
ΑΝΑΡΤΗΤΕΑ ΣΤΗΝ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΕΥΤΙΚΗ ΔΙΑΦΑΝΕΙΑ

ΕΚΘΕΣΗ ΕΠΙ ΤΟΥ ΝΟΜΟΣΧΕΔΙΟΥ

«Κώδικας Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου και άλλες επείγουσες διατάξεις
του Υπουργείου Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής»

Ι. Γενικές παρατηρήσεις 

Το υπό συζήτηση και ψήφιση νοµοσχέδιο, όπως το επεξεργάσθηκε η Διαρ-

κής Επιτροπή Παραγωγής και Εµπορίου, διαρθρώνεται σε δεκαπέντε (15)

Μέρη και αποτελείται από τριακόσια έξι (306) άρθρα, συµπεριλαµβανοµένου

του ακροτελεύτιου άρθρου, που ορίζει τον χρόνο έναρξης ισχύος του νό-

µου. Με τις διατάξεις του νοµοσχεδίου καταργείται ο ισχύων Κώδικας Ιδιω-

τικού Ναυτικού Δικαίου (εφεξής, ΚΙΝΔ) (ο οποίος κυρω ́θηκε µε τον ν.

3816/1958), και εισάγεται νέο νοµοθετικό πλαίσιο ως προς την ρυθµιστική ύ-

λη του και ως προς συναφή ζητήµατα. 

Το Πρώτο Μέρος του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο «Το καθεστώς του πλοί-

ου», αποτελείται από δύο (2) Κεφάλαια. 

Ειδικότερα, µε τις διατάξεις του Κεφαλαίου Α΄ (άρθρα 1-10), υπό τον τίτ-

λο «Πλοίο – Στατικό Ναυπήγηµα – Νηολόγηση», εισάγεται η έννοια του

πλοίου και του στατικού ναυπηγήµατος (άρθρο 1), οριοθετείται το πεδίο ε-

φαρµογής διατάξεων του νοµοσχεδίου ως προς τα στατικά ναυπηγήµατα

(άρθρο 2), καθορίζονται εκ νέου οι όροι και η διαδικασία νηολόγησης των

πλοίων (άρθρο 3), καταχώρισης των µη νηολογούµενων πλοίων (άρθρο 4),

και νηολόγησης των στατικών ναυπηγηµάτων (άρθρο 5) και των ναυπηγού-

µενων πλοίων (άρθρο 6). Συστηµατοποιούνται, εξ άλλου, σε µία διάταξη, α-

φενός, η υποχρέωση κάθε αρµόδιας λιµενικής αρχής προς τήρηση των σχε-

τικών βιβλίων καταχώρισης στοιχείων και πράξεων για τα πλοία και τα στα-
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τικά ναυπηγήµατα (άρθρο 7), αφετέρου, όλες οι πράξεις και τα στοιχεία που

υπόκεινται υποχρεωτικά σε δηµοσιότητα µε την καταχώρισή τους στα οικεία

βιβλία (άρθρο 8), και θεσπίζεται η δυνατότητα των αρµόδιων αρχών να διεκ-

περαιώνουν τη σχετική διαδικασία και να τηρούν τα εν λόγω βιβλία (άρθρο

9) και εν γένει το αρχείο (άρθρο 10) µε ηλεκτρονικά µέσα.

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Β΄ (άρθρα 11-16) του Πρώτου Μέρους, υ-

πό τον τίτλο «Κυριότητα επί πλοίου», ρυθµίζονται, εκ νέου, η νοµική φύση, ο

τύπος και οι έννοµες συνέπειες της σύµβασης ναυπήγησης (άρθρο 11), ζη-

τήµατα µεταβίβασης της κυριότητας πλοίου (άρθρο 12) και ναυπηγουµένου

(άρθρο 13), κτήσης κυριότητας πλοίου µε τακτική ή έκτακτη χρησικτησία

(άρθρο 14), ανάλογης εφαρµογής των διατάξεων του Αστικού Κώδικα (εφε-

ξής, ΑΚ) περί της καταχώρισης στα δηµόσια βιβλία (εν προκειµένω, στο νη-

ολόγιο) δικαιοπραξιών αιτία θανάτου και δικαστικών αποφάσεων (άρθρο 15),

και διατυπώνει, εκ νέου, τους κανόνες ιδιωτικού διεθνούς δικαίου για το ε-

φαρµοστέο δίκαιο ως προς τις προϋποθέσεις κτήσης κυριότητας επί πλοίου

(άρθρο 16).

Το Δεύτερο Μέρος του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο «Εµπράγµατη ασφά-

λεια επί πλοίου», αποτελείται από δύο (2) Κεφάλαια. 

Ειδικότερα µε τις διατάξεις του Κεφαλαίου Α΄ (άρθρα [17]-41), υπό τον

τίτλο «Ναυτικές υποθήκες», ορίζεται ότι η ναυτική υποθήκη (απλή και προτι-

µώµενη) και τα ναυτικά προνόµια εξασφαλίζουν τις ναυτικές απαιτήσεις (άρ-

θρο 17), εισάγεται εκ νέου η έννοια της απλής και της προτιµώµενης ναυτι-

κής υποθήκης επί πλοίου (άρθρο 18), καθορίζεται το είδος της υποθήκης

στις περιπτώσεις συµπλοιοκτησίας, ιδανικού µέρους και επικαρπίας (άρθρο

19), ορίζεται ότι τίτλος για την απόκτηση υποθήκης σε πλοίο αποτελεί µόνο

η ιδιωτική βούληση (άρθρο 20), θεσπίζεται ο τύπος, το περιεχόµενο και οι

προϋποθέσεις σύστασης της απλής (άρθρο 21) και της προτιµώµενης ναυτι-

κής υποθήκης (άρθρο 22), και καθορίζεται ο χρόνος και η διαδικασία σύστα-

σής τους (άρθρο 23), όπως και η υποθηκική τάξη (άρθρο 24), και η υποχρέω-

ση εκµετάλλευσης του ενυπόθηκου πλοίου µε επιµέλεια και σύµφωνα µε

τους κανόνες της τακτικής εκµετάλλευσης (άρθρο 25). Περαιτέρω, καθορί-

ζονται τα δικαιώµατα του ενυπόθηκου προτιµώµενου δανειστή (άρθρο 26), ο

τρόπος και η διαδικασία ανάληψης και παύσης της εκµετάλλευσης πλοίου α-

πό τον ενυπόθηκο δανειστή (άρθρο 27), καθώς και η έκτασή της (άρθρο 28),

ο καταλογισµός των προσόδων προς εξόφληση της απαίτησης, µετά από

την αφαίρεση κάθε σχετικής δαπάνης, και η υποχρέωση λογοδοσίας του δα-

νειστή (άρθρο 29). Επίσης, προβλέπεται ότι, µε την καθ’ οιονδήποτε τρόπο

εξόφληση της απαίτησης, παύει η εκµετάλλευση του πλοίου (άρθρο 30), α-

ποσαφηνίζεται ότι ο προτιµώµενος ενυπόθηκος δανειστής που έχει αναλά-
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βει την εκµετάλλευση του πλοίου διατηρεί το δικαίωµά του να ικανοποιηθεί

µε επίσπευση αναγκαστικής εκτέλεσης (άρθρο 31), και ρυθµίζονται τα δικαι-

ώµατα των προηγούµενων, κατά την υποθηκική τάξη, δανειστών, εφόσον έ-

χει αναληφθεί η εκµετάλλευση του πλοίου από προτιµώµενο ενυπόθηκο δα-

νειστή (άρθρο 32). Ακολούθως, θεσµοθετείται δικαίωµα του ενυπόθηκου δα-

νειστή περί ασφάλισης του πλοίου, κατά τα ειδικότερον οριζόµενα (άρθρο

33), προβλέπεται η ακυρότητα της εγγραφής υποθήκης υπέρ του προσώπου

που επέβαλε την κατάσχεση (αναγκαστική ή συντηρητική) και υπέρ των δα-

νειστών που αναγγέλθηκαν (άρθρο 34), και εισάγεται η υποχρεωτική ανά-

κληση της ναυτικής υποθήκης σε περίπτωση πτώχευσης, κατ’ εφαρµογήν

της περ. δ) του άρθρου 117 του ν. 4738/2020  (άρθρο 35). Περαιτέρω, ορίζε-

ται ότι το ενυπόθηκο πλοίο δύναται, υπό προϋποθέσεις, να αλλάξει λιµένα

νηολόγησης ή να µετονοµασθεί (άρθρο 36), και ότι είναι άκυρη η «εκποιητι-

κή δικαιοπραξία ενυπόθηκου πλοίου που επιφέρει απώλεια της ελληνικής ε-

θνικότητας, εφόσον έγινε χωρίς την έγγραφη συναίνεση των ενυπόθηκων

δανειστών» (άρθρο 37), καθώς και ότι διατηρείται η σειρά απλής ή προτιµώ-

µενης υποθήκης επί πλοίου που µεταγενέστερα έλαβε ελληνική εθνικότητα,

κατά τα ειδικότερον προβλεπόµενα (άρθρο 38). Τέλος, ορίζεται ότι διατη-

ρούνται εν ισχύι οι διατάξεις του ν.δ. 2687/1953 ως προς την παραχώρηση

προτιµώµενης ναυτικής υποθήκης σε πλοίο ολικής χωρητικότητας τουλάχι-

στον χιλίων πεντακοσίων (1.500) κόρων (άρθρο 39), και ότι, για τα µη ρυθµι-

ζόµενα από το νοµοσχέδιο ζητήµατα, τυγχάνουν ανάλογης εφαρµογής οι

περί υποθήκης διατάξεις του Αστικού Κώδικα (άρθρο 40), και παρέχεται ε-

ξουσιοδότηση προς έκδοση προεδρικού διατάγµατος για τη θεσµοθέτηση

της δυνατότητας σύστασης προτιµώµενης υποθήκης και σε πλοία ολικής

χωρητικότητας µικρότερης των πεντακοσίων (500) κόρων (άρθρο 41).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Β΄ (άρθρα 42-47) του Δευτέρου Μέρους,

υπό τον τίτλο «Ναυτικά προνόµια», καθορίζονται, εκ νέου, οι προνοµιούχες

απαιτήσεις κατά του προσώπου που εκµεταλλεύεται το πλοίο για δικό του

λογαριασµό, καθώς και η κατάταξή τους (άρθρα 42-43), η απόσβεση του

προνοµίου σε περίπτωση συµβατικής εκποίησης πλοίου, εφόσον δεν έχει ε-

πιτευχθεί σχετική δικαστική αναγνώριση ή δεν έχει ασκηθεί αγωγή εντός

της οριζόµενης αποσβεστικής προθεσµίας (άρθρο 44), καθώς και σε περί-

πτωση εκποίησης του πλοίου σε δηµόσιο πλειστηριασµό (άρθρο 45), διευ-

κρινίζεται ότι, επί του ασφαλίσµατος, δεν υφίσταται προνόµιο (άρθρο 46),

και ορίζεται ότι, αφενός, τα ναυτικά προνόµια επί του πλοίου διέπονται από

το δίκαιο της σηµαίας που φέρει το πλοίο, και ότι, αφετέρου, για την κατά-

ταξη των προνοµιούχων απαιτήσεων, εφαρµόζεται το δίκαιο του τόπου ε-

κτέλεσης (άρθρο 47).
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Το Τρίτο Μέρος του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο «Εκµετάλλευση του πλοί-

ου», αποτελείται από πέντε (5) Κεφάλαια. 

Ειδικότερα, µε τις διατάξεις του Κεφαλαίου Α΄ (άρθρα 48-50), υπό τον τίτ-

λο «Πλοιοκτησία», µεταξύ άλλων, διατηρούνται, κατά περιεχόµενο, οι ρυθ-

µίσεις του ΚΙΝΔ ως προς την έννοια του πλοιοκτήτη (άρθρο 48), ρυθµίζεται,

εκ νέου, το καθεστώς της ευθύνης του (άρθρο 49), και θεσπίζεται απαλλαγή

του προσώπου που απέκτησε την κυριότητα πλοίου – µόνον µε σύµβαση και

µόνον µε τον πλοιοκτήτη – από την ευθύνη του τελευταίου έναντι των δα-

νειστών του, µη εφαρµοζοµένου, εν προκειµένω, του άρθρου 479 ΑΚ (άρθρο

50).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Β΄ (άρθρα 51-58), υπό τον τίτλο «Συ-

µπλοιοκτησία», ρυθµίζονται, εκ νέου, ζητήµατα που αφορούν, ιδίως, τα χα-

ρακτηριστικά του «εταιρικού» θεσµού της συµπλοιοκτησίας (άρθρο 51), τις

σχέσεις µεταξύ των συµπλοιοκτητών (άρθρο 52) και την ευθύνη τους (άρθρο

54), τη διαχείριση και την εκπροσώπηση της συµπλοιοκτησίας (άρθρο 53),

ζητήµατα ως προς τη µεταβίβαση του πλοίου ή µερίδας της συµπλοιοκτη-

σίας (άρθρο 55), την εκποίηση πλοίου µε δικαστική άδεια (άρθρο 56), όπως

και περιπτώσεις εξόδου συµπλοιοκτήτη (άρθρο 57) και δικονοµικές ρυθµί-

σεις ως προς τη δικαιοδοσία των δικαστηρίων για την εκδίκαση διαφορών

που αφορούν τη συµπλοιοκτησία (άρθρο 58).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Γ΄ (άρθρα 59-63) του Τρίτου Μέρους, υπό

τον τίτλο «Εφοπλισµός», διατηρούνται, κατά περιεχόµενο, οι ρυθµίσεις του

ΚΙΝΔ ως προς την έννοια του εφοπλιστή (άρθρο 59) και τις διατυπώσεις δη-

µοσιότητας του εφοπλισµού, στις οποίες προστίθεται και η διαγραφή της

σχέσης εφοπλισµού (άρθρο 60), όπως και ως προς το δικαίωµα του εφοπλι-

στή να διορίζει τον πλοίαρχο (άρθρο 61). Ρυθµίζεται, εξ άλλου, η ευθύνη του

εφοπλιστή κατά τρόπο όµοιο µε εκείνη του πλοιοκτήτη (άρθρο 62), και συ-

στηµατοποιείται το νοµικό καθεστώς για την ευθύνη του κυρίου του πλοίου

ως προς απαιτήσεις που απορρέουν από τον εφοπλισµό του (άρθρο 63).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Δ΄ (άρθρα 64-68), υπό τον τίτλο «Διαχεί-

ριση – Ναυτική πρακτορεία», εισάγεται ορισµός της έννοιας «διαχείριση

πλοίου» και αποσαφηνίζεται τόσο η νοµική φύση της, ως µίσθωσης ανεξάρ-

τητων υπηρεσιών (άρθρο 64) και, έναντι των τρίτων, κατ’ αρχήν ως σχέσης

αντιπροσώπευσης του διαχειριστή µε τον πλοιοκτήτη ή τον εφοπλιστή, όσο

και η ευθύνη του διαχειριστή (άρθρο 65). Εισάγεται, επίσης, ορισµός της έν-

νοιας του ναυτικού πράκτορα και ρυθµίζονται ζητήµατα που αφορούν, ιδίως,

τον τύπο κατάρτισης και το νοµικό καθεστώς της σύµβασης ναυτικής πρα-

κτορείας (άρθρο 66), τις κύριες αξιώσεις και την έκταση της ευθύνης του

ναυτικού πράκτορα (άρθρο 67) όπως και την αντιπροσωπευτική εξουσία του,
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θεσπίζεται, δε, για τον ναυτικό πράκτορα η εκ του νόµου ανάληψη της ιδιό-

τητας του αντικλήτου του εντολέα του (άρθρο 68).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Ε΄ (άρθρα 69-71) του Τρίτου Μέρους, υπό

τον τίτλο «Ειδικά καθεστώτα ευθύνης», ρυθµίζονται ζητήµατα σχετικά µε

την ευθύνη για ζηµίες ρύπανσης από πετρέλαιο, βάσει της κυρωθείσας µε το

π.δ. 197/1995 Διεθνούς Σύµβασης του 1992 για την αστική ευθύνη για ζη-

µίες ρύπανσης από πετρέλαιο (άρθρο 69), για ζηµίες ρύπανσης από πετρέ-

λαιο κίνησης, βάσει της κυρωθείσας µε τον ν. 3393/2005 Διεθνούς Σύµβασης

της 23.3.2001 για την αστική ευθύνη για ζηµίες ρύπανσης από πετρέλαιο κί-

νησης (άρθρο 70), και για ζηµίες από τη µεταφορά επικίνδυνων και επιβλα-

βών ουσιών, βάσει της υπό κύρωση – σύµφωνα µε όσα αναφέρει η Ανάλυση

Συνεπειών Ρύθµισης που συνοδεύει το νοµοσχέδιο (βλ. υπό Α. Αιτιολογική

Έκθεση, Κατ’ άρθρο ανάλυση αξιολογούµενης ρύθµισης, σελ. 143) – Διε-

θνούς Σύµβασης «HSN» (Hazardous and Noxious Substances) του 2010, πε-

ρί ευθύνης και αποζηµιώσεων για ζηµίες σχετιζόµενες µε τη θαλάσσια µετα-

φορά επικίνδυνων και επιβλαβών ουσιών, µε εξαίρεση τις πτυχές δικαστικής

συνεργασίας σε αστικές υποθέσεις (άρθρο 71).

Το Τέταρτο Μέρος του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο «Ναύλωση», αποτελεί-

ται από οκτώ (8) Κεφάλαια. 

Ειδικότερα, µε τις διατάξεις του Κεφαλαίου Α΄ (άρθρα 72-77), υπό τον τίτ-

λο «Ορισµός – Γενικά», µεταξύ άλλων, εισάγεται νέος, διευρυµένος, ορι-

σµός της έννοιας της ναύλωσης (άρθρο 72), διακηρύσσεται η υπαγωγή του

δικαίου που διέπει τη σύµβαση ναύλωσης στην αρχή της συµβατικής ελευ-

θερίας των µερών (άρθρο 73), διατηρείται ο κατ’ αρχήν άτυπος χαρακτήρας

της σύµβασης ναύλωσης (άρθρο 74), διατυπώνεται ενιαίος ερµηνευτικός κα-

νόνας για την ερµηνεία των συµβάσεων ναύλωσης (άρθρο 75), ρυθµίζονται

ζητήµατα υποναυλώσεων, διαδοχικών, δηλαδή, µετά την αρχική, ναυλώσε-

ων (άρθρο 76), και αποσαφηνίζονται τα κύρια είδη σύµβασης ναύλωσης (άρ-

θρο 77).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Β΄ (άρθρα 78-85), υπό τον τίτλο «Υπο-

χρεώσεις Εκναυλωτή», συστηµατοποιούνται και οριοθετούνται βασικές υ-

ποχρεώσεις του εκναυλωτή, µεταξύ των οποίων, ιδίως, η υποχρέωση να πα-

ραχωρήσει τη χρήση του πλοίου (άρθρο 78), και δη ως αξιόπλοου ως προς

τη συµφωνηµένη χρήση (άρθρο 79) και έτοιµου προς φόρτωση στον συµφω-

νηθέντα τόπο και χρόνο (άρθρο 80), όπως και η υποχρέωσή του να εκδίδει

φορτωτική, αν το ζητήσει ο ναυλωτής (άρθρο 81), ρυθµίζονται ζητήµατα ως

προς την απαγόρευση φόρτωσης επί του καταστρώµατος (άρθρο 82) και µε-

ταφόρτωσης φορτίου (άρθρο 83) και ως προς την παράδοση του φορτίου α-

πό τον εκναυλωτή (άρθρο 84), και θεσπίζεται, το πρώτον, η δυνατότητα των
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µερών να τροποποιούν ζητήµατα που αφορούν την ευθύνη του εκναυλωτή

(άρθρο 85).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Γ΄ (άρθρα 86-90), υπό τον τίτλο «Υπο-

χρεώσεις Ναυλωτή» συστηµατοποιούνται και οριοθετούνται βασικές υπο-

χρεώσεις του ναυλωτή, µεταξύ των οποίων, ιδίως, η υποχρέωση καταβολής

ναύλου (άρθρο 86), η υποχρέωσή του να µην φορτώνει στο πλοίο επικίνδυ-

νο φορτίο (άρθρο 87), και η υποχρέωσή του να κατευθύνει το πλοίο σε α-

σφαλή λιµένα (άρθρο 88). Ρυθµίζονται, επίσης, ζητήµατα που αφορούν την

ευθύνη του ναυλωτή κατά τη φόρτωση, τη στοιβασία και την εκφόρτωση του

φορτίου (άρθρο 89), καθώς και για τις ζηµίες που υφίσταται ο εκναυλωτής

λόγω συµµόρφωσης µε τις οδηγίες του ναυλωτή (άρθρο 90).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Δ΄ (άρθρα 91-92), υπό τον τίτλο «Λύση

της σύµβασης ναύλωσης», ρυθµίζεται, εκ νέου, η λύση της σύµβασης ναύ-

λωσης σε περίπτωση ανυπαίτιας αδυναµίας παροχής από τον εκναυλωτή

(άρθρο 91), καθώς και η καταγγελία της, από οποιοδήποτε µέρος, αν συ-

ντρέχει σπουδαίος λόγος (άρθρο 92).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Ε΄ (άρθρα 93-98) του Τέταρτου Μέρους,

υπό τον τίτλο «Ειδικότερες διατάξεις για τη ναύλωση κατά χρόνο», µεταξύ

άλλων, αποδίδεται ο ορισµός της έννοιας της ναύλωσης κατά χρόνο (δηλα-

δή, της αποκαλούµενης χρονοναύλωσης) (άρθρο 93), και ρυθµίζονται ζητή-

µατα ως προς τις υποχρεώσεις του εκναυλωτή (άρθρο 94), τον χρόνο κατα-

βολής του ναύλου (άρθρο 95), τις δαπάνες για τον εφοδιασµό του πλοίου

(άρθρο 96) και τις λοιπές δαπάνες (άρθρο 97), και την «επαναπαράδοση»

(κατ’ απόδοση του αγγλικού όρου «redelivery») του πλοίου στον εκναυλωτή

(άρθρο 98). 

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου ΣΤ΄ (άρθρα 99-106), υπό τον τίτλο «Ειδι-

κότερες διατάξεις για τη ναύλωση κατά ταξίδι», µεταξύ άλλων, αποδίδεται ο

ορισµός της έννοιας της ναύλωσης κατά ταξίδι (ή κατά πλου) (άρθρο 99), και

ρυθµίζονται ζητήµατα ως προς τις υποχρεώσεις του εκναυλωτή να έχει το

πλοίο έτοιµο προς φόρτωση (άρθρο 100), να το προµηθεύει µε καύσιµο κίνη-

σης και εφόδια (άρθρο 101), να εκτελεί τους συµφωνηµένους πλόες (άρθρο

102), να αναµένει να ολοκληρωθεί η φόρτωση, χωρίς αντάλλαγµα (άρθρο

103), και να αναλαµβάνει τα έξοδα λιµένος, πλοήγησης και ρυµούλκησης

(άρθρο 104). Ορίζεται, εξ άλλου, ο χρόνος καταβολής του ναύλου (άρθρο

105) και οριοθετείται υποχρέωση του ναυλωτή να έχει το φορτίο διαθέσιµο

προς φόρτωση (άρθρο 106).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Ζ΄ (άρθρα 107-115), υπό τον τίτλο «Ειδι-

κότερες διατάξεις για τη ναύλωση γυµνού πλοίου», µεταξύ άλλων, αποδίδε-

ται ο ορισµός της έννοιας της ναύλωσης γυµνού πλοίου (δηλαδή, της απο-
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καλούµενης «γυµνής» ναύλωσης) (άρθρο 107), και ρυθµίζονται ζητήµατα ως

προς τις υποχρεώσεις του ναυλωτή (άρθρο 108), την κατανοµή της ευθύνης

των συµβαλλοµένων (άρθρο 109), τον τρόπο και τις έννοµες συνέπειες κα-

ταβολής του ναύλου (άρθρο 110), την κατ’ αρχήν απαγόρευση της υποναύ-

λωσης (άρθρο 111), της εκποίησης του πλοίου και της σύστασης επ’ αυτού

ναυτικής υποθήκης, χωρίς τη σύµφωνη γνώµη του ναυλωτή (άρθρο 112), το

δικαίωµα του εκναυλωτή προς αναγωγή κατά του υπαίτιου ναυλωτή για τη

δαπάνη ανέλκυσης ναυαγίου (άρθρο 113), την υποχρέωση του ναυλωτή να

προστατεύει το πλοίο από προσβολές τρίτων (άρθρο 114) και τη χρηµατοδο-

τική µίσθωση µε ναύλωση «γυµνού» πλοίου (άρθρο 115).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Η΄ (άρθρο 116) του Τέταρτου Μέρους, υ-

πό τον τίτλο «Ειδικότερες διατάξεις για τη ναύλωση-πλαίσιο», θεσµοθετεί-

ται η αποκαλούµενη ναύλωση-πλαίσιο («contract of affreightment»), η έννοια

της οποίας επεξηγείται µόνον στο κείµενο της Ανάλυσης Συνεπειών Ρύθµι-

σης που συνοδεύει το νοµοσχέδιο.

Το Πέµπτο Μέρος του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο «Θαλάσσια µεταφορά

πραγµάτων», αποτελείται από επτά (7) Κεφάλαια. 

Ειδικότερα, µε τις διατάξεις του Κεφαλαίου Α΄ (άρθρα 117-120), υπό τον

τίτλο «Πεδίο εφαρµογής», οριοθετούνται οι έννοιες της θαλάσσιας µεταφο-

ράς πραγµάτων και του θαλάσσιου µεταφορέα (άρθρο 117), προσδιορίζο-

νται οι εφαρµοστέοι κανόνες ως προς τη διεθνή θαλάσσια µεταφορά πραγ-

µάτων στις τακτικές και τις µη τακτικές γραµµές µεταφοράς (άρθρο 118),

διακηρύσσεται η αναγκαστικού δικαίου φύση των κανόνων που αφορου ́ν τις

υποχρεώσεις και την ευθύνη του µεταφορέα και του φορτωτή (άρθρο 119),

και καθορίζεται το χρονικό πεδίο εφαρµογής τους (άρθρο 120).  

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Β΄ (άρθρα 121-131) του Πέµπτου Μέ-

ρους, υπό τον τίτλο «Θαλάσσια φορτωτική και λοιπά έγγραφα µεταφοράς»,

ρυθµίζονται, εκ νέου, µεταξύ άλλων, η έννοια της θαλάσσιας φορτωτικής, οι

περιπτώσεις (φορτωτική παραλαβής και φορτωτική φόρτωσης) και οι έννο-

µες συνέπειες του οικείου αξιογράφου (άρθρο 121), ζητήµατα σχετικά µε

την έκδοση φορτωτικής (άρθρο 122), τον δικαιούχο (άρθρο 123) και το πε-

ριεχόµενο της φορτωτικής (άρθρο 124), τη δυνατότητα έκδοσης ηλεκτρονι-

κής (σε άυλη µορφή) φορτωτικής (άρθρο 125), όπως και ζητήµατα µεταβίβα-

σης της φορτωτικής (άρθρο 126). Περαιτέρω, προσδιορίζονται η έννοια, το

περιεχόµενο και οι έννοµες συνέπειες του δελτίου θαλάσσιας µεταφοράς

(άρθρο 127), της διαδοχικής θαλάσσιας µεταφοράς (άρθρο 128), καθώς και

της φορτωτικής συνδυασµένης µεταφοράς µε θαλάσσιο σκέλος (άρθρο

129). Τέλος, εισάγεται η δυνατότητα να περιέχονται στη φορτωτική, υπό

προϋποθέσεις, ρήτρες παρέκτασης της δικαιοδοσίας (άρθρο 130), και ορίζε-
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ται ότι, για τη δέσµευση του τρίτου κοµιστή της φορτωτικής από τις ρήτρες

του ναυλοσυµφώνου, πρέπει, µεταξύ άλλων, η φορτωτική να περιλαµβάνει

γενική ρήτρα ενσωµάτωσής τους, και ότι, για την εγκυρότητα, ειδικώς των

ρητρών παρέκτασης της δικαιοδοσίας και διαιτησίας, απαιτείται η ρητή εν-

σωµάτωσή τους στη φορτωτική (άρθρο 131).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Γ΄ (άρθρα 132-138) του Πέµπτου Μέ-

ρους, υπό τον τίτλο «Καθεστώς ευθύνης θαλάσσιου µεταφορέα», τίθενται, ι-

δίως, οι σχετικοί εφαρµοστέοι κανόνες και το πεδίο εφαρµογής τους, και ο-

ριοθετείται η ευθύνη του µεταφορέα (άρθρο 132) όπως και, ειδικότερα, η ευ-

θύνη του σε περίπτωση υπαίτιας καθυστέρησης παράδοσης του φορτίου, κα-

θώς και η διαδικασία ενεργοποίησής της (άρθρο 133), καθώς και η, από κοι-

νού µε τον εκ συµβάσεως µεταφορέα, εις ολόκληρον ευθύνη του πραγµατι-

κού µεταφορέα (άρθρο 134). Ακολούθως, θεσπίζεται, το πρώτον, η δυνατό-

τητα, υπό προϋποθέσεις, µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων στο κατάστρω-

µα, όπως και η σχετική ευθύνη του µεταφορέα (άρθρο 135), καθώς και η δυ-

νατότητα συνοµολόγησης ρητρών περιορισµού των υποχρεώσεων και της

ευθύνης, αφενός, για τα ακραία στάδια µεταφοράς (δηλαδή, πριν από τη

φόρτωση και µετά την εκφόρτωση των πραγµάτων), (άρθρο 136), και, αφε-

τέρου, για τις περιπτώσεις ειδικών κατηγοριών εµπορευµάτων (άρθρο 137).

Παρέχεται, εξ άλλου, στον µεταφορέα δικαίωµα περιορισµού της ατοµικής

ευθύνης του (άρθρο 138).    

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Δ΄ (άρθρα 139-143) του Πέµπτου Μέ-

ρους, υπό τον τίτλο «Υποχρεώσεις και ευθύνη φορτωτή», ρυθµίζονται, µε-

ταξύ άλλων, η υποχρέωση του φορτωτή να καταβάλλει το ναύλο και τις λοι-

πές, απορρέουσες από τη σύµβαση και τον νόµο, παροχές στον µεταφορέα

(άρθρο 139), και τα δικαιώµατα του µεταφορέα επί µη καταβολής του ναύ-

λου ή των λοιπών πρόσθετων παροχών, µεταξύ των οποίων και το δικαίωµά

του να ζητεί τον δικαστικό διορισµό του (από το Μονοµελές Πρωτοδικείο,

δικάζον κατά τη διαδικασία ασφαλιστικών µέτρων) ως µεσεγγυούχου του

φορτίου (άρθρο 140). Ακολούθως, καθορίζεται η υποχρέωση του φορτωτή

να παραδίδει τα πράγµατα προς φόρτωση στον µεταφορέα, εντός συγκεκρι-

µένου χρόνου και σε ορισµένο, ανά περίπτωση, τόπο (άρθρο 141), και να του

παραδίδει όλα τα έγγραφα που σχετίζονται µε τη φόρτωση και την εκφόρ-

τωση των πραγµάτων, όπως και τις απαραίτητες εκ του νόµου πληροφορίες

επί αυτών (άρθρο 142), και, οριοθετείται η ευθύνη του φορτωτή, από την ο-

ποία απαλλάσσεται µόνον «αν αποδείξει ότι δεν τον βαρύνει πταίσµα» (άρ-

θρο 143).  

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Ε΄ (άρθρα 144-146) του Πέµπτου Μέ-

ρους, υπό τον τίτλο «Παράδοση των πραγµάτων», ρυθµίζεται η υποχρέωση
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παράδοσης των πραγµάτων από τον µεταφορέα στον «προσηκόντως νοµι-

µοποιούµενο παραλήπτη, στον συµφωνηθέντα λιµένα εκφόρτωσης» και ο

τρόπος απόδειξης της παράδοσης (άρθρο 144),  προσδιορίζεται η διαδικασία

που ακολουθείται από τον µεταφορέα στην περίπτωση εµφάνισης περισσό-

τερων πιθανών παραληπτών (άρθρο 145), καθώς και η διαδικασία που ακο-

λουθείται από τον µεταφορέα σε περίπτωση µη εµφάνισης του παραλήπτη

προς παραλαβή των πραγµάτων ή σε περίπτωση καθυστερηµένης εµφάνι-

σής του ή όταν ο παραλήπτης αρνηθεί την παραλαβή για οποιοδήποτε λόγο

(άρθρο 146).  

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου ΣΤ΄ (άρθρα 147-149) του Πέµπτου Μέ-

ρους, υπό τον τίτλο «Συνδυασµένη µεταφορά µε θαλάσσιο σκέλος», ορίζε-

ται ότι, στην περίπτωση σύµβασης συνδυασµένης µεταφοράς µε θαλάσσιο

σκέλος, ο µεταφορέας υποχρεούται στη µεταφορά του πράγµατος µε µετα-

φόρτωση του πράγµατος από ένα µεταφορικό µέσο σε άλλο, µεταξύ των ο-

ποίων περιλαµβάνεται και πλοίο (άρθρο 147), και ρυθµίζεται η ευθύνη του

µεταφορέα «για ζηµίες σχετικές µε την ολική ή µερική απώλεια ή βλάβη των

πραγµάτων ή καθυστέρηση στην παράδοση αυτών» και ο τρόπος απόδειξης

του γεγονότος (άρθρο 148), όπως και η επιφύλαξη εφαρµογής «του άρθρου

2 της Διεθνούς Σύµβασης της Γενεύης του 1956 για τη διεθνή µεταφορά ε-

µπορευµάτων οδικώς που κυρώθηκε µε τον ν. 559/1977 (Α΄78), όπως εκά-

στοτε ισχύει στην Ελλάδα ή άλλων διεθνών συµβάσεων» (άρθρο 149). 

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου [Ζ]΄ (άρθρα 150-151) του Πέµπτου Μέ-

ρους, υπό τον τίτλο «Παραγγελιοδόχος θαλάσσιας µεταφοράς», θεσπίζεται

η σύµβαση παραγγελίας θαλάσσιας µεταφοράς, καθορίζονται τα πρόσωπα

(παραγγελιοδόχος και παραγγέλλων) και η έκταση της ευθύνης τους (άρθρο

150), καθώς και η ευθύνη του παραγγελιοδόχου στην περίπτωση της συν-

δυασµένης µεταφοράς µε θαλάσσιο σκέλος (άρθρο 151). 

Το Έκτο Μέρος του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο «Θαλάσσια µεταφορά ε-

πιβατών», αποτελείται από τρία (3) Κεφάλαια. 

Ειδικότερα, µε τις διατάξεις του Κεφαλαίου Α΄ (άρθρα 152-153), υπό τον

τίτλο «Έννοια – Πεδίο εφαρµογής», εισάγεται η έννοια της σύµβασης της

θαλάσσιας µεταφοράς επιβάτη, και ρυθµίζεται το περιεχόµενο, ο τρόπος α-

πόδειξής της, ο τρόπος παροχής της υπηρεσίας (άρθρο 152), και το εφαρµο-

στέο δίκαιο κατά τη διεθνή και την εθνική θαλάσσια µεταφορά επιβάτη (άρ-

θρο 153). 

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Β΄ (άρθρα 154-159) του Έκτου Μέρους,

υπό τον τίτλο «Υποχρεώσεις και ευθύνη του µεταφορέα», ρυθµίζονται οι υ-

ποχρεώσεις του µεταφορέα έναντι των επιβατών (άρθρο 154), καθορίζεται

«[η] ευθύνη του µεταφορέα, συµπεριλαµβανοµένου του πραγµατικού µετα-
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φορέα και των προστηθέντων τους, για ζηµίες που έχουν σχέση µε σωµατι-

κές βλάβες ή απώλεια ζωής επιβάτη και απώλεια ή βλάβη των αποσκευών

του» (άρθρο 155), καθώς και η χρονική περίοδος ευθύνης, κατά τα ειδικότε-

ρον οριζόµενα (άρθρο 156). Ακολούθως, παρέχεται η δυνατότητα ρήτρας

περιορισµού της ευθύνης του µεταφορέα, η οποία συνοµολογείται από τον

επιβάτη (άρθρο 157), ρυθµίζεται η περίπτωση ατοµικού και συνολικού περιο-

ρισµού της ευθύνης του µεταφορέα, του πραγµατικού µεταφορέα και των

προστηθέντων τους, κατά τα ειδικότερον προβλεπόµενα (άρθρο 158), και

θεσπίζεται υποχρέωση ασφάλισης της αστικής ευθύνης του πραγµατικού

µεταφορέα προς τους επιβάτες  (άρθρο 159). 

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Γ΄ (άρθρα 160-164) του Έκτου Μέρους, υ-

πό τον τίτλο «Υποχρεώσεις επιβάτη», ρυθµίζεται η υποχρέωση καταβολής

ναύλου, ανά περίπτωση, για την αγορά εισιτηρίου, και οι προϋποθέσεις µε-

ταβίβασης του εισιτηρίου (άρθρο 160), προβλέπεται, µεταξύ άλλων, η υπο-

χρέωση του επιβάτη σε έγκαιρη επιβίβαση και οι έννοµες συνέπειες της µη

έγκαιρης επιβίβασης (άρθρο 161), προσδιορίζεται το δικαίωµα της υπαναχώ-

ρησης του επιβάτη και οι έννοµες συνέπειές της (άρθρο 162), όπως και η υ-

ποχρέωση δήλωσης φθοράς ή απώλειας των αποσκευών του επιβάτη (άρ-

θρο 163), και καθορίζεται η ευθύνη του µεταφορέα σε περίπτωση ναύλωσης

πλοίου µε σκοπό την περιήγηση προσώπων, «εφόσον τη ναυτική διεύθυνση

του πλοίου διατηρεί ο εκµεταλλευόµενος αυτό» (άρθρο 164). 

Το Έβδοµο Μέρος του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο «Ναυτική Εργασία», α-

ποτελείται από τρία (3) Κεφάλαια, στα οποία προτάσσεται το άρθρο 165, το

οποίο αποσαφηνίζει το νοµικό πλαίσιο που διέπει το καθεστώς της ναυτικής

εργασίας, µε ρητή αναφορά στη Διεθνή Σύµβαση Ναυτικής Εργασίας, η ο-

ποία κυρώθηκε µε τον ν. 4078/2012. Σύµφωνα µε την Ανάλυση Συνεπειών

Ρύθµισης που συνοδεύει το νοµοσχέδιο (βλ. Α. Αιτιολογική Έκθεση, σελ.

112), οι κανόνες της συστηµατοποιούνται «µε περιορισµένες αλλαγές, που

ενισχύουν την προστασία του ναυτικού». 

Ειδικότερα, µε τις διατάξεις του Κεφαλαίου Α΄ (άρθρα 166-181) του Έ-

βδοµου Μέρους, υπό τον τίτλο «Σύµβαση ναυτολόγησης», καθορίζονται ζη-

τήµατα, ιδίως, σχετικά µε την κατάρτισή της (άρθρο 166), τις µορφές της

(άρθρο 167) και το περιεχόµενό της (άρθρο 168), το προσύµφωνο ναυτολό-

γησης (άρθρο 169), τη σύµβαση ναυτολόγησης ορισµένου χρόνου (άρθρο

170), κατά ταξίδι (άρθρο 171) και αορίστου χρόνου (άρθρο 172), τη λύση της

σύµβασης ναυτολόγησης µε συµφωνία (άρθρο 173), αυτοδικαίως (άρθρο

174), και µε άτακτη (άρθρο 175) ή τακτική καταγγελία από τον πλοιοκτήτη

(άρθρο 176) ή από τον ναυτικό (άρθρα 177 και 178, αντιστοίχως), την τύχη

της σύµβασης ναυτολόγησης σε περίπτωση οµηρίας του ναυτικού λόγω πει-
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ρατείας ή ένοπλης βίας (άρθρο 179), την αποζηµίωση του ναυτικού λόγω λύ-

σης της σύµβασης ναυτολόγησης (άρθρο 180) και την αστική ευθύνη του α-

ντιπροσώπου του πλοιοκτήτη ως προς τις απαιτήσεις του ναυτικού (άρθρο

181).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Β΄ (άρθρα 182-189), υπό τον τίτλο «Δι-

καιώµατα και υποχρεώσεις ναυτικού», ρυθµίζονται ζητήµατα, ιδίως, ως προς

την προκαταβολή µισθού του ναυτικού (άρθρο 182), τον τρόπο υπολογισµού

του (άρθρο 183) και τον µισθό που δικαιούται ο ναυτικός σε περίπτωση απώ-

λειας του πλοίου (άρθρο 184), την άδεια που δικαιούται ο ναυτικός (άρθρο

185) και τα δικαιώµατά του σε περίπτωση ασθενείας ή ατυχήµατος (άρθρο

186), το δικαίωµά του (δικαίωµα παλιννόστησης), σε περίπτωση λύσης της

σύµβασης ναυτολόγησης, να επιστρέψει µε δαπάνες του πλοιοκτήτη σε έ-

ναν από τους τόπους που έχουν ορισθεί κατά τη συνοµολόγηση της σύµβα-

σης ναυτολόγησης (άρθρο 187) και το κόστος της παλιννόστησης (άρθρο

188), όπως και τις γενικές υποχρεώσεις του ναυτικού περί σύννοµης εκτέ-

λεσης των καθηκόντων του (άρθρο 189).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Γ΄ (άρθρα 190-195) του Έβδοµου Μέ-

ρους, υπό τον τίτλο «Ο πλοίαρχος», ρυθµίζονται ζητήµατα, ιδίως, ως προς

την ευθύνη του πλοιάρχου (άρθρο 190), την ειδική υποχρέωσή του να φυ-

λάσσει τα ναυτιλιακά έγγραφα (άρθρο 191), την ευχέρειά του να χρησιµο-

ποιεί αντικείµενα του πλοίου προς αποτροπή επικείµενου κινδύνου (άρθρο

192), και να αναθέτει πρόσθετα καθήκοντα σε ναυτικό (άρθρο 193), την απα-

γόρευση φόρτωσης στο πλοίο εµπορευµάτων για ίδιο λογαριασµό του πλοι-

άρχου (άρθρο 194), και ζητήµατα ενεργητικής και παθητικής αντιπροσωπευ-

τικής εξουσίας του πλοιάρχου (άρθρο 195).

Το Όγδοο Μέρος του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο «Θαλάσσια αρωγή – Σύ-

γκρουση – Κοινή αβαρία», αποτελείται από τρία (3) Κεφάλαια. 

Ειδικότερα, µε τις διατάξεις του Κεφαλαίου Α΄ (άρθρα 196-198), υπό τον

τίτλο «Θαλάσσια αρωγή», µεταξύ άλλων, αποτυπώνεται το νοµικό πλαίσιο

που εφαρµόζεται επί επιχειρήσεων θαλάσσιας αρωγής (άρθρο 196), ρυθµί-

ζεται ο τρόπος κατανοµής της αµοιβής (άρθρο 197), και εισάγονται δικονο-

µικού χαρακτήρα διατάξεις ως προς την άσκηση αγωγής για πληρωµή αµοι-

βής (άρθρο 198). 

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Β΄ (άρθρα 199-210), υπό τον τίτλο «Σύ-

γκρουση πλοίων», µεταξύ άλλων, αποτυπώνεται το νοµικό πλαίσιο που ε-

φαρµόζεται εν προκειµένω και οριοθετείται το πεδίο εφαρµογής του (άρθρο

199), αποσαφηνίζονται οι περιπτώσεις κατά τις οποίες υπάρχει διεθνής δι-

καιοδοσία των ελληνικών δικαστηρίων για τις εν λόγω διαφορές (άρθρο

200) και οι έννοιες της άµεσης και της έµµεσης σύγκρουσης, και ορίζεται ό-
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τι αποζηµίωση, στις εν λόγω περιπτώσεις, οφείλεται µόνον αν η σύγκρουση

προκλήθηκε από υπαιτιότητα (άρθρο 201), όπως προσδιορίζονται οι υπεύθυ-

νοι (άρθρο 202) και το µέτρο της ευθύνης τους (άρθρο 203) όπως και τους

λόγους απαλλαγής τους από αυτή (άρθρο 206). Καθορίζονται, εξ άλλου, οι

δικαιούχοι (άρθρο 204) και η έκταση της αποζηµίωσης (άρθρο 205), και το δι-

καίωµα αναγωγής του καταβαλόντος αποζηµίωση µεγαλύτερη από αυτή

που του αναλογούσε (άρθρο 207), όπως και δικονοµικά ζητήµατα ως προς

την κατανοµή του βάρους της απόδειξης (άρθρο 208) και την εκπροσώπηση

των δικαιούχων (άρθρο 209), και θεσπίζονται οι µετά τη σύγκρουση υποχρε-

ώσεις του πλοιάρχου καθενός από τα εµπλεκόµενα πλοία (άρθρο 210).

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Γ΄ (άρθρα 211-221), υπό τον τίτλο «Κοινή

αβαρία», µεταξύ άλλων, εισάγεται ορισµός της έννοιας της κοινής αβαρίας

(άρθρο 211) και της κοινής ναυτικής αποστολής (άρθρο 213), και καθορίζο-

νται η κατανοµή του βάρους των θυσιών και των δαπανών της κοινής αβα-

ρίας (άρθρο 212), ο τρόπος υπολογισµού των απωλειών, των ζηµιών και των

δαπανών (άρθρο 214), τα δικαιώµατα προς συνεισφορά στην κοινή αβαρία

(άρθρο 215), η κατανοµή του βάρους της απόδειξης (άρθρο 216) και η αντι-

µετώπιση των συµπληρωµατικών δαπανών (άρθρο 217), ο διακανονισµός

της κοινής αβαρίας (άρθρο 218), η δήλωση για τη διενέργειά της (άρθρο

219) και ο τόπος διακανονισµού της (άρθρο 220), όπως και οι λοιπές διατά-

ξεις που εφαρµόζονται εν προκειµένω.

Το Ένατο Μέρος του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο «Συνολικός περιορισµός

της ευθύνης», αποτελείται από τρία (3) Κεφάλαια. 

Ειδικότερα, µε τις διατάξεις του Κεφαλαίου Α΄ (άρθρα 222-233), υπό τον

τίτλο «Ουσιαστικές διατάξεις», καθορίζονται, µεταξύ άλλων, οι εφαρµοστέ-

ες διατάξεις (άρθρο 222) και τα πρόσωπα που δικαιούνται να περιορίσουν

την ευθύνη τους σύµφωνα µε τη Διεθνή Σύµβαση Περιορισµού, (άρθρο 223),

ορίζεται ότι «[η] άσκηση του δικαιώµατος περιορισµού δεν συνιστά αποδοχή

της ευθύνης» (άρθρο 224) και ότι ο περιορισµός της ευθύνης διενεργείται

σύµφωνα µε τα όρια «που ισχύουν ή ίσχυαν κατά τον χρόνο επέλευσης του

ζηµιογόνου περιστατικού» (άρθρο 225), τα οποία, ακολούθως, προσδιορίζο-

νται ειδικώς (άρθρο 226), και καθορίζονται οι περιπτώσεις περιορισµού της

ευθύνης για ζηµίες από στατικά ναυπηγήµατα (άρθρο 227), και ο περιορι-

σµός της ευθύνης στην περίπτωση εµπλοκής περισσότερων του ενός πλοί-

ων σε ένα συµβάν (άρθρο 228). Περαιτέρω, ορίζεται ότι, µε διαπιστωτική

πράξη του Υπουργού Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, τίθενται εν ισχύι

οι τροποποιήσεις των ορίων περιορισµού της ευθύνης που προβλέπονται

στην παρ. 1 του άρθρου 6 και στην παρ. 1 του άρθρου 7 της Διεθνούς Σύµ-

βασης Περιορισµού, όπως και στην παρ. 1 του άρθρου V της Διεθνούς Σύµ-
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βασης για ρύπανση από πετρέλαιο (άρθρο 229). Καθορίζονται οι όροι υπό

τους οποίους αναγνωρίζεται κεφάλαιο περιορισµού που έχει συσταθεί σε

άλλο κράτος, συµβαλλόµενο στη Διεθνή Σύµβαση Περιορισµού (άρθρο 230),

όπως και οι περιπτώσεις έκπτωσης από το δικαίωµα περιορισµού (άρθρο

231), οι περιπτώσεις αδρανοποίησης των ναυτικών προνοµίων κατά τη δια-

νοµή των κεφαλαίων περιορισµού (άρθρο 232), καθώς και τα σχετικά µε

τους τόκους, τις δικαστικές δαπάνες, και τα «κάθε είδους τέλη, δικαιώµατα

και πρόστιµα του ελληνικού Δηµοσίου που σχετίζονται µε περιορίσιµες α-

παιτήσεις» (άρθρο 233).  

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Β΄ (άρθρα 234-248) του Ένατου Μέρους,

υπό τον τίτλο «Διαδικασία», ορίζεται, µεταξύ άλλων, ότι το δικαίωµα περιο-

ρισµού ασκείται και χωρίς σύσταση κεφαλαίου σε κάθε βαθµό δικαιοδοσίας

και µέχρι την τελευταία πράξη εκτέλεσης (άρθρο 234), καθορίζονται τα ζη-

τήµατα που αφορούν την υποβολή και το περιεχόµενο της δήλωσης περί σύ-

στασης κεφαλαίου και την αρµοδιότητα των δικαστηρίων (άρθρα 235-236),

καθώς και ο τρόπος σύστασης κεφαλαίου περιορισµού (άρθρο 237), και προ-

βλέπεται ότι, µετά την υποβολή δήλωσης σύστασης κεφαλαίου περιορισµού

ενώπιον του αρµόδιου Πρωτοδικείου, διορίζεται ο εισηγητής και ο εκκαθαρι-

στής, κατά τα ειδικότερον οριζόµενα (άρθρο 238). Περαιτέρω, τίθεται η δια-

δικασία ελέγχου και αµφισβήτησης των τυπικών και ουσιαστικών προϋποθέ-

σεων του περιορισµού, θεσπίζεται, στο πλαίσιο αυτό, το δικαίωµα άσκησης

του ενδίκου βοηθήµατος της ανακοπής, σύµφωνα µε την, ανά περίπτωση, ει-

δικότερη ακολουθούµενη διαδικασία (άρθρα 239-240), και καθορίζονται τα

αποτελέσµατα της σύστασης κεφαλαίου περιορισµού (τα οποία επέρχονται

από τον χρόνο της δήλωσης) ως προς την απαγόρευση ατοµικών διωκτικών

µέτρων, τη διακοπή εκκρεµών δικών, την ανάκληση ασφαλιστικών και ανα-

γκαστικών µέτρων, την παύση της τοκοφορίας και τη µη συµπερίληψη του

κεφαλαίου στην πτωχευτική περιουσία (άρθρα 241-242). Επίσης, καθορίζε-

ται η διαδικασία αναγγελίας των δανειστών «περιορίσιµων απαιτήσεων»

(άρθρο 243) και ο τρόπος ελέγχου των αναγγελθεισών απαιτήσεων (άρθρο

244), και τίθενται διατάξεις σχετικά µε την άσκηση ανακοπής κατά της από-

φασης του εκκαθαριστή (άρθρο 245). Εν συνεχεία, προσδιορίζεται η ισχύς

του οριστικού πίνακα κατάταξης και καθορίζονται οι ακολουθούµενες διαδι-

κασίες (άρθρο 246), ρυθµίζεται η διανοµή κεφαλαίου (άρθρο 247), και ορίζε-

ται ο τρόπος περάτωσης της διαδικασίας περιορισµού κεφαλαίου (άρθρο

248).  

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Γ΄ (άρθρα 249-251) του Ένατου Μέρους,

υπό τον τίτλο «Διαδικασία εκδίκασης διεθνών διαφορών από ρύπανση πε-

τρελαίου», ρυθµίζεται, µεταξύ άλλων, εκ νέου, η ικανότητα παράστασης και
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εκπροσώπησης του Διεθνούς Κεφαλαίου Αποζηµίωσης Ζηµιών Ρύπανσης α-

πό Πετρέλαιο του 1992 (εφεξής, «Διεθνές Κεφάλαιο») (άρθρο 249), προσ-

διορίζεται η, ανά περίπτωση, κατά τόπον και καθ’ ύλην αρµοδιότητα των δι-

καστηρίων για την εκδίκαση των διαφορών από τη Σύµβαση Διεθνούς Κεφα-

λαίου κατά τη διαδικασία των περιουσιακών διαφορών (άρθρο 250), και ορί-

ζονται οι προϋποθέσεις και οι συνέπειες άσκησης αγωγής κατά του Διε-

θνούς Κεφαλαίου (άρθρο 251). 

Το Δέκατο Μέρος του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο «Θαλάσσια ασφάλιση»,

αποτελείται από τέσσερα (4) Κεφάλαια. 

Ειδικότερα, µε τις διατάξεις του Κεφαλαίου Α΄ (άρθρα 252-271), υπό τον

τίτλο «Εφαρµοζόµενες διατάξεις και αντικείµενο της θαλάσσιας ασφάλι-

σης», οριοθετείται το εφαρµοστέο δίκαιο που διέπει τη θαλάσσια ασφάλιση

(άρθρο 252), και προσδιορίζεται το αντικείµενό της (άρθρο 253) και το πε-

ριεχόµενο του ασφαλιστηρίου (άρθρο 254). 

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Β΄ (άρθρα 255-258) του Δέκατου Μέ-

ρους, υπό τον τίτλο «Διάρκεια της θαλάσσιας ασφάλισης», τίθενται διατά-

ξεις που προσδιορίζουν, κατά τα ειδικότερον οριζόµενα, τη διάρκεια της θα-

λάσσιας ασφάλισης, αφενός, πλοίου, είτε σε ασφάλιση ορισµένου χρόνου

(άρθρο 255) ή κατά ταξίδι (άρθρο 256), και, αφετέρου, φορτίου (άρθρο 257),

και προβλέπεται η δυνατότητα διαδοχής στην ασφαλιστική σχέση (άρθρο

258).  

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Γ΄ (άρθρα 259-266) του Δέκατου Μέρους,

υπό τον τίτλο «Ασφαλιστικός κίνδυνος – λειτουργία της σύµβασης θαλάσ-

σιας ασφάλισης», θεσπίζεται η «καθολικότητα των ασφαλισµένων κινδύ-

νων» στη θαλάσσια ασφάλιση, υπό συγκεκριµένες επιφυλάξεις (άρθρο 259),

µε εξαίρεση, εφόσον δεν υπάρχει αντίθετη συµφωνία, της κάλυψης κινδύ-

νου που προέρχεται από «πολεµικούς κινδύνους» (άρθρο 260), και ρυθµίζο-

νται ζητήµατα ως προς το ασφάλιστρο επί των ασφαλιστικών καλύψεων

(άρθρο 261) και την έκταση της ευθύνης του ασφαλιστή φορτίου, στην περί-

πτωση µεταφόρτωσης (άρθρο 262). Ακολούθως, µεταξύ άλλων, τίθεται υπο-

χρέωση δήλωσης προς τον ασφαλιστή από τον λήπτη της ασφάλισης, αφε-

νός, «κάθε στοιχείο[υ] ή περιστατικ[oύ] το οποίο µπορεί να επιφέρει σηµα-

ντική επίταση του κινδύνου» (άρθρο 263), και, αφετέρου, της πραγµατοποί-

ησης του κινδύνου (άρθρο 264). Επίσης, ρυθµίζονται τα ζητήµατα σχετικά µε

τον υπολογισµό της ασφαλιστικής αποζηµίωσης  (άρθρο 265), και ορίζεται

ότι, για τη νοµιµοποίηση προσώπου προς είσπραξη της εν λόγω αποζηµίω-

σης, απαιτείται η «νόµιµη κατοχή του ασφαλιστηρίου και της φορτωτικής ή

άλλου ισοδυνάµου εγγράφου µεταφοράς» (άρθρο 266). 

Με τις διατάξεις του Κεφαλαίου Δ΄ (άρθρα 267-271) του Δέκατου Μέ-
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ρους, υπό τον τίτλο «Εγκατάλειψη», θεσπίζεται το δικαίωµα εγκατάλειψης

στον ασφαλιστή του πλοίου, φορτίου και του ασφαλισθέντα ναύλου, µε α-

ποτέλεσµα να καθίσταται απαιτητό το οφειλόµενο επί ολικής απώλειας «α-

σφάλισµα» (άρθρο 267), καθορίζονται οι περιπτώσεις κατά τις οποίες είναι

επιτρεπτή η εγκατάλειψη του πλοίου, του ναύλου και του φορτίου (άρθρο

268), ο τρόπος άσκησης του δικαιώµατος και η προθεσµία, ανά περίπτωση

(άρθρο 269), όπως και οι έννοµες συνέπειες (άρθρο 270) και το δικαίωµα του

ασφαλιστή περί αποποίησης της κτήσης της κυριότητας επί του εγκαταλει-

φθέντος πλοίου, φορτίου ή ναύλου (άρθρο 271).

Με τις διατάξεις του Ενδέκατου Μέρους του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο

«Συντηρητική και αναγκαστική κατάσχεση», οριοθετείται το εφαρµοστέο δί-

καιο επί της συντηρητικής κατάσχεσης πλοίων (άρθρο 272), προβλέπεται η

περίπτωση της αποζηµίωσης για την κακόπιστη ακινητοποίηση πλοίου και η

συντρέχουσα διεθνής δικαιοδοσία των ελληνικών δικαστηρίων (άρθρο 273),

και καθορίζεται το εφαρµοστέο δίκαιο επί της αναγκαστικής κατάσχεσης

πλοίων (άρθρο 274). Εν συνεχεία, ρυθµίζεται, κατά τα ειδικότερον οριζόµε-

να, αφενός, η αναγκαστική κατάσχεση πλοίου (άρθρο 275), και, αφετέρου, η

απαγόρευση διάθεσης ή επιβάρυνσης πλοίου που έχει τεθεί υπό αναγκαστι-

κή ή συντηρητική κατάσχεση (άρθρο 276). Επίσης, ρυθµίζεται η περίπτωση

επιβολής περισσότερων αναγκαστικών κατασχέσεων, και σε συνδυασµό µε

τη µεταβολή κυριότητας (άρθρο 277), καθώς και η περίπτωση επιβολής και

ολοκλήρωσης αναγκαστικής κατάσχεσης πλοίου που φέρει ελληνική σηµαία

στην αλλοδαπή (άρθρο 278). Τέλος, θεσπίζεται η δυνατότητα της δικαστικής

κατακύρωσης πλοίου µετά την επιβολή αναγκαστικής κατάσχεσής του και

πριν διεξαχθεί ο πλειστηριασµός ενώπιον συµβολαιογράφου, και προσδιορί-

ζεται η σχετική διαδικασία (άρθρο 279).

Με τις διατάξεις του Δωδέκατου Μέρους του νοµοσχεδίου (άρθρα 280-

287), υπό τον τίτλο «Παραγραφές», συστηµατοποιούνται ή εισάγονται δια-

τάξεις για τις παραγραφές στο ιδιωτικό ναυτικό δίκαιο. Ειδικότερα, ορίζεται

το πεδίο εφαρµογής των σχετικών ρυθµίσεων (άρθρο 280), διατηρούνται ως

έχουν, βάσει του ΚΙΝΔ, οι περισσότερες κατηγορίες αξιώσεων που υπόκει-

νται σε ενιαύσια (άρθρο 281) και σε διετή παραγραφή (άρθρο 282), ενσωµα-

τώνονται, εκ νέου, στην ελληνική έννοµη τάξη οι περί αποσβεστικής προθε-

σµίας διατάξεις διεθνών συµβάσεων που ρυθµίζουν την ευθύνη για ρύπανση

από πετρέλαιο (άρθρο 283), ορίζονται ο χρόνος έναρξης της παραγραφής

για κατηγορίες αξιώσεων (άρθρο 284) και ζητήµατα που αφορούν τη διακο-

πή και την αναστολή (άρθρο 285), όπως και το δικαίωµα συµβατικής παράτα-

σης του χρόνου παραγραφής για τις αξιώσεις των άρθρων 281 και 282 (άρ-

θρο 286), και εισάγεται εναρµόνιση του χρόνου παραγραφής των αξιώσεων
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των εν λόγω άρθρων, είτε η βάση της αξίωσης είναι συµβατική είτε εξωσυµ-

βατική, µε την επιφύλαξη της αυτοτέλειας της αξίωσης, όταν η πράξη ή πα-

ράλειψη του οφειλέτη συνιστά και κολάσιµη πράξη, η οποία, κατά τον ποινι-

κό νόµο, υπόκειται σε µακρότερη παραγραφή (άρθρο 287).

Με το Δέκατο Τρίτο Μέρος, υπό τον τίτλο «Εξουσιοδοτικές – Τελικές –

Μεταβατικές – Καταργούµενες Διατάξεις», εισάγονται εξουσιοδοτικές δια-

τάξεις (άρθρο 288), τελικές (άρθρο 289), καθώς και µεταβατικές και καταρ-

γούµενες διατάξεις (άρθρα 290-291 και 292 αντίστοιχα). 

Με τις διατάξεις του Δέκατου Τέταρτου Μέρους του νοµοσχεδίου, υπό

τον τίτλο «Επείγουσες διατάξεις του Υπουργείου Ναυτιλίας και Νησιωτικής

Πολιτικής» (άρθρα 293-305), τροποποιούνται η παρ. 2 του άρθρου 9 του Κώ-

δικα Νοµοθεσίας Θαλάσσιων Ενδοµεταφορών και Δικαιωµάτων Επιβατών

(ν. 4948/2022), περί δροµολόγησης πλοίου σε γραµµές για περιοχές στις ο-

ποίες έχουν ληφθεί µέτρα κρατικής αρωγής (άρθρο 293), η παρ. 5 του άρ-

θρου 14 του ν. 2638/1998, περί εκπαιδευτικών συνεργατών – επισκεπτών κα-

θηγητών των Ακαδηµιών Εµπορικού Ναυτικού (Α.Ε.Ν.), ως προς τη δυνατό-

τητα εκ νέου προκήρυξης θέσεων επιστηµονικών και εργαστηριακών συνερ-

γατών, µε περιορισµό των αρχικώς απαιτούµενων προσόντων  (άρθρο 294),

η περ. 6 της παρ. Γ του άρθρου 15 του ν. 2638/1998, περί υπηρεσιακής κατά-

στασης και απασχόλησης Εκπαιδευτικού Προσωπικού (Ε.Π.) των Α.Ε.Ν., µε-

ταξύ άλλων, ως προς την καταβολή της δαπάνης της υπερωριακής διδασκα-

λίας και την αναδροµική νοµιµοποίηση των σχετικών δαπανών από τη 19

Μαΐου 2017 µέχρι και την έναρξη ισχύος του παρόντος (άρθρο 295), και  η

περ. α) της παρ. 2 του άρθρου 116 του ν. 4623/2019, ως προς τη συµπερίλη-

ψη των εκπαιδευτικών σειρών 2023-2024 και 2024-2025 Δοκίµων Λιµενοφυ-

λάκων και ως προς την έδρα της Σχολής Λιµενοφυλάκων (άρθρο 296). Πε-

ραιτέρω, ορίζεται ότι το διδακτικό-εκπαιδευτικό προσωπικό εκπαιδευτικών

σειρών 2022-2023 έως και 2025-2026 της Σχολής Δοκίµων Σηµαιοφόρων

του Λιµενικού Σώµατος – Ελληνικής Ακτοφυλακής (Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ.) προέρχε-

ται, κατά προτεραιότητα, από το διδακτικό - εκπαιδευτικό προσωπικό της

Σχολής Ναυτικών Δοκίµων, κατά τα ειδικότερον οριζόµενα (άρθρο 297). Θε-

σπίζεται  η απονοµή τιµητικού βαθµού σε Λιµενοφύλακες που απεβίωσαν

στην ενεργό υπηρεσία και κατά την εκτέλεση διατεταγµένης υπηρεσίας και

ένεκα αυτής, πριν από την έναρξη ισχύος του ν. 2935/2001 (άρθρο 298). Εν

συνεχεία, ρυθµίζονται ζητήµατα υγειονοµικής περίθαλψης των στελεχών

Λ.Σ.−ΕΛ.ΑΚΤ. που τελούν σε άδεια άνευ αποδοχών, και παρέχεται εξουσιο-

δότηση στον Υπουργό Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής προκειµένου, µε

απόφασή του, να καθορίζεται «η διαδικασία, τα δικαιολογητικά, καθώς και

κάθε άλλη αναγκαία λεπτοµέρεια για την παροχή ή την αναστολή της ως ά-
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νω υγειονοµικής περίθαλψης» (άρθρο 299), και συνιστάται «Ειδική Υγειονο-

µική Επιτροπή», µε σκοπό τη χορήγηση επιδόµατος γυαλιών µατιών στα

στελέχη Λ.Σ.−ΕΛ.ΑΚΤ. (άρθρο 300). Ακολούθως, τροποποιείται το άρθρο 96

του ν. 4504/2017, περί κατασκευών εντός περιοχών δικαιοδοσίας των φορέ-

ων διοίκησης και εκµετάλλευσης λιµένων, ως προς την καταληκτική ηµερο-

µηνία υποβολής αιτηµάτων νοµιµοποίησης των υφιστάµενων κατασκευών,

ρυθµίζονται ζητήµατα αναδροµικής παράτασης αποκλειστικών προθεσµιών

για την αδειοδότηση κατασκευών εντός περιοχών δικαιοδοσίας των φορέων

διοίκησης και εκµετάλλευσης λιµένων, για την αναστολή εκτέλεσης πρωτο-

κόλλων κατεδάφισης, διοικητικής αποβολής και επιβολής προστίµων (άρθρο

301), η περ. δ) της παρ. 4 και η περ. α) της παρ. 5 του άρθρου 18 του ν.

2971/2001, περί ζώνης λιµένα, ως προς το ποσό της δαπάνης δηµοπράτη-

σης έργων επί υφιστάµενων λιµένων και λιµενικών εγκαταστάσεων (άρθρο

302), η παρ. 12 του άρθρου 70 του ν. 4926/2022, ως προς το εύρος της ε-

ξουσιοδότησης, προκειµένου να προστεθεί και η δυνατότητα παράτασης

του χρονικού διαστήµατος της παρ. 1 του άρθρου 71 του ν. 4926/2022, περί

καταστατικών των Ναυτιλιακών Εταιρειών Πλοίων Αναψυχής (άρθρο 305),

και καταργείται, από τότε που ίσχυσε, η περ. β) της παρ. 3 του άρθρου 86

του ν. 4926/2022, περί κατάργησης του άρθρου 32 του ν. 2638/1998 για το

Ινστιτούτο Ιστορίας Εµπορικής Ναυτιλίας (άρθρο 304). Τέλος, τίθεται διάτα-

ξη σχετικά µε τη δυνατότητα εκκαθάρισης και ενταλµατοποίησης δαπανών

µισθοδοσίας του έκτακτου ναυτικού προσωπικού (το οποίο παρείχε υπηρε-

σίες από την 1η Ιανουαρίου 2022 έως και την 22α Φεβρουαρίου 2022), ανα-

δροµικά, εφόσον οι σχετικές αναλήψεις υποχρέωσης, εκδόθηκαν σε χρονι-

κό διάστηµα µεταγενέστερο της παροχής υπηρεσίας (άρθρο 303).

Το Δέκατο Πέµπτο Μέρος του νοµοσχεδίου, υπό τον τίτλο «Έναρξη ι-

σχύος», αποτελείται από το ακροτελεύτιο άρθρο, το οποίο καθορίζει την έ-

ναρξη ισχύος του νόµου (άρθρο 306).

ΙΙ. Παρατηρήσεις επί του τίτλου του νοµοσχεδίου, του Πίνακα περιεχοµέ-

νων και των τίτλων των επί µέρους Κεφαλαίων και άρθρων 

α. Δεδοµένου ότι η διατύπωση του τίτλου του νοµοσχεδίου («Κώδικας (…)

και άλλες επείγουσες διατάξεις του Υπουργείου Ναυτιλίας και Νησιωτικής

Πολιτικής») ενδέχεται να δηµιουργεί σύγχυση ως προς τον επείγοντα ή µη

χαρακτήρα του συνόλου των διατάξεων του νοµοσχεδίου, επισηµαίνεται ότι

η φύση των δεκατεσσάρων (14) από τα συνολικά δεκαπέντε (15) Μέρη του,

δηλαδή τα Μέρη Πρώτο έως και Δέκατο Τρίτο και το Δέκατο Πέµπτο Μέρος

δεν προσιδιάζουν σε διατάξεις επείγοντος χαρακτήρα. Και τούτο, διότι οι εν

λόγω διατάξεις όχι µόνον έχουν τον χαρακτήρα νοµικού Κώδικα, αλλά ά-

17



γουν σε συνολική αναµόρφωση και αντικατάσταση παλαιού (ψηφισθέντος

το 1958) και κοµβικού για το ναυτικό δίκαιο Κώδικα (Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτι-

κού Δικαίου), για την επεξεργασία και πραγµατοποίηση των οποίων συνε-

στήθη (µε την υπ’ αριθµ. πρωτ. 140/1.3.2021 απόφαση του Γενικού Γραµµα-

τέα Νοµικών και Κοινοβουλευτικών Θεµάτων) και λειτούργησε επί διετία νο-

µοπαρασκευαστική επιτροπή.

Παρατηρείται, επίσης, ότι η φράση «διατάξεις του Υπουργείου Ναυτιλίας

και Νησιωτικής Πολιτικής» θα ήταν δόκιµο να αντικατασταθεί ως εξής: «δια-

τάξεις αρµοδιότητας του Υπουργείου Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής».

β. Παρατηρείται, επίσης, ότι υφίσταται αναντιστοιχία µεταξύ του Πίνακα

περιεχοµένων και του κειµένου του νοµοσχεδίου κατά το ότι, στον Πίνακα

περιεχοµένων, το άρθρο 17 δεν περιλαµβάνεται στις διατάξεις του Κεφαλαί-

ου Α΄ του Δεύτερου Μέρους.

γ. Στον τίτλο του Κεφαλαίου Δ΄ του Τρίτου Μέρους παρατηρείται αναντι-

στοιχία µεταξύ του Πίνακα περιεχοµένων («Διαχείριση – Ναυτική πρακτο-

ρεία ») και του κειµένου του νοµοσχεδίου («Διαχείριση και Ναυτική πρακτο-

ρεία»).

δ. Στο Πέµπτο Μέρος του νοµοσχεδίου το τελευταίο Κεφάλαιο, που φέρει

το γράµµα «Η΄», πρέπει να αριθµηθεί ως «Ζ΄». Η ίδια διόρθωση πρέπει να

γίνει και στον Πίνακα περιεχοµένων.

ε. Στον τίτλο του άρθρου 117 («[έ]ννοια θαλάσσιας µεταφοράς – θαλάσσι-

ου µεταφορέα») κρίνεται σκόπιµο, µετά τη λέξη «µεταφοράς», να τεθεί η

λέξη «πραγµάτων», και να συµπληρωθεί ο Πίνακας περιεχοµένων, αντιστοί-

χως.

στ. Στον τίτλο του Όγδοου Μέρους, η κοινή αβαρία αναφέρεται ως «Γενι-

κή». Μολονότι ο όρος είναι ορθός («general average», πρβλ. τους αποκα-

λούµενους «Κανόνες Υόρκης-Αµβέρσας» – «York Antwerp Rules»), πρέπει,

εν προκειµένω, να αντικατασταθεί από τον όρο «Κοινή» (αβαρία), προκειµέ-

νου η χρήση του να είναι ενιαία σε όλες τις διατάξεις του νοµοσχεδίου (βλ.,

στο κείµενο του νοµοσχεδίου, τον τίτλο του Όγδοου Μέρους όπως και του

Κεφαλαίου Γ΄ του Όγδοου Μέρους, καθώς και τα άρθρα 211-221).

ζ. Στον τίτλο του άρθρου 298 («[α]πονοµή τιµητικού βαθµού σε Λιµενοφύ-

λακες που απεβίωσαν στην ενεργό υπηρεσία και κατά την εκτέλεση διατε-

ταγµένης υπηρεσίας»), θα ήταν σκόπιµο, για λόγους νοµικής σαφήνειας και

εναρµόνισης µε το περιεχόµενο του άρθρου, να προστεθεί η φράση «και έ-

νεκα αυτής», και να συµπληρωθεί ο Πίνακας περιεχοµένων, αντιστοίχως.

η. Στον τίτλο του Δέκατου Τρίτου Μέρους, δεδοµένου, αφενός, του περιε-

χοµένου του Μέρους, και αφετέρου της αναντιστοιχίας µεταξύ του Πίνακα

περιεχοµένων και του νοµοσχεδίου, κρίνεται σκόπιµο να τροποποιηθεί ο τίτ-
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λος στον Πίνακα ως εξής: «Εξουσιοδοτικές - Τελικές - Μεταβατικές - Κα-

ταργούµενες Διατάξεις».  

ΙΙΙ. Παρατηρήσεις επί των άρθρων

1. Επί του άρθρου 1

Με την προτεινόµενη ρύθµιση καθορίζεται, εκ νέου, η έννοια του πλοίου

ως εξής: «Κατά την έννοια του παρόντος, πλοίο είναι κάθε πλωτή κατα-

σκευή, µε ή χωρίς εκτόπισµα, ικανή να κινείται αυτοδύναµα στη θάλασσα

για εκτέλεση ναυσιπλοϊ ́ας» (παράγραφος 1), ενώ εισάγεται (διά της παρα-

γράφου 2) και διάκρισή του προς την έννοια του στατικού ναυπηγήµατος. 

Παρατηρείται, κατ’ αρχάς, ότι κάθε ναυπήγηµα αποτελεί ανθρώπινο κατα-

σκεύασµα που συγκρατείται στο υδάτινο στοιχείο και είναι από κατασκευής

ή µετατροπής προορισµένο να εκτελεί σε αυτό ορισµένο έργο ή υπηρεσία

(βλ. και Λ. Αθανασίου/Α. Αντάπαση, Ναυτικό δίκαιο, 2020, σελ. 124). Για να

χαρακτηρισθεί, όµως, σύµφωνα µε τον ΚΙΝΔ, ένα ναυπήγηµα ως πλοίο, πρέ-

πει να συγκεντρώνει ορισµένα πρόσθετα πραγµατικά στοιχεία (ορισµός του

πλοίου τίθεται και στο πλαίσιο του δηµόσιου ναυτικού δικαίου, βλ. άρθρο 3

παρ. 1 ΚΔΝΔ: πλοίο «είναι παν σκάφος προωρισµένον όπως µετακινήται επί

του ύδατος προς µεταφοράν προσώπων ή πραγµάτων, ρυµούλκησιν, επιθα-

λάσσιον αρωγήν, αλιείαν, αναψυχήν, επιστηµονικάς ερεύνας ή αλλον σκο-

πόν»· άρθρο 3 παρ. 2 ΚΔΝΔ: τα πλοία, βάσει «του µέσου κινήσεως, του ειδι-

κού προορισµού των, της εκτάσεως πλόων ή άλλων κριτηρίων, διακρίνονται

εις κατηγορίας κατά τα διά Π. Διατάγµατος οριζόµενα». Για τις κατηγορίες

στις οποίες αυτά διακρίνονται περαιτέρω, βάσει πλειάδας κριτηρίων – λ.χ.,

βάσει του ναυτιλιακού προορισµού τους, του µέσου κίνησής τους, κ.λπ. –

βλ. Ν. Α. Δελούκα, Ναυτικόν Δίκαιον,1979, σελ. 60 επ.).

Σύµφωνα µε την αντίστοιχη διάταξη του υπό κατάργηση ΚΙΝΔ, «[π]λοίον,

κατά την έννοιαν του παρόντος νόµου, είναι παν σκάφος, χωρητικότητος

καθαράς τουλάχιστον δέκα κόρων προωρισµένον όπως κινήται αυτοδυνά-

µως εν θαλάσση (…)».

Βάσει της αντιπαραβολής των δύο διατάξεων (προτεινόµενης και υπό κα-

τάργηση), παρατηρείται ότι, ως προς τα στοιχεία της νοµοθετικής (στο πλαί-

σιο του Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου) έννοιας του πλοίου:

α. δεν απαιτείται πλέον να πρόκειται για «σκάφος», δηλαδή, να έχει κοίλο

σχήµα (βλ. Ι. Ρόκα/Γ. Θεοχαρίδη, Ναυτικό δίκαιο, δ΄ έκδ., 2021, σελ. 32)·

στην έννοια του πλοίου δύνανται πλέον να εµπίπτουν και άλλου τύπου κα-

τασκευές – οπωσδήποτε πλωτές – οι οποίες πληρούν και τα υπόλοιπα κριτή-

ρια του νόµου για τον χαρακτηρισµό τους ως πλοίων.
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β. δεν απαιτείται πλέον ορισµένο ελάχιστο µέγεθος, προσδιοριζόµενο βά-

σει της χωρητικότητας ή του εκτοπίσµατος. Ειδικότερα, όχι µόνον δεν εισά-

γεται κριτήριο περί ελάχιστης χωρητικότητας, αλλά ορίζεται ρητά ότι ένα

πλοίο, κατά την έννοια του ΚΙΝΔ, δεν είναι αναγκαίο να έχει καν εκτόπισµα

(πρόκειται, δηλαδή, για τα αποκαλούµενα σκάφη «χωρίς εκτόπισµα» ("non

displacement") ή «δυναµικώς υποστηριζόµενα» ("dynamically supported"), ό-

πως είναι τα υδροπτέρυγα ("hydrofoils", "hydroglisseurs") και τα αερόστρω-

µνα σκάφη ή οχήµατα ("hovercraft" ή "air cushion vehicles", "aéroglisseurs"),

βλ. και Α. Αντάπαση, Η έννοια του πλοίου υπό το πρίσµα των σύγχρονων τε-

χνολογικών εξελίξεων, σε: Ναυτιλία και νέες τεχνολογίες, 2008, σελ. 45-

46).

γ. διατηρείται το κριτήριο της αυτοδύναµης πλεύσης, δηλαδή της πλεύσης

µε χρήση ενέργειας η πηγή της οποίας βρίσκεται µέσα στο πλοίο.

δ. διατηρείται η εξαίρεση από το πεδίο εφαρµογής του ΚΙΝΔ των ναυπη-

γηµάτων που µετακινούνται σε ποταµούς ή λίµνες.

ε. τίθεται ρητά το κριτήριο της άσκησης ναυσιπλοΐας (επισηµαίνεται ότι η

ισχύουσα ρύθµιση χρησιµοποιεί την αντίστοιχη έννοια του προορισµού κινή-

σεως στη θάλασσα), προκειµένου, λαµβανοµένης υπ’ όψιν «και της κατάρ-

γησης της προϋπόθεσης του µεγέθους, (…) να διακρίνε[τα]ι το νοµικώς κρί-

σιµο – για την εφαρµογή του παρόντος – πλοίο από λοιπά πλωτά µέσα που

κινούνται αυτοδυνάµως στη θάλασσα, στο πλαίσιο ακατάστατης περιήγη-

σης, ιδίως κατά τη διενέργεια ναυταθλητισµού και γενικότερα αναψυχής

στον θαλάσσιο χώρο» (Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης που συνοδεύει το νο-

µοσχέδιο, υπό Α. Αιτιολογική Έκθεση, Κατ’ άρθρο ανάλυση αξιολογούµενης

ρύθµισης, σελ. 117-119). Διά της εισαγωγής του εν λόγω κριτηρίου, καθί-

σταται δυνατός ο κατά περίπτωση νοµικός χαρακτηρισµός πλωτής κατα-

σκευής ως πλοίου, δοθέντος ότι ναυπήγηµα που είναι ικανό να ασκεί ναυσι-

πλοΐα και πληροί τις λοιπές, ως άνω, προϋποθέσεις, χάνει τον νοµικό χαρα-

κτηρισµό του πλοίου και µεταπίπτει στην κατηγορία του στατικού ναυπηγή-

µατος για όσον χρόνο εκτελεί έργο σε σταθερή θέση (για την προσωρινή α-

πώλεια του νοµικού χαρακτηρισµού του πλοίου, βλ. και Α. Κιάντου-Παµπού-

κη, Ναυτικό δίκαιο, τόµ. 1, ε΄ έκδ., 2005, σελ. 51-53). Στο πλαίσιο αυτό, ανα-

κύπτει προβληµατισµός ως προς το αν η εν λόγω ειδική περίπτωση µετάβα-

σης από το ένα νοµικό καθεστώς στο έτερο, χρήζει ειδικότερης ρύθµισης ως

προς τα επιµέρους ζητήµατα που ενδέχεται να προκύψουν.

2. Επί του άρθρου 3

Με τις διατάξεις του άρθρου 3 εισάγονται εκ νέου η διαδικασία και οι προ-

ϋποθέσεις νηολόγησης των πλοίων στα ελληνικά νηολόγια. 
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α. Όπως προκύπτει από τη διατύπωση του εδαφίου β΄ της παραγράφου 1,

(«[α]πό και δι[ά] της εγγραφής, το νηολογηµένο πλοίο αναγνωρίζεται ως ελ-

ληνικό»), και όπως διευκρινίζεται και στην Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης

που συνοδεύει το νοµοσχέδιο (βλ. Α. Αιτιολογική Έκθεση, Κατ’ άρθρο ανά-

λυση αξιολογούµενης ρύθµισης, σελ. 119-120), η πράξη της νηολόγησης έ-

χει συστατικό χαρακτήρα για την κτήση της ελληνικής εθνικότητας πλοίου.

Σε περίπτωση, συνεπώς, απόκλισης του περιεχοµένου της από εκείνο του

εγγράφου εθνικότητας (το οποίο εκδίδεται, σύµφωνα µε την παράγραφο 3

του ίδιου άρθρου, βάσει της πράξης νηολόγησης), υπερισχύει η πράξη νηο-

λόγησης.

β. Περαιτέρω, σύµφωνα µε την παράγραφο 1, για την εγγραφή πλοίου σε

ελληνικό νηολόγιο, πρέπει να «πληρούνται οι ουσιαστικές προϋποθέσεις

κτήσης της ελληνικής εθνικότητας». 

Επισηµαίνεται ότι οι ουσιαστικές προϋποθέσεις κτήσης της ελληνικής ε-

θνικότητας τίθενται: α. στο πλαίσιο του εξαιρετικού καθεστώτος νηολόγη-

σης, διά των υπερνοµοθετικής – κατ’ επιταγήν του άρθρου 107 παρ. 1 του

Συντάγµατος – ισχύος διατάξεων του ν.δ. 2687/1953, και β. στο πλαίσιο του

καθεστώτος της γενικής ή κοινής νηολόγησης, διά του άρθρου 5 παρ. 1 του

Κώδικα Δηµοσίου Ναυτικού Δικαίου (εφεξής, ΚΔΝΔ), όπως αυτό ερµηνεύε-

ται βάσει και του διεθνούς δικαίου όπως και του δικαίου της Ευρωπαϊκής Έ-

νωσης (βλ. και την έκθεση της Επιστηµονικής Υπηρεσίας επί του νοµοσχεδί-

ου «Ολοκληρωµένη θαλάσσια πολιτική στον νησιωτικό χώρο, διατάξεις για

συµµόρφωση µε υποχρεώσεις διεθνούς ναυσιπλοΐας και την αναβάθµιση

Λ.Σ-ΕΛ.ΑΚΤ. και ειδικές ρυθµίσεις για την ψηφιοποίηση και εν γένει ενίσχυ-

ση της ανταγωνιστικότητας της ελληνικής ναυτιλίας στη µετά COVID επο-

χή», ήδη ν. 4770/2021). 

Η κυρίαρχη εξουσία κάθε κράτους να καθορίζει, σύµφωνα µε το διεθνές

δίκαιο, τις προϋποθέσεις απονοµής της εθνικότητάς του σε ένα πλοίο, πε-

ριορίζεται – όσον αφορά τα κράτη µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης – από την

υποχρέωση τήρησης, ως προς τα µεν σκάφη που αποτελούν µέσο άσκησης

οικονοµικής δραστηριότητας, της ελευθερίας εγκατάστασης, και, ως προς

τα σκάφη αναψυχής, της ελευθερίας κυκλοφορίας (βλ. τις αποφάσεις του

(τότε) ΔΕΚ Factortame της 25.7.1991 (C-221/89, σελ. 3905 επ.) και Quota-

Hopping της 4.10.1991, (C-246/89, σελ. 4584 επ.), µε τις οποίες κρίθηκε ότι

ένα κράτος µέλος παραβιάζει την απαγόρευση διακρίσεων λόγω ιθαγένειας

και, εν τέλει, την αρχή της ελευθερίας εγκατάστασης, όταν εξαρτά τη νηο-

λόγηση από την ιθαγένεια των πλοιοκτητών, ή των µετόχων, διαχειριστών ή

διοικητικών οργάνων τους. Η αρχή της ελευθερίας εγκατάστασης εµπεριέ-

χει και το δικαίωµα πρόσβασης στο εθνικό νηολόγιο του κράτους υποδοχής
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κατά τους όρους που ισχύουν και για τους ηµεδαπούς, (βλ., επίσης, το π.δ.

11/2000, όπως και Λ. Αθανασίου/Α. Αντάπαση, Ναυτικό δίκαιο, 2020, σελ.

139 επ.).

γ. Η πρόθεση «διά» στην εδάφιο α΄ της παραγράφου 1 πρέπει να τίθεται

τονούµενη.

δ. Σύµφωνα µε την παράγραφο 4, «(…) ο κύριος νηολογούµενου πλοίου

προσκοµίζει, εντός προθεσµίας δύο (2) µηνών, πιστοποιητικό διαγραφής α-

πό την αρµόδια αρχή του κράτους στο νηολόγιο του οποίου το πλοίο ήταν

προηγουµένως εγγεγραµµένο, εφόσον η έκδοση του πιστοποιητικού δια-

γραφής προβλέπεται από το δίκαιο του κράτους αυτού. Η ισχύς της πράξης

νηολόγησης δεν θίγεται από τη µη προσκόµιση πιστοποιητικού διαγραφής». 

Εν προκειµένω, ρυθµίζονται οι περιπτώσεις µετανηολόγησης, σε ελληνικό

νηολόγιο, πλοίου εγγεγραµµένου σε αλλοδαπό νηολόγιο. Για την πράξη αυ-

τή, απαιτείται η διαγραφή του πλοίου από το προηγούµενο νηολόγιο, προς

τον σκοπό της αποφυγής του ενδεχοµένου, αφενός, το ίδιο πλοίο να είναι

εγγεγραµµένο ταυτόχρονα σε δύο νηολόγια, αφετέρου, να υπάρχουν επί

του πλοίου ήδη εγγεγραµµένα βάρη (υποθήκες) καταχωρισµένα και στο

προηγούµενο νηολόγιο. 

Επισηµαίνεται συναφώς, ότι, «σύµφωνα µε τη γενική αρχή της θεωρίας

στο ιδιωτικό διεθνές δίκαιο (…) η µεταβολή της σηµαίας του πλοίου συνέπε-

ται και την υποβολή της υφιστάµενης υποθήκης σε αυτό το δίκαιο του κρά-

τους της νέας σηµαίας (…)», ενώ, «συναφής είναι και η ρύθµιση του άρθρου

1 της Διεθνούς Σύµβασης των Βρυξελλών του 1926 για την ενοποίηση κα-

νόνων που αφορούν τα προνόµια και τις υποθήκες µε την οποία καθιερώνε-

ται η εγκυρότητα και ο σεβασµός των υποθηκικών δικαιωµάτων πλοίου υπό

σηµαία Κράτους Μέλους στις έννοµες τάξεις των λοιπών Κρατών-Μελών

καθώς και µε το άρθρο 1 της όµοιας Διεθνούς Σύµβασης των Βρυξελλών του

1967 (...)» (Ι. Κοροτζής, Ναυτικό Δίκαιο, 2007, τ. 3, σελ. 56). Περαιτέρω, στο

ναυτικό δίκαιο ισχύει ο κανόνας «της χρονικής προτεραιότητας (prior tem-

pore potior iure)», ώστε µε κριτήριο τη χρονολογική τάξη εγγραφής της υπο-

θήκης στο βιβλίο υποθηκών αναγνωρίζονται, αντίστοιχα, και οι υποθηκικές

τάξεις, καθεµία εκ των οποίων «καθορίζει αντίστοιχα και τη σειρά ικανοποί-

ησης εκ του προϊόντος του αναγκαστικού πλειστηριασµού» (Β. Σταµατό-

πουλος, Πλειστηριασµός πλοίου και κατάταξη δανειστών. Κανόνες και σειρά

κατάταξης, ναυτικά προνόµια, έννοια, τάξεις και σηµασία, προνόµια της

Διεθνούς Συµβάσεως των Βρυξελλών 1926, πλοία υπαγόµενα στο ειδικό

νοµοθετικό καθεστώς του άρθρου 13 ν.δ. 2687/1953, δικονοµική λειτουργία

καταπιστευτικής µεταβίβασης κυριότητας πλοίου και προτιµωµένης ναυτι-

κής υποθήκης, Συµβολαιογραφική Επιθεώρηση, 2008-2009, τ. ΚΣΤ΄, σελ.
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1040), ενώ «[η] υποθήκη λαµβάνει ύπαρξη από την εγγραφή στο βιβλίο υπο-

θηκών της περιφέρειας που είναι νηολογηµένο το πλοίο, υπό την έννοια ότι

από την εγγραφή της ναυτικής υποθήκης στο βιβλίο υποθηκών του καθίστα-

ται ενεργό το δικαίωµα και άρχονται τα αποτελέσµατα αυτής» (Δ. Καµβύ-

σης, ιδιωτικό Ναυτικόν Δίκαιον, 1982, σελ. 525 επ.).

Στην Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης που συνοδεύει το νοµοσχέδιο (βλ. Α.

Αιτιολογική Έκθεση, Κατ’ άρθρο ανάλυση αξιολογούµενης ρύθµισης, σελ.

113) διευκρινίζεται ότι «(…) η προσκόµιση του πιστοποιητικού διαγραφής α-

πό το αλλοδαπό νηολόγιο υπηρετεί την ασφάλεια δικαίου ως προς το καθε-

στώς και τα τυχόν βάρη επί του πλοίου. Η πρόβλεψη µιας τέτοιας υποχρέω-

σης ως προϋπόθεσης εγγραφής στο νηολόγιο, αν και περιλαµβάνεται ήδη

µεµονωµένα σε ορισµένες διµερείς συµφωνίες της χώρας µας και θα είχε

ενδεχοµένως το πλεονέκτηµα της µεγαλύτερης ασφάλειας, ωστόσο δεν

προκρίθηκε διότι ενέχει στην πράξη έντονο τον κίνδυνο καθυστέρησης. Με

τη νέα ρύθµιση της παρ. 5 προβλέπεται η προσκόµιση του πιστοποιητικού

διαγραφής ως επακόλουθη υποχρέωση του πλοιοκτήτη. Η γενική αυτή πρό-

βλεψη στοχεύει να λειτουργήσει προληπτικά, αποσαφηνίζοντας το υφιστά-

µενο πλαίσιο και βελτιώνοντας σε ένα βαθµό την ασφάλεια δικαίου. Πρόκει-

ται στην ουσία περί βάρους, που παρέχει στην αρµόδια λιµενική αρχή το δι-

καίωµα αναζήτησης».

Σύµφωνα µε την πρακτική που ακολουθείται από τη Διοίκηση στις περι-

πτώσεις, ιδίως, πλοίων νηολογηµένων σε νηολόγιο τρίτης χώρας, εκτός

κράτους µέλους της ΕΕ, για την εγγραφή τους στα ελληνικά νηολόγια, α-

παιτείται η προσκόµιση πιστοποιητικού διαγραφής από το νηολόγιο στο ο-

ποίο ήταν αυτό προηγουµένως εγγεγραµµένο. Εναλλακτικά, αν η έκδοση α-

ντίστοιχου πιστοποιητικού (διαγραφής) δεν προβλέπεται στο κράτος της

προηγούµενης νηολόγησης, απαιτείται – επίσης σύµφωνα µε την ακολου-

θούµενη πρακτική – να προσκοµίζεται, µαζί µε την αίτηση περί εγγραφής

του πλοίου στο ελληνικό νηολόγιο, και το πιστοποιητικό κυριότητας του εν

λόγω πλοίου στο όνοµα του προηγούµενου πλοιοκτήτη, στο οποίο επιπλέον

βεβαιώνεται ότι το πλοίο είναι ελεύθερο βαρών, καθώς και έγγραφη δήλωση

(«letter of undertaking») του νέου πλοιοκτήτη και αιτούντος την καταχώρι-

ση/εγγραφή του πλοίου στο ελληνικό νηολόγιο, ότι δεσµεύεται να προσκο-

µίσει το εν λόγω πιστοποιητικό διαγραφής εντός µηνός από την καταχώριση

(πρβλ. και https://www.ynanp.gr/el/gia-ton-polith/xrhsimes-plhrofories/neolo-

gia/).

Υπό το πρίσµα των ανωτέρω, γεννώνται ερωτήµατα ως προς την αφετη-

ρία της δίµηνης προθεσµίας που εισάγει η προτεινόµενη διάταξη για την

προσκόµιση του απαιτούµενου πιστοποιητικού διαγραφής, και συγκεκριµέ-
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να: α. ως προς το αν αυτή εκκινεί από την υποβολή της αίτησης περί εγγρα-

φής του πλοίου στο ελληνικό νηολόγιο ή από την έκδοση του ελληνικού εγ-

γράφου εθνικότητας, β. ως προς τις συνέπειες για τη µη τήρηση από τον νέο

πλοιοκτήτη ‒ «κύριο του νηολογούµενου πλοίου» ‒ της υποχρέωσης για

την προσκόµιση πιστοποιητικού διαγραφής, γ. ως προς το αν θα ακολουθεί-

ται η πρακτική των ελληνικών νηολογίων, κατά τα ανωτέρω, όταν η έκδοση

πιστοποιητικού διαγραφής δεν προβλέπεται από το δίκαιο του κράτους στο

οποίο ήταν το πλοίο νηολογηµένο, και δ. ως προς την τύχη των εγγεγραµ-

µένων στο αλλοδαπό (δηλαδή, στο προηγούµενο) νηολόγιο υποθηκών, δο-

θέντος ότι «[η] ισχύς της πράξης νηολόγησης δεν θίγεται από τη µη προ-

σκόµιση πιστοποιητικού διαγραφής».

3. Επί των άρθρων 4, 8 παρ. 2 και 18 παρ. 5 

α. Στο άρθρο 4 προβλέπεται η καταχώριση των πλοίων «καθαρής χωρητι-

κότητας κάτω των δέκα (10) κόρων (…), κατά κατηγορίες, σε ειδικό δηµόσιο

βιβλίο µικρών πλοίων». 

Σύµφωνα µε την Αιτιολογική έκθεση που συνοδεύει το νοµοσχέδιο, «[µ]ε

το προτεινόµενο άρθρο 4 επιχειρείται η συστηµατοποίηση των διατάξεων

που αφορούν στην τήρηση δηµοσιότητας για τα πλοία καθαρής χωρητικότη-

τας κάτω των δέκα (10) κόρων, τα οποία δεν υπόκεινται σε νηολόγηση. Ταυ-

τόχρονα αποτυπώνεται ως ρύθµιση, αρµονικά συνδεόµενη µε το πλαίσιο του

νέου ΚΙΝΔ, η υφισταµένη πρακτική της Διοίκησης σχετικά µε την εγγραφή

µικρών σκαφών στο προβλεπόµενο βιβλίο των οικείων Λιµενικών Αρχών (µε

νοµοθετικό έρεισµα το άρθρο 156 ΚΔΝΔ)». 

Εν προκειµένω, η προτεινόµενη διάταξη, όπως και η εξουσιοδοτική διάτα-

ξη του άρθρου 288 παρ. 5 του νοµοσχεδίου, χρήζουν διευκρίνισης ως προς

τα κριτήρια βάσει των οποίων διακρίνονται σε κατηγορίες τα πλοία καθαρής

χωρητικότητας κάτω των δέκα (10) κόρων. 

Θα ήταν, εξ άλλου, για λόγους σαφήνειας, ενδεδειγµένο, η φράση: «σε ει-

δικό δηµόσιο βιβλίο µικρών πλοίων» να συµπληρωθεί µε τις λέξεις «των οι-

κείων λιµενικών αρχών». 

β. Στην παρ. 2 του άρθρου 8 προβλέπεται ότι «[ο]ι υποθήκες, οι διεκδικητι-

κές αγωγές, καθώς και οι συντηρητικές και αναγκαστικές κατασχέσεις επί

πλοίων που εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του άρθρου 4 καταχωρίζονται

στο ειδικό δηµόσιο βιβλίο του εν λόγω άρθρου». Στην παρ. 5 του άρθρου 18

περιέχεται ρητή απαγόρευση περί σύστασης ενεχύρου επί πλοίου («Ενέχυ-

ρο µε βάση την ιδιωτική βούληση δεν µπορεί να συσταθεί σε πλοίο»). 

Από τον συνδυασµό των ανωτέρω διατάξεων συνάγεται ότι, επί πλοίου

καθαρής χωρητικότητας κάτω των δέκα (10) κόρων, δύναται να συσταθεί υ-
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ποθήκη, η οποία καταχωρίζεται στο ειδικό δηµόσιο βιβλίο του άρθρου 4, ενώ

σε καµία περίπτωση δεν επιτρέπεται η σύσταση ενεχύρου. 

Επισηµαίνεται, συναφώς, ότι, σύµφωνα µε το άρθρο 1 του υπό κατάργηση

ΚΙΝΔ, πλοία κάτω των δέκα (10) κόρων καθαρής χωρητικότητας δεν θεω-

ρούνται πλοία και, ως εκ τούτου, δεν είναι δεκτικά, αυτοτελώς, υποθήκης

κατά τις διατάξεις των άρθρων 195 επ. του υπό κατάργηση ΚΙΝΔ. Σύµφωνα

δε µε το άρθρο 2 παρ. 1 του ν. 2844/2000, για αντικείµενα που δεν είναι δε-

κτικά υποθήκης – όπως είναι τα πλοία σύµφωνα µε το ισχύον άρθρο 1 ΚΙΝΔ

– υπάρχει η δυνατότητα σύστασης ενεχύρου σε κινητά, χωρίς παράδοση σε

τρίτο φυσικό ή νοµικό πρόσωπο (βλ. και το άρθρο 1 παρ. 1 του ν. 2844/2000:

«[ε]νέχυρο σε κινητό πράγµα συνιστάται και χωρίς παράδοση της κατοχής

του µε έγγραφη συµφωνία κυρίου (ενεχυραστή) και δανειστή και µε δηµοσί-

ευση σύµφωνα µε το άρθρο 3, αν δανειστής και οφειλέτης είναι επιχειρή-

σεις ή επαγγελµατίες και η ασφάλεια παρέχεται για τις ανάγκες της επιχεί-

ρησης ή του επαγγέλµατος του οφειλέτη», όπως και το άρθρο 3 παρ. 3: «[η]

δηµοσίευση, προκειµένου περί κινητών µη δεκτικών αυτοτελώς υποθήκης,

για τα οποία τηρούνται νηολόγια ή βιβλία φορτηγίδων ή λεµβολόγια ή βιβλία

εγγραφής µικρών σκαφών (ΒΕΜΣ), γίνεται στα βιβλία αυτά»). 

Βάσει των ανωτέρω, συνάγεται ότι, επί των πλοίων καθαρής χωρητικότη-

τας κάτω των δέκα (10) κόρων, συνιστάται – σύµφωνα µε το άρθρο 1214 AK

σε συνδυασµό µε τις διατάξεις του ν. 2844/2000 – ενέχυρο ως εξασφάλιση

της απαίτησης τρίτου (δανειστή), το οποίο καταχωρίζεται, µε αίτηση του

πλοιοκτήτη-οφειλέτη, στα οικεία βιβλία των νηολογίων και λιµενικών αρχών.

Ως εκ τούτου, δηµιουργείται προβληµατισµός για την «τύχη» των ήδη κατα-

χωρισµένων στα οικεία βιβλία ενεχύρων που έχουν συσταθεί επί πλοίων κα-

θαρής χωρητικότητας κάτω των 10 κόρων, και ειδικότερα ως προς την εγκυ-

ρότητα των ενεχύρων αυτών υπό την έννοια της διατήρησης της εξασφάλι-

σης του τρίτου δανειστή (συνήθως, της δανείστριας τράπεζας), καθώς και

για την απόσβεσή τους. 

4. Επί του άρθρου 11 

Ορίζεται, εν προκειµένω, ότι «[η] σύµβαση ναυπήγησης καταρτίζεται εγ-

γράφως». 

Παρατηρείται, ενηµερωτικά, ότι η σύµβαση ναυπήγησης είναι, σύµφωνα

µε το ισχύον δίκαιο, άτυπη σύµβαση, δοθέντος ότι δεν απαιτείται τήρηση οι-

ουδήποτε τύπου για το κύρος και την απόδειξή της. Τυχόν τήρηση έγγρα-

φου τύπου έχει µόνον αποδεικτική, και όχι συστατική ισχύ. Αντίθετα, µε την

προτεινόµενη ρύθµιση, η σύµβαση ναυπήγησης καθίσταται τυπική δικαιο-

πραξία. Συνεπώς, τυχόν έλλειψη του έγγραφου τύπου θίγει το κύρος της

συµφωνίας αυτής.
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5. Επί του άρθρου 16 παρ. 3

Σύµφωνα µε τη παράγραφο 3 του άρθρου 16, «[ω]ς προς τα πλοία που δεν

υπόκεινται σε νηολόγηση, εφαρµοστέο είναι το δίκαιο του τόπου καταχώρι-

σής τους». Κατά την Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης που συνοδεύει το νοµο-

σχέδιο (βλ. Α. Αιτιολογική Έκθεση, Κατ’ άρθρο ανάλυση αξιολογούµενης

ρύθµισης, σελ. 125), «ορίζεται το εφαρµοστέο δίκαιο στα µη νηολογούµενα

πλοία». 

Δοθείσης της σπουδαιότητας της εν λόγω διάταξης, στο µέτρο που, µετα-

ξύ άλλων, σύµφωνα µε την παρ. 1 του άρθρου 47 του νοµοσχεδίου, «[τ]α

ναυτικά προνόµια επί του πλοίου διέπονται από το δίκαιο που καθορίζεται

στο άρθρο 16», χρήζει αποσαφήνισης ποια είναι τα «πλοία που δεν υπόκει-

νται σε νηολόγηση» στα οποία αναφέρεται η προτεινόµενη διάταξη (λ.χ., αν

αφορά πλωτές κατασκευές, οι οποίες, σύµφωνα µε το ελληνικό δίκαιο, δεν

συγκεντρώνουν τα λοιπά στοιχεία που συγκροτούν την έννοια του πλοίου,

κ.λπ.). 

6. Επί του άρθρου 33 παρ. 3

Σύµφωνα µε την εν λόγω διάταξη, «[α]ν ο οφειλέτης δεν αποδίδει στον ε-

νυπόθηκο δανειστή τα καταβληθέντα από τον τελευταίο ασφάλιστρα, ο δα-

νειστής δικαιούται να απαιτήσει την άµεση εξόφληση του χρέους. Το ίδιο ι-

σχύει, αν το πλοίο καταστράφηκε ή υπέστη βλάβες που έχουν αποµειώσει

ουσιωδώς την αξία του, εκτός εάν οι βλάβες δεν οφείλονται σε πταίσµα του

οφειλέτη και ο τελευταίος προσφέρει επαρκή ασφάλεια». Περαιτέρω, στην

παρ. 1 του ίδιου άρθρου ορίζεται ότι, αν δεν υπάρχει ήδη αντίστοιχη ασφα-

λιστική κάλυψη, «ο ενυπόθηκος δανειστής δικαιούται να ασφαλίζει µε δαπά-

νη του οφειλέτη το πλοίο κατά θαλάσσιων κινδύνων και κινδύνων πολέµου

(…)». 

Δηµιουργείται, εν προκειµένω, προβληµατισµός ως προς το αν η αναφορά

σε «άµεση εξόφληση του χρέους» περιορίζεται στα ασφάλιστρα ή αφορά το

σύνολο του χρέους.

7. Επί του άρθρου 45 παρ. 1

Η προτεινόµενη διάταξη αφορά στην απόσβεση προνοµίου διά του δηµό-

σιου πλειστηριασµό πλοίου. Ειδικότερα, ορίζεται ότι «[ε]κτός των γενικών

λόγων, το προνόµιο αποσβέννυται και µε την εκποίηση του πλοίου σε δηµό-

σιο πλειστηριασµό». 

Θα ήταν, ενδεχοµένως, σκόπιµο να αποσαφηνισθούν οι «γενικοί λόγοι» α-

πόσβεσης του προνοµίου.
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8. Επί του άρθρου 47

Στην παρ. 1 του άρθρου 47 ορίζεται ότι «[τ]α ναυτικά προνόµια επί του

πλοίου διέπονται από το δίκαιο που καθορίζεται στο άρθρο 16», ήτοι από

«το δίκαιο της πολιτείας της οποίας τη σηµαία φέρει το πλοίο» (παρ. 1 άρ-

θρο 16). Στην παρ. 2 του ίδιου άρθρου ορίζεται ότι, «ως προς την κατάταξη

των προνοµιούχων απαιτήσεων[,] εφαρµόζεται το δίκαιο του τόπου εκτέλε-

σης». 

Σύµφωνα µε την Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης που συνοδεύει το νοµο-

σχέδιο (σελ. 133), «[µ]ε το προτεινόµενο άρθρο 47 κρίθηκε σκόπιµος ο ρη-

τός προσδιορισµός του δικαίου της σηµαίας του πλοίου ως εφαρµοστέου

για όλα τα ζητήµατα που άπτονται της έγκυρης γέννησης, της ύπαρξης και

της έκτασης του ναυτικού προνοµίου [,] [ε]ξίσου σκόπιµη όµως κρίθηκε και η

νοµοθετική αποτύπωση της ορθής νοµολογιακής κατεύθυνσης σχετικά µε

την κατάταξή τους κατά τη lex fori, που αποτελεί την προσφορότερη λύση,

καθόσον µάλιστα αποκλείει την κατάταξη πριν από την υποθήκη των ναυτι-

κών προνοµίων που προβλέπονται στον αλλοδαπό νόµο της σηµαίας του

πλοίου, χωρίς όµως να αντιστοιχούν σε κανένα από τα προβλεπόµενα από

τη lex fori προνόµια». 

Όπως έχει ήδη επισηµανθεί (βλ. την έκθεση της Επιστηµονικής Υπηρεσίας

επί του νοµοσχεδίου «Ολοκληρωµένη θαλάσσια πολιτική στον νησιωτικό

χώρο, διατάξεις για συµµόρφωση µε υποχρεώσεις διεθνούς ναυσιπλοΐας

και την αναβάθµιση Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ. και ειδικές ρυθµίσεις για την ψηφιοποίηση

και εν γένει ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας της ελληνικής ναυτιλίας στη

µετά COVID εποχή», ήδη ν. 4770/2021), σύµφωνα µε το άρθρο 9 του υπό κα-

τάργηση ΚΙΝΔ, το δίκαιο της πολιτείας της οποίας τη σηµαία φέρει το πλοίο,

ρυθµίζει και τα εµπράγµατα δικαιώµατα σε αυτό. Πράγµα το οποίο σηµαίνει

ότι το δίκαιο της σηµαίας του πλοίου διέπει όλα τα ζητήµατα που αναφέρο-

νται στα εµπράγµατα δικαιώµατα επί του πλοίου και, ειδικότερα, τη σύστα-

ση, τη µετάθεση, την αλλοίωση, την ενάσκηση και την κατάργησή τους (βλ.

και Δ. Καµβύση, Ιδιωτικόν Ναυτικόν Δίκαιον, 1982, σελ. 62 και 541, πρβλ., ε-

πίσης, τις διατάξεις της Διεθνούς Σύµβασης της Γενεύης της 6ης Μαΐου

1993 περί Ναυτικών Προνοµίων και Υποθηκών - Geneva International Con-

vention on Maritime Liens and Mortgages. Ως προς την περίπτωση µεταβολής

της σηµαίας πλοίου που εκπλειστηριάζεται, βλ. Ι. Κοροτζή, Ναυτικό Δίκαιο,

2007, τοµ. 3, σελ. 133). 

Εξ άλλου, όπως έχει κριθεί και νοµολογιακά, «[σύµφωνα µε] [τ]ο άρθρο 9

του τελευταίου Κώδικα, που απηχεί κανόνα ιδιωτικού διεθνούς δικαίου, το

δίκαιο της πολιτείας, τη σηµαία της οποίας φέρει το πλοίο, ρυθµίζει και τα

επ` αυτού εµπράγµατα δικαιώµατα. Το δίκαιο της σηµαίας του πλοίου ρυθµί-
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ζει τη γένεση, έκταση, διάρκεια και απόσβεση των ναυτικών προνοµίων. Η

σειρά, όµως, κατάταξης των εν λόγω προνοµίων θα κριθεί κατά το δίκαιο

του τόπου εκτέλεσης (Lex Fori), αφού η λόγω προνοµίου προτίµηση στην

κατάταξη, δεν αποτελεί στοιχείο της απαίτησης, αλλά αφορά στη σχέση

των απαιτήσεων µεταξύ τους και κανονίζεται από το δικονοµικό δίκαιο (ΑΠ

1762/1998, ΑΠ 466/1996, ΑΠ 70/1992)» (ΑΠ 86/2021). Εξ άλλου, «προκειµέ-

νου να προηγηθούν, κατά την κατάταξη, της ναυτικής υποθήκης, πρέπει να

έχουν τον ίδιο προνοµιακό χαρακτήρα, τόσο κατά το ελληνικό δίκαιο, όσο

και κατά το δίκαιο της σηµαίας, ανεξαρτήτως της, προβλεπόµενης από το

τελευταίο, σειράς κατάταξής τους (…)» (ΑΠ 86/2021). Περαιτέρω, «[κ]ατά

το άρθρο 1012 παρ. 3 ΚΠολΔ, σε περίπτωση πλειστηριασµού κατεσχηµένου

πλοίου, η κατάταξη των δανειστών στον πίνακα κατατάξεως, γίνεται κατά

πρώτο λόγο σύµφωνα µε τις διατάξεις του Κ.Ι.Ν.Δ (….) [και] ναι µεν κατά το

άρθρο 205 του ίδιου Κώδικα, τα καθοριζόµενα µε αυτό προνόµια, ως εξοµοι-

ούµενα µε ειδικό ενέχυρο έχουν εµπράγµατο χαρακτήρα και προηγούνται,

σύµφωνα µε την τελευταία παράγραφο του ίδιου άρθρου, της ναυτικής υπο-

θήκης, προκειµένου όµως να προηγηθούν της ίδιας υποθήκης κατά την κα-

τάταξη σε εκπλειστηρίασµα που αφορά πλοίο µε σηµαία αλλοδαπής πολιτεί-

ας, πρέπει κατά ρητή επιταγή της προαναφεροµένης διατάξεως του άρθρου

9, να έχουν το ίδιο προνοµιακό-εµπράγµατο χαρακτήρα και κατά το δίκαιο

της πολιτείας, τη σηµαία της οποίας φέρει το πλοίο (κατά το χρόνο συντά-

ξεως του πίνακα)» (ΜονΕφΠειρ 364/2020). Συνεπώς, «αν εκπλειστηριασθεί

στην Ελλάδα αλλοδαπό πλοίο, δεν προηγείται της ναυτικής υποθήκης οποι-

οδήποτε προνόµιο επί του πλοίου αναγνωρίζεται από το ουσιαστικό δίκαιο

της σηµαίας του πλοίου, παρά µόνο εκείνα που όµοια τους, κατά τη φύση και

το χαρακτήρα, προβλέπει το άρθρο 205 του ΚΙΝΔ, στο οποίο παραπέµπει η

διάταξη του άρθρου 1012 παρ. 4 ΚΠολΔ. Περαιτέρω, εάν πλοίο µε σηµαία

αλλοδαπή κατασχέθηκε και εκπλειστηριάστηκε στην Ελλάδα, εφόσον οι α-

παιτήσεις είναι προνοµιακές και κατά το δίκαιο της χώρας αυτής, κατατάσ-

σονται, ως προνοµιακές, σύµφωνα µε το άρθρο 205 του ΚΙΝΔ, πριν από την

υποθήκη, ανεξάρτητα από τη σειρά κατατάξεώς τους κατά το δίκαιο της εν

λόγω χώρας (ΑΠ 70/92, ΑΠ 710/1992, ΑΠ 466/1996, ΑΠ 284/1999, ΑΠ

295/2002, ΑΠ 533/2015, ΑΠ 1556/2017 – "Νόµος")» (ΜονΕφΠειρ 364/2020). 

Εποµένως, σύµφωνα µε τα νοµολογιακά πορίσµατα, στην περίπτωση που

πλοίο φέρον σηµαία αλλοδαπή κατασχέθηκε και εκπλειστηριάσθηκε στην

Ελλάδα, τα ναυτικά προνόµια ρυθµίζονται από το δίκαιο της πολιτείας τη

σηµαία της οποίας φέρει το πλοίο, ακόµη και αν οι ασφαλιζόµενες απαιτή-

σεις διέπονται από το δίκαιο άλλης πολιτείας, η δε σειρά κατάταξής τους

κρίνεται από το ελληνικό δίκαιο, που είναι και το δίκαιο του τόπου της ανα-

γκαστικής εκτέλεσης (βλ. ΕφΠειρ Τµήµ Ναυτικό 120/2020).
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9. Επί των άρθρων 48 και 59 

Με τις εν λόγω διατάξεις, και εν γένει µε τις διατάξεις των Κεφαλαίων Α΄,

Β΄ και Γ΄ του Τρίτου Μέρους του νοµοσχεδίου, ρυθµίζονται ζητήµατα σχετι-

κά µε την πλοιοκτησία, τη συµπλοιοκτησία και τον εφοπλισµό πλοίου. 

Στο πλαίσιο αυτό, παρατηρείται, ενηµερωτικά, ότι οι εν λόγω θεσµοί απα-

ντούν στο πλαίσιο της εκµετάλλευσης πλοίου, δηλαδή αφορούν µόνον τα ε-

µπορικά πλοία. Η εκµετάλλευση πλοίου, σύµφωνα µε τον ΚΙΝΔ, µπορεί να

λάβει τις εξής µορφές (βλ. και Ι. Ρόκα/Γ. Θεοχαρίδη, Ναυτικό Δίκαιο, όπ. π.,

σελ. 101-102):

α. Πλοιοκτήτης είναι το φυσικό ή νοµικό πρόσωπο που εκµεταλλεύεται –

ενεργεί, δηλαδή, ναυτιλιακές εργασίες µε σκοπό το κέρδος – δικό του

πλοίο. Αν ο ιδιοκτήτης δεν εκµεταλλεύεται το πλοίο του (λ.χ., επειδή παρα-

χώρησε την εκµετάλλευσή του σε άλλον), δεν είναι πλοιοκτήτης – είναι ο

κύριος του πλοίου. Ούτε, αντίστροφα, είναι πλοιοκτήτης ο ασκών κατά σύ-

νηθες επάγγελµα πράξεις του θαλάσσιου εµπορίου (δηλαδή, ο έµπορος) µε

τη χρήση πλοίου που δεν του ανήκει – είναι εφοπλιστής. 

β. Κύριος του πλοίου είναι το φυσικό ή νοµικό πρόσωπο που έχει µεν το ε-

µπράγµατο δικαίωµα της κυριότητας στο πλοίο – το οποίο πρέπει να έχει εγ-

γραφεί στο νηολόγιο – αλλά δεν ασκεί την εκµετάλλευση του πλοίου. Αν

πλοίο ανήκει σε πλείονες και αυτοί δεν το εκµεταλλεύονται, τότε είναι συ-

γκύριοι εξ αδιαιρέτου, ενώ, αν το εκµεταλλεύονται, είναι συµπλοιοκτήτες.

γ. Εφοπλιστής είναι το φυσικό ή νοµικό πρόσωπο που εκµεταλλεύεται για

δικό του λογαριασµό πλοίο που ανήκει σε άλλον. Δηλαδή, στην έννοια του

εφοπλιστή απαντά, εξ ορισµού, διαχωρισµός της κυριότητας από την εκµε-

τάλλευση του πλοίου (πρβλ. και ΑΠ 477/2021). Η έννοια του εφοπλιστή α-

ντιδιαστέλλεται προς εκείνη του διαχειριστή, δοθέντος ότι ο διαχειριστής

πλοίου, ακόµη και όταν έχει την ολική εµπορική διαχείριση πλοίου, δεν το

εκµεταλλεύεται για ίδιο λογαριασµό, αλλά για λογαριασµό του πλοιοκτήτη

ή του εφοπλιστή.

10. Επί του άρθρου 51

Οι διατάξεις του άρθρου 51 ρυθµίζουν την έννοια και τα χαρακτηριστικά

της συµπλοιοκτησίας. Υιοθετώντας, κατά περιεχόµενο, την αντίστοιχη ρύθ-

µιση του άρθρου 10 ΚΙΝΔ, το άρθρο 51 ορίζει ότι η συµπλοιοκτησία ιδρύεται

µε την από κοινού εκµετάλλευση πλοίου που ανήκει σε δύο ή περισσότε-

ρους συγκυρίους.

Η συµπλοιοκτησία αποτελεί ιδιάζον εταιρικό µόρφωµα του ναυτικού δικαί-

ου. Ειδικότερα, σύµφωνα µε την κρατούσα άποψη στη νοµολογία και τη θε-

ωρία, η συµπλοιοκτησία αποτελεί ιδιόµορφη (sui generis) εµπορική εταιρεία,
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χωρίς νοµική προσωπικότητα, αλλά µε ικανότητα δικαίου (βλ. ΑΠ 766/1988,

ΕΕΝ 56, σελ. 387, και, αντί πολλών, Γ. Θεοχαρίδη, Η συµπλοιοκτησία, 2008,

σελ. 8 επ.), η οποία βρίσκει ρητή κατάφαση στο άρθρο 51 παρ. 3 του νοµο-

σχεδίου. 

Διά του άρθρου 51 παρ. 1 του νοµοσχεδίου, εξ άλλου, ορίζεται, το πρώ-

τον, ότι οι διατάξεις περί οµόρρυθµης εταιρείας εφαρµόζονται ως ειδικό συ-

µπληρωµατικό θεσµικό πλαίσιο για τη συµπλοιοκτησία, δοθέντος ότι, σύµ-

φωνα µε την Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης που συνοδεύει το νοµοσχέδιο

(βλ. Α. Αιτιολογική Έκθεση, Κατ’ άρθρο ανάλυση αξιολογούµενης ρύθµισης,

σελ. 135), «[η] συµπληρωµατική εφαρµογή δικαιολογείται από τον χαρακτή-

ρα της συµπλοιοκτησίας ως προσωπικής εµπορικής εταιρείας (χωρίς νοµική

προσωπικότητα), υπογραµµίζει τον εταιρικό δεσµό που συνδέει τους συ-

µπλοιοκτήτες και επιτρέπει την πλήρωση κενών που αφορούν την εσωτερι-

κή λειτουργία της και τις σχέσεις (δικαιώµατα και υποχρεώσεις) των µε-

ρών». Σε αυτό το πλαίσιο, ορίζεται, περαιτέρω, το πρώτον, ότι η συµπλοιο-

κτησία, µολονότι δεν διαθέτει νοµική προσωπικότητα, έχει πτωχευτική ικα-

νότητα, ενώ, κατά τα ισχύοντα, σε πτώχευση υπόκεινται µόνον τα κατ’ ιδίαν

µέλη της, δηλαδή οι συµπλοιοκτήτες (βλ. Ι. Ρόκα/Γ. Θεοχαρίδη, Ναυτικό Δί-

καιο, όπ. π., σελ. 165-167). 

Εισάγεται, επίσης, µαχητό τεκµήριο (παράγραφος 2), σύµφωνα µε το ο-

ποίο λογίζεται ότι υπάρχει συνεκµετάλλευση του πλοίου από τους συγκυρί-

ους του, εφόσον δεν συνάγεται άλλως από τη µερίδα του πλοίου. Δοθέντος

ότι η εκµετάλλευση πλοίου από όλους τους συγκυρίους, για λογαριασµό

τους, αποτελεί το δυναµικό στοιχείο που δηµιουργεί τον εταιρικό δεσµό της

συµπλοιοκτησίας, η θέσπιση του ως άνω τεκµηρίου παρέχει, όντως, έναν δι-

κονοµικό οδηγό για την επίλυση σχετικών διαφορών.

11. Επί του άρθρου 68 παρ. 3 σε συνδ. µε το άρθρο 66 παρ. 2

Σύµφωνα µε το άρθρο 66 παρ. 2, για τη σύναψη σύµβασης ναυτικής πρα-

κτορείας, εξακολουθεί να µην είναι αναγκαία η τήρηση έγγραφου τύπου,

διότι τούτο «ικανοποιεί το καίριο αίτηµα για ταχεία κατάρτιση των ναυτιλια-

κών συναλλαγών» (βλ. Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης, Α. Αιτιολογική Έκθε-

ση, Κατ’ άρθρο ανάλυση αξιολογούµενης ρύθµισης, σελ. 141). 

Με το άρθρο 68 παρ. 3 εισάγεται νέα ρύθµιση ως προς τις έννοµες συνέ-

πειες του ορισµού του ναυτικού πράκτορα. Συγκεκριµένα, ορίζεται ότι,

«[α]ναφορικά µε τις υποθέσεις που του ανατίθενται, ο ναυτικός πράκτορας

είναι αντίκλητος του εντολέα του». Όπως αναφέρει η Ανάλυση Συνεπειών

Ρύθµισης που συνοδεύει το νοµοσχέδιο (βλ. Α. Αιτιολογική Έκθεση, Κατ’

άρθρο ανάλυση αξιολογούµενης ρύθµισης, σελ. 142), εν προκειµένω, «υιο-
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θετείται η εκφρασθείσα κυρίως στην επιστήµη άποψη ότι ο ναυτικός πρά-

κτορας πρέπει να είναι και αντίκλητος του προσώπου, στο όνοµα και για λο-

γαριασµό του οποίου ενεργεί. Η αναγνώριση της εν λόγω εξουσίας εξυπη-

ρετεί προφανείς ανάγκες των ναυτιλιακών συναλλαγών, δοθέντος ότι οι δα-

νειστές του πλοιοκτήτη ή του εφοπλιστή και ιδίως οι παραλήπτες φορτίων

συχνά δυσκολεύονται στην ανεύρεση των οφειλετών τους».

Δεδοµένου ότι ο αντίκλητος νοµιµοποιείται να παραλαµβάνει, αντί του

διάδικου εντολέα του, υπό επίδοση δικόγραφα ή άλλα διαδικαστικά έγγρα-

φα, οι έννοµες συνέπειες και, ιδίως, οι δικονοµικής φύσης έννοµες συνέπει-

ες διορισµού αντικλήτου είναι ιδιαίτερα σοβαρές τόσο για τον εντολέα του

ναυτικού πράκτορα όσο και για τους αντιδίκους του εντολέα (πρβλ. ΑΠ

1207/2000, ΤΝΠ Νόµος, ΕφΘεσσαλ 2954/1998, ΕΕµπΔ 1999, σελ. 553, Εφ-

Πειρ 1641/1987, ΕΝαυτΔ 1990, σελ. 126). Υπό το φως των ανωτέρω, δηµι-

ουργείται προβληµατισµός ως προς το αν η έλλειψη τύπου της σύµβασης

ναυτικής πρακτορείας – και, κατ’ επέκταση, του διορισµού αντικλήτου, ο ο-

ποίος, στο εξής, θα πραγµατοποιείται ατύπως και αυτοδικαίως, βάσει νόµου

– λαµβάνει υπ’ όψιν επαρκώς την ανάγκη διασφάλισης των δικαιωµάτων του

εντολέα και της ασφάλειας δικαίου, κατά τα ως άνω. 

12. Επί του άρθρου 120 παρ. 2

Με την προτεινόµενη διάταξη προβλέπεται ότι «[γ]ια τις περιόδους πριν α-

πό τη φόρτωση και µετά την εκφόρτωση εφαρµόζονται η παρ. 2 του άρθρου

131 και το άρθρο 135». 

Δεδοµένου ότι οι διατάξεις των συγκεκριµένων άρθρων δεν αναφέρονται

ευθέως στις περιόδους πριν από τη φόρτωση και µετά την εκφόρτωση, θα έ-

πρεπε να διευκρινισθεί η σκοπιµότητα της παραποµπής.

13. Επί του άρθρου 124 παρ. 1

Με την προτεινόµενη ρύθµιση ορίζεται ότι «[η] φορτωτική περιέχει: α) την

ονοµασία «θαλάσσια φορτωτική» ή «φορτωτική» αναφερόµενη στο κείµενο

του τίτλου, β) την περιγραφή των παραληφθέντων ή φορτωθέντων πραγµά-

των, γ) τον προσδιορισµό του πλοίου, δ) τον λιµένα φόρτωσης, ε) τον λιµέ-

να προορισµού, στ) τον ναύλο και τον τρόπο καταβολής αυτού, ζ) τη χρονο-

λογία και τον τόπο έκδοσης και η) την υπογραφή του εκδότη. Αν δεν έχει

σηµειωθεί ο τόπος έκδοσης, ως τέτοιος εκλαµβάνεται ο τόπος που σηµειώ-

νεται δίπλα στο όνοµα του εκδότη. Η υπογραφή µπορεί να τίθεται και µε µη-

χανικά ή ηλεκτρονικά µέσα. Αν ελλείπουν και δεν αναπληρώνονται νοµίµως

τα υπό α, β, γ, δ, ζ και η΄ στοιχεία, το έγγραφο δεν ισχύει ως φορτωτική». 

Για λόγους σαφήνειας και εφαρµογής της διάταξης, θα ήταν ενδεχοµένως
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σκόπιµο να αποσαφηνισθεί αν η απαρίθµηση των στοιχείων στο τελευταίο,

ως άνω, εδάφιο είναι σωρευτική ή αν η έννοµη συνέπεια λόγω έλλειψης και

µη αναπλήρωσης στοιχείων επέρχεται ακόµη και αν πρόκειται για ένα µόνον

από αυτά. 

14. Επί του άρθρου 140 παρ. 3

Στην προτεινόµενη διάταξη αναφέρεται ότι, «[ε]άν υπάρχει φανερή ανά-

γκη, ή αν η διατήρηση του φορτίου είναι δυσχερής λόγω της φύσης και του

είδους του ή για λόγους οικονοµικούς, µετά από αίτηµα του µεταφορέα, το

µονοµελές πρωτοδικείο µπορεί να διατάξει, δικάζοντας κατά τη διαδικασία

των ασφαλιστικών µέτρων, την εκποίηση του φορτίου µε εκούσιο πλειστη-

ριασµό, ορίζοντας συγχρόνως τους όρους διενέργειας αυτού». 

Κρίνεται σκόπιµο να διευκρινισθεί η διάταξη ως προς το αρµόδιο Μονοµε-

λές Πρωτοδικείο.

15. Επί του άρθρου 149

Διά της εν λόγω διάταξης ορίζεται ότι «[δ]εν θίγεται η εφαρµογή του άρ-

θρου 2 της Διεθνούς Σύµβασης της Γενεύης του 1956 για τη διεθνή µεταφο-

ρά εµπορευµάτων οδικώς που κυρώθηκε µε τον ν. 559/1977 (Α΄78), όπως ε-

κάστοτε ισχύει στην Ελλάδα ή άλλων διεθνών συµβάσεων». 

Για λόγους ασφάλειας δικαίου, χρήζει περαιτέρω αποσαφήνισης η αναφο-

ρά σε «άλλ[ες] διεθν[είς] συµβάσε[ις]».

16. Επί του άρθρου 150 παρ. 1

Στη διάταξη της παρ. 1 ορίζεται ότι η «σύµβαση παραγγελίας θαλάσσιας

µεταφοράς είναι η σύµβαση, δυνάµει της οποίας ένα φυσικό ή νοµικό πρό-

σωπο (παραγγελιοδόχος) αναλαµβάνει την οργάνωση θαλάσσιας µεταφο-

ράς και, ιδίως, την κατάρτιση σύµβασης θαλάσσιας µεταφοράς στο όνοµά

του για λογαριασµό του παραγγελέα». 

Θα ήταν ενδεδειγµένο, η λέξη «παραγγελέα[ς]» να αντικατασταθεί από

την λέξη «παραγγέλλων» («παραγγέλλοντος»). 

17. Επί των άρθρων 158 παρ. 4 και 159 παρ. 2

Με την προτεινόµενη διάταξη της παρ. 4 του άρθρου 158 ορίζεται ότι

«[γ]ια τα πλοία που δεν εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του Κανονισµού

(ΕΚ) 392/2009, τα ατοµικά και συνολικά όρια της ευθύνης του µεταφορέα

καθορίζονται και αναθεωρούνται µε απόφαση του Υπουργού Ναυτιλίας και

Νησιωτικής Πολιτικής». Ακολούθως, µε την παρ. 2 του άρθρου 159 προβλέ-

πεται ότι «[γ]ια τα πλοία που δεν εµπίπτουν στην εφαρµογή του Κανονισµού
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(ΕΚ) 392/2009, η υποχρεωτική ασφάλιση καλύπτει τα όρια της ευθύνης του

πλοιοκτήτη - πραγµατικού µεταφορέα, όπως καθορίζονται σύµφωνα µε την

παρ. 4 του άρθρου 158».

Κατά την έννοια του άρθρου 43 παρ. 2 εδάφιο β΄ του Συντάγµατος, επι-

τρέπεται να ορισθούν, µε ειδική και ορισµένη εξουσιοδότηση, ως φορείς ά-

σκησης κανονιστικής αρµοδιότητας, εκτός από τον Πρόεδρο της Δηµοκρα-

τίας, και άλλα όργανα της διοίκησης, εφόσον πρόκειται για «ειδικότερα θέ-

µατα ή θέµατα µε τοπικό ενδιαφέρον ή µε χαρακτήρα τεχνικό ή λεπτοµερει-

ακό». Επισηµαίνεται, εξ άλλου, ότι η ευρύτητα της εξουσιοδότησης, της ο-

ποίας το περιεχόµενο είναι ορισµένο, ουδόλως επηρεάζει το κύρος της (βλ.

ΣτΕ Ολοµ. 1210/2010, 941/2008, 2304/1995 κ.ά.). «Ως ειδικότερα θέµατα θε-

ωρούνται εκείνα τα οποία αποτελούν, κατά το περιεχόµενό τους και σε σχέ-

ση προς την ουσιαστική ρύθµιση που περιέχεται στο νοµοθετικό κείµενο, µε-

ρικότερη περίπτωση ορισµένου θέµατος που αποτελεί το αντικείµενο της

νοµοθετικής ρύθµισης. Απαιτείται, εποµένως, στην περίπτωση αυτή, να πε-

ριέχει το νοµοθετικό κείµενο όχι απλώς τον καθ’ ύλη προσδιορισµό του α-

ντικειµένου της εξουσιοδότησης αλλά, επί πλέον, και την ουσιαστική ρύθµι-

σή του, έστω και σε γενικό, ορισµένο, όµως, πλαίσιο σύµφωνα προς το ο-

ποίο θα ενεργήσει η Διοίκηση προκειµένου να ρυθµίσει τα µερικότερα θέµα-

τα» (βλ. ΣτΕ Ολοµ. 1210/2010, 3013/2014, 775, 2150, 2148, 2090/2015,

1804/2017, 1284/2022 κ.ά.). Το κριτήριο περί του χαρακτηρισµού ενός θέµα-

τος ως «ειδικότερου» ή µη µπορεί να είναι είτε ποσοτικό, σε σχέση µε το κύ-

ριο αντικείµενο της νοµοθετικής ρύθµισης, είτε ποιοτικό, συναρτώµενο

προς τη σπουδαιότητα του προς ρύθµιση καταλειπόµενου ζητήµατος. Εξ άλ-

λου, «οι ανωτέρω ουσιαστικές ρυθµίσεις µπορούν να υπάρχουν τόσο στις

διατάξεις του εξουσιοδοτικού νόµου όσο και σε διατάξεις άλλων νόµων

σχετικών µε τα θέµατα που αποτελούν αντικείµενο της νοµοθετικής εξου-

σιοδότησης» (βλ. ΣτΕ Ολοµ. 1210/2010, 3404/2014, 1749/2016, 705/2020

κ.ά. Βλ., σχετικά, Κ. Μαυριά, Συνταγµατικό Δίκαιο, 6η έκδ., 2021, σελ. 223-

224 και Α. Παντελή, Εγχειρίδιο Συνταγµατικού Δικαίου, 5η έκδ., 2020, παρ.

440). Ως λεπτοµερειακά θεωρούνται τα ζητήµατα που αφορούν «τη θέσπιση

όλως δευτερευουσών και επουσιωδών ρυθµίσεων», επί κύριων και ουσιω-

δών ρυθµίσεων που πρέπει να έχουν τεθεί από τον ίδιο τον νοµοθέτη, τεχνι-

κού δε χαρακτήρα είναι τα θέµατα που αφορούν τη θέσπιση ρυθµίσεων για

τις οποίες είναι κατ’ αρχήν απαραίτητη η παρέµβαση τεχνικού οργάνου (βλ.

ΣτΕ 2820/1999, 2967/1999, βλ., σχετικά Κ. Μαυριά, Συνταγµατικό Δίκαιο, 6η

έκδ., 2021, σελ. 223-224). «Τέλος, για το συνταγµατικό κύρος της νοµοθετι-

κής εξουσιοδοτήσεως δεν απαιτείται οπωσδήποτε να διαγράφει η ίδια ή µε

παραποµπή σε άλλη διάταξη νόµου βασικές αρχές και κατευθύνσεις στο
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πλαίσιο των οποίων οφείλει να κινηθεί η Διοίκηση κατά την κανονιστική ρύθ-

µιση των θεµάτων αυτών» (βλ. ΣτΕ 1125/2020, ΣτΕ Ολοµ. 3404/2014, ΣτΕ

2307/2018). 

Υπό το φως των ανωτέρω, προβληµατισµός θα µπορούσε, ενδεχοµένως,

να δηµιουργηθεί αν τα ατοµικά και συνολικά όρια της ευθύνης του µεταφο-

ρέα αποτελούν ειδικότερο και λεπτοµερειακού χαρακτήρα θέµα που δύνα-

ται να καθορίζεται και να αναθεωρείται µε απόφαση υπουργού, αντί προε-

δρικού διατάγµατος.

18. Επί του άρθρου 166

Ενηµερωτικά αναφέρεται ότι το εν λόγω άρθρο καθορίζει τον τρόπο κα-

τάρτισης της σύµβασης ναυτολόγησης, η οποία υπόκειται σε έγγραφο τύπο.

Έµφαση αποδίδεται στην προστασία του ναυτικού, δοθέντος ότι, πριν υπο-

γράψει τη σύµβαση ναυτολόγησης, πρέπει να έχει ενηµερωθεί πλήρως ως

προς τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις του, καθώς και ως προς τις συνθή-

κες εργασίας επί του πλοίου. Η υποχρέωση αυτή συγκεκριµενοποιείται πε-

ραιτέρω και διά του άρθρου 168, στο οποίο αναφέρονται όλα τα στοιχεία

που πρέπει να περιέχει η σύµβαση.

19. Επί του άρθρου 172

Σύµφωνα µε την εν λόγω ρύθµιση, η σύµβαση ναυτολόγησης αορίστου

χρόνου «ορίζει τις προϋποθέσεις καταγγελίας της και την απαιτούµενη πε-

ρίοδο κοινοποίησ[ή]ς της». Δεδοµένου, όµως, ότι στα άρθρα 175 επ. του νο-

µοσχεδίου καθορίζονται οι προϋποθέσεις καταγγελίας της σύµβασης ναυτο-

λόγησης τόσο από τον πλοιοκτήτη, όσο και από τον ναυτικό, όπως και οι

σχετικές προθεσµίες, δηµιουργείται προβληµατισµός ως προς το αν αποδί-

δει τον σκοπό του νοµοθέτη το να είναι δυνατός ο καθορισµός, στη σύµβα-

ση ναυτολόγησης, διαφορετικών όρων και προθεσµιών σε σχέση µε εκεί-

νους που ορίζουν τα άρθρα 175 επ., και µάλιστα – κατ’ απόκλιση από την αρ-

χή της εύνοιας – δυσµενέστερων για τον ναυτικό. Θα µπορούσε, δηλαδή, να

διερωτηθεί κανείς, εν προκειµένω, αν σκοπός του άρθρου 172 είναι η από-

λυτη ισχύς της συµβατικής ελευθερίας, και, µάλιστα, χωρίς να θεωρείται

κρίσιµη η περιορισµένη διαπραγµατευτική ελευθερία του ναυτικού. 

Αν δεν είναι αυτός ο σκοπός του νοµοθέτη, αλλά σκοπός της εν λόγω διά-

ταξης είναι οι ως άνω προϋποθέσεις να αναφέρονται στη σύµβαση ναυτολό-

γησης προκειµένου, και µόνον, να διασφαλίζεται η ενηµέρωση του ναυτικού

για τις ισχύουσες νοµοθετικές διατάξεις περί καταγγελίας, τότε η διάταξη

αυτή είτε πρέπει να απαλειφθεί ως µη αναγκαία, στο µέτρο που οι προϋπο-

θέσεις της καταγγελίας περιλαµβάνονται ήδη, σύµφωνα µε το άρθρο 168
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περ. ζ΄, στο υποχρεωτικό περιεχόµενο της σύµβασης ναυτολόγησης, είτε,

βάσει αυτού, να διατυπωθεί εκ νέου.

20. Επί των άρθρων 175 και 176

Στο άρθρο 175 ορίζονται οι προϋποθέσεις της άτακτης καταγγελίας από

τον πλοιοκτήτη, δηλαδή, της καταγγελίας που επιχειρείται χωρίς να απαραί-

τητη η τήρηση κάποιας προθεσµίας. Συγκεκριµένα, οι εν λόγω προϋποθέ-

σεις πληρούνται – και, συνεπώς, συντρέχει σπουδαίος λόγος καταγγελίας –

όταν ο ναυτικός απουσιάζει παράνοµα από την υπηρεσία του, ή, εναλλακτι-

κά, παραβιάζει τις εργασιακές του υποχρεώσεις, και όταν, ταυτόχρονα, τίθε-

νται σε κίνδυνο η ασφάλεια και η ναυσιπλοϊα. Επισηµαίνεται ότι, σύµφωνα

την Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης που συνοδεύει το νοµοσχέδιο (βλ. Α. Αι-

τιολογική Έκθεση, Κατ’ άρθρο ανάλυση αξιολογούµενης ρύθµισης, σελ.

182), θα πρέπει να πληρούνται και οι δύο προϋποθέσεις του πραγµατικού

της διάταξης για να στοιχειοθετηθεί η άτακτη καταγγελία της σύµβασης

ναυτολόγησης από τον πλοιοκτήτη/πλοίαρχο, δηλαδή, να συντρέχει και η

παραβίαση των υποχρεώσεων του ναυτικού (παράνοµη απουσία ή παραβία-

ση εργασιακών υποχρεώσεων) αλλά και ο εξ αυτή κίνδυνος για την ασφά-

λεια.

Στο άρθρο 176, εξ άλλου, ορίζονται οι προϋποθέσεις της τακτικής καταγ-

γελίας από τον πλοιοκτήτη, δηλαδή, της καταγγελίας που επιχειρείται µε

τήρηση προθεσµίας. Κατά την δεύτερη παράγραφο της εν λόγω διάταξης,

ως προϋποθέσεις της τακτικής καταγγελίας αναφέρονται µόνον η πρόσκαι-

ρη ανικανότητα του πλοίου για πλου και ο παροπλισµός του πλοίου για διά-

στηµα άνω των 15 ηµερών. Εν προκειµένω, όµως, ερωτάται αν η εν λόγω α-

ναφορά έχει ενδεικτικό ή αποκλειστικό χαρακτήρα. Στην πρώτη εκδοχή, την

οποία φαίνεται να υιοθετεί και η Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης που συνο-

δεύει το νοµοσχέδιο (βλ. Α. Αιτιολογική Έκθεση, Κατ’ άρθρο ανάλυση αξιο-

λογούµενης ρύθµισης, σελ. 182-183), θα ήταν σκόπιµο να προστεθεί, στην

παράγραφο 2, µετά τη λέξη «θεωρούνται», η λέξη «ιδίως». Διαφορετικά, θα

µπορούσε να θεωρηθεί ότι, λ.χ., η απουσία από την υπηρεσία ή η παραβίαση

των εργασιακών υποχρεώσεων του ναυτικού – στην περίπτωση κατά την ο-

ποία δεν θέτουν σε κίνδυνο την ασφάλεια – δηλαδή, τα απλά πειθαρχικά πα-

ραπτώµατα, δεν θεµελιώνουν τη δυνατότητα τακτικής καταγγελίας.

21. Επί του άρθρου 177

Στην προτεινόµενη διάταξη ορίζονται οι προϋποθέσεις της άτακτης κα-

ταγγελίας από τον ναυτικό. Σκόπιµο θα ήταν, εν προκειµένω, για λόγους µε-

γαλύτερης σαφήνειας, να διευκρινισθεί αν η εν λόγω διάταξη εφαρµόζεται
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στις περιπτώσεις της σύµβασης ναυτολόγησης τόσο ορισµένου όσο και αο-

ρίστου χρόνου, όπως, δηλαδή, έχει και η αντίστοιχη ισχύουσα διάταξη του

ΚΙΝΔ (άρθρο 73). 

Σύµφωνα, εξ άλλου, µε την παράγραφο 2, «[ο] ναυτικός µπορεί να καταγ-

γείλει τη σύµβαση ναυτολόγησης σε περίοδο γνωστοποίησης µικρότερη

των επτά (7) ηµερών ή χωρίς προθεσµία για σοβαρούς προσωπικούς ή άλ-

λους επείγοντες λόγους». Για λόγους αρτιότερης νοµοθετικής διατύπωσης,

θα ήταν σκόπιµο να απαλειφθεί η φράση «σε περίοδο γνωστοποίησης µικρό-

τερη των επτά ηµερών ή», ως πλεοναστική, δοθέντος ότι το περιεχόµενο

της απορροφάται από τη φράση «χωρίς προθεσµία».

22. Επί του άρθρου 178

Στο άρθρο 178 ρυθµίζεται η τακτική καταγγελία της σύµβασης ναυτολό-

γησης από τον ναυτικό, και ορίζεται ότι η σύµβαση αορίστου χρόνου δύνα-

ται να καταγγελθεί µετά την παρέλευση έξι (6) µηνών από τη συνοµολόγη-

σή της. Μειώνεται, δηλαδή, από εννέα (9), σε έξι (6) µήνες το σχετικό χρο-

νικό όριο που έθετε το άρθρο 73 ΚΙΝΔ, ως προς τη δυνατότητα τακτικής κα-

ταγγελίας, και καταργούνται οι τοπικοί περιορισµοί του λιµένα προορισµού

του πλοίου στο οποίο επιβαίνει ο καταγγέλλων ναυτικός. Παρατηρείται, ό-

µως, ότι δεν περιλαµβάνεται στη νέα ρύθµιση η δυνατότητα του ναυτικού να

καταγγείλει τη σύµβαση ναυτολόγησης, ανεξάρτητα από τη διάρκειά της,

εφ’ όσον το πλοίο βρίσκεται σε ελληνικό λιµένα, δυνατότητα η οποία προ-

βλέπεται στο άρθρο 73 εδάφ. γ΄ του υπό αναθεώρηση ΚΙΝΔ. 

23. Επί του άρθρου 180 

Στην προτεινόµενη διάταξη ορίζονται οι περιπτώσεις κατά τις οποίες πρέ-

πει να καταβάλλεται στον ναυτικό αποζηµίωση κατά τη λύση της σύµβασης

ναυτολόγησης.

Στη φράση «των περ. α), β) και γ) της παρ. 2 του άρθρου 176» πρέπει να

διαγραφεί η αναφορά σε περίπτωση γ), δοθέντος ότι η παράγραφος 2 του

άρθρου 176 έχει µόνον δύο περιπτώσεις.

24. Επί του άρθρου 181

Η προτεινόµενη διάταξη αναφέρεται στην αστική ευθύνη του αντιπροσώ-

που του πλοιοκτήτη, όταν αυτός είναι αλλοδαπή ναυτιλιακή εταιρεία. Το εν

λόγω άρθρο αναπαράγει, εν πολλοίς, το περιεχόµενο του πρώτου εδαφίου

του άρθρου 1 του προτεινόµενου να καταργηθεί ν. 762/1978.

Στην παράγραφο 3 εισάγεται βραχυπρόθεσµη, κατ’ αρχήν, παραγραφή για

τις αξιώσεις του ναυτικού κατά του αντιπροσώπου του πλοιοκτήτη. Δεδοµέ-

36



νου ότι, σύµφωνα µε την παράγραφο 1 εδάφ. β΄, «[ε]άν ο αντιπρόσωπος εί-

ναι νοµικό πρόσωπο ηµεδαπό ή αλλοδαπό, ενέχονται µε τον πλοιοκτήτη α-

τοµικά και εις ολόκληρον, εκτός από το νοµικό πρόσωπο[,] και όλα τα φυσι-

κά πρόσωπα που το εκπροσώπησαν ή το εκπροσωπούν από τη σύναψη της

σύµβασης ή του προσυµφώνου ναυτολόγησης µέχρι την άσκηση των αξιώ-

σεων από τον ναυτικό», δηµιουργείται προβληµατισµός ως προς το εάν η ως

άνω προθεσµία παραγραφής πρέπει να ισχύει και για τα εν λόγω φυσικά

πρόσωπα, µολονότι δεν αποτελούν, κατά κυριολεξία, αντιπροσώπους του

πλοιοκτήτη.

25. Επί των άρθρων 182 και 185

Στο άρθρο 182 ορίζεται ότι ο ναυτικός δικαιούται προκαταβολής µισθού,

στο δε άρθρο 185 ορίζεται ότι ο ναυτικός έχει δικαίωµα σε ετήσια άδεια,

σύµφωνα µε τα οριζόµενα στη Διεθνή Σύµβαση Ναυτικής Εργασίας. 

Παρατηρείται ότι, στη µεν περίπτωση της προκαταβολής µισθού (άρθρο

182), αναφέρεται ότι στην ισχύουσα συλλογική σύµβαση εργασίας µπορεί

να «ορίζεται άλλως», και στην περίπτωση της ετήσιας αδείας (άρθρο 185),

ότι «ειδικότεροι όροι της οικείας συλλογικής σύµβασης εργασίας ναυτικής

υπερισχύουν». Ερωτάται, εν προκειµένω, κατά πόσον πρόθεση του νοµοθέ-

τη είναι να υπερισχύουν και τυχόν δυσµενέστερες, για τον ναυτικό, διατά-

ξεις µιας συλλογικής σύµβασης εργασίας, ή αν, κατ’ εφαρµογήν της θεµε-

λιώδους αρχής της εύνοιας, υπερισχύουν µόνον οι ευµενέστερες ρυθµίσεις

της.

26. Επί του άρθρου 190

Η προτεινόµενη διάταξη αναφέρεται στην ευθύνη του πλοιάρχου του

πλοίου. Στη δεύτερη παράγραφο του υπό ψήφιση άρθρου αναφέρεται ότι,

κατά κανόνα, ο πλοίαρχος ευθύνεται µόνο για δόλο και για βαριά αµέλεια, ε-

κτός εάν σε ειδικό νόµο ορίζεται διαφορετικά. 

Εν προκειµένω, δηµιουργείται προβληµατισµός ως προς την έκταση αυ-

τής της περιορισµένης ευθύνης του πλοιάρχου, και, ιδίως, ως προς τον απο-

κλεισµό της ευθύνης του για ελαφρά αµέλεια, και, συγκεκριµένα, ως προς

το αν αυτός ισχύει κατά πάντων, δηλαδή τόσο κατά του πλοιοκτήτη, όσο και

κατά των ναυτικών του πλοίου ή και άλλων τρίτων. 

27. Επί των άρθρων 226 παρ. 3 και 227 παρ. 1 και παρ. 3

α. Με την παρ. 1 του άρθρου 227 ορίζεται ότι «[τ]α πρόσωπα που αναφέ-

ρονται στις παρ. 1 και 2 του άρθρου 219 µπορούν να περιορίσουν την ευθύ-

νη τους για απαιτήσεις που γεννώνται από την εκµετάλλευση στατικών ναυ-
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πηγηµάτων και εµπίπτουν στις κατηγορίες του άρθρου 2 της Διεθνούς Σύµ-

βασης Περιορισµού». 

Δεδοµένου ότι το άρθρο 219, υπό τον τίτλο «Δήλωση για διενέργεια κοι-

νής αβαρίας», δεν έχει παρ. 1 και 2, κρίνεται σκόπιµο να διευκρινισθεί η διά-

ταξη και να τεθεί παραποµπή στο ορθό άρθρο.

β. Με την παρ. 3 της προτεινόµενης ρύθµισης του άρθρου 227 ορίζεται ό-

τι «[µ]ε απόφαση του Υπουργού Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής καθορί-

ζονται τα όρια περιορισµού για τα στατικά ναυπηγήµατα που δεν διαθέτουν

καταµετρηθείσα ολική χωρητικότητα». Περαιτέρω, µε την παρ. 3 της προτει-

νόµενης ρύθµισης του άρθρου 226 ορίζεται ότι «[µ]ε απόφαση του Υπουρ-

γού Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής µπορούν να τροποποιούνται τα ό-

ρια της παρ. 2», δηλαδή τα σχετικά, αφενός, µε τα πλοία ολικής χωρητικό-

τητας µικρότερης των τριακοσίων (300) κόρων, αφετέρου, το ανώτατο όριο

της παρ. 1 (α) του άρθρου 6 της Διεθνούς Σύµβασης Περιορισµού – το οποίο

προσδιορίζεται σε ένα εκατοµµύριο (1.000.000) µονάδες υπολογισµού – και,

κατά τρίτον, το ανώτατο όριο της παρ. 1(β) του ανωτέρω άρθρου – το οποίο

προσδιορίζεται σε πεντακόσιες χιλιάδες (500.000) µονάδες υπολογισµού.

Δεδοµένου ότι µε την ανωτέρω απόφαση της παρ. 3 του άρθρου 227 θα

θεσµοθετηθεί, το πρώτον, διαπλαστικό δικαίωµα, γεννάται προβληµατισµός

ως προς το αν τα όρια περιορισµού για τα στατικά ναυπηγήµατα που δεν

διαθέτουν καταµετρηθείσα ολική χωρητικότητα απαιτείται να καθορισθούν

µε προεδρικό διάταγµα. 

Ο ανωτέρω προβληµατισµός τίθεται, αντίστοιχα, και ως προς την ευχέ-

ρεια να τροποποιούνται, µε υπουργική απόφαση, τα όρια της παρ. 2 του άρ-

θρου 226.  

28. Επί του άρθρου 240 παρ. 5

Με την προτεινόµενη διάταξη ορίζεται ότι «[η] τελεσίδικη αναγνώριση της

συνδροµής των ουσιαστικών προϋποθέσεων περιορισµού της ευθύνης του

οφειλέτη ισχύει έναντι πάντων. Το ίδιο ισχύει και για την τελεσίδικη ανα-

γνώριση των προϋποθέσεων έκπτωσης. Σε κάθε περίπτωση, η αναγνώριση

ενεργεί αναδροµικά». 

Για λόγους απρόσκοπτης εφαρµογής της διάταξης, θα µπορούσε να ορι-

σθεί το χρονικό σηµείο έναρξης της αναδροµικής εφαρµογής.

29. Επί του άρθρου 247 παρ. 2 εδαφ. β΄

Με την προτεινόµενη διάταξη του εδαφίου β΄ της παρ. 2 του άρθρου 247

ορίζεται ότι «[η] βεβαίωση παραµένει στο πιστωτικό ίδρυµα και ισχύει µέχρι

να παραδοθεί σε αυτήν από τον εκκαθαριστή νεότερη µε διαφορετικό περιε-

χόµενο». 
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Η προσωπική αντωνυµία «αυτήν» πρέπει να αντικατασταθεί από την προ-

σωπική αντωνυµία «αυτό».

30. Επί των άρθρων 250 και 251

Διά των εν λόγω διατάξεων εισάγονται δικονοµικού χαρακτήρα ρυθµίσεις

για τις διαφορές που αναφέρονται, εν προκειµένω, µε έναρξη ισχύος την

1.5.2023 (σύµφωνα µε το άρθρο 306 του νοµοσχεδίου).

Δεδοµένου ότι δεν εισάγεται σχετική µεταβατική ρύθµιση, ερωτάται αν οι

εν λόγω διατάξεις καταλαµβάνουν και τις εκκρεµείς δίκες, όπως και αν κα-

ταλαµβάνουν και περιπτώσεις περιστατικών ρύπανσης που έχουν επισυµβεί

πριν από την ως άνω έναρξη ισχύος τους.

31. Επί του άρθρου 255 παρ. 2

Ορίζεται εν προκειµένω ότι, «[ε]άν ο χρόνος της ασφάλισης λήξει κατά τη

διάρκεια του πλου, η ασφαλιστική κάλυψη παρατείνεται και λήγει την επο-

µένη της ηµέρας κατά την οποία το πλοίο αγκυροβόλησε στον πρώτο λιµέ-

να, εφόσον ο λήπτης της ασφάλισης ζήτησε εγγράφως από τον ασφαλιστή

την παράταση της κάλυψης πριν από τη λήξη του χρόνου ασφάλισης. Στην

περίπτωση αυτή, ο ασφαλιστής δικαιούται πρόσθετο ανάλογο ασφάλιστρο». 

Επισηµαίνεται ότι, σύµφωνα µε την παρ. 1 του άρθρου 9 του ν. 2496/1997,

«[ο] λήπτης της ασφάλισης µπορεί να συµβληθεί στην ασφαλιστική σύµβαση

για λογαριασµό δικό του ή τρίτου. Ο τρίτος µπορεί και να µην ορίζεται στο α-

σφαλιστήριο (ασφάλιση για λογαριασµό όποιου ανήκει). Σε περίπτωση αµφι-

βολίας, η σύµβαση θεωρείται ότι καταρτίσθηκε για λογαριασµό του λήπτη

της ασφάλισης». Εξ άλλου, στην παρ. 2 του ίδιου άρθρου ορίζεται ότι «[τ]ον

λήπτη της ασφάλισης βαρύνουν όλες οι υποχρεώσεις που απορρέουν από

την ασφαλιστική σύµβαση, εκτός από εκείνες που από τη φύση τους πρέπει

να εκπληρωθούν από τον ασφαλισµένο. Ο ασφαλισµένος έχει τις ίδιες υπο-

χρεώσεις µε τον λήπτη της ασφάλισης, εφόσον έχει λάβει γνώση της σύµ-

βασης και έχει τη δυνατότητα να τις εκπληρώσει». 

Υπό το πρίσµα των ανωτέρω διατάξεων, παρατηρείται ότι, µολονότι στην

πράξη είθισται να συµπίπτουν στο ίδιο πρόσωπο οι ιδιότητες του ασφαλι-

σµένου και του λήπτη της ασφάλισης, δεν αποκλείεται το ενδεχόµενο η α-

σφάλιση να συνάπτεται για λογαριασµό τρίτου, όπως, λ.χ., επί ασφαλίσεως

ξένου συµφέροντος. Στην περίπτωση αυτή, δικαιούχος της ασφαλιστικής α-

ποζηµίωσης είναι ο ασφαλισµένος που ορίσθηκε στην ασφαλιστική σύµβα-

ση.

Θα ήταν, ως εκ τούτου, ενδεχοµένως σκόπιµο να προστεθεί στην προτει-

νόµενη διάταξη και ο ασφαλισµένος, ο οποίος (πέραν του λήπτη της ασφά-
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λισης) να δύναται να ζητήσει την έγγραφη παράταση της ασφαλιστικής κά-

λυψης πριν από τη λήξη της. 

32. Επί του άρθρου 256 

Στην παρ. 1 ορίζεται ότι «[σ]τη θαλάσσια ασφάλιση πλοίου κατά ταξίδι η α-

σφαλιστική κάλυψη αρχίζει από την έναρξη του συµφωνηµένου στο ασφαλι-

στήριο ταξιδιού και λήγει µε το πέρας του ταξιδιού», ενώ στην παρ. 2 ορίζε-

ται ότι, «εάν ακολουθήσει νέα ασφάλιση κατά ταξίδι[,] η ασφαλιστική κάλυ-

ψη για το προηγούµενο λήγει µε την έναρξη της ασφάλισης για το νέο ταξί-

δι». 

Επισηµαίνεται ότι στην παρ. 1 τίθενται ρητά τα χρονικά όρια της εκάστοτε

ασφαλιστικής κάλυψης κατά ταξίδι, και, συγκεκριµένα, ορίζεται ότι η εν λό-

γω θαλάσσια ασφάλιση ισχύει από την έναρξη έως και τη λήξη του εκάστο-

τε ταξιδιού. Εν τούτοις, υπό τη διατύπωση της παρ. 2 («εάν ακολουθήσει

νέα ασφάλιση κατά ταξίδι»), δηµιουργούνται ερµηνευτικές δυσχέρειες ως

προς το ζήτηµα της έναρξης και της λήξης της επόµενης θαλάσσιας ασφά-

λισης ανά ταξίδι, ιδίως στις περιπτώσεις µη διαδοχικών ταξιδιών.

33. Επί του άρθρου 273 παρ. 1.

Με την προτεινόµενη διάταξη ορίζεται ότι «[ό]ποιος, ενεργώντας µε κακή

πίστη, προκάλεσε µε αίτησή του ακινητοποίηση ή απαγόρευση απόπλου

πλοίου, µετά από έκδοση δικαστικής προσωρινής διαταγής, η ισχύς της ο-

ποίας έπαυσε µεταγενέστερα µε δικαστική απόφαση, είναι υπόχρεος σε α-

ποζηµίωση». 

Σύµφωνα µε την Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης που συνοδεύει το νοµο-

σχέδιο (σελ. 203), «[σ]την παρ. 1 του εν λόγω άρθρου ρυθµίζεται η περίπτω-

ση της κακόπιστης επιβολής ακινητοποίησης ή απαγόρευσης απόπλου πλοί-

ου µετά από έκδοση σχετικής προσωρινής διαταγής, που χορηγείται από

τον δικαστή του αρµόδιου δικαστηρίου όταν κατατεθεί αίτηση για συντηρη-

τική κατάσχεση πλοίου και σχετικό αίτηµα για απαγόρευση. Ως νόµιµη προ-

ϋπόθεση τίθεται ότι η δικαστική προσωρινή διαταγή, µε βάση την οποία επι-

βλήθηκε το ως άνω εξασφαλιστικό µέτρο, ανακλήθηκε µεταγενέστερα µε

δικαστική απόφαση και έγινε άρση αυτού (µέτρου). Η κακή πίστη, που τίθε-

ται ως περαιτέρω προϋπόθεση για τη θεµελίωση υποχρεώσεως προς αποζη-

µίωση θα υπάρχει, ιδίως όταν ο επιζητών το εξασφαλιστικό µέτρο, ενεργώ-

ντας µε δόλο ή από αµέλεια, γνωρίζει ότι δεν διατηρεί βάσιµη απαίτηση. Ως

συνέπεια τίθεται η υποχρέωση του κακόπιστου δανειστή σε αποζηµίωση. Η

ως άνω ρύθµιση κρίνεται καίρια και αποτελεσµατική, αφισταµένη των χρο-

νοβόρων προϋποθέσεων του άρθρου 703 ΚΠολΔ, κρίνεται δε ως ικανή για
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να αποτρέψει κακόπιστες ενέργειες εις βάρος του πλοίου και των συµφερό-

ντων εκείνων που το εκµεταλλεύονται». 

Το άρθρο 703 ΚΠολΔ ορίζει ότι, «[α]ν απορριφθεί τελεσίδικα ως αβάσιµη η

αγωγή για την κύρια υπόθεση, όποιος ζήτησε να διαταχθούν ασφαλιστικά

µέτρα είναι υποχρεωµένος να καταβάλει αποζηµίωση για τη ζηµία που προ-

ξένησε από την εκτέλεση της απόφασης που τα διέταξε ή από την εγγύηση

που δόθηκε, µόνο αν γνώριζε ή από βαριά αµέλεια αγνοούσε ότι δεν υπήρχε

το δικαίωµα». Από τη διατύπωση της προτεινόµενης διάταξης σε συνδυα-

σµό µε την ανωτέρω διάταξη του άρθρου 703 ΚΠολΔ συνάγεται, αφενός, ό-

τι δεν µπορεί να συναρτάται υποτιθέµενη «κακή πίστη» του αιτούντος µε

την εκ των προτέρων «γνώση» του ως προς το αβάσιµο της ασφαλιστέας α-

παίτησής του, αφετέρου, ότι η αξίωση προς αποζηµίωση του καθ’ ού η αίτη-

ση των ασφαλιστικών µέτρων γεννάται µε την απόρριψη της αίτησης ασφα-

λιστικών µέτρων και την έκδοση δικαστικής απόφασης υπέρ αυτού (του καθ’

ού η αίτηση).

Επισηµαίνεται, συναφώς, ότι αντικείµενο της δίκης των ασφαλιστικών µέ-

τρων είναι η πιθανολόγηση για την ύπαρξη ή ανυπαρξία του δικαιώµατος

του αιτούντος προς παροχή προσωρινής δικαστικής προστασίας. Στο πλαί-

σιο αυτό, το δικαστήριο, εφόσον πιθανολογεί τη συνδροµή των προϋποθέ-

σεων που απαιτούνται κατά το άρθρο 682 ΚΠολΔ για τη θεµελίωση δικαιώ-

µατος προσωρινής δικαστικής προστασίας, διατάσσει τη λήψη των κατάλλη-

λων ασφαλιστικών µέτρων, ρυθµίζοντας προσωρινά τις ουσιαστικές σχέσεις

των διαδίκων. Η λήψη των ασφαλιστικών µέτρων προϋποθέτει την ύπαρξη ε-

νός δικαιώµατος, µιας έννοµης, δηλαδή, σχέσης ουσιαστικού δικαίου, η ο-

ποία κρίνεται ασφαλιστέα και συνιστά στοιχείο που προσδίδει σε αυτά τον

παρακολουθηµατικό χαρακτήρα τους εν σχέσει µε την κύρια δίκη (βλ. Κ.

Μπέη, Τα όρια της προσωρινής δικαστικής προστασίας, 1980, σελ. 8 επ.).

Προϋποθέτει, επίσης, την ύπαρξη του στοιχείου του επείγοντος, το οποίο

λαµβάνει τη µορφή τόσο του πιθανολογούµενου επικείµενου κινδύνου, όσο

και της επείγουσας περίστασης, η οποία καθιστά επιτακτική την ανάγκη προ-

σωρινής θέσης σε λειτουργία της εριζόµενης έννοµης σχέσης. Κατά συνέ-

πεια, το ασφαλιστέο δικαίωµα δεν είναι αντικείµενο της σχετικής δίκης των

ασφαλιστικών µέτρων, αλλά εξετάζεται παρεµπιπτόντως, ώστε να διαπιστω-

θεί, στη συνέχεια, η ύπαρξη διαπλαστικού δικαιώµατος παροχής προσωρι-

νής δικαστικής προστασίας (βλ. Κ. Μπέη, Η σύγχρονη προβληµατική της

προσωρινής δικαστικής προστασίας, σε Δίκη 2003, σελ. 739, και Κ. Γεωργί-

ου, Οι έννοιες του "επικείµενου κινδύνου" και της "επείγουσας περίπτωσης"

στη διαδικασία των ασφαλιστικών µέτρων (άρθρο 682 παρ.1 ΚΠολΔ), σε Ελ-

λΔ/νη 1997, σελ. 16). 
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Αντιθέτως, η οριστική δικανική κρίση επαφίεται στο δικαστήριο της κύριας

δίκης, µε την έκδοση τελεσίδικης απόφασης, που κρίνει βάσει πλήρους από-

δειξης. 

Υπό το φως των ανωτέρω, τίθεται, εν προκειµένω, προβληµατισµός ως

προς το πώς στοιχειοθετείται η έννοια της «κακής πίστης» στην προτεινό-

µενη ρύθµιση, και ως προς το ποια είναι τα κριτήρια που τη συγκροτούν, δε-

δοµένου ότι το δικαστήριο της κύριας δίκης, το οποίο ευλόγως θα επιληφθεί

στη συνέχεια, δύναται, ενδεχοµένως, να δεχθεί το ουσιαστικώς βάσιµο της

απαίτησης. 

34. Επί του άρθρου 280

Σύµφωνα µε την εν λόγω διάταξη, «[µ]ε την επιφύλαξη της εφαρµογής

διατάξεων υπερνοµοθετικής ισχύος, η παραγραφή αξιώσεων που προβλέπο-

νται στον παρόντα διέπονται από το παρόν Μέρος». 

Δεδοµένου ότι, διά των διατάξεων του Δωδέκατου Μέρους του νοµοσχε-

δίου (άρθρα 280-287), ενοποιείται εσωτερικά – δηλαδή στο πεδίο του ιδιωτι-

κού ναυτικού δικαίου – το δίκαιο της παραγραφής, η ως άνω διάταξη παρί-

σταται περιττή. Σε κάθε περίπτωση, εξ άλλου, τυχόν κενά δικαίου θα καλυ-

φθούν βάσει της ερµηνείας των διατάξεων του ιδιωτικού ναυτικού δικαίου

και, επικουρικώς, εκείνων του αστικού δικαίου (βλ. και Δ. Χριστοδούλου, Πα-

ραγραφή και αποσβεστική προθεσµία στο Ιδιωτικό Ναυτικό Δίκαιο, σε: Τιµη-

τικό Τόµο Ν. Κ. Κλαµαρή, τόµ. 1, 2016, σελ. 1352-1353).

35. Επί του άρθρου 286

Εισάγεται, εν προκειµένω, ως προς τις αξιώσεις των άρθρων 281 και 282

του νοµοσχεδίου (εκείνες, δηλαδή, που υπάγονται σε ενιαύσια και σε διετή

παραγραφή), το δικαίωµα συµβατικής παράτασης του χρόνου παραγραφής

τους. 

Εισάγεται, συνεπώς, παρέκκλιση από τον γενικό κανόνα του άρθρου 275

ΑΚ, σύµφωνα µε το οποίο, «[δ]ικαιοπραξία που αποκλείει την παραγραφή ή

καθορίζει χρόνο συντοµότερο ή µακρότερο από τον νόµιµο ή που γενικά κά-

νει τους όρους της παραγραφής βαρύτερους ή ελαφρότερους είναι άκυρη».

Η εν λόγω παρέκκλιση είχε εισαχθεί στο παρελθόν για ορισµένες αξιώσεις

(βλ. τις περιπτώσεις εφαρµογής των λεγόµενων Κανόνων Χάγης-Βίσµπυ,

δηλαδή, της Διεθνούς Σύµβασης για την ενοποίηση ορισµένων νοµικών κα-

νόνων σχετικών µε τις φορτωτικές, η οποία, µετά των Πρωτοκόλλων τροπο-

ποίησής της, κυρώθηκε διά του ν. 2107/1992), και, διά της προτεινόµενης

ρύθµισης, επεκτείνεται και σε άλλες. 

Όπως διευκρινίζεται και στην Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης που συνοδεύ-
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ει το νοµοσχέδιο (βλ. Α. Αιτιολογική Έκθεση, Κατ’ άρθρο ανάλυση αξιολο-

γούµενης ρύθµισης, σελ. 217), «[τ]α µέρη δεν µπορούν να συµφωνήσουν σε

συντοµότερη περίοδο παραγραφής», δοθέντος ότι πρόκειται για παράταση.

Δεδοµένου, όµως, ότι δεν τίθεται ανώτατο όριο για την παράταση του

χρόνου παραγραφής, ερωτάται αν η προθεσµία που θα συµφωνηθεί οφείλει

να κείται εντός του ορίου της εικοσαετούς γενικής παραγραφής (249 ΑΚ).

36. Επί του άρθρου 292

α. Μεταξύ των διατάξεων που προτείνεται, εν προκειµένω, να καταργη-

θούν περιλαµβάνεται το π.δ. 666/1982 «Ίδρυση, διαχείριση και κατανοµή του

κεφαλαίου περιορισµού της αστικής ευθύνης του πλοιοκτήτη για ζηµιές ρύ-

πανσης από πετρέλαιο». 

Δεδοµένου ότι το εν λόγω προεδρικό διάταγµα ρυθµίζει ζητήµατα σε ε-

κτέλεση (βλ. ΕφΠειρ 48/2022, 748/2018, κ.ά.) διεθνούς σύµβασης (της Διε-

θνούς Σύµβασης των Βρυξελλών για την αστική ευθύνη από ρύπανση πε-

τρελαίου), το σύνολο των ζητηµάτων αυτών πρέπει, ευνοήτως, να αποτελέ-

σει, εκ νέου, αντικείµενο νοµοθετικού ενδιαφέροντος.

β. Στο στοιχείο (ε) του άρθρου 292, η λέξη «πετρελαιορύπανσης» πρέπει

να αναγραφεί στο ορθό «πετρελαιορρύπανσης».

37. Επί του άρθρου 293

Με το προτεινόµενο άρθρο 293 τροποποιείται η παρ. 2 του άρθρου 9 του

Κώδικα νοµοθεσίας θαλάσσιων ενδοµεταφορών και δικαιωµάτων επιβατών

(ν. 4948/2022) και ορίζεται ότι «[τ]ο Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής

Πολιτικής, το αργότερο µέχρι την 30ή Απριλίου, κάθε έτους, µε πρόσκληση

που δηµοσιεύεται στην Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, που

αναρτάται στην οικεία ιστοσελίδα του Υπουργείου στο διαδίκτυο και δηµο-

σιεύεται σε περίληψη που περιλαµβάνει τα ουσιώδη στοιχεία αυτής, στην Ε-

φηµερίδα της Κυβερνήσεως και σε µία τουλάχιστον ηµερήσια εφηµερίδα

πανελλήνιας κυκλοφορίας, καλεί τους πλοιοκτήτες, που οι ίδιοι και τα πλοία

τους έχουν τις νόµιµες προϋποθέσεις, να εκδηλώσουν το ενδιαφέρον τους,

για τη δροµολόγηση πλοίου τους σε συγκεκριµένη γραµµή ή γραµµές, µε

σύναψη σχετικής σύµβασης. Το Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτι-

κής δύναται να προβαίνει σε πρόσκληση προς τους ανωτέρω πλοιοκτήτες

να εκδηλώσουν το ενδιαφέρον τους για δροµολόγηση πλοίου, µε σύναψη

σχετικής σύµβασης, σε γραµµές που εξυπηρετούν περιοχές που έχουν χα-

ρακτηριστεί ως πληγείσες από θεοµηνίες ή λοιπές φυσικές καταστροφές ή

έχουν κηρυχθεί σε κατάσταση έκτακτης ανάγκης, χωρίς τον χρονικό περιο-

ρισµό του πρώτου εδαφίου, µετά από εισήγηση της Κυβερνητικής Επιτρο-

πής Κρατικής Αρωγής του άρθρου 13 του ν. 4797/2021 (Α' 66)». 
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Δεδοµένου ότι στην Ανάλυση Συνεπειών Ρύθµισης που συνοδεύει το νο-

µοσχέδιο αναφέρεται, µεταξύ άλλων (σελ. 218), ότι «[…] η ανάθεση σε

πλοιοκτήτη αποκλειστικής εκµετάλλευσης δροµολογιακής ακτοπλοϊκής

γραµµής µπορεί να γίνει σε γραµµή που δεν θα καλύπτεται από ήδη δροµο-

λογηµένα πλοία και δεν θα έχει εκδηλωθεί ενδιαφέρον γι’ αυτή, από άλλους

πλοιοκτήτες. Με την προϋπόθεση εισήγησης της Κυβερνητικής Επιτροπής

Κρατικής Αρωγής, εξασφαλίζεται ότι η διάταξη θα εφαρµόζεται για περιο-

χές που όντως χρήζουν τέτοιας ανάγκης, καθώς και ότι η νέα δροµολογιακή

γραµµή θα είναι αντικειµενικά και τεκµηριωµένα απαραίτητη για τη βιωσιµό-

τητα και την ανάπτυξη του πληθυσµού της περιοχής αυτής», θα µπορούσε

ενδεχοµένως να αποσαφηνισθεί, στο δεύτερο εδάφιο της προτεινόµενης

διάταξης, αν θα ακολουθούνται οι διατυπώσεις δηµοσίευσης της πρόσκλη-

σης του πρώτου εδαφίου, προκειµένου να τηρούνται οι αρχές της δηµοσιό-

τητας, του ανταγωνισµού και της ασφάλειας δικαίου. 

38. Επί του άρθρου 299

Το άρθρο 299 ορίζει ότι «[τ]α στελέχη του Λιµενικού Σώµατος – Ελληνικής

Ακτοφυλακής (Λ.Σ.-ΕΛ.ΑΚΤ.) που λαµβάνουν άδεια άνευ αποδοχών, σύµ-

φωνα µε το άρθρο 8 του π.δ. 80/2015 (Α΄ 153), δικαιούνται πλήρη υγειονο-

µική περίθαλψη, εφόσον καταβάλλουν τις ασφαλιστικές εισφορές τους. Οι

ασφαλιστικές εισφορές υπολογίζονται µε βάση τις αποδοχές των δικαιού-

χων πριν από την έναρξη της άδειας και καταβάλλονται εφάπαξ κατά την έ-

ναρξή της. Με απόφαση του Υπουργού Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής

καθορίζονται η διαδικασία, τα δικαιολογητικά, καθώς και κάθε άλλη ανα-

γκαία λεπτοµέρεια για την παροχή ή την αναστολή της ως άνω υγειονοµικής

περίθαλψης». 

Δεδοµένης της γραµµατικής διατύπωσης του ως άνω τρίτου εδαφίου, διά

του οποίου παρέχεται εξουσιοδότηση στον Υπουργό Ναυτιλίας και Νησιωτι-

κής Πολιτικής να καθορίζει, µε απόφασή του, «[τ]η διαδικασία, τα δικαιολο-

γητικά, καθώς και κάθε άλλη αναγκαία λεπτοµέρεια για την παροχή ή την α-

ναστολή της ως άνω υγειονοµικής περίθαλψης», και σε συνδυασµό µε όσα

αναφέρονται, ως άνω, υπό την παρατήρηση επί των άρθρων 158 παρ. 4 και

159 παρ. 2, δηµιουργείται προβληµατισµός, αφενός, ως προς το αν αναφέ-

ρεται σε παροχή ή σε προσωρινή στέρηση δικαιώµατος, και, αφετέρου, ως

προς το αν δύναται να θεωρηθεί λεπτοµερειακό ζήτηµα, δυνάµενο να ρυθµί-

ζεται µε υπουργική απόφαση αντί προεδρικού διατάγµατος.

39. Επί του άρθρου 300 παρ. 1

Στην παρ. 1 του άρθρου 300 ο όρος «συστήνεται» θα µπορούσε να αντικα-

τασταθεί από τον από µακρού χρόνου χρησιµοποιούµενο όρο «συνιστάται».
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40. Επί των άρθρων 295 και 303

α. Διά του άρθρου 295 τροποποιείται η περ. 6 της παρ. Γ. του άρθρου 15

του ν. 2638/1998, και ορίζεται ότι, «[ε]φόσον δεν έχει πληρωθεί το σύνολο

των οργανικών θέσεων Ε.Π. της παρ. 27 του άρθρου 81 του π.δ 13/2018 (Α΄

26), όπως αυτές έχουν κατανεµηθεί ανά Α.Ε.Ν. µε την υπ΄ αρ.

2411/77117/21.10.2021 απόφαση του Υπουργού Ναυτιλίας και Νησιωτικής

Πολιτικής (Β΄ 4913) και για όσο χρονικό διάστηµα παραµένουν κενές θέ-

σεις, µπορεί να ανατίθεται στα µέλη του Ε.Π. που υπηρετούν στις Α.Ε.Ν. υ-

περωριακή διδασκαλία µέχρι το ένα δεύτερο (1/2) των ωρών του υποχρεωτι-

κού τους ωραρίου, κατά παρέκκλιση της παρ. 2 του άρθρου 131 του ν.

4472/2017 (Α’ 74). β. Η δαπάνη για υπερωριακή διδασκαλία της περ. α κατα-

βάλλεται από το Κεφάλαιο Ναυτικής Εκπαίδευσης. γ. Οι πληρωµές υπερω-

ριακής διδασκαλίας του παρόντος από τις 19 Μαΐου 2017, µέχρι και την έ-

ναρξη ισχύος του παρόντος, δεν αναζητούνται. δ. Με κοινή απόφαση των Υ-

πουργών Οικονοµικών και Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής καθορίζεται η

αµοιβή της υπερωριακής διδασκαλίας που είναι ανάλογη µε τη βαθµίδα των

εκπαιδευτικών και οι λεπτοµέρειες εφαρµογής του παρόντος».

β. Διά του άρθρου 303 ορίζεται ότι οι «[δ]απάνες µισθοδοσίας έκτακτου

ναυτικού προσωπικού, ανεξαρτήτως ειδικότητας, το οποίο παρείχε υπηρε-

σίες από την 1η Ιανουαρίου 2022 έως και την 22η Φεβρουαρίου 2022 εκκα-

θαρίζονται και ενταλµατοποιούνται εις βάρος των πιστώσεων του προϋπο-

λογισµού του έτους 2023 του Κεφαλαίου Πλοηγικής Υπηρεσίας, αν οι σχετι-

κές αναλήψεις υποχρέωσης, εκδόθηκαν σε µεταγενέστερο χρονικό διάστη-

µα θεωρούνται σύννοµες». 

Διά των ανωτέρω διατάξεων προβλέπεται ότι δαπάνες συγκεκριµένων κα-

τηγοριών, οι οποίες έχουν πραγµατοποιηθεί έως την έναρξη ισχύος του υπό

ψήφιση νοµοσχεδίου, δύνανται να πραγµατοποιούνται σε βάρος των οικεί-

ων πιστώσεων των αναφερόµενων προϋπολογισµών, κατά παρέκκλιση κάθε

γενικής ή ειδικής διάταξης της κείµενης εθνικής νοµοθεσίας. 

Επισηµαίνεται, συναφώς, ότι, σύµφωνα µε τη νοµολογία του Ελεγκτικού

Συνεδρίου, «[µ]ε το άρθρο 98 παρ. 1 περ. γ΄ του Συντάγµατος καθιερώνεται

ο κατασταλτικός έλεγχος των δηµοσίων εν γένει δαπανών και ανατίθεται

στο Ελεγκτικό Συνέδριο. Ο κοινός νοµοθέτης πάντως δεν κωλύεται να εξει-

δικεύσει το περιεχόµενο του ως άνω ελέγχου και να καθορίσει, ακόµη και α-

ναδροµικώς, τη διαδικασία και τις προϋποθέσεις άσκησής του. Στη ρυθµιστι-

κή αυτή εξουσία του κοινού νοµοθέτη εµπίπτει και η θέσπιση διατάξεων για

τη "νοµιµοποίηση" δαπανών, εφόσον όµως οι σχετικές ρυθµίσεις δεν είναι

τέτοιου είδους και τέτοιας έκτασης ώστε να καταλύεται ουσιαστικώς η ως

άνω ελεγκτική αρµοδιότητα του Ελεγκτικού Συνεδρίου και να αναιρείται,

συνακόλουθα, η δυνατότητα αναζήτησης, µέσω αντίστοιχου καταλογισµού,

των χρηµατικών ποσών που δαπανήθηκαν παρανόµως (Ολ. Ε.Σ. 981/2016).
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Ο έλεγχος της συµβατότητας τυχόν "νοµιµοποιητικής" δαπανών διάταξης

προς την προαναφερόµενη συνταγµατική διάταξη δεν µπορεί πάντως να εί-

ναι γενικός και αφηρηµένος, καθώς συνέχεται µε το είδος και το ύψος των

συγκεκριµένων κάθε φορά δαπανών που επιδιώκεται να "νοµιµοποιηθούν",

τη σχέση (αναλογία) των δαπανών αυτών µε το σύνολο της οικείας διαχείρι-

σης ή τέλος µε τη βαρύτητα της πληµµέλειας (εύρος δηµοσιολογιστικής α-

πόκλισης)» (ΕλΣυν ΤµIV 706/2018).

Αθήνα, 8 Φεβρουαρίου 2023
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