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ΠΡΑΚΤΙΚΟ
Της Διαρκούς Επιτροπής Παραγωγής και Εμπορίου στο σχέδιο νόμου του Υπουργείου Εμπορικής Ναυτιλίας «Ρύθμιση θεμάτων ανέλκυσης ναυαγίων και άλλες διατάξεις»
ΠΡΟΣ ΤΗ ΒΟΥΛΗ ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΩΝ
Η Διαρκής Επιτροπή Παραγωγής και Εμπορίου συνήλθε στις 29 (πρωί και απόγευμα) και στις 30 Νοεμβρίου 2000 σε τρεις συνεδριάσεις, που διήρκεσαν περίπου 8 ώρες, υπό την προεδρία του Προέδρου αυτής, κ. Δημητρίου Πιπεργιά, με αντικείμενο την επεξεργασία και εξέταση του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Εμπορικής Ναυτιλίας «Ρύθμιση θεμάτων ανέλκυσης ναυαγίων και άλλες διατάξεις».
Στις συνεδριάσεις παρέστη ο Υπουργός Εμπορικής Ναυτιλίας κ. Χρήστος Παπουτσής, καθώς και αρμόδιοι υπηρεσιακοί παράγοντες.
Κατά τη δεύτερη συνεδρίαση της Επιτροπής, προσήλθαν και εξέθεσαν τις απόψεις τους επί του νομοσχεδίου, σύμφωνα με το άρθρο 38 του Κανονισμού της Βουλής, ως εκπρόσωποι των αντίστοιχων φορέων, οι κ.κ. Κωνσταντίνος Μανιατόπουλος, Πρόεδρος του Οργανισμού Λιμένος Πειραιώς και Γεώργιος Κολτσιδόπουλος, νομικός σύμβουλος του Ναυτικού Επιμελητηρίου Ελλάδας.
Κατά τη διάρκεια της συζήτησης του νομοσχεδίου, το λόγο έλαβαν ο Εισηγητής της Πλειοψηφίας κ. Αλέξανδρος Χρυσανθακόπουλος, ο Εισηγητής της Μειοψηφίας κ. Σπυρίδων Σπύρου, ο Ειδικός Αγορητής του Κομμουνιστικού Κόμματος Ελλάδας κ. Σταύρος Σκοπελίτης, η Ειδική Αγορήτρια του Συνασπισμού της Αριστεράς και της Προόδου κυρία Ασημίνα Ξηροτύρη και οι Βουλευτές κ.κ. Αθανάσιος Βαρίνος, Ιωάννης Ανθόπουλος, Ιωάννης Παπαθανασίου, Βασίλειος Βύζας, Ελευθέριος Τζιόλας, Μιχαήλ Καρχιμάκης και Μιλτιάδης Βαρβιτσιώτης.
Ο Εισηγητής της Πλειοψηφίας κ. Αλέξανδρος Χρυσανθακόπουλος, μεταξύ άλλων, είπε:
«Το παρόν σχέδιο νόμου είναι από τα λίγα ολοκληρωμένα νομοσχέδια που θα μπορούσαν να συναντήσουν ευρεία συναίνεση, γιατί το αντικείμενο του πρέπει να αποτελεί κοινό τόπο συμφωνίας από όλα τα κόμματα, αφού έρχεται να αντιμετωπίσει κάτι που για πολλές δεκαετίες ήταν «ταμπού», καθότι θίγονταν τεράστια συμφέροντα. Από νομοτεχνικής πλευράς το νομοσχέδιο είναι αριστοτεχνικό και τα άρθρα του είναι συμπληρωματικά το ένα στο άλλο, κατά τρόπο που δεν αφήνει περιθώρια αμφισβήτησης πάνω στο γράμμα και τον τύπο του νομοθέτη και εναρμονίζονται σε ενιαία συμπεράσματα. Πιστεύω ότι είναι μια από τις ευκαιρίες που παρουσιάζονται στη Βουλή για να αναδείξει με καίριο τρόπο την επίλυση ζητημάτων που χρονίζουν.
Υπάρχουν πάνω από 260 ναυάγια κοντά σε λιμάνια, που αποτελούν πληγή για τη ναυσιπλοΐα. Η κατάληψη των χώρων, η αχρήστευση της δυνατότητας πλεύσεως και οι περιβαλλοντικοί κίνδυνοι που υπάρχουν δεν μπορούν να προσδιοριστούν σε μεγέθη.
Δεν πρέπει να ξεχνάμε ότι οδεύουμε προς το 2004 και η περιοχή από τον Πειραιά έως το Πέραμα είναι γεμάτη από μισοβυθισμένα πλοία, τα οποία καταλαμβάνουν χώρους, τους οποίους θα πρέπει να χρησιμοποιήσουμε για τα λεγόμενα πλωτά ξενοδοχεία.
Η απώλεια από τη μη ορθή χρήση των λιμένων, σε χρόνο και σε κόστος, δεν μπορεί να υπολογιστεί. Τα δεκάδες δισ. δραχμές που χρειάζονται για να κατασκευάσουμε ένα λιμάνι δεν μπορεί να παρεμποδίζονται από ιδιωτικά συμφέροντα, από ανευθυνότητα και από έλλειψη νομοθετικού πλαισίου. Δεν είναι ακόμη δυνατόν να έχουμε κατασχεμένα πλοία, τα οποία να βρίσκονται στους λιμένες και να μην απομακρύνονται, επειδή γιατί δεν είχαμε νομικό πλαίσιο.
Με αυτό το νομοσχέδιο απελευθερωνόμαστε από τα νομικά κωλύματα. Κάνουμε ένα βήμα μπροστά για να αντιμετωπίσουμε το μεγάλο θέμα που σχετίζεται και με το Διεθνές Ναυτικό Δίκαιο, το Δίκαιο της Θάλασσας του Παγκόσμιου Οργανισμού, που σε λίγα χρόνια θα αποτελέσει παγκόσμια πραγματικότητα και όπου πρέπει εμείς, ως κατ' εξοχήν ναυτική χώρα, να πάμε με δικές μας θέσεις.
Τα ναυάγια προκαλούν σοβαρές οικολογικές επιπτώσεις ή δυσχερείς καταστάσεις που απαιτούν άμεση παρέμβαση λόγω επικίνδυνου φορτίου. Κατά παρέκκλιση του τριμήνου ή του εξαμήνου, για την ανέλκυση του ναυαγίου, προχωρεί ο ίδιος ο Οργανισμός ταχύτατα στην απομάκρυνση του πλοίου. 'Όποια ζημιά προκύψει ή όποια δαπάνη απαιτηθεί βαρύνει τους εφοπλιστές, που δεν έχουν το δικαίωμα να μετακυλίσουν την υποχρέωση αυτή. Εάν επιδιώξουν κάτι τέτοιο, χάνουν αμέσως την κυριότητα του πλοίου. Ακόμα και σε αναγκαστική κατάσχεση του πλοίου, οι δαπάνες για την απομάκρυνση προαφαιρούνται από το πλειστηριασμό, διότι ο νόμος προτάσσει τη δικαιοδοσία.
Όσα πλοία ή επικίνδυνα ναυάγια βρίσκονται ακόμα και στα όρια της ευθύνης του Οργανισμού και εντός των ελληνικών χωρικών υδάτων θα δεχθούν την καίρια παρέμβαση του νόμου.
Τα επιβλαβή πλοία που βρίσκονται ακόμα και σε ακινησία θα πρέπει να αποσυρθούν σε κάποια προσωρινή θέση, ώστε να διευκολύνουν την κυκλοφορία και εντός μηνός θα πρέπει οι εφοπλιστές να υλοποιήσουν την παραγγελία του Οργανισμού κατόπιν συγκεκριμένης πρόσκλησης. Στη συνέχεια, μπορεί να έχουμε και εκποίηση του πλοίου με ανοικτό πλειοδοτικό διαγωνισμό. Το νομοσχέδιο προβλέπει ρητά και την υποχρεωτική ασφάλιση πλοίων, ναυπηγημάτων και κατασκευών στη θάλασσα. Η ελάχιστη ασφάλιση που προβλέπεται είναι πενήντα χιλιάδες ανά τετραγωνικό μέτρο επιφανείας και πολλαπλασιάζεται με το ολικό μήκος και πλάτος της συγκεκριμένης κατασκευής. Έτσι υπερασπίζονται τα συμφέροντα οποιουδήποτε υποστεί συνέπειες από το συγκεκριμένο ναυπήγημα.
Ο κύριος των ναυαγίων είναι υπόχρεος για την εξάλειψη όλων των κινδύνων και των δυσμενών συνεπειών του ναυπηγήματος του και όλων των βλαβών που προκαλούνται από αυτό.
Το μεγάλο ζήτημα του εύρους της ιδιοκτησιακής υπόστασης που βρίσκεται σε κατάσταση μεσεγγύησης, υποθήκης, ενέχυρου ή οιουδήποτε άλλου δικαιώματος δεν εμποδίζει τον κύριο να εκτελέσει τις επιταγές του νόμου ούτε ο Οργανισμός εμποδίζεται να εφαρμόσει το νόμο. Η δαπάνη που τυχόν θα προκύψει από τις πράξεις του Οργανισμού για να άρει το πρόβλημα ικανοποιείται πριν από κάθε άλλη απαίτηση σε βάρος της αξίας του ναυαγίου. Οι κοινές αποφάσεις συναρμόδιων υπουργών θα καθορίζουν τον τρόπο της κάλυψης κάθε δαπάνης λιμενικής αρχής για την εκτέλεση των απαραίτητων ενεργειών, ώστε να μην παρουσιαστούν ελλείμματα σε βάρος του δημόσιου λογιστικού.
Υπάρχει μόνο μία εξαίρεση παραμονής ναυαγίου πλοίου σε λιμένα, διώρυγα δίαυλο ή αγκυροβόλιο, για εύλογο χρονικό διάστημα. Είναι πάντα περιοριστικό, όταν ο υπόχρεος έχει δηλώσει εγγράφως ότι πρόκειται να το μετακινήσει για επισκευή ή διάλυση σε ναυπηγοεπισκευαστική ζώνη. Αυτό προσδιορίζεται σε σαφή μικρά χρονικά πλαίσια, που σαφώς δεν θα υπερβαίνουν τα όρια της υποχρέωσης που έχουν σε όλες τις άλλες περιπτώσεις, δηλαδή, το τρίμηνο και το εξάμηνο.»
Ο Εισηγητής της Μειοψηφίας κ. Σπυρίδων Σπύρου, μεταξύ άλλων, είπε:
«Το παρόν σχέδιο νόμου εισάγεται για συζήτηση με μεγάλη καθυστέρηση και υπό την πίεση των αλλεπάλληλων ναυαγίων, για να καλύψει ένα νομοθετικό κενό που υπάρχει, για την αντιμετώπιση ναυαγίων που αποτελούν κίνδυνο για τη ναυσιπλοΐα σε περιοχή λιμένα, σε διώρυγα ή σε δίαυλο, ή παρεμποδίζει την προσόρμιση, την αγκυροβολιά και τη χρήση των κρηπιδωμάτων και γενικότερα τη λειτουργία των λιμένων.
Ήδη, από το 1992, έγινε μια προσπάθεια, όταν Υπουργός ήταν ο κ. Παυλίδης, για νομοθετική ρύθμιση ενός τόσο μεγάλου θέματος. Προχώρησε μάλιστα ο ίδιος τότε στην απομάκρυνση ναυαγίων που χρόνιζαν και δημιουργούσαν προβλήματα στο λιμάνι της Κέρκυρας και της Αλεξανδρούπολης και προσέβαλλαν το περιβάλλον.
Πράγματι, υπήρχε ένα νομοθετικό κενό, το οποίο εμπόδιζε την ανέλκυση των ναυαγίων και το συζητούμενο σχέδιο νόμου έρχεται να καλύψει αυτό το κενό. Δεν εξηγείται, όμως, αυτή η τόσο μεγάλη καθυστέρηση στην αντιμετώπιση του προβλήματος. Σήμερα υπάρχει θετικό ψυχολογικό κλίμα, το οποίο ευνοεί, μετά το ναυάγιο του ΣΑΜΙΝΑ, να εφαρμοστούν διατάξεις, που ενδεχομένως παλαιότερα θα ήταν δυσκολότερο να εφαρμοστούν. Η πραγματικότητα είναι ότι υπάρχει πρόβλημα σε όλα τα λιμάνια της χώρας με ναυάγια, όπως ορίζονται από τον παρόντα νόμο, δηλαδή, κάθε πλωτό μέσο, το οποίο βρίσκεται ολικώς ή μερικώς κάτω από την επιφάνεια της θάλασσας. Υπάρχουν, όμως, και τα μικρότερα ναυάγια. Στην πραγματικότητα στα περιφερειακά λιμάνια το πρόβλημα δημιουργείται από τα μικρότερα πλοιάρια, τα οποία είναι βυθισμένα. Μέχρι και καΐκια ακόμα είναι βυθισμένα σε λιμενίσκους και προσβάλλουν το περιβάλλον, δημιουργούν δυσκολία στη χρήση των λιμένων και έχουν αρνητικές επιπτώσεις στον τουρισμό. Πρέπει και αυτά να αντιμετωπισθούν.
Από τη μελέτη του σχεδίου νόμου, εμφανίζεται και εκδηλώνεται η βούληση του νομοθέτη και της πολιτείας να επιβάλει επιτέλους την απομάκρυνση αυτών των ναυαγίων που βλάπτουν και εμποδίζουν τη λειτουργία του λιμένος. Πρέπει να απομακρυνθούν και πλοία, τα οποία είναι εκτός των ορίων του Οργανισμού ή εκτός λιμένος και παραμένουν σε ακινησία.
Υπάρχουν δύο κατηγορίες ναυαγίων: ναυάγια που είναι παλαιά - και σε αριθμό άνω των 280 - των οποίων δεν είναι γνωστός ο ιδιοκτήτης και έτσι το Δημόσιο θα επιβαρυνθεί από την απομάκρυνση τους και τα μελλοντικά ναυάγια, όπου ασφαλώς υπάρχει άλλη δυνατότητα δράσης, γιατί υπάρχει και άλλη ευαισθησία, αλλά και επειδή εντοπίζεται αμέσως ο ιδιοκτήτης, ο δανειστής ή η ασφάλεια.
Αυτό που πρέπει να μας απασχολεί είναι, εάν αυτά τα ναυάγια πρέπει να απομακρυνθούν και ποιός το αποφασίζει. Όπου μεν υπάρχει Οργανισμός, αποφασίζει ο ίδιος, αλλιώς η λιμενική αρχή. Βέβαια, οι επιπτώσεις είναι σοβαρές και στον πλοιοκτήτη. Επομένως, πρέπει να υπάρχει μία εύλογη συνεννόηση, γιατί γνωρίζουμε πώς λειτουργούν οι δημόσιες υπηρεσίες. Εάν δώσουν π.χ. εντολή προς τον κύριο (ιδιοκτήτη) να απομακρύνει το ναυάγιο ή το πλοίο και δεν το πράξει εγκαίρως, τι θα γίνει; Βέβαια, υπάρχει το πρόβλημα, πού να το πάνε, γιατί τα πλοία είναι τεράστια ως κατασκευές και δεν είναι εύκολη η μετακίνηση. Ποια Επιτροπή αποφασίζει το πού θα μετακινηθούν και αν θα απομακρυνθούν από εκεί, όπου βρίσκονται; Αυτά δεν διευκρινίζονται στο σχέδιο νόμου. Πρέπει, λοιπόν, να υπάρξει κάποια Επιτροπή -όπου μπορεί να συμμετέχει ο Οργανισμός, η Λιμενική Αρχή και ασφαλώς κάποιος περιβαντολλόγος και κάποιος εκπρόσωπος των ιδιοκτητών- που θα αποφασίζει για όλα αυτά. Με αυτόν τον τρόπο θα προστατευτούν και οι ιδιοκτήτες.
Η Νέα Δημοκρατία, επειδή θεωρεί πολύ θετικό το παρόν σχέδιο νόμου, αν και υπάρχουν κάποια σημεία, στα οποία διαφωνεί, το ψηφίζει επί της αρχής.»
Ο Ειδικός Αγορητής του Κομμουνιστικού Κόμματος Ελλάδας κ. Σταύρος Σκοπελίτης, μεταξύ άλλων, είπε:
«Το Κ.Κ.Ε. πιστεύει ότι θα πρέπει να παρθούν μέτρα, ώστε να αντιμετωπισθούν οι κίνδυνοι που δημιουργούν για την ανθρώπινη ζωή, την ναυσιπλοΐα και το περιβάλλον τα παντός είδους ναυάγια.
Θεωρούμε ότι το συγκεκριμένο νομοσχέδιο, που έρχεται τάχα να καλύψει το κενό, είναι πρόχειρο, ανεπαρκές και αναποτελεσματικό σε σχέση με το τεράστιο θέμα που θέλει να αντιμετωπίσει.
Δεν προσδιορίζεται με σαφήνεια ο όρος «Οργανισμός». Θα πρέπει να είναι ένας κρατικός φορέας που θα κάνει τον έλεγχο στα λιμάνια, στους διαύλους, στις διώρυγες και στα χωρικά ύδατα μας.
Όσον αφορά την έννοια «ναυάγιο», πρέπει αυτός ο όρος να διευρυνθεί και να συμπεριλάβει, πέρα από όσα αναφέρονται στο νομοσχέδιο, και κάθε τι που μπορεί να δημιουργήσει πρόβλημα στη ναυσιπλοΐα, στο περιβάλλον και στην ανθρώπινη ζωή, όπως τα βυθισμένα αεροπλάνα, οι βυθισμένες βόμβες κ.λπ..
Θα πρέπει να ενισχυθεί η παρ. 9 του άρθρου 2 του σχεδίου νόμου, ώστε να υπάρχουν ασφαλιστικές δικλίδες, οι οποίες θα διασφαλίζουν την αμεσότητα της παρέμβασης του Οργανισμού. Αυτές μπορεί να είναι ποινικές ή αστικές ευθύνες, δικαστικές αποφάσεις κ.λπ..
Ακόμη θα πρέπει να συντομευτεί η προθεσμία που δίνεται για την έναρξη των εργασιών που υποχρεούται να κάνει ο εφοπλιστής για την ανέλκυση του ναυαγίου. Η εύλογη αυτή προθεσμία δεν μπορεί να ξεπερνά τον ένα μήνα.
Επίσης, πρέπει να επισημανθεί ένα μεγάλο κενό που υπάρχει σχετικά με το τι γίνεται στην περίπτωση που όλες οι ενέργειες (διαγωνισμοί κ.λπ.) δεν αποδώσουν καρπούς. Θα παραμείνει το ναυάγιο εκεί; Δεν πρέπει να παρέμβει ο Οργανισμός άμεσα και να προβεί στην ανέλκυση ή στην καταστροφή του; Για να έχει αυτή τη δυνατότητα, δεν θα πρέπει να εξασφαλισθούν και τα ανάλογα κονδύλια; Βέβαια, αυτά τα κονδύλια θα πρέπει να εξασφαλισθούν με τα πρόστιμα που θα επιβληθούν.
Θα πρέπει, επίσης, να απαλειφθεί το εδάφιο της παρ. 5 του άρθρου 2, το οποίο ορίζει ότι «μετά την κατακύρωση και την καταβολή του τιμήματος, ο πλειοδότης αναλαμβάνει το ναυάγιο ελεύθερο από βάρη».
Ιδιαίτερα διαφωνούμε με την παραγραφή των οφειλών των εφοπλιστών προς το NAT. Διαφωνούμε, επίσης, με την ευρεία εξουσιοδότηση που δίνεται στον Υπουργό Εμπορικής Ναυτιλίας, με βάση το άρθρο 6 του σχεδίου νόμου, να ρυθμίζει με υπουργικές αποφάσεις τις προϋποθέσεις εφαρμογής των διατάξεων.
Όσον αφορά τις ρυθμίσεις για την ασφάλεια και την παροχή εγγύησης πλοίων, που αναφέρονται στο άρθρο 7, έχουμε να τονίσουμε τα εξής: Η υποχρέωση διατήρησης σε ισχύ της βεβαίωσης για την ασφάλιση του πλοίου, που βαραίνει τον ιδιοκτήτη, πρέπει να υπάρχει από τη στιγμή της εισόδου του πλοίου στα χωρικά ύδατα της χώρας.
Είμαστε αντίθετοι με την παρ. 9 του άρθρου 7, που αναφέρεται στην εξαίρεση από την υποχρεωτική ασφάλιση ή εγγύηση, για πλοία που ανήκουν στο Δημόσιο ή σε Οργανισμούς. Ακόμα περισσότερο, είμαστε αντίθετοι, όταν ανήκουν σε αλλοδαπό Δημόσιο, με τον όρο της αμοιβαιότητας. Τι αμοιβαιότητα υπάρχει για τα πλοία του NATO ή του Έκτου Στόλου;
Επίσης, είμαστε αντίθετοι και με τις υπουργικές αποφάσεις της παρ. 1 του άρθρου 7 και την εν λευκώ εξουσιοδότηση, να υπάρξουν και άλλες εξαιρέσεις από την υποχρεωτική ασφάλιση των πλοίων.
Όσον αφορά το ύψος της υποχρεωτικής ασφάλισης ή εγγύησης, είναι τουλάχιστον αστείο, όπως καθορίζεται από το νομοσχέδιο. Το ύψος θα πρέπει να προσαρμοσθεί με βάση την πρόταση της ΠΕΜΕΝ.
Θα πρέπει να υπάρξει ειδικότερος και λεπτομερειακός προσδιορισμός των παραβάσεων και τα πρόστιμα να προσδιορίζονται χωριστά για κάθε παράβαση και να αυξηθούν.
Είναι ανάγκη το Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας να πάρει πρωτοβουλίες, για την υπογραφή πρωτοκόλλου μεταξύ των μεσογειακών χωρών, για την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας και την προστασία του περιβάλλοντος της Μεσογείου.
Με αυτές τις παρατηρήσεις το Κ.Κ.Ε. καταψηφίζει το παρόν σχέδιο νόμου.»
Η Ειδική Αγορήτρια του Συνασπισμού της Αριστεράς και της Προόδου κυρία Ασημίνα Ξηροτύρη, μεταξύ άλλων, είπε:
«Υπάρχει, πράγματι, μεγάλο πρόβλημα και ουσιαστική ανάγκη να δοθεί λύση στην ανέλκυση παλαιών ναυαγίων, στην απομάκρυνση εγκαταλελειμμένων πλοίων, που είναι βυθισμένα ή παραμένουν στη θάλασσα και στις ακτές σε περιοχές λιμένων, σε διώρυγες ή διαύλους και παρεμποδίζουν την προσόρμιση, την αγκυροβολιά, τη χρήση των κρηπιδωμάτων ή δημιουργούν κινδύνους και προσβάλλουν το περιβάλλον.
Με τις κείμενες διατάξεις του Κώδικα Δημοσίου Ναυτικού Δικαίου, του Γενικού και Ειδικού Κανονισμού Λιμένος και άλλες ειδικές διατάξεις της νομοθεσίας, έχουν ήδη θεσπιστεί υποχρεώσεις του πλοιοκτήτη και του εφοπλιστή, για την ανέλκυση ή καταστροφή ναυαγίων ή των απομάκρυνση εγκαταλελειμμένων πλοίων, που όμως φαίνονται ανενεργές.
Το παρόν σχέδιο νόμου δε διαφοροποιείται στα βασικά θέματα από τις κείμενες αυτές διατάξεις, οι οποίες αποδεδειγμένα δεν απέδωσαν μέχρι σήμερα πρακτικά αποτελέσματα. Στην ουσιαστική ανάγκη να δοθεί λύση στο διττό πρόβλημα των παλαιών ναυαγίων και της εγκατάλειψης πλοίων, το σχέδιο νόμου δεν αποθαρρύνει αποτελεσματικά την εγκατάλειψη πλοίου ή ναυαγίου, που ουσιαστικά αποτελεί και τη βάση του προβλήματος. Ο νομοθέτης το επιδιώκει, αλλά τελικά οι διατάξεις του νομοσχεδίου δεν καταφέρνουν να επιβάλουν ένα ισχυρό μέσο πίεσης προς τους πλοιοκτήτες ούτε και υιοθετούν εφαρμόσιμες διαδικασίες που θα επιτρέψουν την εξεύρεση λύσης σε παλαιά ναυάγια.
Η κύρια ρύθμιση του σχεδίου νόμου, που αφορά στο δικαίωμα του Δημοσίου και των φορέων διοίκησης και διαχείρισης των λιμένων να ενεργούν ως εντολοδόχοι του κυρίου της πράξης, εφ' όσον αυτός δε συμμορφώνεται με τις υποχρεώσεις του, μεταφέρει μια σειρά υποχρεώσεων για ενέργειες, πράξεις και διάθεση σημαντικών πόρων στο Δημόσιο -αφού το πρόβλημα συμφωνούμε όλοι ότι είναι σοβαρό και πρέπει να λυθεί- με αβέβαιο το καθεστώς της διεκδίκησης των χρημάτων από τον κύριο αίτιο του ναυαγίου ή της εγκατάλειψης. Παραλείπεται, τόσο στην Ειδική Έκθεση, όσο και στην Έκθεση, του Γενικού Λογιστηρίου του Κράτους, οποιαδήποτε αναφορά σε τρόπους κάλυψης του κόστους των μειοδοτικών διαγωνισμών για την ανέλκυση των ναυαγίων, που θα αποτελέσουν πιθανότατα τη μοναδική οδό για την πλειοψηφία των ναυαγίων και ειδικότερα για τον πολύ σημαντικό αριθμό των 260 παλαιών ναυαγίων.
Υπάρχει μία ασαφής αναφορά σε πόρους από το «Γαλάζιο Ταμείο», πόροι που σε καμία περίπτωση δεν επαρκούν για την κάλυψη των τεράστιων εξόδων ανέλκυσης πλοίου, αφού το σημερινό του υπόλοιπο δεν επαρκεί να καλύψει ούτε μία ανέλκυση μικρού πλοίου. Το να καλύπτονται έξοδα ανέλκυσης από το «Γαλάζιο Ταμείο» θα δημιουργήσει διαχειριστικό πρόβλημα αντί να το επιλύσει. Είναι πολύ δυσχερής ο εντοπισμός των πλοιοκτητών παλαιών ναυαγίων και φυσικά η διεκδίκηση χρημάτων από αυτούς. Το σχέδιο νόμου δε θίγει καθόλου αυτό το θέμα, για να μπορέσει να το αντιμετωπίσει.
Δημιουργείται, επίσης, μια σειρά ερωτημάτων: Στην περίπτωση διενέργειας μειοδοτικού οργανισμού, ποιος θα καλύψει τις απαιτήσεις τρίτων, οι οποίες είναι παρούσες στη συντριπτική πλειοψηφία των ναυαγίων, ημιβυθισμένων ή παροπλισμένων πλοίων; Η δικαιοδοσία, για να κριθεί ποιο ναυάγιο πρέπει να απομακρυνθεί, περιέρχεται ουσιαστικά στους οργανισμούς, όπου με τον όρο «Οργανισμός» νοείται το νομικό πρόσωπο δημόσιου τομέα ή δημόσια υπηρεσία. Τι γίνεται με την επικείμενη ιδιωτικοποίηση των Οργανισμών Λιμένων;
Επίσης, το άρθρο 9 στην παρ. 3 είναι ασαφές, γιατί δεν αναφέρεται συγκεκριμένα σε ανέλκυση ή σε έξοδα μειοδοτικού διαγωνισμού ή και στα δύο. Η παρ. 4 του άρθρου 7 δε μπορεί να εφαρμοστεί στην πράξη, καθότι οι αυτασφαλιστικοί οργανισμοί εφαρμόζουν στο σύνολο τους την αρχή «pay to be paid», δηλαδή, η δημιουργηθείσα οφειλή του πλοίου καλύπτεται από τον πλοιοκτήτη και μετά αποζημιώνεται από την ασφάλεια. Πάντως, η υποχρεωτική ασφάλιση που εισάγεται είναι ιδιαίτερα σημαντική, τουλάχιστον για τις νέες περιπτώσεις ναυαγίων και πρέπει το άρθρο αυτό να συμπληρωθεί, για να λειτουργήσει αποτελεσματικά.
Το ύψος και η διαδικασία επιβολής των προστίμων δε θα ανταποκριθούν στο ύψος των αναγκών, αλλά και στην ουσία της αυστηρής ποινής γι' αυτήν την παράνομη πράξη, που θα δημιουργήσει για το Δημόσιο μια σειρά υποχρεώσεων, ενώ, ήδη, με τις καθυστερήσεις, θα έχουν επέλθει στο περιβάλλον, στη ναυσιπλοΐα και στον τουρισμό πολλές ζημιές και απώλειες, ιδιαίτερα για ναυάγια που είναι επικίνδυνα για ρύπανση του περιβάλλοντος.
Επιφυλάσσομαι για την τελική τοποθέτηση μου κατά τη συζήτηση του νομοσχεδίου στην Ολομέλεια.»
Ο παριστάμενος Υπουργός Εμπορικής Ναυτιλίας κ. Χρήστος Παπουτσής, υποστηρίζοντας τις ρυθμίσεις του νομοσχεδίου και απαντώντας σε παρατηρήσεις μελών της Επιτροπής, μεταξύ άλλων, είπε:
«Θέλω να σημειώσω από την αρχή ότι το νομοσχέδιο αυτό κατατέθηκε στη Νομοπαρασκευαστική Επιτροπή την 1η Αυγούστου 2000. Εκεί ολοκληρώθηκε η συζήτηση του και από τις 2 Οκτωβρίου είναι στη διάθεση της Βουλής. Εάν καθυστέρησε και δεν ήρθε προς συζήτηση στη Διαρκή Επιτροπή, αυτό οφείλεται στα γεγονότα που μεσολάβησαν, όπου αποφασίσθηκε να μην συζητηθεί σε αυτήν την περίοδο.
Με το νομοσχέδιο αυτό είχαν ασχοληθεί και οι προηγούμενοι συνάδελφοι μου. Αναφέρω τον κ. Παυλίδη, τον κ. Κατσιφάρα, τον κ. Σφυρίου και τον κ. Σουμάκη. Το είχαν συζητήσει με τους αρμόδιους φορείς, αλλά ποτέ το νομοσχέδιο δεν έφθανε στη Βουλή. Και αυτό, γιατί υπάρχει ένα παρασκήνιο. Τώρα που πια κατατέθηκε είναι καιρός αυτό να το πούμε.
Υπάρχουν συμφέροντα εφοπλιστών, νομικών και ασφαλιστών. Όλους αυτούς η υπάρχουσα κατάσταση τους βόλευε. Έτσι διατηρείτο αυτή η ασάφεια και το μόνο που παρέμενε ήταν τα ναυάγια, των οποίων ο αριθμός είναι 260. Τα ναυάγια αυτά αρχίζουν από το έτος 1915. Πράγματι, το πρόβλημα είναι πολύ μεγάλο και είναι ανάγκη να το αντιμετωπίσουμε.
Αποτελεί λαϊκό αίτημα, ιδιαίτερα σε περιοχές όπως ο Πειραιάς, η Ελευσίνα και το Πέραμα. Το νομοσχέδιο περιλαμβάνει και τα μικρά ναυάγια, τα καΐκια, κ.λπ.. Περιλαμβάνει, επίσης, κάτι πολύ σημαντικό, που δεν είναι τα 260 ναυάγια. Είναι τα παροπλισμένα πλοία, των οποίων ο αριθμός είναι τεράστιος και οι επιπτώσεις, τόσο στη σωστή λειτουργία των λιμένων, όσο και στην αισθητική τους, είναι πολύ μεγάλες.
Η ίδια η ύπαρξη του ναυαγίου συνιστά προσβολή του θαλάσσιου και του παράκτιου περιβάλλοντος, αλλοιώνει το φυσικό περιβάλλον και αποτελεί πηγή ρύπανσης και μόλυνσης της χλωρίδας και της πανίδας της θάλασσας. Ακόμα και στην περίπτωση που έχει γίνει η απάντηση των καυσίμων και των λιπαντικών, με την πάροδο του χρόνου, απελευθερώνονται σταδιακά υπολείμματα των ουσιών αυτών, ή και άλλων εγκλωβισμένων λειψάνων, του φορτίου και των πραγμάτων, όπως και από το ίδιο το σκαρί.
Τα ναυάγια αποτελούν, επίσης, κίνδυνο και για τη ναυσιπλοΐα, όταν αυτά βρίσκονται στους λιμένες, στις διώρυγες ή στους διαύλους, ακόμη και στα αγκυροβόλια. Περιορίζουν το θαλάσσιο χώρο για τη διέλευση των πλοίων και με την απελευθέρωση των ακτοπλοϊκών συγκοινωνιών και την προσδοκώμενη αύξηση των πλοίων, όπως και με το συνεχώς αυξανόμενο αριθμό των ιδιωτικών σκαφών που πλέουν στις θάλασσες μας, ο χώρος που καταλαμβάνουν τα ναυάγια και τα παροπλισμένα πλοία είναι πολύτιμος.
Επιδίωξη μας είναι, να δημιουργήσουμε νέες θέσεις απασχόλησης από αυτήν τη διαδικασία. Υπάρχουν επιχειρήσεις με αποκλειστικό αντικείμενο τη διάλυση των ναυαγίων.
Υπάρχει και μία διεθνής τάση για να υπάρξει μία διεθνής σύμβαση για την ανέλκυση των ναυαγίων. Αυτές οι συζητήσεις πραγματοποιούνται αυτήν την περίοδο, στα πλαίσια της Νομικής Επιτροπής του Διεθνούς Οργανισμού Ναυτιλίας. Είναι απολύτως λογικό, όμως, να υπάρχουν διαφορετικές προσεγγίσεις ανάμεσα στις αναπτυγμένες χώρες και στις λιγότερο αναπτυγμένες. Οι αναπτυγμένες χώρες είναι αυτές, που δίνουν μεγαλύτερη βαρύτητα στα θέματα προστασίας του περιβάλλοντος, ενώ οι λιγότερο αναπτυγμένες έχουν άλλες προτεραιότητες και αφήνουν τα θέματα αυτά για αργότερα. Έτσι δεν κατέστη δυνατή μια προσέγγιση γι' αυτά τα ζητήματα στη Σύνοδο που πραγματοποιήθηκε στις 16 Οκτωβρίου, όπου αποφασίστηκε ότι δεν είναι δυνατόν να συγκληθεί μια διπλωματική διάσκεψη ανάμεσα στα κράτη - μέλη, για την επόμενη διετία. Αποφάσισαν να εντατικοποιήσουν τις προσπάθειες τους και ο στόχος για μια διπλωματική διάσκεψη ορίζεται για τα έτη 2004 με 2005. Τέθηκε το ερώτημα, γιατί εμείς επιχειρούμε να προκαταλάβουμε, τη στιγμή που είμαστε εναντίον των περιφερειακών μέτρων, η τάση, όμως, είναι, ότι θα υπάρξει ρύθμιση για τα ασφαλιστικά, στα πλαίσια της διεθνούς σύμβασης.
Επειδή η εμπορική μας ναυτιλία είναι η πρώτη δύναμη σε ευρωπαϊκό επίπεδο και είμαστε η πέμπτη χώρα στον κόσμο, θέλουμε να έχουμε ένα βαρύνοντα λόγο και να είμαστε στην πρώτη γραμμή, στη διαμόρφωση των διεθνών αποφάσεων, όπως πράξαμε και στην περίπτωση των μέτρων της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, τα οποία προτείναμε πριν από ένα μήνα στον Ι.Μ.Ο. Θέλουμε να είμαστε μπροστά στα ευρωπαϊκά κράτη, τα οποία θα προτείνουν και θα οδηγούν τη συζήτηση προς μέτρα, τα οποία είναι αυστηρότερα. Αυτό είναι ένα αυστηρό μέτρο, το οποίο θα ισχύει και για τις δικές μας θάλασσες. Πρέπει, όμως, να υπογραμμιστεί, ότι με τον τρόπο αυτό δεν θίγεται η ελληνική ναυτιλία, γιατί το 96% των πλοίων με ελληνική σημαία έχουν αυτό το πιστοποιητικό και αυτήν την ασφάλιση.
Πριν από δύο χρόνια είχε συσταθεί Νομική Επιτροπή στο Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας, αποτελούμενη από τους κ. κ. Βολτή, Αντάμπαση, Ρόκα, Κολτσιδόπουλο και υπηρεσιακούς παράγοντες του Υπουργείου. Η Επιτροπή αυτή κατάρτισε ένα σχέδιο νόμου, το οποίο παρέλαβα από τον προκάτοχο μου κ. Σουμάκη και στη συνέχεια ξεκινήσαμε ξανά την επεξεργασία αυτού του σχεδίου νόμου. Έχει γίνει διάλογος με τους φορείς σε δύο φάσεις, γραπτός και προφορικός. Το Ναυτικό Επιμελητήριο Ελλάδας, το Ν.Α.Τ., ο Ο.Λ.Π., οι εφοπλιστικές ενώσεις και τα συνδικάτα συμμετείχαν ενεργά. Πολλές από τις παρατηρήσεις τους έχουν ενσωματωθεί στο συζητούμενο νομοσχέδιο. Στη συνέχεια ξεκίνησε η επεξεργασία με τα συναρμόδια υπουργεία.
Με τις διατάξεις του συζητούμενου νομοσχεδίου καλύπτονται με σαφήνεια και πληρότητα όλες εκείνες οι περιπτώσεις, όπου ο κύριος του πλοίου, η εταιρεία ή το φυσικό πρόσωπο δεν προβαίνει σε επιβεβλημένες ενέργειες εντός μιας τακτής προθεσμίας για να ελευθερώσει τα λιμάνια, τις διώρυγες, τους διαύλους, από τα πλοία που έχουν ναυαγήσει ή από τα πλοία που έχουν εγκαταλειφθεί. Κατοχυρώνεται το δικαίωμα του Δημοσίου και των φορέων διοίκησης και διαχείρισης των λιμένων, να ενεργούν ως εντολοδόχοι του κυρίου αυτού του ναυαγίου. Η διαδικασία αυτή πραγματοποιείται μετά από ενημέρωση, αλλά μετά την παρέλευση της προθεσμίας η οποία θα τίθεται, ο Οργανισμός θα μπορεί να απομακρύνει το πλοίο ως νόμιμος εντολοδόχος, εφόσον ο κύριος του ναυαγίου δε συμμορφώνεται με αυτό που πρέπει να κάνει, δηλαδή, να το εκποιήσει με ανοικτό πλειοδοτικό διαγωνισμό.
Η εφαρμογή του νομοσχεδίου θα προβλέπει δύο κατηγορίες ναυαγίων: αυτά, τα οποία αφορούν στο παρελθόν και εκείνα που αφορούν στο μέλλον. Όσον αφορά στο μέλλον η διαδικασία είναι απολύτως σαφής.
Ούτε το Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας ούτε Επιτροπή σε πανελλαδικό επίπεδο μπορούν να αναλάβουν τον προϋπολογισμό και τη διαδικασία της απόφασης για την επιλογή των ναυαγίων που θα πρέπει να ανελκυστούν. Οι τοπικές κοινωνίες έχουν τον πρώτο λόγο και θα συνεννοούνται με τα αντίστοιχα λιμενικά ταμεία, που θα έχουν την οικονομική δυνατότητα για την ανέλκυση ή τη διάλυση του ναυαγίου. Σε διαφορετική περίπτωση, θα έπρεπε να εμπλέκονται στην ανωτέρω διαδικασία και οι πλοιοκτήτες, πράγμα το οποίο θα δημιουργούσε προβλήματα, γιατί διαφωνούν με το ύψος των προστίμων και την ανάγκη της ασφάλισης. Οι προτάσεις της ΠΕΜΕΝ είναι αντιγραφή των προτάσεων του Υπουργείου εκείνη την εποχή και τώρα δεν περιλαμβάνονται στο νόμο, διότι αποφασίσθηκε να θεσπιστεί το ποσό των προστίμων που υπάρχουν στις διεθνείς συμβάσεις. Οι πενήντα χιλιάδες δραχμές ως πρόστιμο αφορούν στις πλωτές κατασκευές, όπως π.χ. ένας πλωτός γερανός.
Η ιδιοκτησιακή κατάσταση ενός πλωτού μέσου δεν εμποδίζει πλέον τον κύριο ή οποιοδήποτε υπόχρεο να προχωρήσει στη διαδικασία της ανέλκυσης, ούτε και τον Οργανισμό να εφαρμόσει το νόμο.
Κάθε δαπάνη του Οργανισμού ή της λιμενικής αρχής για τις ενέργειες τους και κάθε ζημιά που μπορεί να υποστούν εξ αυτών βαρύνει τον κύριο ή τον κατά περίπτωση υπόχρεο, προηγούνται δε οποιασδήποτε άλλης απαίτησης στην ικανοποίηση τους εκ της αξίας του ναυαγίου. Αφού ικανοποιηθεί αυτή η απαίτηση, ακολουθούν το Ν.Α.Τ. και οι υπόλοιποι απαιτούντες στη συνέχεια.
Όσον αφορά περιπτώσεις του παρελθόντος, ουδέποτε υπήρξαν απαιτήσεις και ανάλογες εισπράξεις χρημάτων. Με τα περισσότερα ναυάγια, που είναι αγνώστων ιδιοκτητών ή ξένης σημαίας, ουδείς έχει ασχοληθεί, πράγμα το οποίο δεν μπορεί να συνεχισθεί, διότι τα ναυάγια αυτά αποτελούν πηγή ρύπανσης του περιβάλλοντος και κινδύνων για τη ναυσιπλοΐα.
Το κόστος είναι δυσβάσταχτο αναφορικά με όλα τα ναυάγια, ώστε να προβλεφθεί στον Κρατικό Προϋπολογισμό. Γι' αυτόν το λόγο προβλέψαμε την ανάληψη του από διάφορους φορείς, τη δυνατότητα πλειοδοτικού διαγωνισμού, για όσους ενδιαφέρονται, τη δυνατότητα μειοδοτικού διαγωνισμού και σε κάθε περίπτωση τη δυνατότητα επιμερισμού του κόστους.
Όσον αφορά στους ελέγχους των πιστοποιητικών, το νομοσχέδιο δεν προβλέπει απαγόρευση απόπλου, αλλά υποχρεώνει τα πλοία να έχουν και αυτό το πιστοποιητικό. Σε αντίθετη περίπτωση προβλέπεται πρόστιμο, το οποίο είναι λογικό.
Θα ήθελα να παρακαλέσω να υπάρχει μία θετική στάση, όσον αφορά στην ψηφοφορία επί της αρχής. Θα ακούσω οποιαδήποτε παρατήρηση, η οποία θα κάνει αυστηρότερο αυτό το σχέδιο νόμου, χωρίς να οδηγεί, βέβαια, σε αδιέξοδο.»
Η Επιτροπή έκανε δεκτές τροποποιήσεις και νομοτεχνικές βελτιώσεις, που πρότεινε ο παριστάμενος Υπουργός Εμπορικής Ναυτιλίας κ. Χρήστος Παπουτσής και Βουλευτές - μέλη της Επιτροπής.
Στη συνέχεια το σχέδιο νόμου έγινε δεκτό, κατά πλειοψηφία, κατ' αρχήν, κατ' άρθρο και στο σύνολο του. Τα πρακτικά των συνεδριάσεων ευρίσκονται στη Γραμματεία της Διαρκούς Επιτροπής Παραγωγής και Εμπορίου και είναι στη διάθεση των κ.κ. Βουλευτών.
ΕΚΘΕΣΗ
Η Διαρκής Επιτροπή Παραγωγής και Εμπορίου, αφού έλαβε υπόψη, κατά την επεξεργασία και εξέταση του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Εμπορικής Ναυτιλίας «Ρύθμιση θεμάτων ανέλκυσης ναυαγίων και άλλες διατάξεις», τις αγορεύσεις του Εισηγητή της Πλειοψηφίας κ. Αλέξανδρου Χρυσανθακόπουλου, του Εισηγητή της Μειοψηφίας κ. Σπυρίδωνα Σπύρου, του Ειδικού Αγορητή του Κομμουνιστικού Κόμματος Ελλάδας κ. Σταύρου Σκοπελίτη, της Ειδικής Αγορήτριας του Συνασπισμού της Αριστεράς και της Προόδου κυρίας Ασημίνας Ξηροτύρη - Αικατερινάρη, καθώς και των μελών της, αποδέχθηκε, κατά πλειοψηφία, το σχέδιο νόμου κατ' αρχήν, κατ' άρθρο και στο σύνολο του και εισηγείται την ψήφιση του από τη Βουλή, όπως διαμορφώθηκε από την Επιτροπή και τον παριστάμενο Υπουργό Εμπορικής Ναυτιλίας κ. Χρήστο Παπουτσή.
ΣΧΕΔΙΟ ΝΟΜΟΥ
Ρύθμιση θεμάτων ανέλκυσης ναυαγίων και άλλες διατάξεις
Άρθρο 1 Εννοιολογικοί προσδιορισμοί
1.
Πλοίο ή πλωτό ναυπήγημα, νηολογημένο ή όχι, απο τελεί ναυάγιο, αν παύσει να έχει πλευστότητα και παραμένει, ολόκληρο ή κατά μέρος, υπό την επιφάνεια της θάλασσας.
Ναυάγιο αποτελεί και η κατασκευή, η οποία έχει περιέλθει σε κατάσταση, που κάνει αδύνατη την επαναχρησιμοποίηση κατά τον προορισμό της και παραμένει, ολόκληρη ή κατά μέρος, υπό την επιφάνεια της θάλασσας.
Ναυάγιο αποτελεί και το φορτίο πλοίου ή πλωτού ναυπηγήματος ή το τμήμα ή παράρτημα πλοίου, πλωτού ναυπηγήματος ή κατασκευής, που παραμένει, ολόκληρο ή κατά μέρος, υπό την επιφάνεια της θάλασσας.
2.
Με τον όρο «Οργανισμός» στις επόμενες διατάξεις νοείται το κατά περίπτωση αρμόδιο νομικό πρόσωπο του δημόσιου τομέα ή η δημόσια υπηρεσία, που ασκεί τη διοίκηση και διαχείριση λιμένα, διώρυγας ή διαύλου.
Άρθρο 2 

Ναυάγια σε λιμένες, διώρυγες, διαύλους
1. Ο κύριος ναυαγίου, το οποίο αποτελεί κίνδυνο για τη ναυσιπλοΐα σε περιοχή λιμένα, σε διώρυγα ή σε δίαυλο ή παρεμποδίζει την προσόρμιση, την αγκυροβολιά, την παραβολή, τη χρήση των κρηπιδωμάτων και γενικά τη λειτουργία τους ή προσβάλλει ή απειλεί να προσβάλλει το περιβάλλον, υποχρεούται να το ανελκύσει και απομακρύνει εκτός λιμένα, διώρυγας ή διαύλου, όπως έχει ή κατά τμήματα ή, αν επιβάλλεται από τις περιστάσεις, να το μετατοπίσει ή καταστρέψει ή με οποιονδήποτε τρόπο εξουδετερώσει, σύμφωνα με τις ισχύουσες διατάξεις.
2. Ο Οργανισμός προσκαλεί εγγράφως τον κύριο να προβεί στις αναγκαίες κατά την προηγούμενη παράγραφο ενέργειες, για να εξαλειφθεί κάθε κίνδυνος και ν' αποτραπεί κάθε δυσμενής συνέπεια από την ύπαρξη του ναυαγίου, ορίζοντας εύλογη κατά περίπτωση προθεσμία, που δεν μπορεί να υπερβεί τους τρεις (3) μήνες και δηλώνοντας συγχρόνως ότι σε διαφορετική περίπτωση θα προβεί στις ενέργειες αυτές με ευθύνη και με δαπάνες του κυρίου, οι οποίες σε περίπτωση μη άμεσης καταβολής, καταλογίζονται σε βάρος του και εισπράττονται σύμφωνα με τις διατάξεις περί είσπραξης  δημοσίων εσόδων. Η προθεσμία μπορεί να παραταθεί μέχρι δύο (2) μήνες ακόμα. Όταν ο κύριος έχει ήδη αρχίσει να προβαίνει σε εμφανείς πράξεις για την απομάκρυνση του ναυαγίου και συντρέχουν εξαιρετικές περιπτώσεις, μπορεί να χορηγηθεί επιπλέον παράταση από τον Υπουργό Εμπορικής Ναυτιλίας. Οι προθεσμίες δεσμεύουν και κάθε διάδοχο του κυρίου μετά την επίδοση ή δημοσίευση της πρόσκλησης.
3. Η πρόσκληση επιδίδεται από δικαστικό επιμελητή, στον κύριο ή στον αντιπρόσωπο του,  στους δανειστές που αναγράφονται στο ναυτικό υποθηκολόγιο ή στο βιβλίο κατασχέσεων του λιμένα νηολόγησης και, αν πρόκειται για ναυάγιο αλλοδαπού πλοίου, στους δανειστές που αναγράφονται στο βιβλίο της Λιμενικής Αρχής του λιμένα, όπου βρίσκεται το ναυάγιο.
Αν ο κύριος και ο αντιπρόσωπος του, διαμένουν ή έχουν την έδρα τους στο εξωτερικό, η πρόσκληση επιδίδεται στον Υπουργό Εξωτερικών και, αν είναι αλλοδαποί, στην Προξενική Αρχή του κράτους της ιθαγένειας τους ή στην Προξενική Αρχή άλλου κράτους, που αντιπροσωπεύει τα συμφέροντα του κράτους της ιθαγένειας τους στην Ελλάδα.
Αν ο κύριος και ο αντιπρόσωπος του δεν είναι δυνατό να προσδιοριστούν ή είναι άγνωστης διαμονής, η πρόσκληση επιδίδεται στον εισαγγελέα του πρωτοδικείου, στην περιφέρεια του οποίου βρίσκεται το ναυάγιο και συγχρόνως δημοσιεύεται σε δύο ημερήσιες εφημερίδες της Αθήνας, ευρείας κυκλοφορίας, κατά προτίμηση ναυτιλιακού περιεχομένου.
Η επίδοση γίνεται κατά τα λοιπά και συντελείται όπως ορίζουν οι σχετικές διατάξεις του Κώδικα Πολιτικής Δικονομίας.
4. Αν ο κύριος δεν εκπληρώσει την υποχρέωση του, ο Οργανισμός μπορεί, ως νόμιμος εντολοδόχος του, να εκτελέσει τις πράξεις που αναγράφονται στην πρόσκληση είτε με ίδια αυτού μέσα και προσωπικό είτε με ανάθεση των σχετικών εργασιών σε τρίτο.
5. Αν η εκτέλεση των πράξεων αυτών από τον Οργανισμό κρίνεται, λόγω των ειδικών συνθηκών της συγκεκριμένης περίπτωσης, αδύνατη ή απρόσφορη ή ασύμφορη, ο Οργανισμός μπορεί να εκποιήσει το ναυάγιο ή τμήματα αυτού, με ανοικτό πλειοδοτικό διαγωνισμό.
Ο πλειοδότης υποχρεούται να ανελκύσει και απομακρύνει το ναυάγιο μέσα στην οριζόμενη στη διακήρυξη προθεσμία. Από την κατακύρωση και την καταβολή του τιμήματος, ο πλειοδότης θεωρείται ότι παραλαμβάνει το ναυάγιο, αποκτά την κυριότητα του ελεύθερη από κάθε δικαίωμα τρίτου και μπορεί, αν συντρέχει λόγος, να ζητήσει την καταχώριση περίληψης της κατακυρωτικής έκθεσης ή τη διαγραφή από το νηολόγιο. Για την καταχώριση ή τη διαγραφή δεν απαιτείται βεβαίωση του άρθρου 19 παρ. 1 του ν. 27/1975 (ΦΕΚ 77 Α') και το πιστοποιητικό του άρθρου 88 παρ. 5 του κ.ν. 792/1978 (ΦΕΚ 220 Α'), όπως ερμηνεύτηκε αυθεντικά από το άρθρο 1 παρ. 6 του ν. 1711/1987 (ΦΕΚ 109 Α').
Η κυριότητα του πλειοδότη τελεί υπό τη διαλυτική αίρεση της μη εμπρόθεσμης ανέλκυσης και απομάκρυνσης του ναυαγίου. Η ανέλκυση και απομάκρυνση του ναυαγίου πιστοποιείται από τον Οργανισμό.
Ο Οργανισμός αφαιρεί από το τίμημα τις δαπάνες εκποίησης, αυξημένες κατά ποσοστό δέκα τοις εκατό (10%) και καταθέτει το υπόλοιπο στο Ταμείο Παρακαταθηκών και Δανείων υπέρ του κυρίου, ο οποίος και καλείται να παραλάβει το οικείο γραμμάτιο παρακαταθήκης. Για την κατάθεση ειδοποιείται η αρμόδια δημόσια οικονομική υπηρεσία, το Ναυτικό Απομαχικό Ταμείο, οι δανειστές που αναφέρονται στο πρώτο εδάφιο της παραγράφου 3 και, αν είχε επιβληθεί αναγκαστική κατάσχεση στο ναυάγιο, ο υπάλληλος του πλειστηριασμού.
Στην τελευταία περίπτωση η κατάθεση γίνεται με τον όρο να αποδοθεί το τίμημα ύστερα από εντολή του υπαλλήλου του πλειστηριασμού.
Με την επιφύλαξη της διάταξης του προηγούμενου εδαφίου, το τίμημα αποδίδεται στον κύριο μετά παρέλευση έξι (6) μηνών από την ημέρα που ο Οργανισμός θα δηλώσει ότι έγινε η ανέλκυση και απομάκρυνση του ναυαγίου. Μετά την παρέλευση έτους από την ημέρα αυτήν, ο Οργανισμός δικαιούται να αναλάβει το τίμημα, αν δεν ζητηθεί αυτό από τον κύριο ή δεν ασκήσουν δικαιώματα δανειστές.
6. Ο Οργανισμός μπορεί να προβαίνει με ένα διαγωνισμό σε εκποίηση περισσότερων ναυαγίων, των οποίων οι κύριοι δεν εκπλήρωσαν την υποχρέωση τους.
7. Αν ο διαγωνισμός αποβεί άκαρπος, επαναλαμβάνεται μέσα σε δύο (2) μήνες. Αν αποβεί άκαρπος και ο επαναληπτικός διαγωνισμός, ο Οργανισμός μπορεί να προκηρύξει ανοικτό   μειοδοτικό  διαγωνισμό για την ανέλκυση και απομάκρυνση του ναυαγίου ή τμημάτων αυτού, από τον μειοδότη, στον οποίο και θα μεταβιβάσει το ναυάγιο κατά κυριότητα.
Ο Οργανισμός έχει το δικαίωμα αυτό και όταν ο πλειοδότης του πρώτου ή επαναληπτικού διαγωνισμού δεν εκτελέσει την υποχρέωση την οποία ανέλαβε σύμφωνα με την παράγραφο 5.
Στην περίπτωση μειοδοτικού διαγωνισμού εφαρμόζονται αναλόγως οι διατάξεις του δεύτερου, τρίτου και τέταρτου εδαφίου της παραγράφου 5 και η διάταξη της παραγράφου 6.
8. Ο κύριος, ο δανειστής που αναφέρεται στο πρώτο εδάφιο της παραγράφου 3 και όποιος έχει έννομο συμφέρον για το ναυάγιο, δικαιούται να δηλώσει σε οποιοδήποτε στάδιο των ανωτέρω διαδικασιών και μέχρι την κατακύρωση, ότι αναλαμβάνει να εκτελέσει ό,τι ορίζεται στην πρόσκληση, καταθέτοντας επαρκή εγγύηση για την κάλυψη των δαπανών που έγιναν από τον Οργανισμό, καθώς και των δαπανών, που απαιτούνται για την εκτέλεση των σχετικών εργασιών στην καθοριζόμενη σύμφωνα με την παράγραφο 2 προθεσμία. Η εγγύηση καταπίπτει υπέρ του Οργανισμού, αν ο κύριος, ο δανειστής ή ο τρίτος δεν εκτελέσει τις καθορισμένες στην πρόσκληση εργασίες. Στην περίπτωση που ασκηθεί το ανωτέρω δικαίωμα αναστέλλεται η άσκηση των δικαιωμάτων του Οργανισμού για διάστημα ίσο προς την προθεσμία που έχει οριστεί και για μία μόνο φορά.
9. Σε περίπτωση που κατά την κρίση του Οργανισμού προκαλείται από την αναβολή της άμεσης ανέλκυσης, απομάκρυνσης ή εξουδετέρωσης του ναυαγίου, σοβαρός κίνδυνος στην κίνηση του λιμένα, διώρυγας ή διαύλου ή στην ασφάλεια των εγκαταστάσεων τους ή αναιρείται ουσιωδώς η λειτουργία τους ή προσβάλλεται σοβαρά ή απειλείται σοβαρή προσβολή του θαλάσσιου περιβάλλοντος ή αποκλείεται ή δυσχεραίνεται ουσιωδώς η συγκοινωνία από τη θάλασσα και ο κύριος δεν προβαίνει αμέσως στις ενέργειες, που ορίζονται στην παράγραφο 1, ο Οργανισμός μπορεί κατά παρέκκλιση από τις διατάξεις των προηγούμενων παραγράφων να εκτελέσει αμέσως ή να μεριμνήσει για την άμεση εκτέλεση των απαραίτητων ενεργειών με οποιονδήποτε τρόπο, από αυτούς που προβλέπονται στις προηγούμενες παραγράφους, κρίνει ότι είναι πιο πρόσφορος.
Άρθρο 3
Επικίνδυνα και επιβλαβή πλοία σε λιμένες, διώρυγες, διαύλους
1. Ο κύριος ή ο εφοπλιστής πλοίου, το οποίο παραμένει στην περιοχή λιμένα, διώρυγας ή διαύλου και η όλη κατάσταση του δημιουργεί κίνδυνο βύθισης του ή κίνδυνο στη ναυσιπλοΐα ή προσβάλλει ή απειλεί να προσβάλλει το περιβάλλον, υποχρεούται να το απομακρύνει εκτός λιμένα, διώρυγας ή διαύλου ή, αν επιβάλλεται από τις περιστάσεις, να το εξουδετερώσει με οποιονδήποτε τρόπο σύμφωνα με τις ισχύουσες διατάξεις.
2. Ο Οργανισμός προσκαλεί εγγράφως τον κύριο ή και τον εφοπλιστή να προβεί στις αναγκαίες ενέργειες, ορίζοντας εύλογη αρχική προθεσμία, η οποία δεν μπορεί να υπερβεί τους δύο (2) μήνες και δηλώνοντας συγχρόνως, ότι σε διαφορετική περίπτωση θα αναλάβει να προβεί στην απομάκρυνση ή εξουδετέρωση του πλοίου με ευθύνη και με δαπάνες τους, οι οποίες σε περίπτωση μη άμεσης καταβολής, καταλογίζονται σε βάρος τους και εισπράττονται σύμφωνα με τις διατάξεις περί είσπραξης δημοσίων εσόδων.
3. Η πρόσκληση του Οργανισμού επιδίδεται κατά τα οριζόμενα στην παράγραφο 3 του προηγούμενου άρθρου στον κύριο ή στον εφοπλιστή ή στον αντιπρόσωπο τους  ή στον πλοίαρχο ή στον πράκτορα του πλοίου, εφόσον υπάρχουν και στους δανειστές, που αναφέρονται στην παράγραφο αυτήν.
4. Ο κύριος και ο εφοπλιστής του πλοίου ευθύνονται εις ολόκληρον για κάθε ζημιά που προκαλείται εξαιτίας της κατάστασης του πλοίου, καθώς και για κάθε ζημιά ή δαπάνη που προκαλείται εξαιτίας της απομάκρυνσης ή εξουδετέρωσης του.
5. Κατά τα λοιπά εφαρμόζονται αναλόγως οι διατάξεις του προηγούμενου άρθρου. 
6. Αν έχει επιβληθεί αναγκαστική κατάσχεση και ο δανειστής ασκήσει το κατά την παράγραφο 8 του προηγούμενου άρθρου δικαίωμα, οι δαπάνες του για την απομάκρυνση του πλοίου και την εξάλειψη των κινδύνων και των επιβλαβών συνεπειών προαφαιρούνται από το πλειστηρίασμα.
7. Οι διατάξεις του άρθρου αυτού εφαρμόζονται και σε πλωτά ναυπηγήματα, φορτία και άλλες κατασκευές, που βρίσκονται ή έχουν τοποθετηθεί, έστω και προσωρινά, στη θάλασσα ή έχουν εγκατασταθεί στο θαλάσσιο βυθό.
Άρθρο 4
Επικίνδυνα και επιβλαβή ναυάγια και πλοία, εκτός λιμένων, διωρύγων ή διαύλων ή σε άλλη θαλάσσια περιοχή
1. Ο κύριος ναυαγίου, που βρίσκεται στα χωρικά ύδατα, αλλά έξω από τη θαλάσσια ζώνη ευθύνης Οργανισμού και εμποδίζει την ελεύθερη ναυσιπλοΐα ή την προσέγγιση στην ακτή ή την άσκηση ναυτικών ή άλλων δραστηριοτήτων ή προσβάλλει ή απειλεί να προσβάλλει το περιβάλλον, έχει την υποχρέωση, που ορίζεται στην παράγραφο 1 του άρθρου 2, και προσκαλείται εγγράφως από την αρμόδια λιμενική αρχή να εκπληρώσει την υποχρέωση αυτήν. Κατά τα λοιπά εφαρμόζονται ανάλογα οι διατάξεις του άρθρου 2.
2. Ο κύριος ή ο εφοπλιστής πλοίου, το οποίο παραμένει στα χωρικά ύδατα, αλλά έξω από τη θαλάσσια ζώνη ευθύνης Οργανισμού και η όλη κατάσταση του δημιουργεί κίνδυνο βύθισης του ή προσβάλλει ή απειλεί να προσβάλλει το περιβάλλον, έχει την υποχρέωση, που ορίζεται στην παράγραφο 1 του άρθρου 3, και προσκαλείται εγγράφως από την αρμόδια λιμενική αρχή να εκπληρώσει την υποχρέωση αυτήν. Κατά τα λοιπά εφαρμόζονται ανάλογα οι διατάξεις των άρθρων 2 και 3.
Άρθρο 5 

Επιβλαβή πλοία λόγω ακινησίας
1. Ο κύριος ή ο εφοπλιστής πλοίου, το οποίο παραμένει στην περιοχή λιμένα, διώρυγας ή διαύλου ή σε άλλο μέρος των χωρικών υδάτων χωρίς άδεια και εμποδίζει την προσόρμιση, την αγκυροβολιά, την παραβολή, την κίνηση και γενικά τη λειτουργία τους ή την ελεύθερη ναυσιπλοΐα ή την προσέγγιση στην ακτή ή την άσκηση ναυτικών ή άλλων δραστηριοτήτων, υποχρεούται να το απομακρύνει χωρίς καθυστέρηση και να εξαλείψει κάθε επιβλαβή από αυτό συνέπεια, σύμφωνα με τις ισχύουσες διατάξεις.
2. Αν ο υπόχρεος αδρανήσει, ο Οργανισμός ή η λιμενική αρχή, μπορεί να το μετακινήσει προσωρινά σε άλλη θέση στην περιοχή του ίδιου ή άλλου λιμένα, διώρυγας ή διαύλου ή των χωρικών υδάτων, ύστερα από συνεννόηση με τον οικείο Οργανισμό ή  και τη λιμενική αρχή. Ο κύριος και ο εφοπλιστής του πλοίου ευθύνονται εις ολόκληρον για κάθε ζημιά που προκαλείται εξαιτίας της ακινησίας του πλοίου, καθώς και για κάθε ζημιά ή δαπάνη που προκαλείται εξαιτίας της μετακίνησης του.
3. Αν το πλοίο παραμείνει στην κατά την προηγούμενη παράγραφο προσωρινή θέση περισσότερο από έξι (6) μήνες, χωρίς ο κύριος ή ο εφοπλιστής να το χρησιμοποιήσει κατά τον προορισμό του ή να ενεργήσει εμφανείς υλικές πράξεις, πρόσφορες για τη χρησιμοποίηση του αυτήν και την απομάκρυνση του, αν και η θέση που καταλαμβάνει είναι αναγκαία για την εξυπηρέτηση άλλων πλοίων ή για την ικανοποίηση άλλων αναγκών του λιμένα, της διώρυγας ή του διαύλου ή της ναυσιπλοΐας ή για την προσέγγιση στην ακτή ή για την άσκηση ναυτικών ή άλλων δραστηριοτήτων, ο Οργανισμός ή η λιμενική αρχή προσκαλεί εγγράφως τον κύριο ή, κατά την κρίση τους, και τον εφοπλιστή, να το απομακρύνει και να εξαλείψει κάθε επιβλαβή συνέπεια, ορίζοντας εύλογη κατά περίπτωση προθεσμία, που δεν μπορεί να υπερβεί τον ένα (1) μήνα και δηλώνοντας συγχρόνως ότι σε διαφορετική περίπτωση θα προβεί για λογαριασμό του στην εκποίηση του πλοίου με ανοικτό πλειοδοτικό διαγωνισμό, για να απομακρυνθεί αυτό από τον πλειοδότη.
4. Στις κατά την προηγούμενη παράγραφο ενέργειες μπορεί να προβεί ο Οργανισμός ή η λιμενική αρχή και όταν η προσωρινή μετακίνηση από την ίδια, σύμφωνα με την παράγραφο 2, κρίνεται, λόγω των ειδικών συνθηκών της συγκεκριμένης περίπτωσης, αδύνατη, απρόσφορη ή ασύμφορη.
5. Η προθεσμία των παραγράφων 3 και 4 μπορεί να παραταθεί μέχρι ένα (1) μήνα. Σε εξαιρετικές περιπτώσεις μπορεί να χορηγηθεί επιπλέον παράταση μέχρι δύο (2) μήνες από τον Υπουργό Εμπορικής Ναυτιλίας.
6. Κατά τα λοιπά εφαρμόζονται αναλόγως οι διατάξεις των παραγράφων 2 έως 6 και 8 του άρθρου 2 και των παραγράφων 3, 4 και 6 του άρθρου 3.
7. Ο κύριος ή ο εφοπλιστής πλοίου, που κατά την έναρξη της ισχύος του νόμου αυτού, παραμένει, χωρίς άδεια, στην περιοχή λιμένα, διώρυγας ή διαύλου ή σε άλλο μέρος των χωρικών υδάτων, για χρονικό διάστημα που υπερβαίνει τα δύο (2) έτη  και έχει καταστεί επιβλαβές με την έννοια της παραγράφου 1, υποχρεούται να το απομακρύνει χωρίς καθυστέρηση και να εξαλείψει κάθε επιβλαβή από αυτό συνέπεια, σύμφωνα με τις ισχύουσες διατάξεις.
Αν ο υπόχρεος αδρανήσει, εφαρμόζονται οι διατάξεις των παραγράφων 3, 5 και 6.
8.
Οι διατάξεις του άρθρου αυτού εφαρμόζονται και σε πλωτά ναυπηγήματα, φορτία και άλλες κατασκευές, που βρίσκονται ή έχουν τοποθετηθεί, έστω και προσωρινά, στη θάλασσα ή έχουν εγκατασταθεί στο θαλάσσιο βυθό.
Άρθρο 6 Εξουσιοδοτήσεις
1. Με απόφαση του Υπουργού Εμπορικής Ναυτιλίας καθορίζονται:
α) η διαδικασία και το περιεχόμενο της σύμβασης ανάθεσης έργου, που προβλέπεται στην παράγραφο 4 του άρθρου 2,
β) η διαδικασία και οι όροι, τα δικαιώματα και οι υποχρεώσεις των διαγωνιζομένων, οι συνέπειες σε περίπτωση μη συμμόρφωσης τους με αυτές, τα θέματα κατάθεσης και απόδοσης του τιμήματος, των εγγυήσεων, της επανάληψης του διαγωνισμού και κάθε άλλο θέμα σχετικό με τη διενέργεια του διαγωνισμού, που προβλέπεται στην παράγραφο 5 του άρθρου 2,
γ) η διαδικασία και οι όροι, τα δικαιώματα και οι υποχρεώσεις των διαγωνιζομένων, οι συνέπειες σε περίπτωση μη συμμόρφωσης τους με αυτές, τα θέματα αναδείξεως μειοδότη, υπολογισμού της χαμηλότερης προσφοράς, καταβολής αμοιβής, κατάθεσης, απόδοσης και κατάπτωσης της εγγυήσεως, επανάληψης του διαγωνισμού και κάθε άλλο θέμα σχετικό με τη διενέργεια του διαγωνισμού, που προβλέπεται στην παράγραφο 7 του άρθρου 2,
δ) ο προσδιορισμός του ποσού, τα θέματα κατάθεσης, απόδοσης και κατάπτωσης, τυχόν εξαιρετικές περιπτώσεις περιορισμού ή απαλλαγής από την υποχρέωση και κάθε αναγκαία λεπτομέρεια για την εγγύηση, που προβλέπεται στην παράγραφο 8 του άρθρου 2.
2. Οι αποφάσεις, που εκδίδονται με την εξουσιοδότηση της παραγράφου 1, εφαρμόζονται και από κάθε Οργανισμό, εκτός αν το Διοικητικό Συμβούλιο του Οργανισμού αποφασίσει να καθορίσει κάθε θέμα της προηγούμενης παραγράφου με Κανονισμό, που εκδίδεται σύμφωνα με τις οργανικές του διατάξεις και εγκρίνεται από τον Υπουργό Εμπορικής Ναυτιλίας.
Άρθρο 7
Υποχρεωτική ασφάλιση πλοίων, πλωτών ναυπηγημάτων και κατασκευών στη θάλασσα
1. Ο κύριος ή ο εφοπλιστής πλοίου, το οποίο παραμένει ή καταπλέει σε ελληνικό λιμένα ή θαλάσσιο τερματικό σταθμό ή αποπλέει, υποχρεούται να διατηρεί σε ισχύ βεβαίωση ασφάλισης ασφαλιστικής επιχείρησης ή διεθνώς αναγνωρισμένου αλληλασφαλιστικού συνεταιρισμού ή εγγυητική επιστολή πιστωτικού ιδρύματος (εγγυητή), που λειτουργεί νόμιμα στην Ελλάδα ή άλλο κράτος του Ευρωπαϊκού Οικονομικού Χώρου και έχει το δικαίωμα αυτό, για την κάλυψη της ευθύνης τους έναντι του Δημοσίου ή Οργανισμού, που απορρέει από το νόμο αυτόν.
2. Το ύψος της ελάχιστης ασφάλισης ή εγγύησης των πλοίων είναι το οριζόμενο ως όριο αστικής ευθύνης για απαιτήσεις σύμφωνα με την υποπαράγραφο 1 β του άρθρου 6 της Δ.Σ. «για τον περιορισμό της ευθύνης για ναυτικές απαιτήσεις 1976», που κυρώθηκε με το ν.1923/1999 (ΦΕΚ 13 Α').
3. Το ύψος της ελάχιστης ασφάλισης ή εγγύησης των πλωτών ναυπηγημάτων και κατασκευών στη θάλασσα ορίζεται σε πενήντα χιλιάδες (50.000) δραχμές ανά τετραγωνικό μέτρο της επιφάνειας, που προκύπτει από τον πολλαπλασιασμό του ολικού μήκους επί το πλάτος νηολόγησης τους.
4. Το Δημόσιο ή ο Οργανισμός έχει ευθεία αγωγή κατά του ασφαλιστή ή εγγυητή. Ο ασφαλιστής ή ο εγγυητής δεν έχει κατ' αυτού ενστάσεις από τη σχέση ασφαλίσεως ή εγγυήσεως, που τον συνδέει με τον κύριο ή τον εφοπλιστή.
5. Ο ασφαλιστής ή ο εγγυητής απαλλάσσεται από κάθε υποχρέωση, αν αναλάβει με δήλωση του και εκτελέσει άμεσα όσα ορίζονται στην παράγραφο 1 του άρθρου 2 του νόμου αυτού για την ανέλκυση και απομάκρυνση του ναυαγίου.
6. Η ασφάλιση αποδεικνύεται με πιστοποιητικό, που εκδίδεται από τον ασφαλιστή, στο οποίο αναφέρεται, εκτός από τα λοιπά στοιχεία της κατά τ' ανωτέρω ειδικής ασφάλισης, υποχρεωτικά και ο αμετάκλητος όρος για την ευθεία απαίτηση του δικαιούχου ασφαλίσεως με μόνη τη δήλωση πραγματοποιήσεως των δαπανών, χωρίς υποχρέωση γνωστοποιήσεως και της επελεύσεως του κινδύνου και ανεξάρτητα από σχετική δήλωση του πλοιοκτήτη ή εφοπλιστή ή παράλειψη του για τέτοια γνωστοποίηση, ως και παραίτηση του ασφαλιστή από το δικαίωμα προβολής ενστάσεων από την ασφαλιστική σύμβαση κατά του Δημοσίου ή του Οργανισμού.
7. Η λήξη ή η άρση της ασφαλιστικής σχέσης δεν αντιτάσσεται κατά του δικαιούχου, εκτός αν έχει γνωστοποιηθεί εγγράφως σ' αυτόν ένα μήνα προηγουμένως. 
8. Το πιστοποιητικό ασφάλισης ή η εγγυητική επιστολή φέρεται  επί του πλοίου με ευθύνη του πλοιάρχου του, ο οποίος οφείλει να το επιδεικνύει και να χορηγεί αντίγραφο του, κάθε φορά, που θα ζητηθεί από την Αρχή ή τον Οργανισμό. Την υποχρέωση αυτή, για πλοίο χωρίς πλήρωμα ή πλωτό ναυπήγημα ή κατασκευή στη θάλασσα, έχει ο κύριος ή εφοπλιστής ή ο αντιπρόσωπος του.
9.
Από την υποχρεωτική ασφάλιση ή εγγύηση, εξαιρείται πλοίο ή πλωτό ναυπήγημα ή κατασκευή στη θάλασσα, που ανήκει στο Δημόσιο ή στον Οργανισμό ή σε αλλοδαπό Δημόσιο, με τον όρο της αμοιβαιότητας.
10.
Με κοινή απόφαση των Υπουργών Οικονομικών, Ανάπτυξης, Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημόσιων Έργων και Εμπορικής Ναυτιλίας, καθορίζεται ποια πλοία με βάση το ολικό μήκος ή την ολική χωρητικότητα τους και ποια πλωτά ναυπηγήματα ή κατασκευές, με βάση το ολικό μήκος και πλάτος τους εξαιρούνται από την ανωτέρω ασφάλιση ή εγγύηση, ο τύπος και η γλώσσα έκδοσης, τα λοιπά στοιχεία του περιεχομένου του πιστοποιητικού ή της εγγυητικής επιστολής, ποιοι είναι οι διεθνώς αναγνωρισμένοι αλληλασφαλιστικοί συνεταιρισμοί και κάθε άλλο θέμα σχετικό με την εφαρμογή των διατάξεων των προηγούμενων παραγράφων.
Με όμοια απόφαση μπορεί να ανακαθορίζεται το ύψος της ελάχιστης ασφάλισης ή οικονομικής εγγύησης, που ορίζονται στις παραγράφους 2 και 3.
Άρθρο 8 
Κυρώσεις
1. Για κάθε παράβαση των διατάξεων του νόμου αυτού και των αποφάσεων, που θα εκδοθούν σε εκτέλεση του, ανεξάρτητα από άλλες συνέπειες, επιβάλλεται με αιτιολογημένη απόφαση του προϊσταμένου της λιμενικής αρχής πρόστιμο από διακόσιες χιλιάδες (200.000) μέχρι δέκα εκατομμύρια (10.000.000) δραχμές. Σε περίπτωση μη συμμόρφωσης, μετά προηγούμενη υπόμνηση των διατάξεων του παρόντος από τη λιμενική αρχή, τα ανωτέρω όρια προστίμου διπλασιάζονται.
2. Η διαδικασία επιβολής του προστίμου αρχίζει από τη σύνταξη βεβαίωσης της παράβασης από τη λιμενική αρχή, που τη διαπίστωσε.
Ο παραβάτης καλείται να εκθέσει τις απόψεις του μέσα σε δύο ημέρες από την επίδοση της κλήσης.
Από τη σύνταξη βεβαίωσης της παράβασης και μέχρι την πληρωμή του προστίμου ή την απαλλαγή αυτού, κατά του οποίου βεβαιώθηκε η παράβαση, απαγορεύεται ο απόπλους του πλοίου. Ο απόπλους επιτρέπεται, αν κατατεθεί ισόποση προς το πρόστιμο εγγυητική επιστολή πιστωτικού ιδρύματος, όπως ορίζεται στην παράγραφο 1 του άρθρου 7 και σε περίπτωση, που δεν είναι δυνατή η άμεση προσκόμιση της ανωτέρω εγγυητικής επιστολής, αν παρασχεθεί άλλη επαρκής ασφάλεια.
3. Η προθεσμία προσφυγής και η προσφυγή στο αρμόδιο δικαστήριο κατά της απόφασης επιβολής προστίμου δεν αναστέλλει την εκτέλεση αυτής.
4. Το ύψος των προστίμων που επιβάλλονται, σύμφωνα με τις διατάξεις του άρθρου αυτού, εξαρτάται ιδίως από τις συνθήκες τέλεσης της παράβασης, το βαθμό επανάληψης αυτής, τη βαρύτητα της και τη βλάβη που προκλήθηκε στο κράτος ή στον τουρισμό ειδικότερα.
5. Με προεδρικό διάταγμα, που εκδίδεται ύστερα από πρόταση των Υπουργών Εμπορικής Ναυτιλίας και Οικονομικών, μπορούν να αυξομειώνονται τα όρια του προστίμου της παραγράφου 1 του άρθρου αυτού.
Άρθρο 9 

Γενικές διατάξεις
1. Ο κύριος του ναυαγίου και ο κατά περίπτωση υπόχρεος σύμφωνα με τις διατάξεις του παρόντος, για την εξάλειψη των κινδύνων και αποτροπή των δυσμενών συνεπειών από ναυάγιο ή πλοίο, ευθύνονται για κάθε ζημιά ή βλάβη που προκαλείται από αυτό.
2. Κατάσχεση, μεσεγγύηση, διαταγή μη μεταβολής της κατάστασης, υποθήκη, ενέχυρο, προνόμιο ή άλλο δικαίωμα δεν εμποδίζει τον κύριο ή άλλο κατά περίπτωση υπόχρεο να εκτελέσει τις υποχρεώσεις, που προβλέπονται στο νόμο αυτόν, ούτε τον Οργανισμό να ενεργήσει ό,τι προβλέπεται στο νόμο αυτόν. Αν εκποιείται από τον Οργανισμό το ναυάγιο ή το πλοίο και έχει επιβληθεί σε αυτό αναγκαστική κατάσχεση, ο υπάλληλος του πλειστηριασμού ενεργεί σύμφωνα με τις διατάξεις του Κώδικα Πολιτικής Δικονομίας, που αφορούν την αναγγελία και τη διανομή του πλειστηριάσματος, μετά τη δημόσια κατάθεση του τιμήματος και την πιστοποίηση της ανέλκυσης και απομάκρυνσης του ναυαγίου ή της απομάκρυνσης του πλοίου, που προβλέπονται στις διατάξεις του νόμου αυτού.
3. Κάθε δαπάνη του Οργανισμού ή αντίστοιχα της λιμενικής αρχής, για ενέργειες τους στις περιπτώσεις των προηγούμενων άρθρων και κάθε ζημιά τους κατά τις ενέργειες αυτές, η οποία δεν οφείλεται σε δόλο ή βαρεία αμέλεια των οργάνων τους, καταβάλλεται από τον κύριο ή τον κατά περίπτωση υπόχρεο να τις εκτελέσει και σε περίπτωση μη άμεσης καταβολής, καταλογίζονται σε βάρος τους και εισπράττονται σύμφωνα με τις διατάξεις περί είσπραξης δημοσίων εσόδων. Η δαπάνη αυτή εξάλλου ικανοποιείται κατά προτίμηση πριν από κάθε άλλη απαίτηση από την αξία του ναυαγίου ή του πλοίου.
4. Κάθε ποσό, που εισπράττεται από το Δημόσιο, από πρόστιμο ή από το τίμημα της εκποίησης ναυαγίου ή πλοίου ή από κατάπτωση εγγυήσεων, σύμφωνα με τις διατάξεις του παρόντος, αποδίδεται στον ειδικό λογαριασμό «Γαλάζιο Ταμείο» του Ειδικού Ταμείου Εφαρμογής Ρυθμιστικών και Πολεοδομικών Σχεδίων (Ε.Τ.Ε.Ρ.Π.Σ.) κατά τις διατάξεις του άρθρου 18 του ν. 743/1977 (ΦΕΚ 319 Α'), όπως κωδικοποιήθηκαν στο άρθρο 18 του π.δ. 55/1998 (ΦΕΚ 58 Α').
Τα εισπραττόμενα ποσά διατίθενται για να καλύπτονται οι δαπάνες ανέλκυσης ή απομάκρυνσης ή κατ' άλλο τρόπο εξουδετέρωσης επικινδύνων ή επιβλαβών ναυαγίων ή πλοίων και αποκατάστασης του περιβάλλοντος, από το Δημόσιο, σύμφωνα με τις διατάξεις του παρόντος.
Με κοινή απόφαση των Υπουργών Οικονομικών, Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημόσιων Έργων και Εμπορικής Ναυτιλίας, ορίζονται οι προϋποθέσεις και ο τρόπος της κάλυψης κάθε δαπάνης της λιμενικής αρχής, για την εκτέλεση των ανωτέρω ενεργειών και της απόδοσης αυτής.
5.
Κάθε ποσό, που εισπράττεται από Οργανισμό κατά τις διατάξεις του παρόντος, διατίθεται για να καλύπτονται οι δαπάνες αυτού (του Οργανισμού) για την ανέλκυση  ή απομάκρυνση ή κατ' άλλο τρόπο εξουδετέρωση επικινδύνων ή επιβλαβών ναυαγίων ή πλοίων και αποκατάσταση της ζημιάς ή βλάβης που προκλήθηκε στο περιβάλλον.
6. Ο Οργανισμός μπορεί να επιτρέψει την παραμονή ναυαγίου ή πλοίου σε λιμένα, διώρυγα ή δίαυλο ή αγκυροβόλιο, για εύλογο χρονικό διάστημα, αν ο υπόχρεος δηλώσει εγγράφως,   ότι πρόκειται να το μετακινήσει για επισκευή σε ναυπηγοεπισκευαστική ζώνη ή επιχείρηση ή για διάλυση και καταθέσει γι αυτό την εγγύηση, που προβλέπεται στην παράγραφο 8 του άρθρου 2. Η δυνατότητα αυτή μπορεί για τους ίδιους λόγους και με τους ίδιους όρους να παρασχεθεί και στον πλειοδότη ή μειοδότη, που έγινε κύριος του πλοίου.
7. Για τα θέματα ανέλκυσης, απομάκρυνσης ή εξουδετέρωσης ναυαγίων ή πλοίων, ο Οργανισμός της παραγράφου 2 του άρθρου 1 ενεργεί μετά από γνώμη Επιτροπής, στην οποία συμμετέχει εκπρόσωπος της νομαρχιακής και τοπικής αυτοδιοίκησης, της λιμενικής αρχής, του τοπικού εμπορικού επιμελητηρίου και του Οργανισμού που έχει τη διοίκηση και διαχείριση του πλησιέστερου προς τη θέση του ναυαγίου λιμένα. Στην Επιτροπή προεδρεύει ο εκπρόσωπος του Οργανισμού. Η διαδικασία και ο τρόπος συγκρότησης και λειτουργίας της Επιτροπής καθώς και η διαδικασία και ο τρόπος έκφρασης γνώμης προς τον Οργανισμό καθορίζονται με απόφαση του Υπουργού Εμπορικής Ναυτιλίας.
Άρθρο 10 

Τροποποίηση και κατάργηση διατάξεων
1. Στην παράγραφο 2 του άρθρου 18 του ν. 743/1977, όπως κωδικοποιήθηκε στο άρθρο 18 του π.δ 55/1998 (ΦΕΚ 58 Α'), προστίθεται στοιχείο (ιβ), που έχει ως εξής: «ιβ. Την κάλυψη των δαπανών ανέλκυσης και απομάκρυνσης ή κατ' άλλο τρόπο εξουδετέρωσης ναυαγίων ή πλοίων σε λιμένες, διώρυγες, διαύλους και χωρικά ύδατα από τη λιμενική αρχή.».
2. Για την εκποίηση ναυαγίων ή πλοίων, των οποίων κύριος είναι το Δημόσιο ή ο Οργανισμός, δεν είναι υποχρεωτική η εφαρμογή της διατάξεως του άρθρου 2 του ν. 251/1976 (ΦΕΚ 19 Α'), όπως ισχύει. Η εκποίηση τους μπορεί να γίνει και σύμφωνα με τις διατάξεις του παρόντος νόμου ή άλλες διατάξεις, που αφορούν την κινητή ή ακίνητη περιουσία τους.
3. Καταργούνται:
α) Τα άρθρα 146 και 201 του Κώδικα Δημοσίου Ναυτικού Δικαίου, που κυρώθηκε με το ν.δ. 187/1973 (ΦΕΚ 261 Α') και η απόφαση 8171/1976 του Υπουργού Εμπορικής Ναυτιλίας (ΦΕΚ 1560 Β'), που εκδόθηκε κατ' εξουσιοδότηση αυτού.
β) Το άρθρο 9 του ν. 1220/1981 (ΦΕΚ 296 Α'), εκτός από την παράγραφο 4 αυτού, μετά από (1) ένα έτος από τη δημοσίευση του νόμου. Δίκες που έχουν ανοίγει ή θα ανοίγουν στον ανωτέρω χρόνο, με βάση τις διατάξεις του άρθρου αυτού, συνεχίζονται μέχρι την καθ' οιονδήποτε τρόπο περαίωση τους.
γ) Κάθε άλλη διάταξη που ανάγεται στα θέματα που ρυθμίζει ο νόμος και είναι αντίθετη με τις διατάξεις αυτού.
Άρθρο 11 Έναρξη ισχύος
Ο νόμος αυτός ισχύει από τη δημοσίευση του στην Εφημερίδα της Κυβερνήσεως, εκτός αν ορίζεται διαφορετικά στις προηγούμενες διατάξεις.
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