2. ΑΝΘΡΩΠΙΝΕΣ ΣΧΕΣΕΙΣ ΣΤΗΝ ΚΟΙΝΩΝΙΑ ΤΟΥ ΠΛΟΙΟΥ

2.1. Διοίκηση και ναυτιλία
Ναυτιλιακή επιχείρηση ονομάζεται η επιχείρηση εμπορικής εκμεταλλεύσεως ενός ή περισσοτέρων εμπορικών πλοίων με σκοπό την αποκόμιση κέρδους. Ο επιχειρηματίας μπορεί να είναι είτε φυσικό είτε νομικό πρόσωπο, ενώ έχει την ευθύνη της διακινδυνεύσεως (ρίσκο) από την εκμετάλλευση πλοίων.

Πλοιοκτήτης ονομάζεται αυτός που είναι συγχρόνως ιδιοκτήτης του πλοίου και επιχειρηματίας (αναλαμβάνει την οικονομική εκμετάλλευση του).

Εφοπλιστής ονομάζεται ο επιχειρηματίας που αναλαμβάνει την εκμετάλλευση πλοίου ιδιοκτησίας άλλου. Το δικαίωμα εκμεταλλεύσεως ξένης ιδιοκτησίας το αποκτά ο εφοπλιστής είτε με μίσθωση (σχέση ενοχικού δικαίου), είτε με επικαρπία (σχέση εμπράγματος δικαίου).
Κύριος του πλοίου ονομάζεται το πρόσωπο που έχει την κυριότητα του πλοίου, αλλά όχι την εκμετάλλευση, την οποία έχει παραχωρήσει σε άλλο πρόσωπο (τον εφοπλιστή). 

Ναυτικός πράκτορας: Τη ναυτιλιακή επιχείρηση μπορεί να την αντιπροσωπεύει έναντι τρίτων, φυσικό ή νομικό πρόσωπο ιδιωτικού δικαίου που ονομάζεται ναυτικός πράκτορας (ship’s agent, ship’s broker), ο οποίος ως άμεσος αντιπρόσωπος του πλοιοκτήτη ή του εφοπλιστή αναλαμβάνει επαγγελματικά εργασίες πρακτορεύσεως (ή πρακτορίας) ναυτιλιακής επιχειρήσεως. Το γραφείο του ονομάζεται ναυτικό πρακτορείο και διεκπεραιώνει ζητήματα όπως: υποδοχής και ελλιμενισμού του πλοίου, εκτελωνισμού, φορτοεκφορτώσεων, υγειονομικού ελέγχου, εφοδιασμού με καύσιμα, τρόφιμα, νερό κ.ά. Είναι επίσης υπεύθυνο για την αντιμετώπιση των αναγκών επισκευής και συντηρήσεως του σκάφους, αλλά δύναται και να φροντίζει για την εξεύρεση πληρωμάτων και την ολοκλήρωση των διαδικασιών ναυτολογήσεώς τους. Πέραν αυτών, βασικό έργο των ναυτικών πρακτορείων είναι η εξεύρεση φορτίων για ναύλωση του πλοίου, η σύναψη ναυλοσυμφώνων, η είσπραξη του ναύλου και η έκδοση εισιτηρίων επιβατών. 
Όταν ο πράκτορας ενεργεί εκ μέρους του ναυλωτή, κύριο μέλημά του αποτελεί η έγκαιρη φορτοεκφόρτωση του φορτίου, η προώθησή του από ή προς το πλοίο, η διαφύλαξή του όταν απαιτείται σε λιμενικές αποθήκες κλπ. 
Ναυλομεσίτης: Η διεθνής ναυτιλιακή ορολογία έχει καθιερώσει διαφορετική ονομασία για το ναυλομεσίτη, που ασχολείται στενά και αποκλειστικά με ναυλώσεις πλοίων και τον ονομάζει chartering broker ή chartering agent, ενώ το ναυτικό πράκτορα τον ονομάζει ship broker.  
Ναύλος (freight) καλείται το αντίτιμο της ναυλώσεως. Η ναύλωση είναι κατά το Ναυτικό Δίκαιο μία «αμφοτεροβαρής σύμβαση μεταφοράς προσώπων ή πραγμάτων διά πλοίου έναντι ανταλλάγματος (ναύλου)». 
Ναυλωτής ή φορτωτής (Charterer) είναι το φυσικό ή νομικό πρόσωπο που παρέχει συγκεκριμένο φορτίο (εμπόρευμα) σε κάποιο μέσον μεταφοράς (πλοίο, όχημα, κ.λπ.), στον εκναυλωτή έναντι ορισμένης αμοιβής, που καλείται ναύλος, κόμιστρο ή εισιτήριο αν πρόκειται για μετακίνηση του ίδιου προσώπου. Ειδικότερα στις θαλάσσιες μεταφορές ο ναυλωτής είναι εκείνος που νόμιμα μπορεί να υπογράψει σύμβαση μεταφοράς (ναυλοσύμφωνο) με τον πλοιοκτήτη η τον εφοπλιστή ή τον διαχειριστή συμπλοιοκτησίας ή άλλον εντολοδόχο των παραπάνω, όπως με ναυτικό πράκτορα και ναυλομεσίτη.

Εκναυλωτής (carrier) είναι το φυσικό ή νομικό πρόσωπο που παρέχει κάποιο μέσον μεταφοράς, (πλοίο, όχημα, κ.λπ.), στον ναυλωτή ή φορτωτή ή επιβάτη, έναντι ορισμένης αμοιβής, που καλείται κόμιστρο, ναύλος ή εισιτήριο. Στις θαλάσσιες μεταφορές εκναυλωτής μπορεί να είναι ο πλοιοκτήτης η ο εφοπλιστής ή ο διαχειριστής συμπλοιοκτησίας ή άλλος εντολοδόχος των παραπάνω που μπορεί να υπογράψει σχετικό ναυλοσύμφωνο. 

Η ναύλωση (chartering) αποτελεί διμερή σύμβαση κατά την οποία ο ένας των συμβαλλομένων καλούμενος εκναυλωτής αναλαμβάνει την υποχρέωση να διαθέσει στον έτερο συμβαλλόμενο που λέγεται ναυλωτής, συγκεκριμένο πλοίο, ολόκληρο ή μέρος αυτού, για την πραγματοποίηση θαλάσσιας μεταφοράς. Η συγκεκριμένη αυτή συμφωνία εκδηλώνεται με τη σύμβαση ναύλωσης (ναυλοσύμφωνο). 

Μορφές και είδη ναυλώσεων: 
Μορφές ναυλώσεων:
Η ναύλωση μπορεί να είναι:

 α) ολική ναύλωση (full chartering), όπου ναυλώνεται όλη η ναυλώσιμη χωρητικότητα του πλοίου (εκτός από τις καμπίνες πλοιάρχου και πληρώματος),
 β) μερική (partial chartering), που αφορά μέρος των μεταφορικών δυνατοτήτων του πλοίου.
Είδη ναυλώσεων:
Τα πλέον συνήθη είδη ναυλώσεων είναι:
 α) η ναύλωση κατά ταξίδι (voyage charter), δηλαδή για ένα ταξίδι (μία μεταφορά)
 β) η χρονοναύλωση (time charter), Πρόκειται για μίσθωση (ενοικίαση) του πλοίου μαζί με το υφιστάμενο πλήρωμα και τον εξοπλισμό του.
 γ) η μικτή ναύλωση (mixed time charter), που ονομάζεται και «ναύλωση σειράς ταξιδίων», η οποία αποτελεί συνδυασμό χρονοναύλωσης και ναύλωσης κατά ταξίδι, 
δ) η «γυμνή» ναύλωση ή ναύλωση κατά παραχώρηση (demise charter και bareboat charter), όπου το πλοίο παραχωρείται από τον εκναυλωτή στο ναυλωτή χωρίς πλήρωμα, εφόδια και ασφάλιση. Ο ναυλωτής καταβάλει στον πλοιοκτήτη μίσθωμα όπως και στη χρονοναύλωση.
ε) η ναύλωση κατ΄ αποκοπή (lump sum charter). Είναι ναύλωση με καθορισμένο ναύλο ανεξάρτητα της ποσότητας του προς μεταφορά φορτίου.

στ) η ναύλωση επιβατική (ticket). Το εισιτήριο του επιβάτη είναι το αντίτιμο του ναύλου.
 
Ναυλαγορά (freight market) ονομάζεται ο τόπος όπου γίνεται προσφορά και ζήτηση ναύλου και εκεί προσφέρονται ή ζητούνται φορτία ή επιβάτες για μεταφορά με εμπορικά πλοία. 
Ναυλολόγιο (tariff rate):

1η περίπτωση: ονομάζεται ο πίνακας που περιέχει τις τιμές της ναυλαγοράς και περιλαμβάνει για τους μεν επιβάτες τις τιμές ανά θέση και ανά λιμάνι, για δε τα εμπορεύματα ανά είδος, μονάδα όγκου και απόσταση μεταφοράς.
2η περίπτωση: αποτελεί υποχρεωτικό καθορισμό τιμών ναύλων μεταφοράς κυρίως προσώπων ή εμπορευμάτων για τις εσωτερικές ακτοπλοϊκές συγκοινωνίες.

Δημόσιο Ναυτικό Δίκαιο 

Υπό τη στενή έννοια το Δημόσιο Ναυτικό Δίκαιο ασχολείται: 
α) με την οργάνωση του Κράτους για τη διοίκηση της εμπορικής ναυτιλίας (π.χ. ακτοπλοΐα, ασφάλεια πλοίων, αστυνόμευση λιμένων, χορήγηση και διατήρηση της ελληνικής εθνικότητας σε πλοίο, σύνθεση του προσωπικού τους) και 
β) με τις υποχρεώσεις και τα δικαιώματα έναντι του Κράτους όσων ασχολούνται με την εμπορική ναυτιλία. Οι σχετικές διατάξεις περιλαμβάνονται κυρίως στον Κώδικα Δημοσίου Ναυτικού Δικαίου (ΚΔΝΔ), αλλά και σε ανεξάρτητα νομοθετήματα (π.χ. ΠΚΕΠΝ: Ποινικός Κώδικας Ειδικών Ποινικών Νόμων, κ.ά). 

Υπό την ευρεία έννοια το Δημόσιο Διεθνές Ναυτικό Δίκαιο ή Δίκαιο της Θάλασσας εξετάζει τα δικαιώματα και τις υποχρεώσεις της διεθνούς Κοινότητας:
α) για την προστασία, χρήση και εκμετάλλευση του πλούτου της θάλασσας, 
β) την επιστημονική έρευνα και 
γ) τη διαδικασία επίλυσης των διαφορών μεταξύ των Κρατών. 

Το Δημόσιο Ναυτικό Δίκαιο διακρίνεται σε: 

Διοικητικό Ναυτικό Δίκαιο, Ειδικό Ποινικό Δίκαιο και Φορολογικό Ναυτικό Δίκαιο.

Ιδιωτικό Ναυτικό Δίκαιο 

Το Ιδιωτικό Ναυτικό Δίκαιο ρυθμίζει τις δικαιοπρακτικές σχέσεις και τις αστικές ευθύνες από: 
α) την κυριότητα ή την εκμετάλλευση του πλοίου ή του πλωτού 

ναυπηγήματος και 
β) από την άσκηση της ναυτικής εμπορίας. 

Οι σχετικές διατάξεις περιλαμβάνονται κυρίως στον Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου (ΚΙΝΔ), αλλά και σε διεθνείς συμβάσεις που έχουν κυρωθεί από τη χώρα μας, στον Αστικό Κώδικα (ΑΚ), στο Εμπορικό Δίκαιο και στον Κώδικα Πολιτικής Δικονομίας.
Το Ιδιωτικό Ναυτικό Δίκαιο διακρίνεται κυρίως στους ακόλουθους κλάδους: 

Ναυτεργατικό Δίκαιο, Δίκαιο της Θαλάσσιας Αρωγής, Δίκαιο της Ναυτικής Ασφάλισης και Δίκαιο της Κοινής Αβαρίας.
Πλοίο – Πλωτό Ναυπήγημα- Ναυπηγούμενο (ΚΙΝΔ, άρθρ. 1, ΚΔΝΔ, άρθρ. 3-4) 

Πλοίο 

Κατά τον ΚΙΝΔ, πλοίο είναι κάθε σκάφος (κοίλο πλωτό μέσο, όχι σχεδία), καθαρής χωρητικότητας (tonnage) τουλάχιστον δέκα κόρων (1 κόρος= 2,83 κυβικά μέτρα), προορισμένο να κινείται αυτοδύναμα στη θάλασσα (όχι σε ποταμούς ή λίμνες). 

Ο νομοθέτης επιδιώκει συνεπώς την εξάρτηση της έννοιας του πλοίου από το μέγεθος της μεταφορικής του ικανότητας και την αυτοδύναμη κίνησή του. 

Το πλοίο είναι κινητό πράγμα το οποίο όμως λόγω της μεγάλης αξίας του αντιμετωπίζεται σε ορισμένες περιπτώσεις από τον νομοθέτη ως ακίνητο (π.χ. υποθήκες). Επίσης, το πλοίο είναι σύνθετο πράγμα με συστατικά (π.χ. οι μηχανές πλοίου, οι λέβητες, το πηδάλιο, οι έλικες, οι καπνοδόχοι, τα ιστία του ιστιοφόρου) και παραρτήματα (π.χ. το έρμα του πλοίου, τα καύσιμα, τα εφόδια, τα τεχνικά όργανα, οι αντλίες, οι σωσίβιες λέμβοι, οι άγκυρες, η συσκευή ασυρμάτου). 

Πλωτό Ναυπήγημα 

Από τις διατάξεις του ΚΙΝΔ συνάγεται ότι το πλωτό ναυπήγημα είναι κινητό πράγμα προορισμένο και ικανό να επιπλέει στη θάλασσα χωρίς μεταφορική ικανότητα 10 κόρων ή κινητήρια δύναμη ή και τα δύο, π.χ. σκάφος χωρίς κινητήρια δύναμη ή χώρους μεταφοράς, φορτηγίδες, πλωτές δεξαμενές, βάρκες. 

Ναυπηγούμενο 

Πρόκειται για το σκάφος που προορίζεται να αποτελέσει πλοίο (όχι πλωτό ναυπήγημα) στο στάδιο της κατασκευής. Μετά την καθέλκυση και πριν από την τοποθέτηση κινητήρα μπορεί να θεωρηθεί σωρευτικά ναυπηγούμενο και πλωτό ναυπήγημα. 

Τα κρατικά πλοία εξαιρούνται από τις ρυθμίσεις του ΚΙΝΔ. 

Οι ρυθμίσεις του ΚΔΝΔ 

Σύμφωνα με τον ΚΔΝΔ «πλοίο είναι κάθε σκάφος που προορίζεται να κινείται επί του ύδατος για τη μεταφορά προσώπων ή πραγμάτων, ρυμούλκηση, επιθαλάσσια αρωγή, αλιεία, αναψυχή, επιστημονικές έρευνες ή άλλο σκοπό.» 

Συνεπώς, κατά τον ΚΔΝΔ για να υπάρξει πλοίο απαιτείται μόνο σκάφος που να κινείται σε υδάτινο χώρο, όχι αποκλειστικά σε θάλασσα, με οποιοδήποτε μέσο. Επίσης, δεν τίθενται κριτήρια αυτοδύναμης κίνησης ούτε χωρητικότητας.
Η Ναυτική Εταιρεία (ν. 959/1979) 

• Είναι κεφαλαιουχική ανώνυμη εταιρεία με αποκλειστικό σκοπό είτε την κυριότητα ελληνικών εμπορικών πλοίων είτε την εκμετάλλευση ή διαχείριση ελληνικών ή ξένων πλοίων ή την απόκτηση μετοχών άλλων ναυτικών εταιρειών. 
• Σύσταση: ιδιωτικό έγγραφο και καταχώρηση στο μητρώο ναυτικών εταιρειών (υπηρεσία μητρώου), οπότε και η ναυτική εταιρεία αποκτά νομική προσωπικότητα 
• Όργανα: Γενική Συνέλευση και Διοικητικό Συμβούλιο. 
Άλλοι τρόποι εκμετάλλευσης του πλοίου είναι: 
α) η κοινοπραξία, ένωση περισσότερων φυσικών ή νομικών προσώπων για την επίτευξη ενός συγκεκριμένου σκοπού χωρίς νομική προσωπικότητα, αλλά με δικαίωμα παράστασης ενώπιον των δικαστηρίων), και 
β) οι υπεράκτιες εταιρείες (offshore companies), οι οποίες διέπονται, ανεξάρτητα από τον τόπο της εγκατάστασής τους, από το δίκαιο της χώρας όπου, σύμφωνα με το καταστατικό τους, βρίσκεται η έδρα τους.
Ναυτικός, μέλος συγκροτημένου πληρώματος, σύμβαση εργασίας
Ουσιώδες στοιχείο της σύμβασης ναυτικής εργασίας είναι ότι ο ναυτικός αναλαμβάνει την υποχρέωση να συμμετέχει ως μέλος συγκροτημένου οργανικά πληρώματος στους πλόες του πλοίου, αδιαφόρως του είδους της παρεχομένης εργασίας, είτε δηλαδή πρόκειται για καθαρά ναυτική, ή άλλη εργασία.
Η πραγματική εκτέλεση του πλου και η αντιμετώπιση θαλασσίων κινδύνων δεν είναι απαραίτητη.
Έτσι η σύμβαση δεν αποβάλλει το χαρακτήρα της ως ναυτικής, ούτε μεταλλάσσεται σε σύμβαση χερσαίας εργασίας, αν για οποιοδήποτε λόγο, όπως για συντήρηση ή επισκευή, παραμένει το πλοίο αργό στο λιμάνι, έχει όμως συγκροτημένο πλήρωμα και βρίσκεται σε διαρκή ετοιμότητα προς πλου, μόλις περατωθεί η συντήρηση ή η επισκευή του.
Στην περίπτωση αυτή ο προσλαμβανόμενος για να εργαστεί στο πλοίο ως μέλος συγκροτημένου πληρώματος, έστω και αν δεν παρέχει αμιγή ναυτική εργασία, θεωρείται ναυτικός και η σύμβασή του έχει ως αντικείμενο την παροχή ναυτικής εργασίας και όχι χερσαίας.
Η σύμβαση ναυτολόγησης με πρόσωπο που δεν είναι ναυτικός θεωρείται  σύμβαση χερσαίας εργασίας, στην οποία εφαρμόζονται οι διατάξεις του κοινού εργατικού δικαίου.

Ο Πλοίαρχος, που καταρτίζει το πλήρωμα, έχει το δικαίωμα να καταγγείλει τη σύμβαση ναυτολόγησης κάθε μέλους αυτού, για λογαριασμό του πλοιοκτήτη, οποτεδήποτε, είτε η σύμβαση είναι αορίστου χρόνου, είτε ορισμένου χρόνου, χωρίς να τηρήσει προθεσμία, ούτε να επικαλεστεί λόγο που να δικαιολογεί στην ορισμένου χρόνου σύμβαση την πρόωρη απόλυση μέλους του πληρώματος.
Ο απολυόμενος δικαιούται να λάβει μόνο την αποζημίωση των άρθρων 75 παρ. 2 και 76 ΚΙΝΔ, εκτός αν η καταγγελία δικαιολογείται από παράπτωμά του.
[Άρθρο 76 ΚΙΝΔ: Η κατά τας διατάξεις του προηγουμένου άρθρου αποζημίωσις συνίσταται εις ποσόν ίσον προς τον μισθόν δεκαπέντε ημερών. 

Εάν η λύσις της συμβάσεως ναυτολογήσεως εγένετο εν τη αλλοδαπή, η αποζημίωσις διπλασιάζεται μεν προκειμένου περί λιμένος της Μεσογείου, του Ευξείνου Πόντου, της Ερυθράς Θαλάσσης ή της Ευρώπης, τριπλασιάζεται δε προκειμένου περί οιουδήποτε άλλου λιμένος. ]
Στη σύμβαση ναυτολόγησης δεν έχουν εφαρμογή οι περί καταγγελίας και μισθών υπερημερίας διατάξεις των άρθρων 656, 659 και 672 του ΑΚ και εκείνες του ν.  2112/1920.
(ΑΠΟΦΑΣΗ ΕΦΕΤΕΙΟ ΠΕΙΡΑΙΩΣ  45/2010)

ΝΑΥΤΕΡΓΑΤΙΚΟ ΑΤΥΧΗΜΑ

Ναυτεργατικό ατύχημα και εφαρμοστέο δίκαιο.
Η ευθύνη προς αποζημίωση από ναυτεργατικό ατύχημα ρυθμίζεται από το δίκαιο που διέπει τη σύμβαση ναυτικής εργασίας, δηλαδή από εκείνο το δίκαιο στο οποίο τα μέρη υποβλήθηκαν.
Σε περίπτωση που δεν έχει γίνει επιλογή, η ευθύνη  ρυθμίζεται από  το δίκαιο της χώρας, που συνδέεται στενότερα με τη σύμβαση ναυτικής εργασίας, άλλως  από το δίκαιο της χώρας, όπου ο ναυτικός παρέχει συνήθως την εργασία του σε εκτέλεση της σύμβασης ναυτικής εργασίας, το οποίο είναι το δίκαιο της σημαίας του πλοίου.
Αν η σύμβαση ναυτικής εργασίας διέπεται από το ελληνικό δίκαιο, κατά το δίκαιο τούτο θα κριθούν τα από το ναυτεργατικό ατύχημα προκύπτοντα ζητήματα, όπως, τόσο η υπαιτιότητα για την πρόκλησή του, όσο και οι εκ τούτου πηγάζουσες αξιώσεις και υποχρεώσεις και δη τα δικαιούμενα αποζημίωσης και τα ενεχόμενα σε καταβολή αυτής πρόσωπα, ως και η έκταση αυτής.
Οι όροι ασφαλείας των εργαζομένων στα πλοία του ν. 1045/1980, με τον οποίο  κυρώθηκε η Διεθνής Σύμβαση του Λονδίνου «περί ασφαλείας της ανθρώπινης ζωής εν Θαλάσση 1974» και του ν. 1159/1981, με το οποίο  κυρώθηκε το Πρωτόκολλο του Λονδίνου έχουν εφαρμογή και επί ναυτεργατικού ατυχήματος, που διέπεται από το ελληνικό δίκαιο. 
Έννοια ναυτεργατικού ατυχήματος, ασθένεια
- Έννοια εργατικού ατυχήματος στην οποία περιλαμβάνεται και η επιδείνωση προϋπάρχουσας ασθένειας του εργαζομένου, η οποία προκλήθηκε από την εξακολούθηση της απασχολήσεως του, έστω και υπό κανονικές συνθήκες, αφού στην περίπτωση αυτή ο εργοδότης, ο οποίος οφείλει να ρυθμίζει τα σχετικά με την εργασία ζητήματα κατά τρόπο που να προστατεύεται η ζωή και η υγεία του εργαζομένου εάν έχει γνωστοποιηθεί σ' αυτόν, η ασθένεια, δεν μπορεί να αξιώσει τη συνέχιση της απασχολήσεως του ασθενούντος ναυτικού και, αν δεν τον θέσει εκτός υπηρεσίας, οι συνθήκες παροχής της εργασίας καθίστανται εξαιρετικές και ασυνήθιστα δυσμενείς, προσλαμβάνοντας έτσι το χαρακτήρα του βιαίου συμβάντος.
 
- Σε περίπτωση που ο ναυτικός ασθενήσει δικαιούται στο μισθό και νοσηλεύεται με δαπάνες του πλοίου, εφόσον δε η σύμβαση ναυτολόγησης λυθεί με αιτία την ασθένεια του και αυτός νοσηλεύεται έξω από πλοίο, έχει δικαιώματα στα νοσήλια και στο μισθό για όσο χρόνο διαρκεί η ασθένεια, όχι όμως πέραν από τέσσερις μήνες. 
Η προστασία του ασθενούς ναυτικού για ασθένεια που προϋπήρχε της ναυτολόγησης και υποτροπίασε ή για ασθένεια χρόνια που παροξύνθηκε, ορίζεται σε ιατρο-φαρμακευτική και νοσοκομειακή περίθαλψη σύμφωνα με τις κείμενες διατάξεις, παλιννόστηση και καταβολή του μισθού ασθενείας μέχρι δύο μήνες. 
Εάν ο πλοιοκτήτης ισχυριστεί ότι η ασθένεια του ενάγοντος υπήρχε κατά το χρόνο της ναυτολόγησης του, βαρύνεται με την απόδειξη του ισχυρισμού αυτό. Η ανωτέρω προστασία καλύπτει ολόκληρο το χρόνο της σχέσεως ναυτικής εργασίας, αφορά δε ασθένεια οποιαδήποτε μορφής και οφειλόμενη σε οποιαδήποτε αιτία, με εξαίρεση τις περιπτώσεις που ορίζονται με ειδικές διατάξεις. 
Για την παροχή της προστασίας αυτής, δεν είναι αναγκαία η ύπαρξη αιτιώδους συνδέσμου μεταξύ της εργασίας και της ασθενείας, σε αντίθεση με ό,τι ισχύει για τη θεμελίωση αξίωσης από εργατικό ατύχημα. 

- Ο μισθός ασθενείας δεν έχει αποζημιωτικό χαρακτήρα αλλ' αποτελεί μισθό και περιλαμβάνει ό,τι ο ναυτικός αποκέρδαινε στο πλοίο πριν από την ασθένεια του, δηλαδή το βασικό μισθό, τα επιδόματα, το αντίτιμο τροφής, τα επιδόματα εορτών ακόμη και τα φιλοδωρήματα που τυχόν καταβάλλονταν. Εάν δε ο ναυτικός έχει δύο ειδικότητες και ασκεί τα καθήκοντα και των δύο τούτων, δικαιούται να λάβει τους μισθούς και των δύο ειδικοτήτων, εκτός από το αντίτιμο τροφής, το οποίο δικαιούται μία μόνο φορά. 
[ΕΦΕΤΕΙΟ ΠΕΙΡΑΙΩΣ 155/2006]
Ναυτεργατικό ατύχημα, αποζημίωση

Μόνο με την απόδειξη ότι κάποιο ναυτεργατικό ατύχημα προκλήθηκε από δόλο του εργοδότη ή εκείνος δεν τήρησε τους προβλεπόμενους όρους ασφαλείας εργαζομένων μπορεί ο ίδιος ο ναυτικός  ή σε περίπτωση θανάτου του οι συγγενείς του να αξιώσει  αποζημίωση λόγω του τραυματισμού ή του θανάτου που υπέστη.

Κατά τις διατάξεις του Αστικού Κώδικα λοιπόν κα προκειμένου να υπάρξει πλήρης αποζημίωση θα πρέπει να αποδειχθεί ότι υπάρχει ή δόλια ενέργεια είτε του εργοδότη είτε των ανθρώπων που αντ’ αυτού δίνουν εντολές στον ναυτικό (πχ του καπετάνιου) και αφετέρου ή να μην τηρήθηκαν οι όροι ασφαλείας των εργαζομένων.

Στη δεύτερη περίπτωση όμως τα δικαστήρια έχουν κρίνει ότι δεν αρκεί μία γενική επίκληση της ασφάλειας αλλά θα πρέπει να γίνεται ειδική αναφορά σε θεσμοθετημένους κανόνες ασφαλείας και συγκεκριμένα ποια μέτρα μέσα και τρόπους παραβίασε ο εργοδότης.

Συγκεκριμένα η Ολομέλεια του Αρείου Πάγου έχει κρίνει ότι «δεν αρκεί να επήλθε το ατύχημα από την μη τήρηση όρων που επιβάλλονται από την κοινή αντίληψη, την γενική υποχρέωση πρόνοιας και την απαιτούμενη στις συναλλαγές επιμέλεια, χωρίς να προβλέπονται από ειδική διάταξη νόμου οι όροι ασφαλείας ώστε η μη τήρηση αυτών, να μπορεί να συνδεθεί ουσιωδώς με το επισυμβάν  ατύχημα»

Πέραν των ανωτέρω όμως υπάρχει ο νόμος για τα εργατικά ατυχήματα που είναι λιγότερο περιοριστικός ως προς τις προϋποθέσεις για αποζημίωση. Ο ν. 551/1915 θέτει ως μοναδικές γενικές προϋποθέσεις να υπάρχει ατύχημα και το πρόβλημα να διήρκεσε πάνω από 4 ημέρες. Η μόνη περίπτωση να μην δικαιωθεί ο παθών εργαζόμενος ή σε περίπτωση θανάτου οι συγγενείς του είναι το ατύχημα να το έχει προκαλέσει ο ίδιος ο παθών.

3. ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΑ

3.1. Αρχές επικοινωνίας
Οι βασικές παράμετροι της επικοινωνίας είναι:
Α) Ο πομπός που αποτελεί την αφετηρία-πηγή, από την οποία εκπέμπεται, δηλαδή ξεκινάει η διαδικασία της επικοινωνίας. Είναι επομένως ο φορέας του επικοινωνιακού μηνύματος.

Β) Ο δέκτης που αποτελεί το στόχο λήψεως, προς τον οποίο απευθύνεται, δηλαδή καταλήγει η διαδικασία της επικοινωνίας. Πρόκειται συνεπώς για την κατάληξη του επικοινωνιακού μηνύματος. 
Γ) Το μήνυμα που αποτελεί το περιεχόμενο της διαδικασίας επικοινωνίας, το οποίο εκπέμπεται από τον πομπό και καταλήγει στο δέκτη.

Δ) Ο κώδικας που είναι το σύστημα σημείων (συμβόλων), με το οποίο το μήνυμα εκφέρεται (διατυπώνεται) από τον πομπό και προσλαμβάνεται (αναγνωρίζεται) από το δέκτη. 
[3.2., 3.3, 3.4]  Επικοινωνιακά πρότυπα
Το βασικό ερώτημα στο οποίο καλείται να απαντήσει ο επικοινωνιολόγος είναι το εξής: «Ποιος λέει τι σε ποιον και με ποιο αποτέλεσμα». 
Μια βασική ταξινόμηση των διαδικασιών επικοινωνίας είναι η ακόλουθη:

-Η συνολική επικοινωνία διακρίνεται σε:

Α. Λεκτική επικοινωνία
      1. Γλωσσικά στοιχεία

          α) Προφορικός λόγος

          β) Γραπτός λόγος

       2. Παραγλωσσικά στοιχεία

          α) Ρυθμός λόγου
          β) Τονισμός (στόμφος)

Β. Μη λεκτική επικοινωνία
     1. Εξωγλωσσική επικοινωνία

         α) Σήμα: ένα είδος διακοπής εντός ενός πεδίου σταθερής μεταβιβάσεως ενέργειας (π.χ. το χτύπημα της κιμωλίας πάνω σε ένα σχολικό πίνακα).

         β) Σημείο: συγκεκριμένο δηλωτικό στοιχείο που περιέχει εγγενές νόημα του τύπου «αυτό είναι Χ – κάνε κάτι» (π.χ. η επίδειξη μιας ανοιχτής παλάμης, ανάλογα με την πολιτισμική κουλτούρα).

          γ) Σύμβολο: μια επινόηση με την οποία δηλώνεται μια εννοιολογική αφαίρεση (π.χ. η σημαία μιας χώρας). 

       2. Γλώσσα του σώματος

           α) Εκφράσεις προσώπου

           β) Βλέμμα

           γ) Στάσεις και κινήσεις του σώματος

           δ) Περιοχές και ζωτικός χώρος του ατόμου
           ε) Σωματική επαφή

           στ) Ενδυματολογικός κώδικας
3.8 Καταστάσεις επί του πλοίου

3.8.1 Στρατηγικές διαχείρισης κρίσεων

Η επικοινωνιακή πολιτική έχει μεγάλη σημασία για τη λειτουργία της ναυτιλιακής εταιρείας, ιδιαίτερα δε στη διαχείριση κρίσεων. Για αυτές τις περιπτώσεις η ναυτιλιακή εταιρεία οφείλει να είναι προετοιμασμένη και να διαθέτει ένα συγκεκριμένο πρωτόκολλο διαχείρισης της κρίσης.

Περιπτώσεις όπου απαιτείται συγκεκριμένη στρατηγική διαχείρισης κρίσεων είναι οι εξής:

1) Ναυτικό ατύχημα. 

Με τον όρο αυτόν νομικά εννοείται κάθε θαλάσσιο ή άλλο περιστατικό, εξαιτίας του οποίου προκαλείται βλάβη ή απώλεια του πλοίου. Υπάρχει ένα πλήθος περιπτώσεων αυτού του είδους για τις οποίες προβλέπονται οι κατάλληλες στρατηγικές και τα βήματα (σειρά κινήσεων) που απαιτούνται για την απεμπλοκή από την κρίση. Σε αυτές τις περιπτώσεις, ο κυβερνήτης του πλοίου έχει τον απόλυτο λόγο, ενώ η πειθαρχία πρέπει να τηρείται αυστηρά. Παραδείγματα τέτοιων ειδικών περιπτώσεων είναι τα παρακάτω:
α) 1η ειδική περίπτωση: Αν ένα πλοίο καταποντισθεί στην ελληνική αιγιαλίτιδα ζώνη και είναι ποντισμένο στο βυθό χωρίς διαρκή ίχνη στην επιφάνεια, λιμενικές αρχές και εισαγγελέας καλούν εντός προθεσμίας την ιδιοκτησία να το ανελκύσει.

β) 2η ειδική περίπτωση: Αν ένα πλοίο βρίσκεται σε εμπόλεμη ζώνη, δύναται να χαρακτηρισθεί ως ‘φιλικό’, ‘εχθρικό’ ή ‘ουδέτερο’ και να έχει την ανάλογη αντιμετώπιση. Υπάρχει η περίπτωση να χαρακτηρισθεί ως ‘λεία πολέμου’ και να περιέλθει στην κυριότητα του κράτους που το κατέλαβε. Στην περίπτωση αυτή ισχύουν οι κανόνες του Δημοσίου Διεθνούς Δικαίου ενώ εμπλέκεται και το Δίκαιο του Πολέμου.

γ) 3η ειδική περίπτωση: Αν ένα πλοίο περιέλθει στην κατοχή πειρατών, φαινόμενο αρκετά γνωστό σε ‘ασταθείς’ γεωπολιτικά περιοχές του πλανήτη, απαιτούνται και πάλι σειρά από συντονισμένες ενέργειες πλοιάρχου, πλοιοκτήτη, κρατικών και προξενικών αρχών, για την τελική έκβαση του συμβάντος. 

2) Αποζημίωση και παλιννόστηση εργαζόμενου στο πλοίο
Αποζημίωση σε εργαζόμενο οφείλεται κατά κανόνα, στην απόλυση για λόγους υπαίτιους ή ανυπαίτιους , που αφορούν στην εργοδοσία. Για παράδειγμα στην περίπτωση παροπλισμού (ακινησίας) του πλοίου, λόγω ελλείψεως του απαραίτητου για την κίνηση πληρώματος, οφείλεται αποζημίωση και επί πλέον μισθοί αργίας. Επίσης, για τους ναυτικούς ισχύει και η καταβολή των εξόδων παλιννοστήσεως, δηλαδή οι δαπάνες επιστροφής στον τόπο κατοικίας. Από το δικαίωμα αυτό δεν ισχύει καμιά συμφωνία παραιτήσεως, ενώ στην περίπτωση που παρατύπως έχει γίνει συμφωνία τέτοιας παραιτήσεως, θεωρείται άκυρη, καθώς οι σχετικές διατάξεις έχουν χαρακτήρα δημόσιας τάξεως.
3) Δημόσιες σχέσεις στο επιβατηγό πλοίο

Στα επιβατηγά πλοία, η εικόνα που το πλήρωμα δίνει στο επιβατικό κοινό έχει μεγάλη σημασία. Για το λόγο αυτό σε οποιαδήποτε ανακύπτουσα διαφωνία επί του πλοίου, είτε μεταξύ μελών του προσωπικού, είτε μεταξύ επιβάτη και μέλους του πληρώματος, είναι απαραίτητο να τηρούνται οι βασικοί κανόνες ευγενούς συμπεριφοράς. 

