193 NORDPOL Denmark Grande-
Anse

1 18302 Sanitary Facilities 06/02/2014

9379480 BOULIS Panama Suda Bay 1 18312

18315

18407

Galley, handlingroom
(maintenance)
Provisions quality and nutritional
value
Lighting (Working spaces)

05/02/2014

9505405 SCHILLIG Gibraltar
(UK)

Szczecin 1 18407 Lighting (Working spaces) 12/02/2014

Μάρτιος 2014

Τον Μάρτιο του 2014, έγιναν κρατήσεις σε 48 πλοία, όπου συνολικά

διαπιστώθηκαν 949 ελλείψεις. Συγκεκριμένα σε 22 πλοία βρέθηκαν ελλείψεις που

σχετίζονται με την Σύμβαση. Αυτό σημαίνει ότι το 46% του συνολικού αριθμού των

κρατήσεων στην περιοχή του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU)

κατά την περίοδο αυτή ήταν σχετικές με την Σύμβαση.

SHIP_IMO SHIP_Name SHIP_FLAG INSP_Place
of
Inspection

DET_Dura
tion Of
Detention

DEF_Defective
Item Code

DEF_Defective Item Description Date of
Inspection

7700582 DARINA Saint
Vincent and

Murmansk 1 18304
18314

Lighting (Accommodation)
Provisions quantity

01/03/2014
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the
Grenadines

7720192 GOLD Panama Motril 1 18203 Wages 19/03/2014
8002822 LADY NOUR Panama Kalamata 1 18313 Cleanliness 27/03/2014

8100741 CAMOGLI
GLORY

Panama Vasiliko 1 18424 Steam pipes, pressure pipes,
wires (insulation)

18/03/2014

8122311 BLUE ROSE Tanzania,
United
Republic of

Valletta 1 18324 Cold room, cold room cleanliness,
cold room temperature

04/03/2014

8504181 MERMAID Moldova,
Republic of

Aabenraa 1 18416
Ropes and wires

10/03/2014

8520991 ALI S Moldova,
Republic of

Eleusina
(Elefsis)

10 18104

18302
18306
18318
18320

18325

18401

18403
18416
18418
18425
18428

18430

Recruitment and placement
service
Sanitary Facilities
Sleeping room, additional spaces
Food temperature
Record of inspection (food and
catering)
Training and qualification of ship's
cook
Medical Equipment, medical
chest, medical guide
Standard medical report form
Ropes and wires
Winches &amp; Capstans
Access / structural features (ship)
On board programme for the
prevention of occupational injuries
and diceases
Ship's safety committee

02/03/2014

8812796 ARUBA Curacao Douarnenez 1 18305
18401

Hospital accomodation (Sickbay)
Medical Equipment, medical
chest, medical guide

26/03/2014

8822636 PLATO Barbados Murmansk 2 18305
18412

Hospital accomodation (Sickbay)
Personal equipment

28/03/2014

8841735 NAVIGATOR Cambodia Kavkaz 1 18410 Gas instruments 09/03/2014
8874902 RIMMA Cambodia Azov 2 18299

18407
Other (Conditions of employment)
Lighting (Working spaces)

21/03/2014

9001837 PROGRES Poland Larnaca 4 18201

18314
18399

18407
18408

Fitness for duty - work and rest
hours
Provisions quantity
Other (Accommodation,
recreational facilities)
Lighting (Working spaces)
Electrical

04/03/2014

9082740 KOSMOS Liberia Gdynia 3 18302
18312
18416

Sanitary Facilities
Personal equipment
Ropes and wires

23/03/2014

9136565 BLUE IMAGE Panama Amsterdam 4 18302
18312

18313
18318
18409

Sanitary Facilities
Galley, handlingroom
(maintenance)
Cleanliness
Food temperature
Dangerous areas

01/03/2014
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18424 Steam pipes, pressure pipes,
wires (insulation)

9155432 BLUE
PHANTOM

Antigua and
Barbuda

Szczecin 1 18408 Electrical 05/03/2014

9174581 CHIMBORAZO Ecuador Algeciras 3 18401 Medical Equipment, medical
chest, medical guide

04/03/2014

9192765 AQUILA Liberia Come by
Chance

1 18424 Steam pipes, pressure pipes,
wires (insulation)

07/03/2014

9214721 LAGA Spain Lorient 1 18312 Galley, handlingroom
(maintenance)

04/03/2014

9235878 ZAGORA Greece Vancouver 1 18314 Provisions quantity 31/03/2014

9236896 VOSCO SKY Viet Nam Barcelona 3 18302
18324
18399
18416
18424

Sanitary Facilities
Cold room, cold room cleanliness,
cold room temperature
Other (Accommodation,
recreational facilities)
Ropes and wires
Steam pipes, pressure pipes,
wires (insulation)

19/03/2014

9522738 SATIGNY Malta Rotterdam 1 18302 Sanitary Facilities 14/03/2014
9588586 XIAN Liberia Murmansk 2 18204

               18429
Calculation and payment of wages
Procedure for inspection, reporting
and correcting unsafe conditions
and for investigating and reporting
on-board

06/03/2014

Απρίλιος 2014

Τον Απρίλιο του 2014, έγιναν κρατήσεις σε 61 πλοία, όπου συνολικά

διαπιστώθηκαν 247 ελλείψεις. Συγκεκριμένα σε 4 πλοία βρέθηκαν ελλείψεις που

σχετίζονται με την Σύμβαση. Αυτό σημαίνει ότι μόνο το 7% του συνολικού αριθμού

των κρατήσεων στην περιοχή του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU)

κατά την περίοδο αυτή ήταν σχετικές με την Σύμβαση.

SHIP_IMO SHIP_Name SHIP_FLAG INSP_Place
of
Inspection

DET_Dura
tion Of
Detention

DEF_Defective
Item Code

DEF_Defective Item Description Date of
Inspection

7624348 SUN-H Vanuatu Varna 4 18203 Wages 06/04/2014

8812930 BREADBOX
FALCON

Panama Rouen
(GPM)

17 18408 Electrical 24/04/2014

9125217 FILIA FAITH Panama Saint
Petersburg

20 18302 Sanitary Facilities 02/04/2014

9492933 SALTINA Malta Las Palmas 28 18420 Cleanliness of engine room 15/04/2014
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Μάϊος 2014

Τον Μάϊο του 2014, έγιναν κρατήσεις σε 52 πλοία, όπου συνολικά

διαπιστώθηκαν 257 ελλείψεις. Συγκεκριμένα σε 10 πλοία βρέθηκαν ελλείψεις που

σχετίζονται με την Σύμβαση. Αυτό σημαίνει ότι το 19% του συνολικού αριθμού των

κρατήσεων στην περιοχή του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU)

κατά την περίοδο αυτή ήταν σχετικές με την Σύμβαση.

SHIP_IMO SHIP_Name SHIP_FLAG INSP_Place
of
Inspection

DET_Dura
tion Of
Detention

DEF_Defective
Item Code

DEF_Defective Item Description Date of
Inspection

8979893 SOPHIE BLUE Portugal Las Palmas 2 18199 Estabilishment of working
language onboard

05/05/2014

7116793 LA JOIE Panama Vancouver 1 18199 Records of seafarers' daily hours
of work or rest

06/05/2014

8888874 OLTENITSA Ukraine Gdynia 2 18204
Calculation and payment of wages

23/05/2014

8857954 LIME Moldova,
Republic of

Amsterdam 1 18204
Calculation and payment of wages

11/05/2014

8812875 HUDA F Togo Rotterdam 3 18314 Provisions quantity 14/05/2014
8721519 AMUR-2525 Cambodia Barcelona 1 18203

18199
Wages
Shipboard working arrangements

01/05/2014

8662361 HENG TONG
77

Sierra
Leone

Quebec City 1 18199 Shipboard working arrangements 17/05/2014

8513314 SUNTIS Germany Varna 3 18199 Entry dangerous spaces 27/05/2014

8214877 ROYAL
GARNET

Tanzania,
United
Republic of

Larnaca 5 18199 Sleeping room, additional spaces 15/05/2014

7359955 MOSTEFA
BEN BOULAID

Algeria Alicante 2 18424 Steam pipes, pressure pipes,
wires (insulation)

04/05/2014

Ιούνιος 2014

Τον Ιούνιο του 2014, έγιναν κρατήσεις σε 51 πλοία, όπου συνολικά

διαπιστώθηκαν 259 ελλείψεις. Συγκεκριμένα σε 8 πλοία βρέθηκαν ελλείψεις που

σχετίζονται με την Σύμβαση. Αυτό σημαίνει ότι το 16% του συνολικού αριθμού των

κρατήσεων στην περιοχή του Πρωτοκόλλου Σύμβασης του Παρισιού (Paris MOU)

κατά την περίοδο αυτή ήταν σχετικές με την Σύμβαση.

SHIP_IMO SHIP_Name SHIP_FLAG INSP_Place
of
Inspection

DET_Dura
tion Of
Detention

DEF_Defective
Item Code

DEF_Defective Item Description Date of
Inspection

8858099 MARIA THE
FIRST

Belize Lorient 2 18199 Estabilishment of working
language onboard

07/06/2014

9044009 CONFIDENCE
I

Liberia Rotterdam 4 18203 Wages 13/06/2014
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8711954 BORISLAV Cook Islands Amsterdam 1 18203 Wages 02/06/2014

8122311 BLUE ROSE Tanzania,
United
Republic of

Southampton 1 18203
18199

Wages
Estabilishment of working
language onboard

27/06/2014

9173989 DABHOL 2 Saint Vincent
and
theGrenadines

Gdynia 2 18199 Estabilishment of working
language onboard

15/06/2014

9155949 UNIMAR Gibraltar (UK) La Spezia 3 18420 Cleanliness of engine room 23/06/2014

8711306 ANDREY
OSIPOV

Belize Constanta 6 18203 Wages 22/06/2014

8636805 BM 1 Moldova,
Republic of

Venice 4 18199 Estabilishment of working
language onboard

11/06/2014

Συγκεντρωτικά Αποτελέσματα

Στον παρακάτω Πίνακα φαίνονται συγκεντρωτικά και οι 269 ελλείψεις που

σχετίζονται με τη Σύμβαση και καταγράφηκαν στις επιθεωρήσεις που έγιναν την

περίοδο από τον Αύγουστο του 2013 εως και τον Ιούνιο του 2014.

Def
Code Def Description

18103 Medical fitness 2
18104 Recruitment and placement service 2
18199 Other (Minimum requirements 11

Total Minimum requirements to work on a ship 15
18201 Fitness for duty - work and rest hours 10
18203 Wages 25
18204 Calculation and payment 15
18205 Measures to ensure transmission to seafarer’s family 1
18299 Other (Conditions of employment) 6

Total Conditions of employment 57
18301 Noise, vibration and other ambient factors 1
18302 Sanitary Facilities 19
18303 Drainage 2
18304 Lighting (Accommodation) 5
18305 Hospital accommodation (Sickbay) 5
18306 Sleeping room, additional spaces 4
18312 Galley, handlingroom (maintenance) 5
18313 Cleanliness 6
18314 Provisions quantity 9
18315 Provisions quality and nutritional value 3
18316 Water, pipes, tanks 2
18318 Food temperature 3
18320 Record of inspection (food and catering) 3
18321 Heating, air conditioning and ventilation 4
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Def
Code Def Description
18322 Insulation 1
18324 Cold room, cold room cleanliness, cold room temperature 11
18325 Training and qualification of ship’s cook 1
18326 Laundry, Adequate Locker 1
18327 Ventilation (Working spaces) 1
18399 Other (Accommodation, recreational facilities…) 4

Total Accommodation, recreational facilities, food and catering 90
18401 Medical Equipment, medical chest, medical guide 7
18403 Standard medical report form 1
18406 Medical care onboard or ashore free of charge 1
18407 Lighting (Working spaces) 9
18408 Electrical 12
18409 Dangerous areas 2
18410 Gas instruments 4
18412 Personal equipment 7
18413 Warning notices 1
18414 Protection machines/parts 10
18415 Entry dangerous spaces 2
18416 Ropes and wires 8
18417 Anchoring devices 1
18418 Winches & capstans 7
18420 Cleanliness of engine room 3
18421 Guards - fencing around dangerous machinery parts 2
18424 Steam pipes, pressure pipes, wires (insulation) 12
18425 Access / structural features (ship) 8
18428 On board programme for the prevention of occupational injuries and diseases 1

18429
Procedure for inspection, reporting and correcting unsafe conditions and for investigating and
reporting on-board occupational accidents 1

18430 Ship’s safety committee 1
18499 Other (Health protection, medical care…) 7
Total Health protection, medical care, social security 107

Total 269

Αυτές οι 269 ελλείψεις εμφανίστηκαν σε 117 κρατήσεις πλοίων, αφού σε πολλά

από τα πλοία βρέθηκαν παραπάνω από μία ή και περισσότερες ελλείψεις. Συνολικά από

τις 589 κρατήσεις πλοίων που έγιναν την εξεταζόμενη περίοδο, οι 117 σχετίζονταν με
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ελλείψεις που αφορούσαν την Σύμβαση, δηλ σε ποσοστό 19,8%. Τα εξεταζόμενα

στοιχεία φανερώνουν ότι έχει δωθεί αρκετά μεγάλη σημασία στην σωστή εφαρμογή

των όρων της Σύμβασης και οι έλεγχοι γίνονται με τρόπο διεξοδικό και αναλυτικό.

Όπως αναλύεται και στο παρακάτω γράφημα, το 40% των ελλείψεων σχετίζεται

με θέματα που αφορούν την προστασία της υγείας, την ιατροφαρμακευτική περίθαλψη

και την ασφάλιση των εργαζομένων. Στη συνέχεια και σε ποσοστό 33% ακολουθούν

ελλείψεις που σχετίζονται με τα θέματα της διαβίωσης, της ψυχαγωγίας αλλά και της

σίτισης πάνω στο πλοίο. Ελλείψεις που σχετίζονται με θέματα που αφορούν τις

συνθήκες εργασίας καταλαμβάνουν το 21%, ενώ μόνο το 6% σχετίζεται με τις

ελάχιστες απαιτήσεις που πρέπει να έχει κάποιος για να εργάζεται σε πλοίο.

6%

21%

33%

40%

Minimum requirements to
work on a ship

Conditions of employment

Accommodation,
recreational facilities, food
and catering

Health protection, medical
care, social security

Εξετάζοντας τα στοιχεία πιο προσεκτικά, παρατηρεί κανείς ότι τους πρώτους

μήνες της εφαρμογής της Σύμβασης οι κρατήσεις που σχετίζονταν με τη Σύμβαση ήταν

πολύ λίγες σε συχνότητα, ενώ όσο πέρναγε ο καιρός ο αριθμός αυτός αυξανόταν με

μεγάλο βαθμό. Αυτό ενδεχομένως να οφείλεται στο γεγονός ότι όταν εφαρμόζεται κάτι

για πρώτη φορά, δεν υπάρχει η εμπειρία ούτε και η απαραίτητη τεχνογνωσία για να

γίνονται αντιληπτές οι ελλείψεις. Με τις συνεχείς επιθεωρήσεις και την εξοικείωση με

τα θέματα της Σύμβασης, ο αριθμός των κρατήσεων αυξήθηκε, όπως και η καταγραφή

των ελλείψεων έγινε πιο λεπτομερής.
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Τα ποσοστά των ελλείψεων αλλά και των κρατήσεων που σχετίζονται με την

Σύμβαση είναι ικανοποιητικά και φαίνεται να γίνεται σοβαρή και λεπτομερής

προσπάθεια για τον έλεγχο και τη σωστή εφαρμογή των όρων της Διεθνούς Σύμβασης

Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006).
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ- ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ- ΛΥΣΕΙΣ

Η Διεθνής Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006) ανοίγει το δρόμο στην

ανάπτυξη μιας καινοτόμου, ολοκληρωμένης προσέγγισης στην βελτίωση αλλά και την

εξασφάλιση πιο ανθρώπινων συνθηκών εργασίας για όλους τους ναυτικούς σε όλα τα

πλοία οπουδήποτε και αν προέρχονται. Τα μέλη του ILO έχουν αναγνωρίσει ότι φτωχές

και μη αξιοπρεπείς συνθήκες εργασίας και ποιοτική ναυτιλία δεν μπορούν να

συμβαδίζουν.

Η νέα Σύμβαση θέτει ως στόχο να επιτύχει μεγαλύτερη συμμόρφωση από τους

διαχειριστές και τους πλοιοκτήτες και να ενισχύσει την επιβολή των προτύπων μέσω

των μηχανισμών σε όλα τα επίπεδα, συμπεριλαμβανομένων των παροχών για τις

διαδικασίες καταγγελιών που είναι διαθέσιμες στους ναυτικούς, της επίβλεψης των

πλοιοκτητών και των πλοιάρχων των συνθηκών στα πλοία τους, της αρμοδιότητας των

κρατών σημαίας και του ελέγχου των πλοίων τους και των επιθεωρήσεων λιμενικών

αρχών των ξένων πλοίων. Η Σύμβαση θέτει τις ελάχιστες προδιαγραφές της εργασιακής

απασχόλησης των ναυτικών σε ένα πλοίο και περιέχει τις διατάξεις στις συνθήκες της

απασχόλησης, της ενδιαίτησης, των ψυχαγωγικών εγκαταστάσεων, της φροντίδας και

της κοινωνικής ασφάλισης.

Ολόκληρη η δομή της νέας Σύμβασης διαφέρει από αυτήν των παραδοσιακών

Συνθηκών του ILO. Αποτελείται από κάποιες βασικές διατάξεις, δηλ. τα άρθρα και τους

κανονισμούς που ακολουθούνται από έναν διμερή κώδικα και που διαιρούνται σε πέντε

τίτλους, καθένας από τους οποίους αφιερώνεται στη συμμόρφωση και την επιβολή.

Υπάρχει επίσης μια επεξηγηματική αναφορά για να βοηθήσει περαιτέρω τα μέλη για

την εφαρμογή της Σύμβασης. Άλλες καινοτομίες είναι οι διαδικασίες τροποποιήσεων

και το σύστημα για την πιστοποίηση των σκαφών.

Η Σύμβαση έχει κατορθώσει να ισορροπήσει την ανάγκη για προστασία των

ναυτικών με την ευελιξία στην διεθνή αγορά της ναυτικής εργασίας. Το κείμενο της

Σύμβασης έχει καταφέρει να καθιερώσει τους σαφείς ορισμούς των δικαιωμάτων, ενώ

επιτρέπει συγχρόνως τον απαραίτητο βαθμό εθνικής διακριτικότητας στην διαμόρφωση

εκείνων των δικαιωμάτων με τη διαφάνεια, τις διαβουλεύσεις και την υπευθυνότητα.

Είναι δεδομένο ότι η Σύμβαση θα αναπτυχθεί περαιτέρω με την εφαρμογή της και θα

μπορέσει να παράσχει διαβεβαίωση για την παγκόσμια εφαρμογή των μέτρων επιβολής
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και των συνθηκών ελέγχου, οπότε και θα εξασφαλίσει ένα πεδίο δραστηριότητας ίσων

ευκαιριών παγκοσμίως.

Επίσης, είναι δεδομένο ότι απαιτείται σκληρή εργασία από όλους, πλοιοκτήτες,

εργαζομένους, διεθνείς οργανισμούς και οργανώσεις, για να εξασφαλιστεί οτι η

Σύμβαση δεν είναι ένα κείμενο που απλά υπάρχει, αλλά ισχύει, εφαρμόζεται και μέχρι

στιγμής φαίνεται να έχει επιτύχει μια ευρεία συναίνεση. Από την  κύρωσή της και μετά,

τα μέχρι τώρα στοιχεία αποκαλύπτουν την ορθή και προσεκτική εφαρμογή και

ανάπτυξή της.

Η βιώσιμη ανάπτυξη και η βελτίωση των συνθηκών διαβίωσης και ναυτικής

εργασίας μπορούν να εναρμονιστούν με την εφαρμογή των πιέσεων για την

παραγωγικότητα και την ανταγωνιστικότητα. Στο ναυτιλιακό τομέα, έχουμε αποδεχθεί

πώς αυτό μπορεί να γίνει με την Διεθνή Σύμβαση Ναυτικής Εργασίας (MLC 2006), και

φαίνεται ότι η μέχρι τώρα εφαρμογή της μπορεί να δώσει τις εποικοδομητικές

απαντήσεις στις προκλήσεις αυτής της διεθνοποιημένης βιομηχανίας και στην

παγκοσμιοποίηση γενικότερα.

Το μεγάλο πλεονέκτημα από την εφαρμογή της Διεθνούς Σύμβασης Εργασίας

(MLC 2006), πέραν του προφανέστατου που δεν είναι άλλο από την βελτίωση των

συνθηκών εργασίας και διαβίωσης των εργαζομένων μέσα στο πλοίο, είναι και η

ταυτόχρονη εξασφάλιση ενός αισθήματος ευρύτερης ασφάλειας στην θάλασσα. Είναι

βέβαιο πως η έκταση και οι τομείς που καλύπτει η Σύμβαση είναι μεγάλη, αλλά η

πλειοψηφία των προτύπων και των οδηγιών καλύπτονται από την ήδη υπάρχουσα

εργασιακή πρακτική. Έτσι με την κατάλληλη συνένωση των κανονισμών μπορεί να

αποκλειστεί το πρόβλημα της γραφειοκρατίας, που πιθανά να προκύψει.

Είναι ακόμα πολύ σημαντικό να αναφερθεί ότι μέσω της εφαρμογής της

Σύμβασης, προβλέπονται διαδικασίες που πρέπει να εφαρμόζονται, έτσι ώστε να

εξασφαλίζεται τόσο η ασφάλεια των εργαζόμενου πάνω στο πλοίο αλλά και γενικότερα

όλου του θαλάσσιου περιβάλλοντος. Είναι απαραίτητος ο συνεχής έλεγχος των όρων

αυτών, αλλά και η επικαιροποίησή και βελτίωσή τους, ανάλογα με τις νέες συνθήκες

που μπορεί να υπάρξουν.

Αυτό που καθιερώνει επίσης η νέα Σύμβαση είναι οι άμεσες ευθύνες των

ναυτιλιακών εταιρειών, οι οποίες είναι απαραίτητο να έχουν προβεί σε όλες τις

απαραίτητες εργασίες επισκευής ή συντήρησης μέσα στο πλοίο αλλά και στην παροχή



77

σαφών οδηγιών και μέτρων για την ορθή τήρηση όλων των απαραίτητων συνθηκών

εργασίας και διαβίωσης μέσα στο πλοίο. Η μη συμμόρφωση με τις δεδομένες

υποχρεώσεις επιφέρει ποινές κράτησης από τις διοικήσεις διενέργειας των

επιθεωρήσεων των κρατών σημαίας αλλά και των λιμενικών αρχών.

Δεν είναι ξεκάθαρο αν τα προβλήματα που προκύπτουν οφείλονται μόνο σε

τεχνικά, οικονομικά ή και πολιτικά ζητήματα. Το βέβαιο είναι ότι η εξασφάλιση

καλύτερων συνθηκών και η θεσμοθέτηση όρων και συνθηκών διαβίωσης σε ανθρώπινο

επίπεδο, μπορούν να αποτελέσουν την έναρξη για την βελτίωση αλλά και την θέσπιση

σαφώς ανωτέρων συνθηκών ασφαλείας τόσο για τον εργαζόμενο, όσο και για το πλοίο

αλλά και το περιβάλλον γενικότερα.
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Ηλεκτρονική διεύθυνση του ITF : www.itfglobal.org
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ

Α. Πίνακας 1

Regional Agreements Port State Control:  Paris MOU (blue), Tokyo MOU (red), Indian
Ocean MOU (green), Mediterranean MOU (dark green), Acuerdo Latino (yellow), Caribbean

MOU (olive), Abuja MOU (dark red), Black Sea MOU (cyan) and Riyadh MOU (navy).
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Β. Πίνακας 2

PSC Codes

00 No action taken
10 Deficiency Rectified
12 All deficiencies rectified
15 Rectify Deficiency at next port
16 Rectify Deficiency within 14 days
17 Master instructed to rectify deficiency before departure
18 Rectify non-conformity within 3 months
19 Rectify major non-conformity before departure
20 Ship delayed for rectification of deficiencies
25 Ship allowed to sail after delay
26 Competent Security Authority (CSA) informed
30 Ship Detained
35 Detention Raised
36 Ship allowed to sail after follow- up detention
40 Next port of call informed
47 Agreed Class condition
50 Flag State / Consul informed
55 Flag State Consul informed
60 Region State informed
65 Prohibition to continue an operation
70 Classification Society informed
80 Temporary substitution of equipment
81 Temporary repair effected – permanent repair to do
82 Alternative equipment or method used
85 Investigation of contravention of discharge provision (MARPOL)
90 Letter of warning issued
95 Re-inspection connection with Code 90
96 Letter of warning withdrawn
99 Other (specify)

PSC codes of detentions.
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Γ. Πίνακας 3

Paris MOU, Detention List, May 2014, First page.
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Δ. Πίνακας 4

List of Paris MoU deficiency codes

THETIS Code -18 Defective item
MLC, 2006 Minimum requirements to work on a ship

18101 Minimum age
18102 Night working
18103 Medical fitness
18104 Recruitment and placement service
18199 Other (Minimum requirements
MLC, 2006 Conditions of employment

18201 Fitness for duty - work and rest hours
18202 Legal documentation on work and rest hours
18203 Wages
18204 Calculation and payment
18205 Measures to ensure transmission to seafarer’s family
18299 Other (Conditions of employment)
MLC, 2006 Accommodation, recreational facilities, food and catering

18301 Noise, vibration and other ambient factors
18302 Sanitary Facilities
18303 Drainage
18304 Lighting (Accommodation)
18305 Hospital accommodation (Sickbay)
18306 Sleeping room, additional spaces
18307 Direct openings into sleeping rooms cargo/mach.
18308 Furnishings
18309 Berth dimensions, etc.
18310 Minimum headroom
18311 Mess room and recreational facilities
18312 Galley, handlingroom (maintenance)
18313 Cleanliness
18314 Provisions quantity
18315 Provisions quality and nutritional value
18316 Water, pipes, tanks
18317 Food personal hygiene
18318 Food temperature
18319 Food segregation
18320 Record of inspection (food and catering)
18321 Heating, air conditioning and ventilation
18322 Insulation
18323 Office
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18324 Cold room, cold room cleanliness, cold room temperature
18325 Training and qualification of ship’s cook
18326 Laundry, Adequate Locker
18327 Ventilation (Working spaces)
18399 Other (Accommodation, recreational facilities…)
MLC, 2006 Health protection, medical care, social security

18401 Medical Equipment, medical chest, medical guide
18402 Access to on shore medical doctor or dentist
18403 Standard medical report form
18404 Medical doctor or person in charge of medical care
18405 Medical advice by radio or satellite
18406 Medical care onboard or ashore free of charge
18407 Lighting (Working spaces)
18408 Electrical
18409 Dangerous areas
18410 Gas instruments
18411 Emergency cleaning devices
18412 Personal equipment
18413 Warning notices
18414 Protection machines/parts
18415 Entry dangerous spaces
18416 Ropes and wires
18417 Anchoring devices
18418 Winches & capstans
18419 Adequate lighting - mooring arrangements
18420 Cleanliness of engine room
18421 Guards - fencing around dangerous machinery parts
18422 Asbestos fibres
18423 Preventative information
18424 Steam pipes, pressure pipes, wires (insulation)
18425 Access / structural features (ship)
18426 Exposure to harmful levels of ambient factors
18427 Ship's occupational safety and health policies and programmes
18428 On board programme for the prevention of occupational injuries and

diseases
18429 Procedure for inspection, reporting and correcting unsafe conditions and for

investigating and reporting on-board occupational accidents
18430 Ship’s safety committee
18431 Investigation after accident
18432 Risk evaluation, training and instruction to seafarers
18499 Other (Health protection, medical care…)
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