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ΠΡΟΛΟΓΟΣ ΙΔΡΥΜΑΤΟΣ ΕΥΓΕΝΙΔΟΥ

Το 1952 ο Ευγένιος Ευγενίδης (1882-1954) όρισε με τη διαθήκη του τη σύσταση του Ιδρύ-
ματος Ευγενίδου, του οποίου ως μοναδικό σκοπό έταξε «νὰ συμβάλῃ εἰς τὴν ἐκπαίδευσιν νέων 
ἑλληνικῆς ὑπηκοότητος ἐν τῷ ἐπιστημονικῷ καὶ τεχνικῷ πεδίῳ». Ο ιδρυτής και χορηγός του 
Ιδρύματος Ευγενίδου ορθά προέβλεψε ότι αναγκαίο παράγοντα για την πρόοδο της Ελλάδος 
αποτελεί η άρτια κατάρτιση των Ελλήνων τεχνιτών κατά τα πρότυπα της επαγγελματικής εκπαι-
δεύσεως άλλων ευρωπαϊκών χωρών.

Την 23η Φεβρουαρίου του 1956 εγκρίθηκε η σύσταση του κοινωφελούς Ιδρύματος Ευγενί-
δου, την διαχείριση του οποίου κατά την ρητή επιθυμία του ιδρυτή του ανέλαβε η αδελφή του 
Μαριάνθη Σίμου (1895-1981). Τότε ξεκίνησε η υλοποίηση του σκοπού του Ιδρύματος και η 
εκπλήρωση μίας από τις βασικότερες ανάγκες του εθνικού μας βίου από την Μαριάνθη Σίμου 
και τους επιστημονικούς συνεργάτες της.

Το έργο της Μαριάνθης Σίμου συνέχισε από το 1981 ο πολύτιμος συνεργάτης και διάδοχος 
του Ευγενίου Ευγενίδη, Νικόλαος Βερνίκος-Ευγενίδης (1920-2000). Από το 2000 συνεχιστής 
του έργου του Ιδρύματος Ευγενίδου έχει αναλάβει ο Λεωνίδας Δημητριάδης-Ευγενίδης.

Μία από τις πρώτες δραστηριότητες του Ιδρύματος Ευγενίδου, ευθύς μετά την ίδρυσή του, 
υπήρξε η συγγραφή και έκδοση κατάλληλων διδακτικών εγχειριδίων για τους μαθητές των 
τεχνικών σχολών, καθώς διαπιστώθηκε ότι αποτελεί πρωταρχική ανάγκη ο εφοδιασμός των 
μαθητών με σειρές από βιβλία, τα οποία θα έθεταν τα ορθά θεμέλια για την παιδεία τους και θα 
αποτελούσαν συγχρόνως πολύτιμη βιβλιοθήκη για κάθε τεχνικό. Καρπός αυτής της δραστηριό-
τητας είναι η Βιβλιοθήκη του Τεχνίτη (1957-1975), η οποία αριθμεί 32 τίτλους, η Βιβλιοθήκη 
του Τεχνικού (1962-1975), που περιλαμβάνει 50 τίτλους, η Τεχνική Βιβλιοθήκη (1969-1980) 
με 11 τίτλους και η Βιβλιοθήκη του Τεχνικού Βοηθού Χημικού (1971-1973) με 3 τίτλους. Επί 
πλέον, από το 1977 μέχρι σήμερα έχουν εκδοθεί 171 τίτλοι για τους μαθητές των Τεχνικών και 
Επαγγελματικών Λυκείων και 16 για τους μαθητές των Σχολών Μέσης Τεχνικής και Επαγγελ-
ματικής εκπαιδεύσεως. 

Ξεχωριστή σειρά βιβλίων του Ιδρύματος Ευγενίδου αποτελεί η Βιβλιοθήκη του Ναυτικού 
(1967 έως σήμερα), η οποία είναι το αποτέλεσμα της συνεργασίας του Ιδρύματος Ευγενίδου με 
την Διεύθυνση Εκπαιδεύσεως Ναυτικών του Υπουργείου Ναυτιλίας. Η συγγραφή και έκδοση 
των εκπαιδευτικών εγχειριδίων για τους σπουδαστές των ναυτικών σχολών ανετέθη στο Ίδρυ-
μα Ευγενίδου με την υπ’ αριθμ. 61288/5031/9.8.1966 απόφαση του Υπουργείου Εμπορικής 
Ναυτιλίας, οπότε και λειτούργησε η αρμόδια Επιτροπή Εκδόσεων, η οποία είχε συσταθεί ήδη 
από το 1958. Η συνεργασία Ιδρύματος Ευγενίδου και Υπουργείου Εμπορικής Ναυτιλίας ανα-
νεώθηκε με την υπ. αριθμ. Μ2111.1/2/99 υπουργική απόφαση όπως τροποποιήθηκε από την 
Μ3611.2/05/05/16-12-2005, με την οποία το ΥΕΝ ανέθεσε στο Ίδρυμα Ευγενίδου την συγγρα-
φή διδακτικών εγχειριδίων για τις Ακαδημίες Εμπορικού Ναυτικού.

Στην Βιβλιοθήκη του Ναυτικού περιλαμβάνονται συνολικά 134 τίτλοι μέχρι σήμερα: 27 τίτ-
λοι για τις Δημόσιες Σχολές Εμπορικού Ναυτικού (1967-1979), 42 τίτλοι για τις Ανώτατες 
Δημόσιες Σχολές Εμπορικού Ναυτικού (1981-2001), 37 τίτλοι για τις Ακαδημίες Εμπορικού 
Ναυτικού, 13 εγχειρίδια κατευθυνόμενης εκπαιδεύσεως επί πλοίου και 15 μεταφράσεις ναυτι-
κών εγχειριδίων. 

Όλα τα βιβλία της Βιβλιοθήκης του Ναυτικού, εκτός του ότι έχουν συγγραφεί σύμφωνα 
με τα αναλυτικά προγράμματα διδασκαλίας των σχολών και ανταποκρίνονται στις ανάγκες των 
σπουδαστών, είναι γενικότερα χρήσιμα για όλους τους αξιωματικούς του Εμπορικού Ναυτικού, 



που ασκούν το επάγγελμα ή εξελίσσονται στην ιεραρχία. Επί πλέον οι συγγραφείς και η Επιτροπή 
Εκδόσεων καταβάλλουν κάθε προσπάθεια ώστε τα βιβλία να είναι επιστημονικώς άρτια αλλά και 
προσαρμοσμένα στις ανάγκες και στις δυνατότητες των σπουδαστών.

Την περίοδο 2012-2013 το ΥΝΑ με το υπ’ αριθμ. M3616/01/2012/26-09-2012 έγγραφο ανέθεσε 
στην Επιτροπή Εκδόσεων του Ιδρύματος Ευγενίδου την σύσταση ειδική ομάδας εργασίας εμπειρογνω-
μόνων για την επικαιροποίηση των αναλυτικών προγραμμάτων σπουδών για τις ΑΕΝ, τα ΚΕΣΕΝ και 
τα ειδικά σχολεία Πλοιάρχων και Μηχανικών, εφαρμόζοντας τις νέες απαιτήσεις εκπαιδεύσεως και 
πιστοποιήσεως ναυτικών της Διεθνούς Συμβάσεως STCW ’78 (Standards of Training, Certification 
and Watchkeeping for seafarers – Manila amendments 2010). Με βάση τα νέα αναλυτικά προγράμ-
ματα για τις ΑΕΝ, τα οποία εφαρμόστηκαν για πρώτη φορά την χρονιά 2013-2014, ξεκίνησε από το 
2014 και η επικαιροποίηση των υφισταμένων διδακτικών εγχειριδίων, προκειμένου αυτά να είναι 
συμβατά με τις νέες διεθνείς απαιτήσεις.

Με την προσφορά των εκδόσεών του στους καθηγητές, στους σπουδαστές των ΑΕΝ και σε όλους 
τους αξιωματικούς του Εμπορικού Ναυτικού, το Ίδρυμα Ευγενίδου συνεχίζει να συμβάλλει στην τεχνι-
κή εκπαίδευση της Ελλάδος, υλοποιώντας επί 60 και πλέον χρόνια το όραμα του ιδρυτή του, αείμνη-
στου ευεργέτη Ευγενίου Ευγενίδου.

ÅÐÉÔÑÏÐÇ ÅÊÄÏÓÅÙÍ ÉÄÑÕÌÁÔÏÓ ÅÕÃÅÍÉÄÏÕ
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ΠΡΟ ΛΟ ΓΟΣ ΣΥΓΓΡΑΦΕΩΝ  
A′ ΕΚΔΟΣΕΩΣ

Η ναύλωση του εμπορικού πλοίου αποτελεί το ζητούμενο της λειτουργίας του. Το καθιστά 
κερδοφόρα οικονομική μονάδα. Το πλοίο αποκτά αξία μεταφέροντας φορτία. Η μεταφορά 
τους συνεπάγεται ευθύνες που ορίζουν εθνικοί και διεθνείς κανόνες, κυρίως όμως ομοιό-
μορφες ναυτιλιακές συνήθειες. Ακόμη, προκαλεί διαφορές που πρέπει να επιλυθούν. Στο 
κείμενο του βιβλίου αυτού, με σημείο αναφοράς το κεφάλαιο της ναυλώσεως, περιγράφεται 
η πορεία του επιχειρηματικού βίου του πλοίου μέσα από τα κανάλια των νομικών διατάξεων 
και των δικαιϊκών παραδόσεων. Έτσι, για να αποκτηθεί ένα πλοίο απαιτούνται κεφάλαια, τα 
οποία πολλές φορές προέρχονται από δανεισμό. Ο δανειστής, συνήθως τράπεζα, προκειμέ-
νου να εξασφαλίσει την επιστροφή των κεφαλαίων του υποθηκεύει το πλοίο (κεφάλαιο 7).

Ο πλοιοκτήτης αποκτώντας το πλοίο αρχίζει να το εκμεταλλεύεται για την απόκτηση κέρ-
δους. Διακινεί φορτία για λογαριασμό προσώπων, των ναυλωτών. Τα φορτία έχουν αγορα-
στεί με βάση ορισμένες συμφωνίες (κεφάλαιο 3). Οι ιδιοκτήτες των φορτίων συμφωνούν 
με το θαλάσσιο μεταφορέα τη μεταφορά τους με ορισμένους όρους (κεφάλαια 4 και 5). 
Επιλέγουν επίσης το πλοίο που θα μεταφέρει τα αγαθά τους με πρώτο κριτήριο το προσόν 
της ασφαλούς πλεύσεως, που πιστοποιείται από αναγνωρισμένου κύρους οργανισμούς (νη-
ογνώμονες), (κεφάλαιο 1). Κατά τη διάρκεια του ταξιδιού το πλοίο διέρχεται από λιμένες 
χωρών με διαφορετική νομοθεσία. Είναι αναγκαίο λοιπόν το φορτίο να συνοδεύεται από 
έγγραφα, που βεβαιώνουν τη νομιμότητα της κυκλοφορίας του (κεφάλαιο 6). Εξάλλου, η 
σπουδαιότητα της θαλάσσιας μεταφοράς έχει ωθήσει τα κράτη να τη ρυθμίσουν ομοιόμορφα 
με διεθνείς συμφωνίες (κεφάλαιο 11). Κατά τη διάρκεια του ταξιδιού είναι δυνατόν το πλοίο 
να χρειασθεί τη συνδρομή άλλων σκαφών, προκειμένου να αντιμετωπίσει κίνδυνο ή άλλα 
προβλήματα (κεφάλαιο 10). Τέλος και σημαντικότερο: η όλη θαλάσσια επιχείρηση δεν θα 
ήταν κερδοφόρος αν δεν καλύπτονταν ως αξίες το πλοίο, το φορτίο, καθώς και ζημίες της 
κοινής θαλάσσιας περιπέτειας από τους ασφαλιστές (κεφάλαια 1 και 12).

Τέλος αναγκαία καθίσταται η επίλυση των διαφορών που προκύπτουν από τη διακίνηση 
αγαθών (διαιτησία – κεφάλαιο 9).

Σημείο αμφιλεγόμενο αποτελεί η γλώσσα του βιβλίου. Είναι γεγονός ότι ένα πόνημα με 
αναφορά κατά κύριο λόγο σε νομικές ρυθμίσεις και θεσμούς έχει εξ’ αρχής το στίγμα του 
άκομψου και στριφνού συγγράμματος, αναγκαίο επακόλουθο της θέσεως αυτούσιας ορολογί-
ας στο κείμενο και της επεξηγήσεώς της. Το τόλμημα της απλουστεύσεως ίσως οδηγούσε σε 
αποκλίσεις που θα έθιγαν την πληρότητα των εννοιών.

Η επιθυμία το βιβλίο να μην αποτελέσει μόνο ένα διδακτικό εγχειρίδιο αλλά και ένα 
σύμβουλο για τον αυριανό πλοίαρχο, ελπίζομε ότι θα αντισταθμίσει μακροπρόθεσμα τις πιο 
πάνω αδυναμίες.

Ευχαριστίες εκφράζονται στο προσωπικό του εκδοτικού τμήματος του Ιδρύματος Ευγενί-
δου και στους συνεργάτες του, που συνετέλεσαν στη γλωσσική ομοιομορφία και επιστημο-
νική πληρότητα του κειμένου. Σ’ αυτό οφείλεται και η αυτοπεποίθηση να παρουσιασθεί το 
βιβλίο με τα ονόματά μας.
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ΠΡΟ ΛΟ ΓΟΣ ΣΥΓΓΡΑΦΕΩΝ  
B′ ΕΚΔΟΣΕΩΣ

Με την υπ’ αριθμ. Μ3615.1/01/13 απόφαση του Υπουργού Ναυτιλίας και Αιγαίου (ΦΕΚ 
τ. Β′ 2303/2013) εγκρίθηκαν τα διδασκόμενα μαθήματα και η ύλη διδασκαλίας για κάθε ένα 
από αυτά, σύμφωνα με τη Διεθνή Σύμβαση STCW 1978 όπως αυτή ισχύει τροποποιημένη 
(Manila 2010).

Τούτο είχε ως επακόλουθο την αναδιάταξη των περιεχομένων στην πρώτη έκδοση του 
συγγράμματος, ώστε αυτά να βρίσκονται σε αντιστοιχία με την νέα αναλυτική ύλη.

Χωρίς «εν τω βάθει» αλλαγές η δεύτερη έκδοση με την νέα δομή κειμένου καθίσταται 
πιο εύχρηστη για διδάσκοντες και διδασκομένους καθόσον στην έκδοση αυτή έχει προστε-
θεί με πρωτοβουλία του Ιδρύματος και επίβλεψη των συγγραφέων, αναλυτικό κατά λήμμα 
ευρετήριο.

Στην παρούσα ανανεωμένη άλλως επικαιροποιημένη παρουσίαση έχουν γίνει οι απαραί-
τητες διορθώσεις που αφορούν στην αλλαγή νομοθεσίας, στην μορφή των ναυλοσυμφώνων 
και γενικά έχει καταβληθεί προσπάθεια πλήρους ανταποκρίσεως στις απαιτήσεις της σύγχρο-
νης εκπαιδεύσεως.

Ευχαριστίες στο προσωπικό του Τμήματος Εκδόσεων του Ιδρύματος Ευγενίδου, το οποίο 
με τον κόπο του, τις υποδείξεις του και την άψογη συνεργασία του, συνέβαλε σε μεγάλο βαθ-
μό στην προσπάθειά μας για μια βελτιωμένη και εμπλουτισμένη δεύτερη έκδοση.   
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Αντικείμενο του ναυτιλιακού δικαίου.

Το διεθνές εμπόριο και η πληθώρα των θαλασσίων οδών έχουν φέρει σε επαφή, εκτός από τα 
διαμετακομιζόμενα αγαθά και τις γλώσσες, αντιλήψεις, ιδέες, συνήθειες ατόμων και νομοθεσίες κρα-
τών. Η συνάντηση των στοιχείων αυτών, πέραν των ωφελειών, γεννά αρκετές δυσκολίες ως προς τη 
γνώση, ιδίως της κείμενης νομοθεσίας, ειδικά σε λιμένες προσεγγίσεως του εξωτερικού, αλλά και της 
πρακτικής (έθιμα, συνήθειες) που ισχύει στο λιμένα αυτό.  Όλα τα πρόσωπα που συναντώνται, από 
διαφορετική θέση το καθένα, σε μια θαλάσσια μεταφορά, έχουν να αντιμετωπίσουν τα προβλήματα 
που τίθενται από όλες τις παραπάνω διαφοροποιήσεις.

Το εμπόδιο αυτό, χωρίς να έχει εξαλειφθεί, εν τούτοις έχει ομαλοποιηθεί, είτε με την υιοθέτηση 
κυρίως ομοιομόρφων πρακτικών στον τομέα των ναυτιλιακών δραστηριοτήτων, είτε με την υιοθέτη-
ση ομοιομόρφων κανόνων δικαίου με την αναγνώριση από πολλά κράτη διεθνών συμβάσεων, που 
αφορούν στη ρύθμιση θεμάτων των θαλασσίων μεταφορών. 

Η αδυναμία εξαλείψεως συνίσταται στο κυριαρχικό δικαίωμα κάθε κράτους να επεμβαίνει, ρυθ-
μίζοντας, με την έκδοση νομοθετημάτων, ζητήματα που αφορούν στη ναυτιλία.

Όλες αυτές οι δυσκολίες που προέρχονται αφενός από την ανάγκη συμμορφώσεως στην ελληνι-
κή νομοθεσία, αφετέρου από την ανάγκη τηρήσεως της διεθνούς ναυτιλιακής πρακτικής, πρέπει να 
αντιμετωπισθούν από τον πλοίαρχο.

Στο βιβλίο αυτό αναπτύσσονται ειδικά θέματα του Ελληνικού Ναυτιλιακού Δικαίου, καθώς επί-
σης και η ακολουθούμενη πάνω στα θέματα αυτά διεθνής ναυτιλιακή πρακτική. Την ανάπτυξη αυτή 
συμπληρώνει κι η μεταξύ τους σύγκριση.  Έτσι ο αυριανός πλοίαρχος έχοντας έναν οδηγό γνώσεων 
που θα συμπληρώσει με την πείρα του θα μπορέσει να ανταπεξέλθει στην πραγματικά δύσκολη κι 
απαιτητική αποστολή του.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΡΩΤΟ

ΝΗΟΓΝΩΜΟΝΕΣ – ΑΣΦΑΛΙΣΤΕΣ 
ΑΛΛΗΛΑΣΦΑΛΙΣΤΙΚΟΙ ΣυΝΕΤΑΙΡΙΣΜΟΙ (P. and Ι. clubs)

1.1  Διαχωρισμός του νηογνώμονα από τους ασφαλιστές P. and I. clubs, και σημασία 
διατηρήσεως της κλάσεως του πλοίου για τους ασφαλιστές. Πώς αποκτάται και 
πώς χάνεται η κλάση. Ανακατάταξη σε κλάση.

Νηογνώμονες ονομάζονται οι εταιρείες ταξινομήσεως πλοίων (classification societies). Πρό-
κειται για ιδιωτικούς οργανισμούς αναγνωρισμένους από το κράτος, με κύριο σκοπό την επιθεώρη-
ση και την ταξινόμηση των πλοίων σε κλάσεις, σύμφωνα με προδιαγραφές που θέτουν οι ίδιοι. Ο 
όρος νηογνώμονας αποδίδει, με σύνθετη λέξη στα ελληνικά, την κύρια αποστολή τους, να εκφέρουν 
δηλαδή γνώμη επί των πλοίων (νηών).  

Φύση των νηογνωμόνων: Πρόκειται για νομικά πρόσωπα ιδιωτικού δικαίου, οργανωμένα 
καθ’ οιονδήποτε συμμετοχικό τύπο, π.χ. ως εταιρεία-σωματείο. Είτε λοιπόν εταιρεία ονομάζεται είτε 
οργανισμός ή γραφείο ή αλλιώς, δεν στερείται ούτε διαφοροποιείται η φύση του ως ιδιωτικού φο-
ρέα. Τούτο σημαίνει, ότι ο νηογνώμονας δεν είναι κυβερνητικός οργανισμός ή δημόσια υπηρεσία ή 
κρατικό νομικό πρόσωπο. Η κρατική αναγνώριση, όπως θα δούμε στη συνέχεια, δεν του προσδίδει 
κρατικό χαρακτήρα.

Ο όρος οργανισμός έχει γενική σημασία και σημαίνει την οργανωμένη και άρτια λειτουργούσα 
δραστηριότητα.

Η λειτουργία και η αποστολή των νηογνωμόνων με τη μορφή που έχει λάβει αυτή σήμερα, παρ’ 
ότι είναι απόρροια της εξελίξεως του θαλασσίου εμπορίου και των μέσων με το οποίο ασκείται αυτό, 
εν τούτοις έχει ρίζες, που ανάγονται σε παρελθόντα χρόνο δύο και πλέον εκατονταετιών. Ξεκίνησε 
από την ανάγκη γνώσεως των ικανοτήτων και της καταστάσεως των εμπορικών πλοίων, με τα οποία 
διεξαγόταν η μεταφορά των εμπορευμάτων. Ο Εδουάρδος Λόυδ είχε την επίνοια προκειμένου να 
ικανοποιηθεί η ανάγκη αυτή, να εκδώσει εφημερίδα, της οποίας το περιεχόμενο θα ήταν τα ναυτιλια-
κά νέα. Η ανάπτυξη της ιδέας αυτής οδήγησε, περίπου το 1760, στη δημιουργία του πρώτου νηογνώ-
μονα, από ασφαλιστκούς κυρίως κύκλους, γνωστού ως lloyd’s Register, επωνυμία που αργότερα 
συμπληρώθηκε με την προσθήκη «of shipping» σε μια κοινή προσπάθεια από πλοιοκτήτες, εφοπλι-
στές και ασφαλιστές να καταταγούν τα πλοία ανάλογα με τη μεταφορική τους ικανότητα και την αξιο-
πιστία τους. Την πρώτη χρονικά συστηματική αυτή προσπάθεια ακολούθησαν οι Βέλγοι ασφαλιστές 
A. Delehaye, louis Van de broek και Auguste Morel, ιδρύοντας το γραφείο πληροφοριών για τη 
θαλάσσια ασφάλιση, γνωστό ως bureau Veritas. Ακολούθησε η ίδρυση της «Αμερικανικής Ενώσε-
ως Πλοιάρχων» μετονομασθείσας σε «American bureau of shipping», καθώς και η συγκρότηση του 
Ιταλικού, Νορβηγικού, Γερμανικού και Ιαπωνικού νηογνώμονα, αργότερα δε και του Ελληνικού.

Οι νηογνώμονες, βοηθούντες στην κατάταξη των πλοίων σε ορισμένη κλάση, στις ενεργούμενες 
επιθεωρήσεις σε αυτά και στους συνεπεία αυτών χαρακτηρισμούς των πλοίων ως καταλλήλων ή 
όχι, έχουν αναδειχθεί σε πολύτιμους φορείς ασφαλείας της ναυτιλίας και κατ’ επέκταση των συναλ-
λαγών.

1.1.1 Νηογνώμονες και υποχρεώσεις ελέγχου από το κράτος.
Η ασφάλεια της ναυσιπλοΐας ενδιαφέρει το κράτος. Η ανάληψη δραστηριοτήτων ή επιχειρήσε-

ων, που υπηρετούν το συμφέρον των πολιτών, δεν είναι πάντα ευχερής από το κράτος, είτε διότι 
δεν υπάρχει η ανάλογη υποδομή (χρήμα, τεχνικά μέσα, προσωπικό), είτε διότι δεν κρίνεται συμφέ-
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ρουσα η λειτουργία τέτοιων υπηρεσιών στην περιφέρεια. Άλλοτε πάλι, η δραστηριότητα που «θερα-
πεύει το κοινό όφελος» πρέπει να ασκηθεί στο εξωτερικό (προξενεία-προξενικά λιμεναρχεία), όπως 
συμβαίνει στον τομέα της ναυτιλίας. Για το λόγο αυτό, το κράτος αντί να ιδρύει δικές του υπηρεσίες 
προτιμά τη συνεργασία με ήδη λειτουργούσες επιχειρήσεις, τις οποίες περιβάλλει με κρατικό κύρος, 
και τις αναγάγει σε φορείς δημόσιας εξουσίας ως προς την άσκηση ορισμένων δραστηριοτήτων τους 
και την έκδοση βεβαιώσεων ή πιστοποιητικών.

Με τα πλοία μεταφέρεται καθημερινά μεγάλος αριθμός προσώπων και εμπορευμάτων. Συνεπώς, 
η ασφαλής μεταφορά αποτελεί κρατική μέριμνα, λαμβανομένη με την έκδοση νόμων, κανονισμών 
ή την υιοθέτηση διεθνών συμβάσεων και πρακτικών. Όλη αυτή η κρατική εποπτεία στον τομέα 
της ναυτιλίας, μεταπίπτει στο πεδίο ασκήσεως της δραστηριότητας των νηογνωμόνων. Η κρατική 
εξουσία αναγνωρίζει τους νηογνώμονες ως επιχειρήσεις, στις οποίες μπορεί να εμπιστευθεί δρα-
στηριότητες που θα ασκούσε η ίδια (κράτος), ώστε διά μέσου αυτών να είναι δυνατή η άσκησή της 
σε τομείς, στους οποίους η ίδια, για τους λόγους που εκθέσαμε δεν μπορεί να δραστηριοποιηθεί. Η 
αναγνώριση ενός νηογνώμονα από το κράτος, σημαίνει πως οι πράξεις του ή τα υπ’ αυτού συντασ-
σόμενα για τις πράξεις αυτές έγγραφα έχουν δημόσιο χαρακτήρα.

Στην ελληνική νομοθεσία, το έρεισμα για την αναγνώριση ελληνικών και ξένων νηογνωμόνων 
είναι το άρθρο 39 του ΚΔΝΔ, σύμφωνα με το οποίο: «Η γενική ή μερική επιθεώρηση των πλοίων, η 
χάραξη των γραμμών φορτώσεως, η έκδοση των οικείων πιστοποιητικών, η παρακολούθηση εργασι-
ών ναυπηγήσεων ή μετασκευών, καθώς και ο έλεγχος των πλοιοκτητριών εταιριών και η έκδοση των 
οικείων πιστοποιητικών, σύμφωνα με τις διατάξεις της διεθνούς συμβάσεως του 1974 “Περί ασφαλείας 
ανθρώπινης ζωής εν θαλάσση” (ΠΑΑΖΕΘ 74) δύναται να ανατεθούν σε αναγνωρισμένους από την 
Ελλάδα ή Κράτος - Μέλος της Ευρωπαϊκής Ενώσεως οργανισμούς με την υπογραφή επίσημης γραπτής 
συμφωνίας, το περιεχόμενο της οποίας περιλαμβάνει όσα προβλέπονται από την κείμενη νομοθεσία».

Σε εφαρμογή του άρθρου αυτού, έχει εκδοθεί το υπ’ αριθ. 103/2011 ΦΕΚ Α′ 236 προεδρι-
κό διάταγμα, «Οργανισμοί Επιθεωρήσεως και Ελέγχου Πλοίων», το περιεχόμενο του οποίου είναι 
σύμφωνο με τoν υπ’ αριθ. 391/2009 Κανονισμό του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, επειδή πλέον η 
ασφάλεια της ναυσιπλοΐας έχει διαφύγει των ορίων της μέριμνας μεμονωμένου κράτους και έχει 
αποκτήσει διεθνή χαρακτήρα. Το προεδρικό διάταγμα θέτει τις προϋποθέσεις, σύμφωνα με τις οποί-
ες είναι δυνατόν να αναγνωρισθεί νηογνώμονας εγχώριος ή αλλοδαπός, εκ παραλλήλου δε καθιστά 
ως εποπτική αρχή των αναγνωρισθέντων νηογνωμόνων τον Κλάδο Ελέγχου Εμπορικών Πλοίων 
(ΚΕΕΠ).

Προκειμένου να αναγνωρισθεί ένας νηογνώμονας από το ελληνικό κράτος, πρέπει να συγκε-
ντρώνει τις προϋποθέσεις της ΥΑ 4113.297/01 ΦΕΚ Β′ 334/2012, δηλαδή:

α) Να υποβάλει σχετική αίτηση στο ΥΝΑΝΠ.
β) Να διαθέτει επαρκές δίκτυο επιθεωρητών σε όλες τις παράκτιες και νησιωτικές περιοχές της 

χώρας.
γ) Να μην είναι υπό τον έλεγχο πλοιοκτητών ή ναυπηγών, που αναπτύσσουν ναυπηγοεπισκευα-

στική δραστηριότητα στον τομέα των πλοίων.
δ) Να έχει έδρα την Ελλάδα και 
ε) να υπογράψει συμφωνία με το ΥΝΑΝΠ σχετικά με τις προδιαγραφές που υποχρεούται να έχει 

προκειμένου να ασκεί τη δραστηριότητά του. 
Κάθε νηογνώμονας που επιθυμεί να αναγνωρισθεί από το ελληνικό κράτος, πρέπει να υποβάλει 

στoν KΕΕΠ πλήρη στοιχεία, από τα οποία θα προκύπτει ότι συγκεντρώνει τις ανωτέρω προϋπο-
θέσεις. Στη συνέχεια o Κλάδος Ελέγχου Εμπορικών Πλοίων γνωστοποιεί στο νηογνώμονα την 
αναγνώρισή του και το Yπουργείο Οικονομίας, Υποδομών, Ναυτιλίας και Τουρισμού κοινοποιεί στην 
Ευρωπαϊκή Ένωση και σε κάθε κράτος-μέλος τους νηογνώμονες που έχει αναγνωρίσει, ώστε τα 
πιστοποιητικά που εκδίδουν να είναι αποδεκτά και από τις άλλες χώρες.

Με την αναγνώριση αυτή, το Yπουργείο Οικονομίας, Υποδομών, Ναυτιλίας και Τουρισμού εξου-
σιοδοτεί το νηογνώμονα να ενεργεί πράξεις, κυρίως επιθεωρήσεως, για λογαριασμό του κράτους 
και να εκδίδει τα αντίστοιχα πιστοποιητικά, που έχουν ισχύ κρατικού πιστοποιητικού.
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Οι αναγνωρισμένοι νηογνώμονες εποπτεύονται διαρκώς από το κράτος, το οποίο μπορεί να 
ανακαλέσει την αναγνώρισή τους και τις συνεπεία ταύτης χορηγηθείσες εξουσιοδοτήσεις, εφόσον 
έπαυσαν να πληρούν τις προϋποθέσεις που οδήγησαν σ’ αυτή (94/75 ΕΚ οδηγία του Συμβουλίου 
Ευρωπαϊκής Ενώσεως και άρθ. 7 και 8 ΠΔ 32/77).

Η διαδικασία αναγνωρίσεως του νηογνώμονα ολοκληρώνεται με την υπογραφή σχετικής συμφω-
νίας μεταξύ του Υπουργού Οικονομίας, Υποδομών, Ναυτιλίας και Τουρισμού και του προέδρου του 
αναγνωρισθέντος οργανισμού με την οποία συμφωνία διαγράφονται τα δικαιώματα και οι υποχρεώ-
σεις του νηογνώμονα, ανατίθενται σ’ αυτόν συγκεκριμένα καθήκοντα και γεννώνται οι συμβατικές του 
ευθύνες (αρθ. 6 ΠΔ 32/77).

1.1.2 Απόκτηση και διατήρηση της κλάσεως του νηογνώμονα.
Η κατάταξη του πλοίου σε κλάσεις όσον αφορά στην αξιοπλοÀα του και γενικότερα την ασφάλειά 

του γίνεται από τους νηογνώμονες, από τους οποίους επίσης πιστοποιείται και η χωρητικότητά του. 
Όμως υπάρχει διαφορά μεταξύ κλάσεως που αφορά στην αξιοπιστία του πλοίου και κλάσεως που 
αφορά στη χωρητικότητά του, με βάση την οποία (χωρητικότητα) γίνεται και η καταχώρηση στα 
νηολόγια.

Η κατάταξη του πλοίου σε κλάση λόγω τηρήσεως προδιαγραφών ναυπηγικής τέχνης, μηχα-
νολογικού και λοιπού εξοπλισμού και ποιότητας υλικών κατασκευής, σημαίνεται με συνδυασμό 
γραμμάτων και αριθμών, π.χ. Α 100 Ε και είναι σύμβολο πιστοποιήσεως της καλής καταστάσεως 
του πλοίου, ώστε αυτό να θεωρείται αξιόπλοο και κατά συνέπεια ασφαλίσιμο από τους ασφαλιστι-
κούς οργανισμούς. Η κατάταξη του πλοίου σε κλάση λόγω χωρητικότητας, παρ’ ότι η καταμέτρηση 
μπορεί να έχει γίνει από τον ίδιο νηογνώμονα, δεν αποδεικνύει την αξιοπλοΐα του σκάφους αλλά 
πιστοποιεί μόνο τη χωρητικότητα αυτού, σε κόρους εκφραζόμενη, με βάση την οποία καταχωρείται 
το πλοίο στο αντίστοιχο νηολόγιο, π.χ. νηολόγιο Β΄ κλάσεως μηχανοκινήτων πλοίων, όπου κατα-
χωρούνται τα μηχανοκίνητα πλοία άνω των 60 κ.ο.χ., σύμφωνα με το άρθρο 25 ΒΔ 10/17-7-1910 
περί νηολογίων. 

Η πρώτη περίπτωση αναφέρεται στην ποιότητα του πλοίου, είτε αυτό είναι καινούργιο, είτε έχει 
ήδη χρησιμοποιηθεί. Σημαίνει τη διαρκή παρακολούθησή του με επιθεωρήσεις ώστε να διατηρείται 
η αξιοπλοÀα του. Για τις επιθεωρήσεις και την αξιοπλοÀα ο νηογνώμονας εκδίδει πιστοποιητικά.

Η δεύτερη περίπτωση, δηλαδή σε ποια κλάση καταχωρείται το πλοίο στα νηολόγια, αφορά σε 
ορισμένες υποχρεώσεις του πλοίου απέναντι στο κράτος (π.χ. φορολογικές, ύπαρξη σωστικών μέ-
σων κ.ά.).

Τα σύμβολα ή τα χαρακτηριστικά κατατάξεως σε κλάσεις εκάστης κατηγορίας πλοίων καθορίζει ο 
κάθε νηογνώμονας όταν συντάσσει τους κανονισμούς του, αν και επικρατεί η τάση της καθιερώσεως 
από όλους τους νηογνώμονες ομοιομόρφων συμβόλων. 

Οι νηογνώμονες έχουν καταλόγους με όλα τα πλοία που παρακολουθούν και παράλληλα τη-
ρούν φακέλους κάθε πλοίου. Βάσει των στοιχείων αυτών, προκύπτει ο αριθμός των πλοίων και η 
χωρητικότητα αυτών σε κόρους, που επιβλέπει ο κάθε νηογνώμονας. Η ελληνική νομοθεσία, για να 
αναγνωρίσει νηογνώμονα, απαιτεί να έχει υπό την επίβλεψή του και να χαρακτηρίζει 1000 τουλάχι-
στον πλοία, ολικής χωρητικότητας το καθένα τουλάχιστον 100 κ.ο.χ. και συνολικής χωρητικότητας 
όλων 5.000.000 κ.ο.χ.

Από τις επιθεωρήσεις που διενεργούν τόσο κατά τη ναυπήγηση του πλοίου όσο και κατά τη διάρ-
κεια της λειτουργίας του, αυτό είναι δυνατόν να διατηρήσει την κλάση του, να τη μεταβάλει και τέλος 
να την απολέσει, εφόσον δεν τηρεί πλέον κανένα όρο αξιοπλοΐας.

Όπως είναι φυσικό, οι πλοιοκτήτες ενδιαφέρονται τουλάχιστον για τη διατήρηση της κλάσεως 
του πλοίου, επειδή η πιστοποίηση αυτής με πιστοποιητικό αξιόπιστου νηογνώμονα αποτελεί εγγύη-
ση της αξιοπλοΐας του. Σήμερα, οι πλέον έγκυροι νηογνώμονες έχουν συγκροτήσει διεθνή ένωση 
με την ονομασία IAcs (International Association of classification societies –1968 Αμβούργο). Τα 
μέλη της IAcs είναι οι πλέον αναγνωρισμένοι νηογνώμονες με δυναμικό παρακολουθήσεως 95% 
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της παγκόσμιας χωρητικότητας ή του 50 % του αριθμού πλοίων του παγκόσμιου εμπορικού στόλου1. 
Προς καλύτερη κατανόηση της κατατάξεως πλοίων σε κλάσεις, γίνεται παράθεση ορισμένων εκ των 
κλάσεων στις οποίες κατατάσσει τα πλοία ο νηογνώμονας lloyd’s Register of shipping, ως ο παλαι-
ότερος και μεγαλύτερος.

α) Γενική κλάση για χαλύβδινα πλοία 100 Α1.
β) Κλάσεις για πλοία ειδικού προορισμού:
 – 100 Α1 Oil Tanker.
 – 100 A1 liquefied gas carrier.
 – 100 A1 Ore carrier.
Ο αριθμός 100 Α σημαίνει ότι το πλοίο καλύπτει όλες τις προδιαγραφές ασφαλείας που έχει 

θέσει ο νηογνώμονας στους κανονισμούς του. Ο αριθμός 1 αφορά στην πληρότητα εξαρτισμού του 
πλοίου.

1.1.3 Ευθύνη του νηογνώμονα.
Σε διεθνές επίπεδο, ο σκοπός και η δραστηριότητα των νηογνωμόνων συνίστανται στα εξής:
α) Κατάρτιση και έκδοση κανονισμών που καθορίζουν τον τρόπο ναυπηγήσεως πλοίων.
β) Παρακολούθηση και επίβλεψη της ναυπηγήσεως των πλοίων.
γ) Επίβλεψη των πλοίων καθ’ όλη την διάρκεια της ναυτιλιακής τους δραστηριότητας, με τη δι-

ενέργεια ετησίων, τακτικών ή εκτάκτων επιθεωρήσεων κάθε φορά που το πλοίο υποστεί ατύχημα, 
μετασκευή, πώληση ή μετά από αίτηση του πλοιοκτήτη, όταν αυτός έχει οιονδήποτε συμφέρον (π.χ. 
σε περίπτωση που αμφισβητείται η αξιοπλοΐα του).

δ)  Έκδοση κανονισμών για τον τρόπο συντηρήσεως των πλοίων.
ε) Κατάταξη των πλοίων σε κλάσεις, ανάλογα με την πιστότητα τηρήσεως των κανονισμών και 

προδιαγραφών, που θέτουν τόσο στην κατασκευή όσο και στη συντήρησή τους.
στ) Τήρηση μητρώου επιβλεπομένων πλοίων.
ζ) Καταμέτρηση της χωρητικότητας του πλοίου και κατάταξή του σε αντίστοιχη κλάση χωρητικό-

τητας.
η) Έκδοση πιστοποιητικών ασφαλείας, τα οποία πιστοποιούν την τεχνική αρτιότητα των πλοίων 

και συντελούν στη νομική τους καταλληλότητα.

1.1.4 Κυριότεροι νηογνώμονες – Μέλη της ΙACS.
Αναγνωρισμένοι σήμερα νηογνώμονες στο πλαίσιο της Ευρωπαϊκής Ενώσεως είναι οι εξής:
α) American bureau of shipping (Abs).
β) bureau Veritas (bV) Γαλλικός.
γ) china classification society (ccs).
δ) Det Norske Veritas (DNV) Νορβηγικός.
ε) Germanischer lloyd (Gl) Γερμανικός.
στ) Korean Register of shipping (KR).
ζ) lloyd’s Register of shipping (lR).
η) Nippon Kaiji Kyokai (NK).
θ) Registro Italiano Navale (RINA).
ι) Polish Register of shipping (PRs) Πολωνικός.
ια) R. Register of shipping (Rs) Ρωσικός.
ιβ) Indian Register of shipping (IR clAss).
ιγ) croatian Register of shipping (cRs).

1 Μέλη της IAcs είναι οι: American bureau of shipping (Abs), bureau Veritas (bV), china classification society 
(ccs), Det Norske Veritas (DNV), Germanischer lloyd (Gl), Korean Register of shipping (KR), lloyd Register of 
shipping (lR), Nippon Kaiji Kyokai (NK), Registro Italiano Navale (RI), Russian Maritime Register of shipping (Rs) 
και συνεργαζόμενα μέλη οι: croatian Register oφ shipping και Ιndian Register of shipping.
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Στην Ελλάδα από το 1919 λειτουργεί ο ελληνικός νηογνώμονας (Hellenic Register of shipping) 
υπό τη μορφή ανώνυμης εταιρείας, ο οποίος αναγνωρίσθηκε αρχικώς ως εξουσιοδοτημένος νηο-
γνώμονας δυνάμει του Βασιλικού Διατάγματος (ΒΔ) της 9 Μαΐου 1950 (ΦΕΚ 113/9-5-1950).

Μερικές από τις κλάσεις στις οποίες κατατάσσει τα πλοία του ο ελληνικός νηογνώμονας είναι:
Γενική κλάση Α 100 Ε και Α 90 Ε. Η πρώτη κλάση αφορά στα πλοία που συμμορφώνονται 

πλήρως με τους κανονισμούς του νηογνώμονα και η δεύτερη σε πλοία τα οποία τηρούν τους κα-
νονισμούς-προδιαγραφές του νηογνώμονα, πλην όμως δεν έχουν άρτια συντήρηση. Χαρακτηρίζει 
επίσης με τα ίδια στοιχεία, δηλαδή Α 100 Ε και λοιπά πλοία ειδικού προορισμού, δηλαδή πετρελαι-
οφόρα, υγραεριοφόρα, αλιευτικά, μεταλλευματοφόρα και πλοία περιορισμένων πλόων. Σε πλοία 
που έχουν ναυπηγηθεί υπό την επίβλεψη του νηογνώμονα, προστίθεται και το σύμβολο + (+ Α 100 
Ε). Το ψηφίο Ε δηλώνει την πληρότητα του εξαρτισμού.

Πρέπει τέλος να σημειωθεί ως γενική παρατήρηση, πως η αφαίρεση της κλάσεως ενός πλοίου 
δεν σημαίνει οπωσδήποτε ακαταλληλότητά του, διότι εάν το πλοίο είναι παροπλισμένο ή ναυλο-
χεί σε λιμένα (αδρανές για μακρό διάστημα), δυνατόν να μην επιθεωρηθεί. Επίσης, η απονομή 
της άριστης κλάσεως δεν σημαίνει πως το πλοίο είναι κατάλληλο για οιοδήποτε ταξίδι. Τέλος, η 
παντελής έλλειψη κλάσεως έχει διπλή σημασία: πρώτον ότι το πλοίο είναι κατώτερης κατασκευής 
και συνεπώς κρίνεται παντελώς ακατάλληλο και δεύτερον ότι έχει κατασκευασθεί και συντηρείται 
με υλικά ανώτερης (κατ’ εξαίρεση) ποιότητας, οπότε υπερβαίνει τις προδιαγραφές χαρακτηρισμού. 
Είναι δυνατόν τότε, είτε να χαρακτηρισθεί από άλλο νηογνώμονα με αυστηρότερους κανονισμούς 
ναυπηγήσεως και συντηρήσεως, είτε να επιθεωρηθεί από κρατικό φορέα ή επιθεωρητή της επιλο-
γής του ναυλωτή ή του ασφαλιστή.

1.2 Ασφαλιστές.

Εκ παραλλήλου με τους νηογνώμονες, φορείς ναυτιλιακής πίστεως είναι και οι ασφαλιστικοί ορ-
γανισμοί. Αυτοί με την ανάληψη της υποχρεώσεως να καλύπτουν τις ζημίες που προκαλούν κυρίως 
οι κίνδυνοι της ναυσιπλοΐας, έχουν εξελιχθεί σε θεσμό, δίχως τον οποίο η παγκόσμια ναυτιλία δεν 
θα είχε το μέγεθος που έχει σήμερα εφόσον δεν θα επιχειρούνταν πλόες από οιαδήποτε θαλάσσια 
οδό, ούτε θα μεταφέρονταν φορτία, πολλά εκ των οποίων έχουν μεγάλο βαθμό επικινδυνότητας. 
Αλλά και η ναυπήγηση πλοίων κάθε μεγέθους θα ήταν περιορισμένη εάν ο ναυτιλιακός επιχειρη-
ματίας δεν γνώριζε ότι έχει ως συμπαραστάτη του μεγάλη οικονομική δύναμη, η οποία θα αναλάβει 
την κάλυψη κάθε ζημίας του σε μικρότερη ή μεγαλύτερη έκταση.

Ο θεσμός της θαλάσσιας ασφαλίσεως είναι παλαιότερος αυτού των νηογνωμόνων, καθόσον οι 
νηογνώμονες αποτελούν μόρφωμα της απαιτήσεως για ασφαλές πλοίο, κάτι το οποίο ενδιαφέρει 
πρωτίστως το δημόσιο συμφέρον και δευτερευόντως τους ιδιώτες. Αντίθετα, η εξασφάλιση τόσο του 
πλοίου όσο και του φορτίου από τους θαλάσσιους κινδύνους αποτελούσε πάντα πιο επιτακτική ανά-
γκη, καθόσον η ασφαλής μεταφορά του φορτίου και η παράδοση αυτού ήταν εκείνη που απέφερε 
κέρδος στον πλοιοκτήτη αλλά και το ναυλωτή, φορτωτή ή παραλήπτη. Για το λόγο αυτό, στοιχεία 
θαλάσσιας ασφαλίσεως εκ των κινδύνων της ναυτιλιακής δραστηριότητας βλέπομε στις ναυτιλιακές 
συνήθειες του ναυτικού δανείου (loenus nauticum) και στην ισχύουσα στο Ρωμαϊκό δίκαιο αβαρία, 
όπου ο κίνδυνος αντιμετωπιζόταν με την ανάληψη μέρους αυτού και από άλλον επιχειρηματία (το 
ναυτιλιακό δανειστή και τον ιδιοκτήτη του φορτίου αντίστοιχα). Η ιδέα της ελαφρύνσεως λοιπόν του 
πλοιοκτήτη-εκναυλωτή ή του εμπόρου-ναυλωτή από τις δυσβάστακτες συνέπειες της απώλειας ή της 
ζημίας του πλοίου ή του φορτίου, τους ωθούσε στο να αναλάβουν τον κίνδυνο θαλασσοπλοΐας διά 
μίας νέας οδού, στην κατασκευή ενός μεγαλύτερου πλοίου, άρα τη μεταφορά περισσότερου ειδικού 
φορτίου. Από την άλλη, η προοπτική κέρδους από τον ασφαλιστή τον ωθούσε να ασφαλίσει τα 
εμπορεύματα. Διακινδύνευε έτσι να χάσει τα κεφάλαιά του αλλά αν όλα πήγαιναν καλά και το ταξίδι 
είχε αίσιο τέλος, θα κέρδιζε τα ασφάλιστρα.

Η ασφάλιση γενικότερα συνέδεσε αφενός μεν την ανάγκη για αντιμετώπιση των ζημιών, που συ-
νεπάγεται το εμπόριο και η διακίνηση των εμπορευμάτων, αφετέρου δε την επιθυμία επιχειρηματιών 
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να κερδίσουν, αναλαμβάνοντες την κάλυψη των τυχόντων κινδύνων, η επέλευση των οποίων ήταν 
άδηλη. Έτσι, ο έμπορος καταβάλλοντας ορισμένο ποσό ή τόκο ή άλλου είδους παροχή, χρηματική ή 
μη, ανακουφιζόταν με την ιδέα πως ένας άλλος θα εισφέρει για να καλύψει όλη ή μέρος της ζημίας. 
Παράλληλα, η ανακούφιση αυτή ωθούσε τον έμπορο να αναλαμβάνει μεγαλύτερες δραστηριότητες 
τόσο στο εσωτερικό όσο και στο εξωτερικό. Δεν είναι υπερβολή να ειπωθεί πως εάν δεν υπήρχε 
ασφάλιση, το εμπόριο δεν θα είχε τη σημερινή του έκταση, που οφείλεται και στα μέσα ασκήσεως, 
αλλά και στην ποσότητα των εμπορευμάτων και στην πληθώρα οδών διακινήσεως.

Ο ασφαλιστής εξάλλου αποκερδαίνει μεγάλα ποσά, καλύπτοντας τον πιθανό κίνδυνο, η αποφυ-
γή του οποίου του αφήνει ως κέρδος όλο το ασφάλιστρο.

Οι ασφαλιστέοι κίνδυνοι περιλαμβάνουν ένα μεγάλο φάσμα καλύψεως και ειδών σε όλα τα 
πεδία ασκήσεως εμπορικών ή άλλων δραστηριοτήτων (ξηρά-θάλασσα-αέρας), εκ των οποίων θα 
περιοριστούμε στο αντικείμενο που αφορά στον κλάδο της ναυτιλίας.

Οργάνωση ασφαλειών στον τομέα της θάλασσας. Μεγάλο ενδιαφέρον παρουσιάζει ο το-
μέας των θαλασσίων ασφαλειών, αφενός λόγω των ιδιορρυθμιών υπό τις οποίες διεξάγονται οι 
ναυτιλιακές δραστηριότητες, αφετέρου λόγω της οικονομικής σημασίας και του μεγέθους των ασφα-
λιστέων αντικειμένων. Το πλοίο, διερχόμενο από λιμένες χωρών με διαφορετική νομοθεσία και 
ναυτιλιακές συνήθειες, αλλά και αντιμετωπίζοντας δύσκολες καιρικές συνθήκες, δεν είναι πάντα 
βέβαιο ότι θα εκτελέσει το ταξίδι του και θα κερδίσει το ναύλο. Παρουσιάζει ιδιαίτερο ασφαλιστικό 
ενδιαφέρον για τους ασχολούμενους στον τομέα της ασφαλίσεως. Σε γενικές γραμμές η οργάνωση 
παροχής ασφαλιστικών υπηρεσιών στο θαλάσσιο τομέα παρουσιάζει σήμερα την εξής δομή:

1) Ασφαλιστές ή Ασφαλιστικοί οργανισμοί ή Ασφαλιστικές εταιρείες. 

Πρόκειται για φυσικά ή κυρίως για νομικά πρόσωπα ιδιωτικού δικαίου, που διαθέτουν κεφάλαια 
και αναλαμβάνουν έναντι καταβολής ποσού (ασφαλίστρου) να καλύψουν πιθανή ζημία ή μέρος 
αυτής, που τυχόν παρουσιασθεί κατά την άσκηση της ναυτιλιακής δραστηριότητας.

Ο θεσμός της ασφαλίσεως, όπως ήδη αναφέρθηκε, είναι παλαιότατος δεν είχε με τη σημερινή 
μορφή. Η παλαιότερη μορφή ασφαλίσεως στη θάλασσα ήταν το ναυτικό δάνειο, το οποίο λειτουρ-
γούσε ως εξής: Ο οφειλέτης, ο οποίος ήταν συνήθως ο πλοιοκτήτης και έμπορος, δανειζόταν χρή-
ματα από κεφαλαιούχους, προκειμένου να ανεύρει τα έξοδα για την αγορά του εμπορεύματος, των 
εφοδίων ταξιδίου και τη συγκρότηση πληρώματος. Ο κεφαλαιούχος δανειστής δάνειζε τα χρήματα 
με υψηλό τόκο και με τη συμφωνία ότι τα χρήματα θα επιστρέφονταν μαζί με τον τόκο, εφόσον το 
πλοίο έφτανε αισίως μαζί με το φορτίο στον προορισμό του1. Με τις συνθήκες της εποχής εκείνης 
οι πιθανότητες επελεύσεως του κινδύνου (απώλεια πλοίου και φορτίου) ήταν πολύ μεγάλες. Για το 
λόγο αυτό, ο υψηλός τόκος (συνήθως 23%) λειτουργούσε ως είδος ασφαλίστρου, το οποίο κατα-
βαλλόταν εκ των υστέρων. Ο λόγος που ο πλοιοκτήτης δανειζόταν όμως χρήματα δεν ήταν πάντα η 
έλλειψή τους, αλλά η θέληση να μην διακινδυνεύσει τα δικά του, αλλά τα χρήματα κάποιου άλλου. 
Με την πάροδο του χρόνου και τις επιβληθείσες απαγορεύσεις εκ μέρους της καθολικής εκκλησίας 
για τη λήψη τόκου, το ναυτικό δάνειο αντικαταστάθηκε από τη θαλάσσια ασφάλιση, η οποία πρωτο-
εμφανίσθηκε τον 14ο αιώνα στις ιταλικές πόλεις και λειτουργούσε αντίστροφα, δηλαδή ο κεφαλαι-
ούχος δεν δάνειζε χρήματα στον πλοιοκτήτη, αλλά συμφωνούνταν ότι εάν το ταξίδι δεν είχε αίσιο 
τέλος να του καταβάλει όλες τις δαπάνες ταξιδίου (αγορά φορτίου, εφοδίων, μισθός πληρώματος), 
αυτός δε να λάβει ένα εφάπαξ σταθερό ποσό ως αμοιβή του λόγω του κινδύνου που ανέλαβε.

Η θαλάσσια ασφάλιση στη συνέχεια εμφανίσθηκε στις χώρες που είχαν αναπτύξει ναυτική δύ-
ναμη (Ισπανία, Γαλλία, Ολλανδία, Αγγλία). Τέλος, αποτελεί πλέον θεσμό κοινωνικό, εφόσον έχει 
εξαπλωθεί σε όλες τις χώρες του κόσμου, έχει δε ρυθμιστεί η λειτουργία της και νομοθετικά με 
κρατικές παρεμβάσεις, ανεξαρτήτως του ιδιωτικού χαρακτήρα της.

Προκύπτει λοιπόν, ότι για τη συγκρότηση μιας ασφαλιστικής εταιρείας (οργανισμού) απαραίτητη 

1 Άλκη Αργυριάδη, Στοιχεία Ασφαλιστικού Δικαίου, Δ. Γκόφα, Θάλασσα και συναλλαγές στην αρχαία Ελλάδα.
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καταρχήν είναι η διάθεση κεφαλαίων ανερχομένων σε σημαντικό ύψος, ακολουθεί δε ένας λιγό-
τερο ή περισσότερο κοινός τρόπος οργανώσεως της παροχής των υπηρεσιών. Έτσι, οι ασφαλιστές 
προσβλέπουν στο ασφαλιστέο αντικείμενο, δηλαδή: το σκάφος, το φορτίο και το ναύλο, τα οποία 
δέχονται να καλύψουν σε περιπτώσεις απώλειάς τους. Η πληρωμή των ποσών που συνεπάγεται η 
ζημία στα ασφαλιστέα αντικείμενα αντιμετωπίζεται με την κάλυψη μέρους της ζημίας. Δηλαδή 
οι ασφαλιστές δεν δέχονται να ασφαλίσουν εξ ολοκλήρου ένα εκ των αντικειμένων, π.χ. σκάφος ή 
ναύλο, επειδή εκτιμούν ότι ο κίνδυνος ζημίας είναι πιθανότερος. Δέχονται λοιπόν να ασφαλίσουν 
μόνο ένα μέρος της αξίας του πλοίου ή του ναύλου ή πάλι ορισμένο είδος ζημίας το καλύπτουν κατά 
μέρος, το δε άλλο παραμένει παντελώς ακάλυπτο αναλαμβανόμενο από τον πλοιοκτήτη (ρύπανση). 
Συνήθως οι περισσότεροι ασφαλιστές αναλαμβάνουν την κάλυψη του συνόλου της ζημίας κατά πο-
σοστό συμμετοχής μαζί με άλλους ασφαλιστές, ώστε να αμβλύνεται ο ασφαλιστικός κίνδυνος, όταν 
επέλθει. Πέραν της τακτικής αυτής, διατηρούν και ένα επιτελείο από προσωπικό, ασχολούμενο με 
αξιολογήσεις των αντικειμένων ασφαλίσεως, έρευνα ασφαλιστικής αγοράς και γνώση των αντισυμ-
βαλλομένων. Οι ασφαλιστές στο πλείστο της λειτουργίας τους:

α) Συνεργάζονται με τους νηογνώμονες, προκειμένου να πληροφορηθούν την κλάση του πλοίου 
που πρόκειται να ασφαλίσουν, την ποιότητα κατασκευής του, το χρόνο ναυπηγήσεώς του, την κατά-
σταση συντηρήσεώς του και τα πιστοποιητικά που το συνοδεύουν.

β) Συνεργάζονται με άλλους ασφαλιστές, προκειμένου είτε να αναλάβουν από κοινού την κά-
λυψη κάποιας ζημίας, είτε να ανταλλάξουν πληροφορίες για τη φερεγγυότητα των υποχρέων προς 
καταβολή του ασφαλίστρου (πλοιοκτητών-ναυλωτών) και την εμπειρία άλλου ασφαλιστή από την 
έκβαση προηγούμενης παρόμοιας ασφαλίσεως.

γ) Διατηρούν επιθεωρητές, διά των οποίων επιθεωρούν το ασφαλιστέο αντικείμενο, προτού 
προβούν στη σύναψη της ασφαλιστικής συμφωνίας, ώστε να εκτιμήσουν εάν αυτό είναι συμφέρον 
να ασφαλισθεί και ποιο θα είναι το ύψος του ασφαλίστρου.

δ) Διατηρούν πραγματογνώμονες κάθε ειδικότητας, ώστε σε περίπτωση επελεύσεως του ασφα-
λιστικού κινδύνου και προκλήσεως ζημίας, να αποφαίνονται για το ύψος αυτής, τα αίτια προκλήσε-
ως, την αποκλειστική ή όχι υπαιτιότητα του προκαλέσαντος, αφού προβούν σε έλεγχο των ζημιών 
και των ζημιογόνων αντικειμένων.

ε) Διαθέτουν οικονομικούς συμβούλους, οι οποίοι έχουν συνεχή ενημέρωση επί των οικονο-
μικών συνθηκών που επικρατούν στη ναυλαγορά (τι ασφαλίζεται συχνά, ποιο το ύψος των ασφα-
λίστρων, ποια ναυλαγορά έχει υψηλή κίνηση, ποια πλοία ή φορτία προτιμώνται, ποιων ναύλων 
διακινδυνεύεται η καταβολή, ποια η σχέση προσφοράς και ζητήσεως).

στ) Συνεργάζονται με ασφαλειομεσίτες για την ανεύρεση πελατών.
ζ) Συνεργάζονται ή προσλαμβάνουν δικηγόρους, προκειμένου να χειρίζονται τις υποθέσεις που 

δημιουργούνται κατόπιν διαφωνίας περί της καταβολής ή όχι του ποσού της ασφαλιστικής καλύψε-
ως (π.χ. εγκατάλειψη πλοίου στον ασφαλιστή).

Οι ασφαλιστές αναγκάζονται να προβαίνουν σε όλες αυτές τις ενέργειες, όχι μόνο διότι σταθμί-
ζουν τις πιθανότητες επελεύσεως του ασφαλιστικού κινδύνου, αλλά και διότι ο τομέας της θαλάσσιας 
ασφαλίσεως αποτελεί τον κατεξοχήν τομέα ελευθερίας συναλλαγών (των συμβαλλομένων στον 
ασφαλιστικό εν γένει χώρο).

Πολιτική επίσης των ασφαλιστικών εταιρειών αποτελεί η διατήρηση ενός ισορροπημένου χαρ-
τοφυλακίου ασφαλειών. Φροντίζει δηλαδή, ώστε το σύνολο των ασφαλειών  που συνάπτει και κατ’ 
επέκταση των κινδύνων που αναλαμβάνει να μην υπερβαίνει τις οικονομικές δυνατότητες της εται-
ρείας, ώστε η πιθανή καταβολή ποσών για προξενηθείσες ζημίες να μην οδηγήσει την εταιρεία στην 
αδυναμία καλύψεως άλλων ζημιών ή στην οικονομική της κατάρρευση. Στοχεύουν επίσης στην 
ποικιλομορφία των ασφαλιζομένων κινδύνων (αντικειμένων), διότι άλλοι κίνδυνοι έχουν μεγάλες 
πιθανότητες να πραγματοποιηθούν, π.χ. διαβροχή φορτίου, ενώ άλλοι λιγότερες, π.χ. σύγκρουση 
πλοίων. Έτσι, οι ασφαλιστές είναι δυνατόν να ζημιωθούν μερικώς από την κάλυψη κάποιων κινδύ-
νων ή να ωφεληθούν από την κάλυψη άλλων, οι οποίοι είναι πολύ πιθανόν ότι δεν θα επέλθουν.

Οι ασφαλιστές, προκειμένου να καταλήξουν στην κάλυψη των ασφαλιστικών κινδύνων, λαμβά-
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νουν υπόψη τη συχνότητα των ατυχημάτων κατά είδος, καθώς και τα στοιχεία που τους παρέχουν άλ-
λοι ασφαλιστές για τις καταβολές ασφαλίστρων, που αφορούν ζημίες από επελθόντες κινδύνους.

Τέλος, προβαίνουν σε αντασφαλίσεις, σε αντασφαλιστές. Δηλαδή, συμφωνούν με άλλες ασφα-
λιστικές εταιρείες να ασφαλίζουν αυτούς, σε περίπτωση που υποστούν ζημίες από καταβολές ασφα-
λιστικών αποζημιώσεων.  Έτσι οι ασφαλιστές προσπαθούν αφενός να μην καταβάλλουν μεγάλα 
ποσά σε περίπτωση που αποζημιώνουν ζημίες, αφετέρου, ακόμη και όταν καταβάλλουν ποσά, να τα 
εισπράττουν από άλλους αντασφαλιστές. Από τα ανωτέρω επισημαίνεται η προσπάθεια των ασφα-
λιστών να αποσείουν όσο το δυνατόν τις συνέπειες που συνεπάγεται η κάλυψη ζημιών, είτε με τη 
συνασφάλιση (co insurance), δηλαδή την ανάληψη από κοινού με άλλους ασφαλιστές συγκεκριμέ-
νου ασφαλιστικού κινδύνου, είτε με την αντασφάλιση, δηλαδή με τη σύναψη συμφωνίας με άλλη 
ασφαλιστική εταιρεία να καλύψει αυτή τη ζημία άμεσα ή να αποζημιώσει την εταιρεία που κατέβαλε 
το ποσό που αναλογεί στο ασφαλιστέο αντικείμενο. Λόγου χάριν συμφωνείται μεταξύ των εταιρειών 
Α και Β, εκ των οποίων η Α έχει ασφαλίσει ναύλο, πως σε περίπτωση που δεν πληρωθεί ο ναύλος 
και η εταιρεία Α υποχρεωθεί να καταβάλει στον εκναυλωτή το ποσό που αντιστοιχεί σε αυτήν, η Β, 
η οποία είναι αντασφαλιστική θα καλύπτει στη συνέχεια την Α, αποδίδοντάς της τα χρήματα που 
κατέβαλε στον εκναυλωτή. Εξυπακούεται ότι η ασφαλιστική Α καταβάλλει για την κάλυψή της αυτή 
αντασφάλιστρο στην εταιρεία Β, δηλαδή χρήματα σαν να ασφαλιζόταν η ίδια.

Επειδή αρκετές φορές όμως οι αντασφαλιστικές εταιρείες δεν συμμορφώνονται προς τις υποχρε-
ώσεις τους, έρχονται σε αντιδικίες με τις ασφαλιστικές εταιρείες. Για το λόγο αυτό, ενίοτε συμφω-
νείται όπως η καταβολή του ποσού της ζημίας καταβάλλεται στον πλοιοκτήτη ή στο ναυλωτή ή στον 
παραλήπτη απευθείας από την αντασφαλιστική εταιρεία, ώστε ο ασφαλιστής να είναι συνεπής προς 
τους πελάτες του. 

2) Ασφαλειομεσίτες (Insurance Brokers). 

Συνέπεια της πολιτικής συνασφαλίσεως των ασφαλιστικών εταιρειών είναι η ανάγκη προσφυγής 
όσων ενδιαφέρονται να ασφαλισθούν στις υπηρεσίες των ασφαλειομεσιτών, δηλαδή των προσώπων 
εκείνων που φροντίζουν, μεσολαβώντας μεταξύ εκναυλωτών, ναυλωτών ή παραληπτών του φορ-
τίου, να καλύπτονται ασφαλιστικά τα αντικείμενα που αφορούν στα πρόσωπα αυτά, δηλαδή πλοίο, 
φορτίο, ναύλος, καθώς και καταστάσεις υπό τις οποίες διακινούνται τα ασφαλιστέα αντικείμενα. Θα 
ήταν αρκετά δύσκολο να επιτευχθεί μια συνασφάλιση, εάν δεν υπήρχαν ασφαλειομεσίτες. Δεν είναι 
δυνατόν ο επιθυμών να καλύψει ασφαλιστικά τα αντικείμενα με τα οποία σχετίζεται ως κάτοχος ή 
κύριος, να προσπαθεί εξερχόμενος πολλές φορές των ορίων της έδρας του να ανεύρει ασφαλιστές, 
οι οποίοι από κοινού θα δέχονταν να προβούν σε συνασφάλιση. Ο εκναυλωτής έχει τη μέριμνα της 
διατηρήσεως της καταλληλότητας του πλοίου και της φροντίδας τηρήσεως των λοιπών υποχρεώσεών 
του που επιβάλλει ο νόμος ή η σύμβαση ναυλώσεως. Αντιστοίχως ο ναυλωτής ενδιαφέρεται κυρίως 
για την προσκόμιση του φορτίου και την ανεύρεση κεφαλαίων καταβολής ναύλου, ο δε παραλήπτης 
για την έγκαιρη άφιξη του φορτίου και την παραλαβή του. Απομένουν λοιπόν στους εμπλεκόμενους 
στη ναύλωση ελάχιστα περιθώρια για την ανεύρεση ασφαλιστή και τη διενέργεια των σχετικών δι-
απραγματεύσεων, ενώ είναι φανερό ότι η ασφάλιση είναι κεφαλαιώδες ζήτημα. Έτσι, αναθέτουν σε 
ένα ενδιάμεσο (μεσολαβούν-μεσιτεύον) πρόσωπο να επιμεληθεί για λογαριασμό τους την ανεύρεση 
ασφαλιστή. Η ανάγκη της μεσολαβήσεως αυτής καθίσταται περαιτέρω επιτακτική, επειδή την ασφάλι-
ση ενός αντικειμένου αναλαμβάνουν περισσότεροι ασφαλιστές από κοινού και μάλιστα κατά διαφορε-
τικό ποσοστό έκαστος και όχι κατ’ ισομοιρία. Πρέπει επίσης να ληφθούν υπόψη και τα αντικρουόμενα 
συμφέροντα μεταξύ των ενδιαφερομένων να ασφαλίσουν το αντικείμενο (πλοίο, μηχανές) και των 
ασφαλιστών. Οι μεν ενδιαφέρονται να ανεύρουν ασφάλιση με το χαμηλότερο δυνατόν ασφάλιστρο 
και το μεγαλύτερο εύρος καλύψεως, οι δε να επιτύχουν την είσπραξη υψηλότερου ασφαλίστρου και 
την ανάληψη όσο το δυνατόν μικρότερου κινδύνου. Όλα τα ζητήματα που παρουσιάζονται, καλείται να 
λύσει ο ασφαλειομεσίτης, χωρίς τον οποίο η ήδη φορτισμένη διαδικασία της θαλάσσιας ασφαλίσεως 
θα γινόταν περισσότερο κοπιαστική.

Ο ναυλομεσίτης, αφού κατατοπισθεί για το αντικείμενο της ασφαλίσεως, αρχίζει επαφές και προ-
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τάσεις προς ασφαλιστικές εταιρείες, μέχρις ότου βρει εκείνες, που θα αναλάβουν και θα καλύπτουν 
όσο το δυνατόν περισσότερο τον κίνδυνο με τους πλέον συμφέροντες όρους. Για τη μεσολάβηση 
αυτή, ο μεσίτης δικαιούται αμοιβής (προμήθεια, commission).

Οι ασφαλειομεσίτες, όπως λειτουργούν σήμερα, δεν είναι ατομικοί επιχειρηματίες, αλλά οργα-
νωμένοι υπό μορφή ανωνύμων κυρίως εταιρειών, όπως είναι το lloyds, που εδρεύει στο Λονδί-
νο. Το lloyd δεν αποτελεί ασφαλιστική εταιρεία. Πρόκειται για μια ιδιότυπη διάρθρωση παροχής 
ασφαλιστικών υπηρεσιών. Είναι κάτι ανάλογο με ομοσπονδία, η οποία περιλαμβάνει ενώσεις φυ-
σικών ή νομικών προσώπων. Το lloyd του Λονδίνου καλύπτει το μεγαλύτερο τομέα της θαλάσσιας 
ασφαλίσεως και αποτελεί εγγύηση για τον ασφαλιζόμενο, πως ο ασφαλιστικός κίνδυνος, εφόσον 
επέλθει, θα καλυφθεί οπωσδήποτε. 

Η οργάνωση του lloyd και η συνεργασία του με τους ασφαλειομεσίτες συνοψίζονται στα εξής: 
Το lloyd έχει ως μέλη ασφαλιστές (underwriting members), οι οποίοι συγκροτούν ομάδες που ονο-
μάζονται συνδικάτα (lloyd’s syndicates). Κάθε συνδικάτου προΐσταται ο σταθμιστής κινδύνου 
(underwriter), ο οποίος ενεργεί ως επιβλέπων του συνδικάτου, εξετάζει αν συμφέρει να ασφαλισθεί 
το αντικείμενο και καθορίζει ποιο θα είναι το ποσό του ασφαλίστρου.

Ο ασφαλειομεσίτης, όταν λάβει εντολή για να επιτύχει τη σύναψη ασφαλιστικής συμβάσεως 
καταρτίζει ένα προσχέδιο, στο οποίο αναφέρεται το ασφαλιστέο αντικείμενο, οι όροι υπό τους οποί-
ους επιθυμεί ο πελάτης του να γίνει η ασφάλιση και άλλα στοιχεία, τα οποία θα βοηθήσουν τον 
ασφαλιστή να σχηματίσει γνώμη για το μέγεθος και το κόστος της ασφάλειας. Στη συνέχεια, έρχεται 
σε επαφή με τους επιβλέποντες των συνδικάτων lloyd (underwriters), προκειμένου να έχει την 
προσφορά τους, η οποία αναγράφεται στο έγγραφο προσχέδιο (slip) του ασφαλειομεσίτη. Αφού 
λάβει την προσφορά τους, απευθύνεται και σε άλλες εταιρείες ή οργανισμούς, εκτός lloyd, προκει-
μένου να λάβει καλύτερες προσφορές και μέχρις ότου τελικά ολοκληρωθεί η διαδικασία της ασφα-
λιστικής καλύψεως. Τέλος, καταρτίζει το οριστικό σχέδιο (cover note), που αποτελεί τον οδηγό 
για τη σύναψη των ασφαλιστικών συμβάσεων και συνήθως παραλαμβάνει και κρατά τα πρωτότυπα 
ασφαλιστήρια συμβόλαια.

Δυνατόν είναι επίσης η συνασφάλιση να γίνει και από τις Institute companies, δηλαδή ενώσεις 
άλλων ασφαλιστικών εταιρειών. Υπάρχουν και δραστηριοποιούνται και άλλες ασφαλιστικές αγορές, 
όπως αυτή των Ηνωμένων Πολιτειών, η Νορβηγική, η Γαλλική, η Ιαπωνική, οι οποίες όμως παρουσι-
άζουν μικρότερη κίνηση από το lloyd. Oι όροι υπό τους οποίους είναι δυνατή στη χώρα μας η άσκηση 
της ασφαλιστικής δραστηριότητας στο θαλάσσιο χώρο από μεσίτες ασφαλειών του lloyd Λονδίνου 
και των αντιπροσώπων αυτών, ρυθμίζεται από το άρθρο 24 ΝΔ 400/1970 (ΦΕΚ Α' τ. 10).

1.2.1 Ασφαλιστές σκάφους και μηχανής.
Η σημαντική αξία των αντικειμένων της θαλάσσιας ασφαλίσεως έχει ως συνέπεια, οι αναλαμ-

βάνοντες την κάλυψη των ασφαλιστικών κινδύνων ασφαλιστές, να αποδέχονται την κάλυψη των 
κινδύνων αυτών, είτε κατά μέρος είτε μαζί με άλλους. Έτσι, λόγου χάριν ένας ασφαλιστής (εταιρεία-
οργανισμός) αποδεχόμενος να καλύψει ασφαλιστικά την αξία ενός πλοίου, διαχωρίζει τις ζημίες με-
ταξύ κύτους του πλοίου και μηχανών αυτού και αναλαμβάνει να καλύψει, είτε τις ζημίες ή απώλειες 
στο κύτος του πλοίου, είτε αυτές στη μηχανή, μόνος του ή συνεργαζόμενος με άλλους ασφαλιστές. 
Έτσι, διαμορφώθηκε η πρακτική της χωριστής ασφαλίσεως σκάφους και μηχανών. Εξάλλου, προέ-
κυψε και η ανάγκη ασφαλίσεως των μεταφερομένων φορτίων.

Ο ασφαλιστικός τομέας, προκειμένου να ρυθμίσει ομοιόμορφα το ζήτημα προς το συμφέρον του, 
χρησιμοποιεί, στον τομέα της θαλάσσιας ασφαλίσεως, τις ασφαλιστήριες φόρμες του Ινστιτούτου 
Ασφαλιστών του Λονδίνου. Αυτές έχουν ρήτρες σχετικές με την ασφάλιση σκάφους, μηχανών, φορ-
τίου, διατυπωμένες με τρόπο λεπτομερειακό, τακτική η οποία διακρίνει γενικά τον αγγλικό τρόπο 
σκέψεως. Μία λοιπόν κατηγορία ασφαλιστών είναι αυτή που αναλαμβάνει την κάλυψη των κινδύ-
νων από ζημίες σε σκάφος και μηχανές.

Το ασφαλιστήριο συμβόλαιο περιλαμβάνει ένα βασικό κατάλογο ορολογίας και στη συνέχεια 
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τις ρήτρες ασφαλίσεως. Έτσι, στο ασφαλιστήριο σκάφους και μηχανής αναγράφεται το όνομα του 
ασφαλιζόμενου πλοίου, η περίοδος της ασφαλίσεως, η οποία συνήθως συμπίπτει με τη διάρκεια του 
ταξιδιού του πλοίου, τα ασφαλιστέα αντικείμενα (σκάφος, μηχανή ή και τα δύο), η ασφαλιζόμενη 
αξία ή ποσό. Συνηθισμένες ρήτρες που περιλαμβάνονται στα ασφαλιστήρια συμβόλαια σκάφους 
και μηχανών, οι οποίες περιγράφουν την έκταση και το είδος της ζημίας που καλύπτουν είναι:

α) Ρήτρα ναυσιπλοΐας. Περιγράφει τα χρονικά πλαίσια της ασφαλίσεως, καθώς και τα στάδια 
της ναυσιπλοΐας που υπάγονται σ’ αυτήν. Καλύπτει επίσης το ταξίδι του πλοίου με ή χωρίς πλοηγό, 
την κίνηση του σκάφους με ρυμουλκό (όταν δηλ. αυτό ρυμουλκείται) και προβλέπει για την παράτα-
ση της ασφαλίσεως εάν αυτή λήξει «εν πλω», μέχρις ότου το πλοίο ελλιμενιστεί σε ασφαλή λιμένα.

β) Ρήτρα αθετήσεως δηλώσεων. Η ασφαλιστική κάλυψη σκάφους και μηχανής παραμένει 
ενεργή, ακόμη και αν οι συμφωνίες σχετικά με τα όρια ναυσιοπλοΐας του σκάφους δεν τηρηθούν, 
αρκεί όμως να ειδοποιηθούν έγκαιρα οι ασφαλιστές.

γ) Ρήτρα διατηρήσεως της κλάσεως του πλοίου. Οι ασφαλιστές προβαίνουν στην ασφάλιση 
σκάφους και μηχανών, με βάση την κλάση του πλοίου από αναγνωρισμένο νηογνώμονα της αποδο-
χής τους. Το πλοίο είναι υποχρεωμένο να εξακολουθεί να είναι ενταγμένο στο νηογνώμονα αυτόν και 
να διατηρεί την κλάση, στην οποία είχε καταταγεί από το νηογνώμονα καθ’ όλη τη διάρκεια της ασφα-
λίσεως. Η παρακολούθηση (επίβλεψη) ενός σκάφους από αξιόπιστο νηογνώμονα μειώνει τον κίνδυ-
νο επελεύσεως ενδογενών ζημιών, δηλαδή προερχομένων από την κακή κατάσταση του πλοίου.

δ) Ρήτρα καλυπτομένων κινδύνων-ζημιών. Ειδικότερα:
– Ζημίες σε θάλασσα, ποτάμια, λιμναία ύδατα.
– Φωτιές, εκρήξεις. 
– Κλοπές (αντικειμένων του πλοίου).
– Εκβολές (αντικειμένων του πλοίου).
– Πειρατεία.
– Συγκρούσεις με αντικείμενα. 
– Ζημίες από φυσικά φαινόμενα. 
– Ζημίες κατά τη φορτοεκφόρτωση. 
–  Θραύση λεβήτων ή ζημίες από μη δυνάμενα να διαπιστωθούν ελαττώματα των μηχανών, 

π.χ. θραύση άξονα εξ αρχής ελαττωματικού.
– Ζημίες που προκλήθηκαν από αμέλεια ή δόλο του πλοιάρχου ή του πληρώματος.

ε) Ρήτρα καλύψεως ζημιών που προκλήθηκαν στο πλοίο από ενέργειες αρχών προς αποτροπή 
ρυπάνσεως.

στ) Ρήτρα καλύψεως ζημιών από σύγκρουση με άλλο πλοίο.
ζ) Ρήτρα αναγγελιών ζημιών. Με τη ρήτρα αυτή, είναι υποχρεωμένος ο ασφαλίσας το πλοίο 

και κατά συνέπεια δικαιούχος του ποσού ασφαλίσεως να αναγγέλλει έγκαιρα στους ασφαλιστές 
κάθε ζημία στο σκάφος ή τις μηχανές. Στην περίπτωση αυτή, οι ασφαλιστές έχουν το δικαίωμα να 
υποδείξουν στο λήπτη της ασφάλειας τον πλέον πρόσφορο τρόπο αποκαταστάσεως των ζημιών από 
απόψεως χρόνου και δαπανών.

η) Ρήτρα καλύψεως γενικώς αβαρίας και επιθαλάσσιας αρωγής. Αναφέρεται στις δαπάνες 
που υποβάλλεται το πλοίο σε περίπτωση συμμετοχής σε γενική αβαρία, καθώς και στις αμοιβές 
που καταβάλλονται από αυτό στο αρωγό πλοίο, εάν προκύψει ανάγκη επιθαλάσσιας αρωγής και το 
ασφαλισμένο πλοίο βοηθηθεί από άλλο, προκειμένου να αποτραπεί ο κίνδυνος που αντιμετωπίζει.

θ) Ρήτρα καθήκοντος του ασφαλισμένου. Επιβάλλεται στον ασφαλισμένο, σε περίπτωση ζη-
μίας, να πράξει οτιδήποτε, προκειμένου να την περιορίσει ή να την αποτρέψει αν είναι δυνατόν, 
προκειμένου ο ασφαλιστής να μην αναγκασθεί να καταβάλλει ποσά, η καταβολή των οποίων θα 
μπορούσε να αποφευχθεί ή το ύψος τους να περιοριστεί από επιμέλεια του ασφαλισμένου.

ι) Ρήτρα ολικής απώλειας. Σε περίπτωση ολικής απώλειας του πλοίου, με τη ρήτρα αυτή 
ρυθμίζεται το ζήτημα αν η απώλεια του πλοίου είναι πραγματική ή τεκμαρτή, οπότε και το ποσό της 
ασφαλιστικής αποζημιώσεως αυξομειώνεται ανάλογα. Πραγματική απώλεια του πλοίου (και των 



26

μηχανών) υπάρχει όταν λ.χ. το πλοίο βυθισθεί χωρίς τη δυνατότητα ανελκύσεώς του. Τεκμαρτή 
απώλεια υπάρχει όταν τα έξοδα επισκευής ή ανελκύσεως του πλοίου υπερβαίνουν το ποσό για το 
οποίο έχει ασφαλισθεί.

ια) Ρήτρα προσθέτων ασφαλίσεων. Κατόπιν συμφωνίας μεταξύ ασφαλιστή και ασφαλισμέ-
νου, πέρα από την ασφαλιστική κάλυψη σκάφους και μηχανών, μπορεί να γίνουν και πρόσθετες 
ασφαλίσεις, όπως του ναύλου για τη μεταφορά του φορτίου, τον οποίο δικαιούται να λαμβάνει ο 
μεταφορέας, οπότε ασφαλίζεται η πιθανή απώλειά του.

ιβ) Ρήτρες εξαιρέσεων. Αναφέρονται στην απαλλαγή των ασφαλιστών από την υποχρέωσή 
τους να καλύψουν ζημίες στο σκάφος ή στις μηχανές, που οφείλονται σε πόλεμο, απεργίες ή παρά-
νομες και κακόβουλες πράξεις.

1.2.2 Ασφαλιστές φορτίου.
Οι ασφαλιστές φορτίου, σύμφωνα με «ρήτρες ασφαλίσεως φορτίου» του Ινστιτούτου Ασφαλι-

στών του Λονδίνου (I.c.c.- Institute cargo clauses), καλύπτουν τις εξής περιπτώσεις ζημιών:
α) Τη συμμετοχή του φορτίου στη γενική αβαρία.
β) Τη συμμετοχή του φορτίου στην αμφοτερόπλευρη ευθύνη από σύγκρουση.
γ) Ζημίες από: 

– Φωτιά και έκρηξη. 
– Προσάραξη, του πλοίου.
– Ανατροπή.
– Σύγκρουση με αντικείμενα. 
– Αναγκαστική εκφόρτωση του φορτίου σε λιμάνι καταφυγής.
– Θυσία φορτίου λόγω γενικής αβαρίας. 
– Αρπαγή φορτίου από τα κύματα.
– Σεισμό ή άλλα φυσικά φαινόμενα.
– Είσοδο υδάτων στο πλοίο.
–  Απώλεια μερών ή δεμάτων του φορτίου, λόγω της πτώσεως από το πλοίο σε οποιοδήποτε 

στάδιο μεταφοράς του φορτίου.
– Κλοπή.
– Βλάβες από άγκιστρα. 
– Θραύση. 
– Αυτανάφλεξη.
– Φυσική απώλεια βάρους.

Δεν καλύπτονται ασφαλιστικά:
α) Ζημίες ή απώλειες του φορτίου από δόλο του ασφαλισμένου (δικαιούχου φορτίου).
β) Ζημίες, που θεωρούνται συνηθισμένες για το είδος του φορτίου ή απώλειες βάρους, που είναι 

συμβατές με τη φύση του (μπαμπάκι). 
γ) Ζημίες από κακή ή ακατάλληλη συσκευασία. 
δ) Ζημίες που οφείλονται στην ακαταλληλότητα ή αναξιοπλοΐα του μεταφέροντος σκάφους. 
ε) Ζημίες που προκλήθηκαν στο φορτίο από καθυστερήσεις στη διακίνησή του (λ.χ. ένεκα ευθύ-

νης του μεταφορέα ή απεργιών).
Επειδή το φορτίο, από τότε που θα εξέλθει από το πεδίο ευθύνης του πωλητή, μέχρις ότου πε-

ριέλθει στο πεδίο ευθύνης του τελικού δικαιούχου (ασφαλισμένου), διέρχεται από αρκετά στάδια 
διακινήσεώς του, χερσαία και θαλάσσια, η χρονική ασφάλιση του φορτίου εκτείνεται καθ’ όλα τα 
στάδια της μεταφοράς του. Η οριοθέτηση του χρονικού διαστήματος ασφαλίσεως προσδιορίζεται διά 
του όρου «από αποθήκη σε αποθήκη-Warehouse to Warehouse», δηλαδή από τότε που το φορτίο θα 
βγει από την αποθήκη (εργοστάσιο ή άλλο χώρο φυλάξεως) του πωλητή, μέχρις ότου περιέλθει στην 
αποθήκη του παραλήπτη.

Με πρόσθετες ρήτρες (όρους) μπορεί να συμφωνηθεί και η κάλυψη επιμέρους χρονικών διαστη-
μάτων ή ειδικών περιπτώσεων διακινήσεως. Έτσι μπορεί να συμφωνηθεί η παράταση ασφαλίσεως 
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του φορτίου για 60 μέρες από την εναπόθεση στην προβλήτα ή σε άλλες λιμενικές εγκαταστάσεις, 
διάστημα εύλογο, μέχρις ότου ο παραλήπτης του φορτίου το παραλάβει από εκεί. Επιπλέον, μπορεί 
να συμφωνηθεί η κάλυψη του φορτίου, όταν αυτό, για λόγους ανάγκης, εκφορτωθεί σε ενδιάμεσο 
λιμάνι ή γενικά σε άλλο λιμάνι από αυτό που συμφωνήθηκε αρχικά να εκφορτωθεί. Βεβαίως, στις 
περιπτώσεις αυτές επιβαρύνεται το αρχικό ασφάλιστρο.

1.2.3  Αλληλασφαλιστικοί συνεταιρισμοί πλοιοκτητών (Protection and Indemnity 
Clubs – P. and I. Clubs – P. and I. Associations).

Η ανάγκη συγκροτήσεως αλληλασφαλιστικών συνεταιρισμών από τους ίδιους τους πλοιοκτήτες, 
προέκυψε από την άρνηση των ασφαλιστών να αναλαμβάνουν την κάλυψη κάθε ασφαλιστικού 
κινδύνου. Η άρνηση αυτή είναι απόρροια της ποικιλομορφίας των θαλασσίων κινδύνων, που εμφα-
νίσθηκαν από την εξέλιξη των συναλλαγών στο υγρό στοιχείο, οι οποίοι παρά την ύπαρξη τεχνικών 
μέσων και νομικών κανόνων περιορισμού τους, εντούτοις έχουν πολλαπλασιασθεί, ένεκα της ανα-
πτύξεως του διεθνούς εμπορίου. Η διακίνηση των πλοίων, πέραν των κινδύνων που ενέχει από την 
επαφή με τα φυσικά στοιχεία, συνεπάγεται και τη γένεση νομικών ευθυνών, αντιδικιών μεταξύ των 
συμβαλλομένων αλλά και διαφορών, διοικητικού κυρίως χαρακτήρα, με τις αρχές άλλων χωρών. 
Τα οικονομικά αποτελέσματα όλων αυτών των συμβάντων καλούνται να επωμισθούν οι πλοιοκτήτες 
ή οι εφοπλιστές, καθόσον δεν υπάρχει εκ μέρους των ασφαλιστών ασφαλιστικό ενδιαφέρον, λόγω 
της συχνότητας τέτοιων συμβάντων. Η ανάγκη για άρση του βάρους, που συνεπάγεται η καταβολή 
ποσών προς αποκατάσταση ανασφαλίστων ζημιών, ώθησε τους πλοιοκτήτες στην ίδρυση των αλλη-
λασφαλιστικών συνεταιρισμών.

Η αλληλασφάλιση ως συγκέντρωση κεφαλαίου προς αντιμετώπιση ζημιών, δεν είναι σύγχρονο 
δημιούργημα, ούτε εμφανίζεται μόνο στο θαλάσσιο πεδίο. Στη χώρα μας ρυθμίζεται από το άρθρο 
3α του ΝΔ 551/1970 όπως εισήχθη με το Ν 3569/2007 και επιτρέπεται μόνο για κάλυψη επαγγελ-
ματικών κινδύνων των μελών του συνεταιρισμού ή του ταμείου, υπό την προϋπόθεση ότι τα μέλη 
αυτά ασκούν το ίδιο επάγγελμα. Αν και στον ΚΙΝΔ τίτλο 14 δεν αναφέρεται σε κανένα άρθρο για την 
αλληλασφάλιση, εντούτοις αυτή είναι αποδεκτή, καθόσον το ΝΔ 400/1970 δεν διακρίνει επί εφαρμο-
γής της αλληλασφαλίσεως (αν δηλ. αυτή εφαρμόζεται μόνο στη στεριά ή και στη θάλασσα).

Η πατρίδα των P. and I. clubs είναι η Μεγάλη Βρετανία, όπου για πρώτη φορά πλοιοκτήτες και 
εφοπλιστές αποφάσισαν την οργάνωση αλληλοβοηθητικών ενώσεων, αρχικώς καλουμένων απλώς 
clubs.  Ήδη η ύπαρξη P. και I. clubs, η μεγάλη πλειοψηφία των οποίων είναι στο Λονδίνο, έχει 
αναχθεί σε θεσμό της ναυτιλίας. Υπάρχουν δε αρκετά σε πολλές χώρες. 

Έτσι για παράδειγμα P. και I. clubs υπάρχουν και στη Σκανδιναβία. Το σημαντικότερο P. and I. 
club είναι το uK club (united Kingdom Mutual streamship Assurance Association) με γραφεία 
σε Νέα Υόρκη, Σαν Φραντζίσκο, Μαϊάμι, Τόκυο. Ακολουθεί το Gard P. and I. club (Assurance 
Foreningen Gard) με έδρα τη Νορβηγία. Άλλα clubs είναι το britannia steamship Insurance 
Association ltd με έδρα το Λονδίνο, το skuld (Assurance Foreningen skuld) με έδρα το Όσλο 
και γραφεία στην Κοπεγχάγη και τη Στοκχόλμη και τέλος, το standard club (standard steamship 
Owner’s Protection and Indemnity Association.

1) Τρόπος λειτουργίας των P. and I. Clubs.

Οι αλληλασφαλιστικές ενώσεις καλύπτουν τους πλοιοκτήτες-μέλη τους προστατευτικά (protection) 
από ορισμένα είδη κινδύνων αναλαμβάνοντας οι ίδιοι να αποκαταστήσουν τις ζημίες τους από την 
επέλευση των κινδύνων αυτών (indemnity). Προκειμένου να ανταποκριθεί κάθε P. and I. club στην 
αποστολή του, συγκεντρώνει κεφάλαια από συνεισφορά των μελών του, συνήθως πλοιοκτητών (και 
δευτερευόντως εφοπλιστών ή ναυλωτών, εφόσον δέχεται να καλύψει και τις ζημίες αυτών).

Τα P. and I. clubs, παρ’ ότι δεν στοχεύουν σε κερδοσκοπία, εντούτοις έχουν την οργάνωση 
ασφαλιστικής επιχειρήσεως, διαθέτουν δε διοικητικό συμβούλιο. Οι πλοιοκτήτες ζητούν την εγγρα-
φή των πλοίων τους στο P. and I. club, καθιστάμενοι έτσι μέλη του. Στην συνέχεια, κάθε μέλος μπο-
ρεί να ζητήσει την εγγραφή πλοίων ή να αποσύρει τα πλοία του από την κάλυψη του club. Επίσης, το 



28

club διατηρεί το δικαίωμα να διαγράψει μέλος, εφόσον δεν έχει ανταποκριθεί στις υποχρεώσεις του 
ή γίνεται συνεχώς αιτία για την καταβολή αποζημιώσεων. Τα clubs επιλέγουν επίσης τα μέλη τους 
ανάλογα με την αξιοπιστία που αυτά απολαμβάνουν στη ναυτιλιακή αγορά, διότι δεν είναι δυνατόν 
να δέχονται την ανάληψη υποχρεώσεων πλοιοκτητών, οι οποίοι επιδεικνύουν αμέλεια και αδια-
φορία προς τήρηση των κανονισμών και των υποχρεώσεών τους, επιβαρύνοντας έτσι, μέσω των 
ποσών που καταβάλλονται για τα πλοία τους, τα υπόλοιπα μέλη. Οι εισφορές που καταβάλλει κάθε 
πλοιοκτήτης στο club είναι ανάλογες με τη χωρητικότητα των πλοίων που επιθυμεί να εγγράψει. Το 
ποσό αυτό αποτελεί τη συμμετοχή (σε ετήσια βάση) του μέλους, το οποίο όμως δυνατόν να αυξηθεί 
διά της καταβολής συμπληρωματικής εισφοράς, εφόσον το club καταβάλλει μεγάλα ποσά λόγω 
περιπτώσεων που αποζημίωσε και οι οποίες δεν μπορούσαν εξ αρχής να προβλεφθούν. Συνήθως 
τα P. and I. clubs ζητούν από την αρχή ένα ποσόν το οποίο θεωρητικά αναλογεί σε κάθε μέλος, 
ανάλογα με τη χωρητικότητα των πλοίων που έχει εγγράψει στο club. Το ποσό αυτό είναι συνήθως 
υπερτιμημένο, προκειμένου να αποφευχθεί η ζήτηση και καταβολή συμπληρωματικού ποσού.

Προκειμένου επίσης τα P. and I.clubs να αντισταθμίσουν το βάρος από την καταβολή ποσών 
προς κάλυψη των ζημιών των μελών τους, προσφεύγουν και αυτά στην πολιτική, είτε της αντασφαλί-
σεως είτε της συνεργασίας με άλλα clubs, με σκοπό την ανάληψη από κοινού των καταβαλλομένων 
αποζημιώσεων. ΄Ετσι λειτουργεί από δεκαετία το International Group of P. and I. club που αποτε-
λείται από τους 13 μεγαλύτερους αλληλασφαλιστικούς οργανισμούς στον κόσμο.

2) Παροχή υπηρεσιών των P. and I. Clubs στα μέλη τους.

Η προστασία και η ανάληψη ευθύνης των αλληλασφαλιστικών συνεταιρισμών εντοπίζεται στις 
εξής κύριες κατηγορίες κινδύνων, χαρακτηριζομένων αναλόγως του αντικειμένου που αφορούν. Ευ-
θύνες έναντι προσώπων, ευθύνες σχετικές με τη διαχείριση του φορτίου, ευθύνες έναντι ζημιών προς 
τρίτους και ευθύνες λόγω παραβάσεως της νομοθεσίας των χωρών διελεύσεως ή προσεγγίσεως.

α) Ευθύνες έναντι προσώπων. Στην έννοια του προσώπου εμπίπτει κάθε επιβαίνων επί του 
πλοίου, ιδιαιτέρως δε τα μέλη του πληρώματος. Δεν υπάρχουν ευθύνες έναντι των προσώπων αυ-
τών, εφόσον τα πρόσωπα αυτά δεν δικαιούνται να επιβαίνουν στο πλοίο, είτε ως επιβάτες (λα-
θρεπιβάτες), είτε ως πλήρωμα (παρανόμως ναυτολογημένοι ναυτικοί).  Έτσι, ο πλοιοκτήτης είναι 
υπεύθυνος να καλύψει κάθε αποτέλεσμα ή δαπάνη, που συνεπάγεται σωματική βλάβη ή ασθένεια 
των επιβαινόντων, ιδίως:

–   Έξοδα μελών πληρώματος, όσο αυτά παραμένουν ασθενή και νοσηλεύονται σε νοσοκο-
μείο ή αναρρώνουν εκτός πλοίου σε ξενοδοχεία ή άλλα οικήματα.

– Μισθούς της περιόδου αυτής.
–  Έξοδα επαναπατρισμού ή αναλήψεως καθηκόντων στο αυτό ή άλλο πλοίο των ναυτικών 

που αποκαταστάθηκε η υγεία τους. Το αυτό ισχύει και για επιβάτες, εφόσον απαιτηθεί να 
wεξέλθουν και παραμένουν εκτός πλοίου για νοσηλεία ή ιατρική εξέταση.

–  Έξοδα προσλήψεως και μισθοδοσίας μελών πληρώματος, προκειμένου να υπάρχει η απαι-
τούμενη σύνθεση του πληρώματος, μέχρις ότου επανέλθουν στα καθήκοντά τους οι κωλυό-
μενοι ναυτικοί, για λόγους που ήδη εξετέθησαν.

β) Ευθύνες σχετικές με τη διαχείριση του φορτίου. Η διατήρηση του φορτίου σε καλή κατά-
σταση συνιστά βασική υποχρέωση του πλοιοκτήτη, η δε φθορά και βλάβη του η οποία είναι συνή-
θης, πολλές φορές δε αδύνατον να αποφευχθεί, αποτελεί συχνά λόγο καταβολής αποζημιώσεων. Η 
κάλυψη, η σχετική με το φορτίο περιλαμβάνει ένα ευρύ φάσμα περιπτώσεων, όπως:

– Απώλεια ή ζημία του φορτίου.
– Απώλεια αποσκευών.
–  Έξοδα επανασυσκευασίας φορτίου, σε περίπτωση καταστροφής των περιεκτών (κουτιά, 

σακιά, εμπορευματοκιβώτια).
– Έξοδα μεταφορτώσεως.
– Έξοδα συντηρήσεως ήδη βλαφθέντος φορτίου.
– Ευθύνη από λανθασμένη παράδοση φορτίου.



29

– Ζημία του φορτίου από καθυστέρηση.
–  Νομική ευθύνη κατ’ αναγωγή του μεταφορέα από ζημία που υπέστη ο παραλήπτης του 

φορτίου, λόγω καθυστερημένης παραδόσεως.
–  Έξοδα διαφυλάξεως και αποθηκεύσεως του φορτίου, εφόσον απαιτηθεί λόγω συντηρήσε-

ως ή επισκευής πλοίου.
γ) Ευθύνες έναντι ζημιών προς τρίτους. Η κατηγορία αυτή των ζημιών περιλαμβάνει βλάβες 

προσώπων ή πραγμάτων, οι οποίες προξενήθηκαν από συγκρούσεις ή άλλες ζημιογόνες πράξεις 
των εχόντων την ευθύνη της κινήσεως του πλοίου, δηλαδή:

– Ζημίες σε άλλο πλοίο από σύγκρουση με υπαιτιότητα του πλοιάρχου.
– Σωματικές βλάβες ή θάνατος προσώπων που προήλθαν από σύγκρουση πλοίων.
–  Ζημίες σε λιμενικές ή άλλες εγκαταστάσεις που προήλθαν από την πρόσκρουση πλοίου σε 

αυτές.
–   Έξοδα απομακρύνσεως ναυαγίων, στις περιπτώσεις που προηγήθηκε ναυάγιο από τη σύγ-

κρουση.
δ) Ευθύνες λόγω παραβάσεων της νομοθεσίας των χωρών διελεύσεως ή προσεγγίσεως. 

Αποτελεί την πλέον σοβαρότερη και δαπανηρότερη κατηγορία καλύψεως, καθ’ όσον είναι σύνηθες 
φαινόμενο η παράβαση της διοικητικής κυρίως νομοθεσίας των χωρών από τα χωρικά ή εσωτερικά 
ύδατα των οποίων διέρχεται το πλοίο. Οι παραβάσεις αυτές, οφειλόμενες πρωτίστως σε άγνοια της 
νομοθεσίας, δευτερευόντως δε σε αμελή ή υπαίτια συμπεριφορά (π.χ. υπαίτια ρύπανση), επισύρουν 
πέραν της κρατήσεως του πλοιάρχου και υπέρογκα πρόστιμα, τα οποία καλείται να επωμισθεί ο 
πλοιοκτήτης. Η κατηγορία αυτή καλύψεων περιλαμβάνει κατά κανόνα πρόστιμα διοικητικού χαρα-
κτήρα και συγκεκριμένα:

– Πρόστιμα από πρόκληση ρυπάνσεως από οποιαδήποτε αιτία και αν προήλθε αυτή.
–  Πρόστιμα λόγω παραβάσεως της τελωνειακής νομοθεσίας (λαθρεμπορία μελών πληρώ-

ματος, διαφορές στα συνοδευτικά έγγραφα του φορτίου, λανθασμένες αναγραφές ως προς 
ποσότητα, είδος).

– Πρόστιμα από παράβαση της υγειονομικής νομοθεσίας.
– Πρόστιμα από παραβάσεις κανονισμού λιμένα.
–  Ποσά που πρέπει να καταβληθούν, οποιονδήποτε χαρακτήρα και αν έχουν (πρόστιμο εγγυ-

ήσεως), προκειμένου να αρθεί η κωλυσιπλοΐα του σκάφους, εφόσον επιβάλλεται ως μέτρο 
εισπράξεως ορισμένης κρατικής ή ιδιωτικής απαιτήσεως.

–   Έξοδα ή πρόστιμα που έχουν σχέση με τους λαθρομετανάστες (απέλαση, κράτηση του 
πλοιάρχου λόγω συλλήψεώς του ως υπεύθυνου).

Τέλος, καταβάλλονται και όλες εκείνες οι δαπάνες, που προέρχονται από την αντιμετώπιση δικα-
στικών ή παρεπομένων ενεργειών: κατάσχεση πλοίου, μεσεγγύηση φορτίου, διαιτησία, συμμετοχή 
σε αβαρίες.

Ο παραπάνω κατάλογος καλυπτομένων ευθυνών είναι ενδεικτικός, δηλαδή δεν εξαντλεί όλες 
τις περιπτώσεις που αποζημιώνουν οι αλληλασφαλιστικοί συνεταιρισμοί, αλλά τις πλέον συνήθεις, 
επειδή κάθε P. and I. club έχει τη δική του «κατάσταση» αποζημιώσεων, όπως παρακάτω.

3) Γενικές αρχές των P. and I. Clubs.

Οι γενικές αρχές του P. and I. clubs είναι οι κάτωθι:
α) Κάθε P. and I. club έχει τη δυνατότητα να αποφασίζει ποιες περιπτώσεις θα καλύπτει και 

ποιες θα εξαιρεί των καλύψεών του.
β) Αποφασίζει εάν θα δεχθεί ή θα απορρίψει την αίτηση εγγραφής κάποιου πλοιοκτήτη, εφοπλι-

στή, ναυλωτή ως μέλους.
γ) Μπορεί να τερματίσει την ιδιότητα ενός μέλους.
δ) Καθορίζει και επιβάλλει το ύψος των αλληλασφαλιστικών εισφορών, που πρέπει να καταβάλ-

λουν τα μέλη του.
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ε) Διαπραγματεύεται με τα μέλη του επί μέρους καλύψεις. Τούτο σημαίνει ότι μερικά μέλη προ-
κειμένου να καταβάλλουν μικρότερη εισφορά, μπορούν να συμφωνήσουν με το club να τους παρέ-
χει κάλυψη μόνο σε ορισμένες και όχι σε όλες τις περιπτώσεις που αλληλασφαλίζει.

στ) Διατηρούν προσωπικό για την παροχή υπηρεσιών προς τα μέλη τους, τα οποία ειδάλλως θα 
έπρεπε να προσφύγουν σε ιδιώτες (καταβολή εγγυήσεων, παροχή νομικών συμβουλών, παράστα-
ση δικηγόρων ενώπιον δικαστηρίων).

Σημειωτέον τέλος, ότι τα P. and I. clubs δεν καλύπτουν πάντα ειδικές περιπτώσεις κινδύνων, 
όπως ζημίες από πολέμους ή σοβαρές περιπτώσεις ρυπάνσεων από δεξαμενόπλοια. Για το λόγο 
αυτό, λειτουργούν παράλληλα και άλλοι ασφαλιστικοί οργανισμοί, που καλύπτουν τις ευθύνες αυτές 
(π.χ. οι Mutual Waz Risks Associations).  Έτσι, οι πλοιοκτήτες έχουν τη δυνατότητα, ανάλογα με 
την εκτίμηση των κινδύνων που αντιμετωπίζουν, να επιλέξουν έναν ή περισσότερους ασφαλιστικούς 
οργανισμούς.

Από τα πιο πάνω φαίνεται ότι υπάρχει στενή σχέση μεταξύ νηογνωμόνων, ασφαλιστικών οργα-
νισμών και αλληλασφαλιστικών ενώσεων (P. and I. clubs). Οι νηογνώμονες αξιολογούν τα πλοία 
και τα κατατάσσουν σε κλάσεις. Για τη κατάταξη αυτή εκδίδουν πιστοποιητικά με διεθνή αναγνώρι-
ση. Οι ασφαλιστές γνωρίζουν ότι ένα πλοίο εφοδιασμένο με τέτοια πιστοποιητικά είναι αξιόπλοο 
και δέχονται να το ασφαλίσουν. Τέλος, οι αλληλασφαλιστικές ενώσεις ασφαλίζουν τις περιπτώσεις 
εκείνες που δεν αναλαμβάνουν οι ασφαλιστές. Δημιουργείται έτσι ένας τριμερής ισχυρός δεσμός 
(μεταξύ νηογνώμονα-ασφαλιστή-P. and I. club), που συντελεί στην καλή και αξιόπιστη εκτέλεση 
των θαλασσίων μεταφορών, καθώς και στην ύπαρξη εμπιστοσύνης μεταξύ των παραγόντων που 
συμβάλλουν αποφασιστικά στη διαρκή ανάπτυξη της παγκόσμιας ναυτιλίας. 

1.2.4  Η εμπλοκή των ασφαλιστών σε περιπτώσεις απώλειας ή βλάβης πλοίου και φορ-
τίου.

Μετά την εμφάνιση του ασφαλιστικού κινδύνου, την κάλυψη του οποίου έχουν αναλάβει οι 
ασφαλιστές και ο οποίος σχετίζεται με ζημίες στο πλοίο ή στο φορτίο, αρχίζει το στάδιο της αποκα-
ταστάσεως της ζημίας και συνεπώς και της ευθύνης των ασφαλιστών.

Τα στάδια διευθετήσεως των διαφορών που προκύπτουν γενικά από τη θαλάσσια ασφάλιση 
είναι εξώδικα και δικαστικά. Τούτο σημαίνει, ότι οι ασφαλιστικές διαφορές λύνονται με ή χωρίς την 
προσφυγή στα δικαστήρια. Σε περίπτωση λοιπόν που προκύψει ασφαλιστική διαφορά, ένεκα δια-
φωνίας περί του αν το ασφαλιστήριο συμβόλαιο καλύπτει την προκληθείσα ζημία, αυτή μπορεί να 
λυθεί με εκατέρωθεν συμβιβασμούς ασφαλιστή και πελάτη ή ασφαλιστών μεταξύ τους, ως προς την 
κατανομή του οικονομικού βάρους. Σε αντίθετη περίπτωση, η διαφορά λύνεται με δικαστική από-
φαση μετά από υποβολή σχετικού αιτήματος. Συνήθως, οι ασφαλιστές φροντίζουν να καλύπτουν 
τους ασφαλισμένους πελάτες τους, προκειμένου να διατηρούν τη φήμη τους για καλή πίστη και να 
προσελκύουν ή να διατηρούν πελάτες. Δεν είναι όμως λίγες οι περιπτώσεις, όπου δημιουργούνται 
αντιδικίες μεταξύ ασφαλιστών και πελατών τους, είτε από άρνηση των ασφαλιστών να αποζημιώ-
σουν τον πελάτη τους για ζημίες στα ασφαλισμένα αντικείμενα, είτε από αντισυμβατική συμπεριφο-
ρά του ασφαλισμένου.  



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕυΤΕΡΟ

ΑΞΙΟΠΛΟΪΑ – ΑΝΑΞΙΟΠΛΟΪΑ

Εισαγωγή.

Με τους όρους αυτούς (αξιοπλοΐα – seaworthiness – αναξιοπλοΐα – unseaworthiness) δηλώνε-
ται κατά κύριο λόγο ικανότητα ή μη του πλοίου προς πλεύση. Βέβαια, η ερμηνεία των όρων αυτών, 
απλούστατη φαινομενικά, εν τούτοις επεκτείνεται στην ανάγκη αναλύσεως ενός πλέγματος σχετικών 
υποχρεώσεων, που στο σύνολό τους συνεπάγονται τη δυνατότητα του πλοίου να εκτελέσει καθ’ όλα 
την ακώλυτη μεταφορά του φορτίου του ναυλωτή, κατά τη σύμβαση ναυλώσεως. Οι υποχρεώσεις 
αυτές, που αποτελούν μέρος του συνόλου των υποχρεώσεων του ναυλωτή, αποτελούν αντικείμενο 
αναφοράς τόσο διεθνούς εθιμικής ναυτιλιακής πρακτικής, καθώς και του πεδίου των διεθνών συμ-
βάσεων (κανόνες Χάγης), όσον και της εσωτερικής μας νομοθεσίας.

Η αξιοπλοΐα του πλοίου θεωρείται η επικεφαλίδα των υποχρεώσεων του εκναυλωτή, καθ’ όσον, 
κατά την κοινή λογική, εάν ένα πλοίο παρουσιάζει προβλήματα κάθε φύσεως (τεχνικά, νομικά, 
ελλείψεις σε εξοπλισμό), τα οποία οδηγούν σε αδυναμία εκτελέσεως του ταξιδίου του ή αδυναμία 
αντιμετωπίσεως των θαλασσίων κινδύνων ή τέλος δεν διασφαλίζουν την ακεραιότητα του μεταφε-
ρομένου φορτίου, τότε έχει κατ’ ουσίαν ματαιωθεί η συναφθείσα ναύλωση. Γι’ αυτό μάλιστα προ-
βλέπεται και ο έλεγχος της αξιοπλοΐας του πλοίου πριν την έναρξη της φορτώσεως από κατάλληλο 
πρόσωπο (επιθεωρητή).

Στη νομοθεσία μας χρησιμοποιείται αντιστοίχως ο όρος καταλληλότητα, καθόσον ο όρος αξιο-
πλοΐα αποτελεί μετάφραση της ανάλογης αγγλικής ορολογίας.

Πρέπει επίσης να σημειωθεί, ότι στον τομέα των ασφαλειών κι επειδή οι ασφαλιστικοί οργανι-
σμοί προσπαθούν πάντα να ελαχιστοποιούν τις δαπάνες που συνεπάγεται γι’ αυτούς η επέλευση του 
ασφαλιστικού κινδύνου, η αξιοπλοΐα επιμερίζεται ως προς το σκάφος και ως προς τις μηχανές του 
(hull and machinery), ούτως ώστε η αδυναμία πραγματοποιήσεως του ταξιδιού εξαιτίας ελλείψεων 
ενός εκ των «ασφαλιστέων αντικειμένων», να μην επιβαρύνει την ασφαλιστική εταιρεία με την κατα-
βολή ολόκληρης της αποζημιώσεως, σαν να ήταν δηλαδή το πλοίο παντελώς ακατάλληλο.

2.1 Αξιόπλουν πλοίο (sea worthiness – cargo worthiness).

Χαρακτηρίζεται αξιόπλοο το πλοίο που πληροί όλες τις προϋποθέσεις, ώστε να εκτελέσει τη 
μεταφορά του συγκεκριμένου φορτίου, βάσει του ναυλοσυμφώνου. Η ικανότητα αξιοπλοΐας στη 
διεθνή ναυτιλιακή πρακτική διακρίνεται στη στενή έννοια της αξιοπλοΐας (sea worthiness), δηλαδή 
στην ικανότητα του πλοίου να πλέει ασφαλώς και να ανταπεξέλθει στους κινδύνους ενός θαλασσίου 
ταξιδιού – εξαιρουμένων αυτών της ανωτέρας βίας – και στην ικανότητα του πλοίου να μπορεί να 
μεταφέρει το φορτίο, του οποίου έχει συμφωνηθεί η μεταφορά (cargo worthiness). Άρα ένα πλοίο 
δεν μπορεί να χαρακτηρισθεί στο σύνολό του αξιόπλοο, εάν δεν συγκεντρώνει και τις δυο αυτές δυ-
νατότητες.  Έτσι, εάν μεν το πλοίο, εξ απόψεως τεχνικής, είναι σε άριστη κατάσταση για να εκτελέσει 
το ταξίδι, δεν τηρεί όμως τις προϋποθέσεις υποδοχής και διατηρήσεως του φορτίου στην κατάσταση 
που το παρέλαβε, τότε δεν μπορεί να χαρακτηρισθεί ως αξιόπλοο.

Ο ΚΙΝΔ επιβάλλει στον εκναυλωτή την τήρηση και των δυο αυτών υποχρεώσεων. Στο άρθρο 
111-ΚΙΝΔ αναφέρεται: «Ο εκναυλωτής υποχρεούται να έχει το πλοίο κατάλληλο προς θαλασσοπλοΐα 
… Υποχρεούται να διατηρεί τους προς απόθεση φορτίου χώρους εις την κατάσταση ήτις απαιτείται διά 
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την κατάλληλον τοποθέτησιν και προσήκουσα διατήρησιν των πραγμάτων (καταλληλότης προς διατή-
ρησιν του φορτίου)».

Βεβαίως, ο χαρακτηρισμός του πλοίου ως αξιόπλοου, όπως ήδη αναφέρθηκε, δεν εξαντλείται 
στην πλήρωση των δύο αυτών περιπτώσεων, διότι η αξιοπλοΐα είναι συνθετότερη έννοια, επιδεχό-
μενη ευρύτερης αναλύσεως (βλ. περ. 2:2).

Οι συνηθέστεροι τύποι ναυλοσυμφώνων δεν περιέχουν ειδικό όρο υπό τον τίτλο sea worthiness 
ή cargo worthiness. Η υποχρέωση του πλοιοκτήτη ή του εφοπλιστή να διαθέσει αξιόπλοο και κατάλ-
ληλο προς διατήρηση του φορτίου σκάφος, προκύπτει συνήθως από αναφορές στο προοίμιο (εισα-
γωγή – preamble) των ναυλοσυμφώνων.  Έτσι, στο ναυλοσύμφωνο GENcON που ισχύει (Revised 
1994), γίνεται λόγος στο στίχο 19 του β΄ όρου (owner’s responsibility clause) για «… the vessel in 
all respects sea worthy…», δηλαδή το πλοίο είναι από κάθε άποψη αξιόπλοο. Στο ναυλοσύμφωνο 
cEMENTVOY, η εν γένει αξιοπλοΐα του πλοίου δηλώνεται με την πρόταση «The said vessel being 
tight, staunch and strong and in every way fit for the voyage…», δηλαδή το πλοίο που προαναφέρ-
θηκε (συμφωνήθηκε) είναι εξαρχής στεγανό, σταθερό, δυνατό, εξοπλισμένο για το ταξίδι σε οποια-
δήποτε πορεία (cEMENTVOY Preamble στίχοι 5 και 6). Στο ναυλοσύμφωνο «bAlTIME 1939», 
η αξιοπλοΐα του πλοίου δεν αναφέρεται ρητά, υποδηλώνεται όμως στην εισαγωγή στους στίχους 
1-18, οι οποίοι αναφέρονται τόσο στα χαρακτηριστικά, όσο και στα τεχνικά γνωρίσματα του συμ-
φωνημένου πλοίου. Σ’ άλλο ναυλοσύμφωνο, το sOVcONROuND – ναυλοσύμφωνο ταξιδιού για 
προϊόντα ξύλου (ξυλοπολτός-κορμοί) – το αξιόπλοο του σκάφους προκύπτει από τον όρο 2 στίχος 
10: «That the said vessel being staunch, tight and strong and in every perfect fitter for the voyage…», 
δηλαδή ότι το πλοίο που προαναφέρθηκε είναι εξαρχής σταθερό, στεγανό και ισχυρό και τέλεια 
εξοπλισμένο για το ταξίδι.

Σε ένα άλλο ευρύτατα χρησιμοποιούμενο ναυλοσύμφωνο, το ΝΥΡΕ 93, το οποίο χρησιμοποιείται 
για χρονοναυλώσεις, η αξιοπλοΐα προκύπτει από τον όρο 2 (delivery) στίχος 33-35 «The vessel on 
her delivery shall be ready to receive cargo with clean-swept holds and tight, staunch, strong and in 
every way fitted of ordinary cargo service…», δηλαδή ότι το πλοίο κατά την παράδοση οφείλει να 
είναι σε ετοιμότητα παραλαβής φορτίου με καθαρά, σκουπισμένα κύτη, στεγανό, σταθερό, ισχυρό 
και εξοπλισμένο για κάθε πορεία προς μεταφορά συνήθους φορτίου. Ο όρος αυτός, περισσότερο 
ανεπτυγμένος από τους αντίστοιχους άλλων ναυλοσυμφώνων, δηλώνει έμμεσα μεν αλλά με εναργή 
τρόπο, τόσο τη γενική αξιοπλοΐα (seaworthines), όσο και την καταλληλότητα προς μεταφορά και δια-
τήρηση φορτίου, εφόσον κάνει ρητή αναφορά σε καθαρά, σκουπισμένα κύτη και σε σύνηθες φορτίο 
(ordinary cargo).

Στο ναυλοσύμφωνο NIPPONORE, ναυλοσύμφωνο μεταφοράς μεταλλεύματος, προκύπτει ότι 
το σκάφος είναι αξιόπλοο από διάφορες ορολογίες που αναφέρονται στον όρο 1, στους στίχους 1-24 
suitable (πρόσφορο) safely get (ασφαλής επάνοδος). Επίσης, στο TANKER VOY 87, στο 1ο μέρος 
γίνεται λόγος, πέραν της γενικής καταλληλότητας του πλοίου «fully fitted» (στίχος 20), και για το νο-
μικώς κατάλληλο της αξιοπλοΐας του σκάφους «On board all papers and certificates required by any 
applicable law in force at the date hereof to allow performance of the charterer service» (στίχοι 26 και 
27), δηλαδή ότι το πλοίο πρέπει να διαθέτει όλα τα απαραίτητα έγγραφα και πιστοποιητικά σε ισχύ 
(να μην έχουν λήξει), προκειμένου να εξυπηρετηθεί ο ναυλωτής. Στο ναυλοσύμφωνο NORGRAIN 
89, ναυλοσύμφωνο μεταφοράς σιτηρών για αξιόπλοο σκάφος, γίνεται λόγος στο στίχο 12 σε συνέ-
χεια του τίτλου loading port(s) «That the said vessel being tight, staunch, strong and in every way fit 
for the voyage…», δηλαδή ότι το πλοίο να είναι εξαρχής στεγανό, σταθερό, ισχυρό και εξοπλισμένο 
για οποιαδήποτε πορεία του ταξιδιού. 

Από την παράθεση των ορολογιών διαφόρων ναυλοσυμφώνων προκύπτει πως δεν υπάρχει 
άμεση αναφορά σε αξιόπλοο σκάφος στα ναυλοσύμφωνα (με εξαίρεση στο GENcON). Τούτο 
οφείλεται, στο ότι οι συμβαλλόμενοι στις ναυλώσεις αποφεύγουν να χρησιμοποιήσουν ένα γενικό 
και μη αποσαφηνισμένο όρο «seaworthy - cargo worthy», προτιμώντας την αναλυτική παράθεση 
ορολογιών (fit, staunch, strong, clean-swept, tight, all papers … in force), εκ των οποίων προκύ-
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πτουν επί μέρους απαιτήσεις των ναυλωτών, καθώς και οι ικανότητες του πλοίου, αλλά και η γενική 
κατάσταση πλωιμότητας αυτού, όσον αφορά στην ασφαλή πλεύση, στη διατήρηση του φορτίου και 
στη νομική καταλληλότητα αυτού, δηλαδή τον εφοδιασμό του με όλα τα απαραίτητα έγγραφα που 
αφορούν στο πλοίο, στο πλήρωμα, στο φορτίο, καθώς και στην άρση των νομικών προβλημάτων 
που μπορεί να οδηγήσουν σε κωλυσιπλοΐα.

Έτσι, ως συμπέρασμα της όλης αναφοράς στα ναυλοσύμφωνα, μπορούμε να ορίσομε το αξιό-
πλοο σκάφος, ως το σκάφος εκείνο που διαθέτει κατ’ αρχήν ικανότητα πλεύσεως, μέσα διατηρήσε-
ως φορτίου, κατάλληλο εξοπλισμό για τη μεταφορά του, δυνατότητα να αντεπεξέλθει στις απαιτήσεις 
του ταξιδιού, συγκεντρώνει δε τις νόμιμες προϋποθέσεις για την ανεμπόδιστη κυκλοφορία του.

Ένας πιο εκτενής ορισμός καθορίζει ως αξιόπλοο σκάφος, αυτό που είναι ικανό να αντιμετωπίσει 
τους κινδύνους ενός θαλασσίου πλου, εφόσον αυτοί δεν είναι ιδιαίτεροι, μεταφέροντας το φορτίο· 
δηλαδή να διαθέτει την απαραίτητη αντοχή και ευπάθεια. Να έχει επίσης τον κατάλληλο εξοπλισμό 
για να εκτελέσει το ταξίδι, όσον αφορά σε μηχανές, όργανα πλεύσεως, μέσα τηλεπικοινωνίας, χάρ-
τες, άλλα όργανα και τρόφιμα, καύσιμα, νερό, λοιπά αναλώσιμα, να είναι δε επανδρωμένο με το 
αναγκαίο κατά αριθμό και προσόντα πλήρωμα. Πρέπει επίσης να αναφερθεί, ότι η καταλληλότητα 
του πλοίου πρέπει να υπάρχει μόνο για το συγκεκριμένο πλου (ναύλωση) ή για όσους πλόες συμφω-
νήθηκε ή απαιτείται να περιλαμβάνει η ναύλωση (π.χ. ναύλωση ταξιδιών – consecutive voyages). 
Εάν λοιπόν το πλοίο προϋπήρχε παντοιοτρόπως ακατάλληλο, μετά δε κατέστη κατάλληλο να αντεπε-
ξέλθει στις απαιτήσεις της ναυλώσεως, δεν αναιρείται ο χαρακτήρας του ως αξιόπλοου σκάφους, ο 
δε εκναυλωτής ουδεμία ευθύνη φέρει. Το αυτό ισχύει και εάν το πλοίο καταστεί ακατάλληλο εκ των 
υστέρων. Δεν μπορεί ο ναυλωτής να ισχυριστεί ότι το πλοίο υπήρχε εξαρχής αναξιόπλοο, εφόσον 
εκτέλεσε με επιτυχία το συμφωνημένο ταξίδι.

2.2 Στάδια αξιοπλοΐας.

Αυτά δύναται να διακριθούν προ του απόπλου και κατά τον πλου, καθόσον η υποχρέωση του 
εκναυλωτή δεν εξαντλείται απλώς στη διάθεση πλοίου κατάλληλης χωρητικότητας. Η χρήση του 
όρου «καταλληλότητα» ως αντιστοίχου εκείνης της αξιοπλοΐας είναι περισσότερο δόκιμος, όσον 
αφορά στο ελληνικό ναυτικό δίκαιο (άρθ. 111 ΚΙΝΔ).

2.2.1 Αξιοπλοΐα προ του απόπλου.
Τα στάδια της αξιοπλοÀας προ του απόπλου είναι τα εξής:
α) Καταλληλότητα προς πλεύση. Είναι η κατ’ εξοχήν καταλληλότητα του σκάφους, έλλειψη 

της οποίας καθιστά το σκάφος ανίκανο προς πλεύση. Εάν επομένως το σκάφος παρουσιάζει προ-
βλήματα στο κύτος (εισροή υδάτων εκ ρήγματος) ή στις μηχανές (ελαττωματική συντήρηση, συχνές 
βλάβες, έλλειψη ανταλλακτικών), που μπορεί να οδηγήσουν από ακυβερνησία έως βύθιση του 
σκάφους λόγω αλλαγής ευσταθείας, τότε δε μπορεί να γίνει λόγος για αξιόπλοο σκάφος, ανεξαρτή-
τως εάν συγκεντρώνει άλλες προϋποθέσεις, π.χ. έχει το ανάλογο πλήρωμα. Η καταλληλότητα αυτή 
(καταλληλότητα-αξιοπλοΐα σε στενή έννοια) είναι πρωταρχική, από την άποψη ότι, απουσία άλλης 
«καταλληλότητας», όπως έλλειψη πληρώματος, είναι δυνατόν να θεραπευθεί με την πρόσληψη του 
ελλείποντος μέλους.  Όταν όμως το σκάφος δεν μπορεί να ταξιδέψει, επειδή κινδυνεύει να βυθιστεί 
ή να μείνει ακυβέρνητο, τότε χάνει και το χαρακτήρα του ως πλοίου, καθώς σύμφωνα με τον ΚΙΝΔ 
ή ΚΔΝΔ δεν έχει την ικανότητα της κινήσεως στη θάλασσα ή εν γένει στα ύδατα.

β) Καταλληλότητα χωρητικότητας. Σημαίνει την καταλληλότητα του πλοίου να δεχθεί ολό-
κληρη την ποσότητα του μεταφερομένου φορτίου. Αν και εκ πρώτης όψεως φαίνεται «νόθος» προ-
ϋπόθεση αξιοπλοΐας του πλοίου, εν τούτοις κατατάσσεται σε αυτές (προϋποθέσεις) που καθιστούν 
το πλοίο κατάλληλο. Εξάλλου, είναι και υποχρέωση του εκναυλωτή η διάθεση του συμφωνημένου 
πλοίου, η επιλογή του οποίου έγινε εκ μέρους του ναυλωτή, με κριτήριο τη γνώση της χωρητικότη-
τάς του από πληροφορίες που έλαβε εκ του ναυλωτή ή τρίτους. Εάν ο εκναυλωτής εσκεμμένα, είτε 
απέκρυψε στοιχεία ως προς τη χωρητικότητα, είτε αντικατέστησε εκ των υστέρων το πλοίο ή άλλως 
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περιόρισε τη χωρητικότητά του, τότε κατέστησε αυτό ακατάλληλο και αναξιόπλουν, εφόσον δεν 
μπορεί να δεχθεί το συμφωνηθέν κατά ποσότητα φορτίο. 

γ) Καταλληλότητα προς υποδοχή και διατήρηση του είδους του μεταφερομένου φορτί-
ου. Αυτή ανάγεται κατά κύριο λόγο στην κατάσταση του χώρου φορτώσεως και αποσκοπεί στο να 
διατηρήσει το φορτίο σε όσο το δυνατόν καλύτερη κατάσταση. Μάλιστα, σε ορισμένες μεταφορές 
χύδην φορτίων (σιτηρών, τσιμέντου, λιπασμάτων), η καθαριότητα και η ξηρότητα των χώρων φορ-
τώσεως αποτελεί και ίδιον όρο του ναυλοσυμφώνου. Επίσης, περιλαμβάνει και τη διευθέτηση των 
κυτών (υποδοχείς, πρόσθετες στηρίξεις), κατά τρόπο ώστε το υποδεχόμενο φορτίο να μεταφέρεται 
ασφαλώς.

Της φορτώσεως προηγείται η επιθεώρηση, κατά τέτοιο τρόπο ώστε να διαπιστωθεί το είδος αυτό 
της καταλληλότητας προς το συμφέρον του ναυλωτή.

Τα δύο είδη καταλληλότητας, δηλαδή αυτό της χωρητικότητας και αυτό της υποδοχής συνιστούν την 
καταλληλότητα (αξιοπλοΐα), ως προς το φορτίο που πρόκειται να μεταφερθεί (cargo worthines).

δ) Καταλληλότητα επανδρώσεως. Αναφέρεται στη νόμιμη σύνθεση του πληρώματος, είτε σύμ-
φωνα με την εσωτερική νομοθεσία, είτε κατά τους διεθνείς κανονισμούς. Η νόμιμη σύνθεση του 
πληρώματος διακρίνεται σε νόμιμη σύνθεση κατά αριθμό και κατά ειδικότητες. Η πρώτη περίπτωση 
έχει την έννοια ότι πρέπει εντός του πλοίου να υπάρχει ο ακριβής αριθμός των μελών του πληρώ-
ματος (συμπεριλαμβανομένου εδώ και του πλοιάρχου), ενώ η δεύτερη σημαίνει πως το κάθε μέλος 
του πληρώματος πρέπει να έχει τα προσόντα και τις ικανότητες, τις ειδικές γνώσεις προς επιτέλεση 
της αποστολής του (αντλιωρός, ηλεκτρολόγος, μάγειρας, ναύκληρος, πλοίαρχος κλπ.). Έτσι, εάν λ.χ. 
προβλέπεται, σύμφωνα με την κείμενη ιδιοκτησία, να υπηρετούν στο πλοίο 30 μέλη και υπάρχουν 28, 
υπάρχει ελλιπής σύνθεση κατ’ αριθμό, ενώ εάν προβλέπεται εκ των 30 ο ένας να είναι ηλεκτρολόγος 
και αυτός δεν υπάρχει, αλλά στη θέση του έχει προσληφθεί ένας επί πλέον θαλαμηπόλος, τότε υπάρ-
χει ελλιπής σύνθεση κατά ειδικότητες. Και στις δυο περιπτώσεις υπάρχει αναξιοπλοΐα, καθ’ όσον: 

Πρώτον δύναται να παρουσιασθούν προβλήματα από πλημμελή λειτουργία του πλοίου, εξαιτί-
ας ελλείψεων αυτών, λ.χ. μη λειτουργία ψυγείου και αδυναμία αποκαταστάσεως της βλάβης λόγω 
απουσίας του καταλλήλου προσωπικού. 

Δεύτερον να εμποδισθεί από τη λιμενική αρχή ο απόπλους του σκάφους.
ε) Καταλληλότητα εξοπλισμού. Ο εξοπλισμός του πλοίου ο αναφερόμενος στην καταλληλότη-

τα του είναι ποικίλος και μπορεί να ταξινομηθεί: 
–  Πρώτον στον εφοδιασμό με επαρκή ποσότητα καυσίμων, ώστε να διανυθεί δίχως παρεκ-

κλίσεις και χρονικές καθυστερήσεις η απόσταση μεταξύ λιμένος φορτώσεως και εκφορτώ-
σεως. 

–   Δεύτερον στον εφοδιασμό με επαρκείς ποσότητες τροφίμων, νερού και άλλων ειδών πρώ-
της ανάγκης (φάρμακα), προς αποφυγή καθυστερήσεως εκ της στερήσεως των ειδών δια-
τροφής ή περιθάλψεως. 

–   Τρίτον στην ύπαρξη του απαραιτήτου τεχνικού εξοπλισμού, προς εκτέλεση της φορτοεκ-
φορτώσεως, εφόσον αυτή γίνεται με μέσα του εκναυλωτή από το ίδιο πλοίο, άλλως όλων 
εκείνων των μέσων που απαιτούνται για την καλή στοιβασία (μέσα αιχμάσεως-αλυσίδες-
ιμάντες-συρματόσχοινα-καλύμματα) αλλά και διατήρηση του φορτίου (ψύξη – θέρμανση).

στ) Νομική καταλληλότητα. Αφορά στη συνδρομή όλων εκείνων των νομίμων προϋποθέσεων, 
χωρίς τη συνδρομή των οποίων επέρχεται κωλυσιπλοΐα. Τούτο από θετικής απόψεως σημαίνει, πως 
το πλοίο πρέπει να είναι εφοδιασμένο με όλα τα απαραίτητα έγγραφα και πιστοποιητικά, αρνητικώς 
δε ότι δεν πρέπει να υπάρχουν καταστάσεις, η παρουσία των οποίων παρεμποδίζει τον απόπλου 
του σκάφους.  Έτσι, για να υπάρξει αξιοπλοΐα του σκάφους πρέπει τούτο να είναι νομικά κατάλληλο 
προς πλουν, δηλαδή: 

–   Πρώτον να είναι εφοδιασμένο με όλα τα απαραίτητα ναυτιλιακά έγγραφα (έγγραφο εθνικό-
τητας, πιστοποιητικά ασφαλείας, πρωτόκολλα επιθεωρήσεως, πιστοποιητικό καταμετρήσε-
ως, πιστοποιητικό ασφαλίσεως για ρύπανση, ναυτολόγιο), η έλλειψη ή η λήξη των οποίων 
συνεπάγεται παρεμπόδιση του απόπλου του σκάφους σε οιοδήποτε στάδιο του ταξιδιού (άρθ. 
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42 ΚΔΝΔ). Η παρεμπόδιση του απόπλου είναι διοικητική πράξη και επιβάλλεται εκ μέρους 
της Λιμενικής αρχής ως διοικητική κύρωση και διαφέρει από την παρεμπόδιση του απόπλου, 
την οποία επιβάλλει η Λιμενική αρχή σε εκτέλεση διαταγής δικαστικής αποφάσεως. 

–   Δεύτερον να μην έχει νομικές επιβαρύνσεις που μπορεί ανά πάσα στιγμή να καταστήσουν 
το πλοίο αναξιόπλοο διά της παρεμποδίσεως του απόπλου του, μετά από δικαστική εντολή. 
Έτσι το πλοίο δεν πρέπει να είναι κατασχεμένο συντηρητικά ή αναγκαστικά, εκτός αν με 
ειδική δικαστική εντολή έχουν επιτραπεί ένας ή περισσότεροι πλόες. Ως εκ τούτου, ο εκναυ-
λωτής πρέπει προ του απόπλου να έχει τακτοποιήσει τις οικονομικές εκείνες προς τρίτους 
υποχρεώσεις (λ.χ. μισθούς), η μη τακτοποίηση των οποίων δυνατόν να οδηγήσει στην εκ 
μέρους των δανειστών συντηρητική ή αναγκαστική κατάσχεση του πλοίου. Αυτό έχει ως 
συνέπεια την κωλυσιπλοΐα, παρ’ ότι το πλοίο είναι κατά τα λοιπά κατάλληλο τεχνικώς εξ 
απόψεως πληρώματος, εξοπλισμού, τυχόν νομικές επιπλοκές δυνατόν να οδηγήσουν στην 
ακινητοποίησή του με όλα τα δυσμενή αποτελέσματα που συνεπάγεται αυτή για τους συμ-
βαλλομένους (ναυλωτή-εκναυλωτή).

2.2.2 Αξιοπλοΐα κατά τον πλου.
Όπως προαναφέρθηκε, η αξιοπλοΐα του πλοίου δεν σταματά με την τήρηση ορισμένων προδια-

γραφών ή κανόνων, που το καθιστούν κατάλληλο για την εκτέλεση του ταξιδιού πριν αποπλεύσει. 
Αυτή πρέπει να υπάρχει καθ’ όλη την διάρκεια του ταξιδιού, είτε αυτό διεξάγεται συνεχώς, είτε τμη-
ματικά, αναλόγως με το είδος της ναυλώσεως (λ.χ. ναύλωση αμφοτερόπλους ή διπλής μεταφοράς). 
Τα όσα επομένως ανεγράφησαν, σχετικά με τις επιμέρους διακρίσεις καταλληλότητας (καταλληλό-
τητα σε στενή έννοια – τεχνική, επανδρώσεως, εξοπλισμού, νομική), ισχύουν και για το στάδιο του 
ταξιδίου, δηλαδή ο εκναυλωτής είναι υποχρεωμένος να τηρεί όλες τις προϋποθέσεις αξιοπλοΐας του 
πλοίου, ώστε να μην επέλθη κωλυσιπλοΐα, κατά τη διάρκεια του ταξιδιού.

Προέχουσα εκ των προϋποθέσεων αξιοπλοΐας κατά το ταξίδι είναι η ικανότητα του πλοίου προς 
καλή διατήρηση του φορτίου. Η καταλληλότητα προς διατήρηση του φορτίου είναι ρητή υποχρέωση 
του εκναυλωτή, απορρέουσα, αμέσως εκ του ΚΙΝΔ (άρθ. ΙΙΙ εδ. 2). Σύμφωνα με το άρθρο αυτό, 
ο εκναυλωτής υποχρεούται να διατηρεί τους χώρους φορτώσεως, στην κατάσταση εκείνη η οποία 
απαιτείται, ώστε τα μεταφερόμενα είδη να μπορούν να διατηρηθούν χωρίς βλάβη. Είναι δε τούτο 
φυσικό, καθ’ όσον η κοινή λογική στη ναυτιλία είναι το πλοίο, να μεταφέρει το φορτίο στη θέση του 
ακέραιο και δίχως ζημίες. Ο όρος cargo worthiness επομένως αναφέρεται στα στάδια εκείνα πριν 
το ταξίδι και κατά τη διάρκειά του.

Εξυπακούεται βεβαίως, απ’ όσα προαναφέρθηκαν, πως ο εκναυλωτής, διά των νομίμων αυτού 
εκπροσώπων – πλοιάρχου, πράκτορας – υποχρεούται να προβαίνει σε κάθε πράξη, η οποία θα αίρει 
τυχόν ελλείψεις, οι οποίες μπορούν να οδηγήσουν σε κατακράτηση του πλοίου. Δηλαδή θα φροντί-
ζει το συντομότερο να προμηθεύεται, αντικαθιστά, ανανεώνει τα απαραίτητα εκείνα έγγραφα, εάν 
συμβεί αυτά να κατασθούν ανενεργά κατά τη διάρκεια του ταξιδιού. Τέλος, οφείλει να αντικαθιστά 
και τα μέλη του πληρώματος που απουσιάζουν. Σε περίπτωση κατασχέσεων λαμβάνει όλα εκείνα τα 
απαραίτητα νομικά μέτρα προς άρση τους (πληρωμή οικονομικών υποχρεώσεων, καταβολή εγγυή-
σεων, αίτηση στο δικαστήριο για άρση της απαγορεύσεως του απόπλου).

2.3 Αναξιόπλοο πλοίο (unseaworthy – uncargoworthy).

Η έλλειψη των προϋποθέσεων καταλληλότητας συνεπάγεται κατάσταση αναξιοπλοΐας του σκά-
φους, με αποτέλεσμα το χαρακτηρισμό αυτού ως αναξιόπλοου. Διάκριση γίνεται εδώ πάλι, ως προς 
την σε στενή έννοια αναξιοπλοΐα (unseaworthiness) και την έλλειψη αξιοπλοΐας, που αφορά στη 
δυνατότητα μεταφοράς και καλής διατηρήσεως του φορτίου (uncargoworthiness). Αντιστοίχως, το 
πλοίο που δεν πληροί τις δύο βασικές αυτές καταλληλότητες, χαρακτηρίζεται αναξιόπλοο – ανίκανο 
προς πλεύση (unseaworthy) και αναξιόπλοο – ακατάλληλο να μεταφέρει και διατηρήσει το φορτίο 
του (uncargoworthy). Περαιτέρω, εφόσον υπάρχει έλλειψη και των λοιπών ειδών αξιοπλοΐας (σω-
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στή επάνδρωση, τεχνική αρτιότητα, πληρότητα εξοπλισμού, άρση νομικών εμποδίων), τότε υπάρχει 
γενική κατάσταση αναξιοπλοΐας του σκάφους.

Δεν είναι απαραίτητο να συντρέχει όλη η δέσμη ελλείψεων αξιοπλοΐας, προκειμένου να χαρα-
κτηριστεί το πλοίο ως αναξιόπλοο. Αρκεί μόνη και μία έλλειψη, για την απόδοση του χαρακτηρι-
σμού. Επομένως, αναξιόπλοο είναι το πλοίο όταν:

α) Είναι ακατάλληλο να πλέει με ασφάλεια.
β) Δεν έχει την απαιτούμενη χωρητικότητα για να μεταφέρει την ποσότητα φορτίου που έχει 

συμφωνηθεί.
γ) Δεν μπορεί να υποδεχθεί και να διατηρήσει το είδος του φορτίου που θα μεταφέρει.
δ) Δεν έχει το απαιτούμενο πλήρωμα σε αριθμό και ειδικότητες.
ε) Στερείται του απαραιτήτου εξοπλισμού και εφοδίων, προκειμένου να εκτελέσει το ταξίδι.
στ) Στερείται όλων των προϋποθέσεων που συνεπάγονται την ανεμπόδιστη κυκλοφορία του 

(έγγραφα των οποίων η ισχύς έχει λήξει – ύπαρξη κατασχέσεων).
Η διαπίστωση της ακαταλληλότητας του σκάφους, είναι δυνατόν να γίνει – οποιοδήποτε στάδιο 

κι αν αφορά – από πρόσωπα της επιλογής του ναυλωτή, σε οποιαδήποτε στιγμή, στη χρονική περί-
οδο από την έναρξη των διαπραγματεύσεων προς σύναψη της συμφωνίας ναυλώσεως, μέχρι και 
την εκφόρτωση του φορτίου που παρέλαβε το σκάφος. Για το σκοπό αυτό, ο ναυλωτής χρησιμοποι-
εί πρόσωπα με ειδικές γνώσεις (τεχνικούς, ναυπηγούς, πραγματογνώμονες-επιθεωρητές, δικηγό-
ρους). Τούτο γίνεται, επειδή ο ναυλωτής δεν έχει τις ειδικές γνώσεις για αυτοπρόσωπο έλεγχο του 
πλοίου ή, το συνηθέστερο, το πλοίο δεν βρίσκεται πάντα στην έδρα του ναυλωτή.

2.4 Συνέπειες αναξιοπλοΐας.

Η διαπίστωση της ακαταλληλότητας του πλοίου έχει ως αποτέλεσμα, είτε τη ματαίωση της συ-
νάψεως της συμφωνίας ναυλώσεως, εφόσον εκναυλωτής και ναυλωτής βρίσκονται στο στάδιο των 
διαπραγματεύσεων, είτε, εφόσον έχει συναφθεί η σύμβαση, τη γέννεση ευθυνών του εκναυλωτή, 
καθόσον η καταλληλότητα του πλοίου ανάγεται στη δική του επιμέλεια. Τέλος, δυνατή είναι και η 
ακύρωση της συμφωνίας ναυλώσεως.

2.4.1 Ματαίωση της συνάψεως συμφωνίας ναυλώσεως.
Πριν τη σύναψη κάθε συμφωνίας προηγείται το στάδιο των διαπραγματεύσεων, κατά το οποίο 

εκτιμώνται οι συνθήκες και οι όροι προσφοράς και ζητήσεως, στη διατήρηση των οποίων αποβλέπουν 
οι συμβαλλόμενοι, προκειμένου να οδηγηθούν στη βούληση να συνάψουν (κλείσουν) τη συμφωνία 
διά της θέσεως των υπογραφών τους.  Έτσι ο ναυλωτής, ο οποίος είναι ο πλέον ενδιαφερόμενος για 
την αξιοπλοΐα του σκάφους, αποβλέπει σε ικανότητες του πλοίου, τις οποίες έχει πληροφορηθεί από 
ναυλομεσίτες ή των οποίων έχει ιδία γνώση από προηγούμενη συναλλαγή (χωρητικότητα, ταχύτητα, 
παλαιότητα). Συμβαίνει όμως ο ναυλωτής να μην είναι σε θέση να ελέγξει την αξιοπλοΐα του σκά-
φους, αφενός διότι πιέζεται από το χρόνο εκτελέσεως της ναυλώσεως, αφετέρου δε επειδή η έδρα 
του ναυλωτή βρίσκεται σε άλλη χώρα απ’ αυτήν που ναυλοχεί το πλοίο. Η στήριξη του ναυλωτή σε 
πληροφορίες του ναυλομεσίτη, του πράκτορά του (του ναυλωτή), δεν είναι πάντοτε ασφαλής, όχι δι-
ότι τα πρόσωπα αυτά είναι αναξιόπιστα, αλλά επειδή πολλές φορές διαφεύγουν και σε αυτά στοιχεία 
σχετικά με την αξιοπλοΐα του σκάφους. 

Βέβαιος τρόπος να πληροφορηθεί ο ναυλωτής την αξιοπλοΐα του σκάφους, είναι η χρήση προ-
σώπου της εμπιστοσύνης του, που θα επιθεωρήσει το πλοίο για λογαριασμό των ναυλωτών. 

Εάν λοιπόν διαπιστωθεί κατά το στάδιο των διαπραγματεύσεων η καθ’ οιονδήποτε τρόπο ή στά-
διο αναξιοπλοΐα του σκάφους, αυτό έχει ως αποτέλεσμα τη ματαίωση της συνάψεως συμφωνίας 
ναυλώσεως.

Ευθύνες για τη ματαίωση της ναυλώσεως στο στάδιο των διαπραγματεύσεων κατ’ αρχήν δεν γεν-
νώνται, εκτός εκείνων που απορρέουν από την υποχρέωση αναμονής του εκναυλωτή ή του ναυλωτή 
(εφόσον έκαστος εξ αυτών προτείνει τη σύναψη ναυλώσεως), καθ’ όλο το διάστημα που η πρόταση 
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διαρκεί. Για παράδειγμα δεν μπορεί ο ναυλωτής να έχει στείλει επιθεωρητή για έλεγχο του πλοίου 
και ο εκναυλωτής ήδη να συνάπτει άλλη συμφωνία ναυλώσεως με το ίδιο πλοίο για το αυτό χρονικό 
διάστημα. Υποχρεούται να αναμείνει την άποψη του ναυλωτή ή αν καθυστερεί αυτός να του θέσει 
προθεσμία, εντός της οποίας θα αποφανθεί για την υπογραφή συμβάσεως. Ευθύνη επίσης δυνατόν 
να γεννηθεί, εάν ο ναυλωτής ή ο εκναυλωτής παραπληροφόρησαν ο ένας τον άλλον για την καταλ-
ληλότητα του πλοίου.

2.4.2 Μετά τη σύναψη της συμβάσεως ναυλώσεως.
Μετά τη σύναψη της συμβάσεως ναυλώσεως διακρίνομε τις εξής περιπτώσεις:
α) Ακύρωση της συμβάσεως. Ακύρωση της συμβάσεως δυνατόν να προέλθει από την αναξι-

οπλοΐα του σκάφους, εφόσον αυτή προϋπήρχε και διαπιστώθηκε ή προέκυψε μετά τη σύναψη της 
συμφωνίας, σε οποιοδήποτε στάδιο της ναυλώσεως. Η ακύρωση της συμβάσεως συνεπάγεται την 
άρση των δικαιωμάτων και υποχρεώσεων κάθε πλευράς και την υποχρέωση του εκναυλωτή να 
αποζημιώσει τους ναυλωτές. Η κήρυξη της ακυρότητας επέρχεται δικαστικώς, άλλως (σπανίως) με 
υπαναχώρηση εκάστης πλευράς. Αναλυτικότερα, η ακύρωση της συμβάσεως ναυλώσεως, ως συ-
νέπεια αναξιοπλοΐας, απαλλάσσει εκναυλωτή και ναυλωτή από την τήρηση των υποχρεώσεων που 
ανέλαβαν αυτοί διά του ναυλοσυμφώνου, δηλαδή διατήρηση της καταλληλότητας του πλοίου, αναμο-
νές, έκδοση φορτωτικής, εκτέλεση του ταξιδιού, καταβολή ναύλου. Οι υποχρεώσεις του εκναυλωτή 
αντικαθίστανται από την τυχόν υποχρέωση αποζημιώσεως, εφόσον έγινε υπαίτιος ακυρώσεως της 
συμβάσεως. Η αποζημίωση περιλαμβάνει την ανόρθωση κάθε ζημίας που υπέστη ο ναυλωτής από 
τη μη εκτέλεση της συμβάσεως, δηλαδή καταβολή δαπανών ανευρέσεως άλλου πλοίου, καταβολές 
χρημάτων λόγω καθυστερήσεως παραδόσεως του φορτίου, καταστροφή του φορτίου, είτε από ακα-
ταλληλότητα διατηρήσεώς του είτε λόγω του αναλωσίμου αυτού. Καταβολή διαφυγόντος κέρδους 
δεν αποκλείεται. Ποσά, τα οποία έχουν καταβληθεί εκ μέρους των συμβαλλομένων προς εκτέλεση 
της συμβάσεως, εάν μεν αφορούν στον εκναυλωτή εξ υπαιτιότητας του οποίου λύθηκε η σύμβαση, 
δεν αναζητώνται, τυχόν δε προκαταβολές (advances) του ναύλου επιστρέφονται στο ναυλωτή.

β) Αποζημίωση λόγω πλημμελούς εκτελέσεως της συμβάσεως. Η διαπίστωση αναξιοπλο-
ΐας του σκάφους δεν οδηγεί πάντα σε ακύρωση της συμβάσεως ναυλώσεως. Λόγω των διαφόρων 
σταδίων ή μορφών αναξιοπλοΐας και της βασικής διακρίσεως αυτής σε αναξιοπλοΐας σκάφους και 
αναξιοπλοΐας λόγω αδυναμίας παραλαβής ή διατηρήσεως του φορτίου, είναι δυνατόν να εκτελεσθεί 
η σύμβαση ναυλώσεως, όμως η εκτέλεση αυτής να αποβεί επιζήμια για το ναυλωτή. Εάν για παρά-
δειγμα το πλοίο είναι αξιόπλοο για το ταξίδι που βάσει της συμβάσεως θα εκτελέσει, όμως υπάρ-
χουν νομικές επιπλοκές που το καθιστούν νομικά ακατάλληλο, τότε πάλι υπάρχει αναξιοπλοΐα, διότι 
το πλοίο μπορεί να καθυστερήσει την εκτέλεση του ταξιδιού, προς τακτοποίηση διατυπώσεων με συ-
νέπεια τη ζημία του ναυλωτή. Όμως, η καθυστέρηση του ταξιδιού λόγω κωλυσιπλοΐας δεν συνεπά-
γεται πάντα και παντελή έλλειψη συμφέροντος του ναυλωτή προς εκτέλεση της συμβάσεως. Επίσης, 
εάν κατά την εκφόρτωση διαπιστωθεί διαβροχή του φορτίου ή άλλου είδους φθορά ή καταστροφή 
του, έχει όμως εκτελεσθεί η σύμβαση,  υπάρχει υποχρέωση του ναυλωτή, προς καταβολή του ναύ-
λου αλλά και δικαίωμα να αποζημιωθεί, εφόσον το φορτίο καταστράφηκε ή αλλοιώθηκε. Δυνατόν 
όμως να συμβεί και το αντίθετο, δηλαδή η αναξιοπλοΐα του πλοίου να προήλθε από υπαιτιότητα 
του ναυλωτή, ιδίως στις περιπτώσεις που αυτός υποχρεούται να μεριμνήσει προς εφοδιασμό του 
πλοίου με καύσιμα ή άλλα υλικά, να καταβάλει πλοηγικά ή άλλα δικαιώματα, τέλη λιμένων ή τέλος 
να δηλώσει αληθή στοιχεία στον εκναυλωτή, σχετικά με την ποιότητα και το είδος του φορτίου (ναυ-
λοσύμφωνα NYPE 93 “charterers to provide” και shelltime 84 “charterers to provide”, όπου και 
περιγράφονται υπό τους τίτλους των όρων αυτών οι υποχρεώσεις των ναυλωτών). Στις περιπτώσεις 
λοιπόν όπου η αναξιοπλοΐα είναι προηγούμενη ή επακόλουθη κατάσταση πράξεων ή παραλείψεων 
του ναυλωτή, τότε όχι μόνο ο εκναυλωτής δεν ευθύνεται για την αναξιοπλοΐα, αλλά και δικαιούται 
αναλόγων αποζημιώσεων, εφόσον εκ της συμπεριφοράς των ναυλωτών υπέστη οιουδήποτε είδους 
ζημίες (ακύρωση άλλης συμφωνίας, επιπρόσθετες δαπάνες διατηρήσεως φορτίου κ.λπ.).
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2.5 Ενέργειες σε περίπτωση αναξιοπλοΐας.

Σε κάθε ναύλωση, έρχονται σε επαφή δραστηριότητες προσώπων που σχετίζονται μ’ αυτήν από 
διαφορετική θέση. Καθένα από τα πρόσωπα αυτά αναλαμβάνει έναντι του άλλου υποχρεώσεις, εκ 
των οποίων προκύπτουν σύστοιχες ευθύνες.

Έτσι, διά της ναυλώσεως συνδέονται:
α) Οι συμβαλλόμενοι (εκναυλωτής-ναυλωτής).
β) Ο ναυλομεσίτης.
γ) Οι ασφαλειομεσίτες και οι ασφαλιστές.
δ) Οι εκπρόσωποι των συμβαλλομένων (πράκτορες).
Η αναξιοπλοΐα κατ’ επέκταση, αφορά σε όλους τους εκ της ναυλώσεως συνδεομένους υπό 

οποιαδήποτε ιδιότητα ή θέση παροχής υπηρεσιών.  Άρα επιβάλλεται σε περίπτωση αναξιοπλοΐας 
να γίνουν ορισμένες ενέργειες, προκειμένου να διασφαλισθούν δικαιώματα και να γεννηθούν οι ευ-
θύνες, εκ της εκπληρώσεως των οποίων θα καλυφθούν οι εκ της αναξιοπλοΐας ζημίες. Οι ενέργειες 
αυτές διακρίνονται σε δύο στάδια, αναλόγως του χρόνου διαπιστώσεως της αναξιοπλοΐας, δηλαδή 
πριν τη σύναψη της συμβάσεως ναυλώσεως και μετά τη σύναψη αυτής.

2.5.1 Ενέργειες σε περίπτωση αναξιοπλοΐας πριν τη σύναψη της ναυλώσεως.
Σε περίπτωση αναξιοπλοÀας πριν τη σύναψη της ναυλώσεως οι ενέργειες που πρέπει να γίνουν 

είναι οι εξής:
α) Ειδοποίηση του εκναυλωτή εκ μέρους του ναυλωτή, ότι δεν επιθυμεί τη σύναψη συμβάσε-

ως ναυλώσεως και ως εκ τούτου δεν έχει απέναντι στον εκναυλωτή καμμία δέσμευση προς σύναψη 
της συμφωνίας ναυλώσεως, όσον αφορά στην εκτέλεση της ναυλώσεως με το αναξιόπλοο σκάφος. 
Δυνατόν όμως ο ναυλωτής να εμμείνει στην τήρηση των προσυμφωνηθέντων, απαιτώντας αντικα-
τάσταση του συμφωνηθέντος σκάφους, το οποίο απεδείχθη αναξιόπλοο.

Η ειδοποίηση μπορεί να γίνει με κάθε πρόσφορο μέσον και με τρόπο, που διασφαλίζει την 
περιέλευση της γνωστοποιήσεως του ναυλωτή στον εκναυλωτή (fax, telex, τηλεγράφημα, επίδοση 
δηλώσεως με δικαστικό επιμελητή). Τα αποτελέσματα της ειδοποιήσεως αρχίζουν από την περιέ-
λευση της δηλώσεως στον εκναυλωτή. Ο εκναυλωτής μπορεί με δική του δήλωση, να αρνηθεί τη 
γνωστοποίηση του ναυλωτή, προκειμένου να απαλλαγεί από τις ευθύνες του.  Έτσι, είναι δυνατόν 
να αρνηθεί ότι το πλοίο είναι αναξιόπλοο και να καλέσει το ναυλωτή να προβεί εις την εκπλήρωση 
των υποχρεώσεών του, δηλαδή στη σύναψη της συμβάσεως ναυλώσεως.

β) Ειδοποίηση του ναυλομεσίτη, ώστε αυτός να γνωρίζει εάν τελικά η σύμβαση ναυλώσεως θα 
ματαιωθεί, προκειμένου να φροντίσει για την ανεύρεση άλλου εκναυλωτή ή άλλου πλοίου. Επίσης, 
να φροντίσει για τη νόμιμη είσπραξη των μεσιτικών δικαιωμάτων (προμήθειας – commission).

γ) Ειδοποίηση του ασφαλειομεσίτη, εφόσον έχει γίνει μεσολάβησή του προς ανεύρεση ασφα-
λιστικών εταιρειών, οι οποίες θα προβούν σε ασφάλιση του κύτους και των μηχανών του πλοίου.

2.5.2  Ενέργειες κατά την περίπτωση που η αναξιοπλοΐα διαπιστωθεί ή προκύψει κατά 
τη σύναψη της συμβάσεως ή κατά τη διάρκεια αυτής.

Οι ενέργειες στο στάδιο αυτό έχουν μείζονα σημασία εκείνων του σταδίου πριν τη σύναψη της 
συμφωνίας, καθ’ όσον μετά την υπογραφή της συμβάσεως ναυλώσεως γεννάται το πλέγμα των 
δικαιωμάτων και υποχρεώσεων κάθε συμβαλλομένου μέρους. Ενώ κατά το στάδιο των διαπραγμα-
τεύσεων που προηγείται της συνάψεως ναυλώσεως, η μόνη υποχρέωση είναι η τήρηση καλής πίστε-
ως μεταξύ αυτών που πρόκειται να συμβληθούν, μετά την οριστική υπογραφή του ναυλοσυμφώνου, 
τίθενται υποχρεώσεις και δικαιώματα, καθορισμένα από την κείμενη νομοθεσία και το ναυλοσύμ-
φωνο, η φύση των οποίων είναι ειδικώς προσδιορισμένη. Το σημείο επομένως, που περιέρχεται 
η δήλωση του ναυλωτή περί γνώσεως της αναξιοπλοΐας στον εκναυλωτή, είναι ουσιαστικό, επειδή 
ενεργοποιούνται, αφενός οι ευθύνες του εκναυλωτή, αφετέρου αίρονται οι υποχρεώσεις του από το 
ναυλοσύμφωνο και αντικαθίστανται απ’ αυτές, που η κείμενη νομοθεσία προβλέπει και στοχεύουν 
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στην αποκατάσταση των ζημιών του αντισυμβαλλομένου. Μολονότι η ουσία των ενεργειών είναι η 
αυτή και στα δύο στάδια (πριν και μετά τη σύναψη ναυλώσεως), δηλαδή η αποστολή ειδοποιήσεως 
για το αναξιόπλοο του σκάφους, εντούτοις υφίσταται διαφοροποίηση ως προς τα αποτελέσματα. 

α) Ειδοποίηση του εκναυλωτή. Αυτή μπορεί να έχει είτε την έννοια ότι ακυρούται παντελώς 
η σύμβαση λόγω της ακαταλληλότητας, είτε ότι θα εκτελεστεί η σύμβαση, όμως θα τεθούν θέματα 
αποζημιώσεως του ναυλωτή για την πλημμελή εκτέλεσή της. Ο εκναυλωτής δυνατόν να αποκρούσει 
τη δήλωση ισχυριζόμενος, είτε ότι είναι αναληθής, είτε ότι στην αναξιοπλοΐα συνετέλεσε ο ναυλω-
τής, αποκρύπτοντας στοιχεία που αφορούν στο φορτίο και στην κατάστασή του. Έχει σημασία να 
διασφαλίζεται η χρονική στιγμή περιελεύσεως των εκατέρωθεν δηλώσεων, όπως ήδη έχει λεχθεί. 
Υπόχρεος να αποδείξει τη δήλωσή του είναι κάθε ισχυριζόμενος κατάσταση αναξιοπλοΐας. Η τελική 
κρίση επί των ισχυρισμών επιλύεται διαιτητικώς ή δικαστικώς. Η διαφορά μεταξύ ακυρώσεως της 
συμβάσεως και της πλημμελούς εκτελέσεως συνίσταται εις τούτο: εις μεν την ακύρωση, κανείς εκ 
των συμβαλλομένων δεν έχει πλέον υποχρέωση να τηρήσει τους όρους του ναυλοσυμφώνου ή 
των τυχόν προσθηκών, συνεπώς ο εκναυλωτής παύει πλέον να υποχρεούται εις τη διατήρηση της 
αναξιοπλοΐας του πλοίου υφ’ όλες τις μορφές αυτής, ο δε ναυλωτής να καταβάλει το ναύλο. Κάθε 
δαπάνη ή προκαταβολή ναύλου αναζητείται, εκτός αν ήδη έχει εκτελεστεί μέρος της ναυλώσεως 
κανονικά, οπότε και δεν υπάρχει υποχρέωση επιστροφής προκαταβληθέντος ναύλου, εφόσον αυ-
τός αναλογεί στο μέρος της μεταφοράς που ήδη εκτελέστηκε. Επιπλέον, τίθενται τα θέματα και η 
φύση των αποζημιώσεων που πρέπει να καταβληθούν από την ακύρωση της συμβάσεως, λόγω 
των ζημιών που υπέστη το κάθε μέρος. Αντιθέτως, στην περίπτωση της πλημμελούς εκτελέσεως της 
συμβάσεως, όταν δηλαδή εκτελέσθηκε η σύμβαση αλλά δεν εκτελέσθηκε σωστά, π.χ. το πλοίο είναι 
αξιόπλοο ως προς την πραγματοποίηση του ταξιδίου, αλλά αναξιόπλοο ως προς τη διατήρηση του 
φορτίου, ώστε να μην φορτωθεί η απαιτούμενη ποσότητα ή η φορτωθείσα να υποστεί φθορές, τότε 
η σύμβαση εκτελέστηκε και ο ναυλωτής δεσμεύεται να καταβάλει το ναύλο, όμως έχει και δικαίωμα 
αποζημιώσεως για τις ζημίες που υπέστη στο φορτίο από την ακαταλληλότητα. Σημειωτέον, ότι τις 
αξιώσεις του ναυλωτή μπορεί να ασκήσει ο νόμιμος κάτοχος ή δικαιούχος φορτωτικής (παραλή-
πτης), εφόσον είναι κύριος του φορτίου και είτε βλάπτεται εξ αρχής εκ της ακαταλληλότητας, είτε 
μεταγενέστερα από ζημία του φορτίου του.

β) Ειδοποίηση της ασφαλιστικής εταιρείας. Εφόσον η ακαταλληλότητα-αναξιοπλοΐα του 
σκάφους αφορά στην υποδοχή και διατήρηση του φορτίου (uncargoworthiness), τότε ο ναυλωτής 
θα πρέπει να ενημερώσει τον ασφαλιστικό οργανισμό, στον οποίο έχει γίνει η ασφάλιση του φορτί-
ου, καθόσον ο ασφαλιστικός κίνδυνος έχει επέλθει, δηλαδή έγινε η ζημία ή βλάβη του φορτίου και 
πλέον ο δικαιούχος του έχει δικαίωμα λήψεως του ασφαλίσματος προς ανόρθωση της ζημίας που 
υπέστη αυτό από την ακαταλληλότητα του σκάφους, του οποίου η αναξιοπλοΐα συνετέλεσε στη φθο-
ρά του φορτίου. Εκχωρούνται επίσης κι όλα τα αγωγικά δικαιώματα που θα είχε ο ναυλωτής ενα-
ντίον του εκναυλωτή, εάν το φορτίο δεν ήταν ασφαλισμένο, ώστε να ασκηθούν πλέον αυτά κι από 
τους ασφαλιστές, για να καλύψουν αυτοί μέρος ή το όλο του ποσού της ασφαλίσεως που κατέβαλαν 
στους ναυλωτές. Στο στάδιο αυτό και προκειμένου να διαπιστωθεί η αιτιώδης συνάφεια μεταξύ ανα-
ξιοπλοΐας και ζημίας, χρησιμοποιούνται επιθεωρητές ή άλλου είδους πραγματογνώμονες. Ανεξαρ-
τήτως δε της επελεύσεως ζημίας ή όχι επί του φορτίου, εφόσον γίνει επίκληση ακαταλληλότητας εκ 
μέρους του ναυλωτή, επιβάλλεται η επίσκεψη του πλοίου από επιθεωρητή, είτε των ασφαλιστών ή 
άλλου αξιόπιστου οργανισμού, είτε προσώπου κοινής αποδοχής των συμβαλλομένων. Εάν δεν έχει 
επέλθει ζημία επί του φορτίου και πάλι υφίσταται ευθύνη της ασφαλιστικής εταιρείας, εφόσον το 
ασφαλιστέο αντικείμενο είναι το κέρδος που θα αποκόμιζε ο ναυλωτής από την έγκαιρη παράδοση 
του φορτίου, καθώς και η ζημία την οποία υπέστη αυτός εκ της καταβολής εξόδων, προς ανεύρεση 
άλλου καταλλήλου πλοίου.

Προς απόδειξη της αναξιοπλοΐας χρησιμοποιείται κάθε νόμιμο μέσον. Οι εκθέσεις που συντάσ-
σει ο πλοίαρχος και οι εγγραφές στο ημερολόγιο λαμβάνονται υπόψη για την εξαγωγή συμπερασμά-
των, εφόσον ειδικές καταστάσεις που συνιστούν ανώτερη βία ή αποτελούν έκτακτο περιστατικό, π.χ. 
ακαταλληλότα του πλοίου μεταγενέστερη της συνάψεως συμφωνίας, λόγω προσαράξεως, συγκρού-
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σεως. Το αυτό ισχύει και για το υλικό της προανακρίσεως που ενήργησε είτε ο πλοίαρχος είτε οι 
λιμενικές αρχές (έγγραφα καταθέσεως μαρτύρων), πορίσματα του ΑΣΝΑ ή άλλης ομολόγου ξένης 
αρχής, βουλεύματα δικαστικών συμβουλίων, πρακτικά δικαστηρίων, διαιτησιών, δικαστικές αποφά-
σεις. Βεβαίως, οποτεδήποτε και αν ο πλοίαρχος διαπιστώσει αναξιοπλοΐα του σκάφους, έχει ηθική 
υποχρέωση να ειδοποιήσει τον εκναυλωτή, νομική δε, να καταγράψει το γεγονός στο ημερολόγιο 
του πλοίου και την κατά περίπτωση σύνταξη εκθέσεως εκτάκτων συμβάντων. 

Ως σύνοψη των ενεργειών που γίνονται σε περίπτωση αναξιοπλοΐας, παρατίθενται τα εξής:

1) Πριν τη σύναψη της συμφωνίας.

α) Πλοίαρχος: – Ειδοποίηση πλοιοκτήτη (εκναυλωτή).
 – Εγγραφή στο ημερολόγιο.
 – Έκθεση εκτάκτων συμβάντων, εφόσον απαιτείται.
β) Ναυλωτής: –  Ειδοποίηση εκναυλωτή για άρνηση συνάψεως ναυλώσεως ή αντικατάστα-

ση πλοίου.
 – Ειδοποίηση ναυλομεσίτη.
 – Ειδοποίηση ασφαλειομεσίτη.
γ) Εκναυλωτής:  – Δήλωση αρνήσεως των ισχυρισμών του ναυλωτή.

2) Μετά τη σύναψη της ναυλώσεως.

α) Πλοίαρχος: – Ειδοποίηση πλοιοκτήτη (εκναυλωτή).
 – Εγγραφή στο ημερολόγιο.
 – Έκθεση εκτάκτων συμβάντων.
 – Σημείωση στη φορτωτική (επί βλάβης φορτίου).
β) Ναυλωτής: –  Ειδοποίηση εκναυλωτή για ακύρωση ή εκτέλεση της συμβάσεως, έστω και  

πλημμελώς.
 – Ειδοποίηση των ασφαλιστών.
γ) Εκναυλωτής: – Απόκρουση δηλώσεως του ναυλωτή.
 – Διαιτησία.
 – Δικαστικές ενέργειες.

2.5.3 Περιορισμός του ποσού της ευθύνης του μεταφορέα.

Η ευθύνη του μεταφορέα εκφραζομένη σε ποσά αποζημιώσεως δεν είναι απεριόριστη. Τα άρ-
θρα 139 και 141 καθορίζουν την έκτασή της και ισχύουν εκ παραλλήλου με τις διατάξεις της ΔΣ 
Χάγης-Βίσμπυ, εφόσον δεν έρχονται σε αντίθεση μ’ αυτήν, όχι όμως και το άρθρο 141 όσον αφορά 
στο ποσόν αποζημιώσεως κατά μονάδα φορτίου (δέμα-κιλό), όπου ακολουθείται η ρύθμιση των 
κανόνων της Χάγης. Κατά το άρθρο 139, εφόσον προκύψει ευθύνη του εκναυλωτή για απώλεια 
φορτίου, αυτός έχει υποχρέωση να αποκαταστήσει την αξία, την οποία, πράγματα του αυτού είδους 
ποσότητας και ποιότητας θα είχαν στον τόπο προορισμού κατά την εκφόρτωσή τους. Δηλαδή εάν 
καταστραφούν 1000 κιλά σίτου που φορτώθηκαν την 1-7-2003 και τα οποία τότε άξιζαν 1000 ευρώ, 
κατά τη διάρκεια όμως του ταξιδιού αυξήθηκε η τιμή 0,50 ευρώ και το κιλό σίτου της ίδιας ποιότητας 
επωλείτο κατά την εκφόρτωση στις 15-7-2003 1,5 ευρώ, τότε το ποσό της αποζημιώσεως θα ανέλθει 
σε 1500 ευρώ, δεν θα μπορεί όμως το ποσό της αποζημιώσεως να υπερβεί (αν υποτεθεί ότι το υπερ-
βαίνει) το ύψος που θέτει το άρθρο 4 παράγρ. 5 των κανόνων Χάγης-Βίσμπυ, δηλαδή τις 666,67 
μονάδες υπολογισμού ανά δέμα ή τις 2 μονάδες ανά κιλό βάρους φορτίου.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΡΙΤΟ

ΠΡΟΣΩΠΑ, ΕΓΓΡΑΦΑ ΚΑΙ ΣΧΕΣΕΙΣ  
ΣΤΙΣ ΔΙΕΘΝΕΙΣ ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ

Εισαγωγή.

Η επιχειρηματική δραστηριότητα ανέκαθεν αποτελούσε συντελεστή αναπτύξεως του διεθνούς 
εμπορίου. Οι μαρτυρίες για την ύπαρξη εμπορικών συναλλαγών διά θαλάσσης ανάγονται στους 
αρχαίους χρόνους. Οι Έλληνες, ιδιαίτερα οι Κρήτες επί Μίνωα και οι Μυκηναίοι, επεδόθησαν 
στη θαλασσοπλοΐα για εμπορικούς κυρίως σκοπούς, αλλά και για αποικισμό (ίδρυση αποικιών στη 
Συρία, Κύπρο, Μίλητο, Ιταλία), δημιουργώντας έτσι εμπορική γέφυρα μεταξύ Ελλάδας, Ιταλίας και 
Βαλτικής. Οι Φοίνικες, εμπορικός και ναυτικός λαός, είχαν επίσης αξιόλογη εμπορική θαλάσσια 
δραστηριότητα.

Οι θαλάσσιες αυτές εμπορικές δραστηριότητες επόμενο ήταν να οδηγήσουν στην εμφάνιση ιδι-
αιτέρων τρόπων συναλλαγής, στην καθιέρωση ειδικών εμπορικών όρων, καθώς και στη γέννηση 
συναφών επαγγελμάτων προς υποστήριξη της θαλάσσιας επιχειρήσεως.

Έτσι, η «ναυκληρία», που εμφανίσθηκε τον 5ο π.Χ. αιώνα, σήμαινε την πλοιοκτησία. Όμως η 
έννοιά της ήταν εντελώς διαφορετική της σημερινής του ναυκλήρου.

Αφορούσε στη μεταφορά πραγμάτων, είτε για λογαριασμό του πλοιοκτήτη, είτε για λογαριασμό 
άλλων προσώπων.

Η «φορτηγία», επίσης όρος μάλλον αδιευκρίνιστος, εικάζεται ότι είχε σχέση με τη μεταφορά 
φορτίων. Επειδή όμως η μεταφορά φορτίων διά ξηράς απέβαινε δυσχερής λόγω της ελλείψεως 
οδών ικανών να συνδέουν με ευχέρεια τις πόλεις-κράτη, αλλά και τις ηπείρους μεταξύ τους, τολμού-
με να συμπεράνομε, ότι αναφέρεται κι αυτή στη μεταφορά φορτίων διά θαλάσσης, όπου διά των 
πλοίων που κινούνταν σ’ αυτήν μπορούσαν να μεταφερθούν ευχερέστερα φορτία σε ποσότητες. 

Η «παράσταση», η οποία πιθανολογείται ότι αναφερόταν στην εμπορική αντιπροσωπεία.
Ο «δειγματισμός» των εμπορευμάτων από τους πωλητές για αγορά από τους εμπόρους γινόταν 

στο «Δείγμα» του Πειραιά, χώρος όπου εκθέτονταν τα δείγματα των πωλουμένων αγαθών.
Η «μισθοπρασία» αντιστοιχούσε, είτε με τη χρονοναύλωση, δυνάμει της οποίας παρεχόταν η εκ-

μετάλλευση πλοίου από τον πλοιοκτήτη στον κυβερνήτη του πλοίου ή τον έμπορο είτε με τη σύμβαση 
μεταφοράς πραγμάτων. Υπάρχει επίσης η άποψη ότι αφορούσε και στην αγοραπωλησία πλοίου.

Το «σύμβολον» αποτελούσε τον πρόδρομο της σημερινής φορτωτικής. Πρόκειται για απόδειξη 
που υπέγραφε ο ναύκληρος ή ο κυβερνήτης, όταν παραλάμβανε το φορτίο, στην οποία περιγραφό-
ταν το φορτίο, αναφερόταν δε και η υπόσχεση μεταφοράς του.

Οι όροι «φόρετρον» ή «φόρος» αντιστοιχούσαν προς το σημερινό ναύλο. Ο «επιπλέων» ή 
«επίπλους» ήταν ο αντιπρόσωπος του φορτωτή, ο οποίος συνόδευε το φορτίο του αντί του ιδίου.

Ο θεσμός της «αβαρίας» είχε ήδη επινοηθεί και αποδίδεται στους Φοίνικες. Τα επιβαίνοντα στο 
πλοίο πρόσωπα, ονομαζόμενα «σύμπλοι» ή «συμπλέοντες», σε περίπτωση κινδύνου αποφάσιζαν με 
το ναύκληρο περί της «εκβολής», δηλαδή της απορρίψεως εμπορευμάτων στη θάλασσα αναλαμβά-
νοντας εκ παραλλήλου διά κοινών εισφορών την κάλυψη της ζημίας που προήλθε από την εκβολή. 

Η «πεντηκοστή» και το «ελλιμένιο» ήταν τέλη, που επιβάλλονταν επί εισαγωγών και εξαγωγών 
στο θαλάσσιο εμπόριο.

Επίσης, η επιχειρηματική πίστη ως στήριξη του θαλάσσιου εμπορίου είχε εμφανιστεί με τους 
«τραπεζίτες». Κύριοι όμως χρηματοδότες των ναυτιλιακών επιχειρήσεων ήταν ομάδα κεφαλαι-
ούχων, που χορηγούσαν θαλασσοδάνεια, ονομαζόμενα «εκδόσεις» ή «ναυτικά». Οι συμφωνίες 
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δανειοδοτήσεως διατυπώνονταν εγγράφως και ονομάζονταν «συγγραφές». Τα δάνεια αυτά υποκα-
θιστούσαν και τη θαλάσσια ασφάλιση, καθ’ όσον επιστρέφονταν στο δανειστή με τόκο μόνο εάν το 
φορτίο έφθανε σώο στον προορισμό του.

Οι όροι «εμβάλλειν» ή «ενθέσθαι» αφορούσαν στη φόρτωση των πραγμάτων στο πλοίο. Η 
φόρτωση επί του καταστρώματος δηλωνόταν διά των όρων «προσαναλαμβάνειν» ή «προσανάθε-
σθαι». Το φορτίο ονομαζόταν «γόμος» ή «φορτίον». Υπήρχαν τέλος οι ονομαζόμενες «κοινωνίαι», 
δηλαδή συνεταιρισμοί προς εκτέλεση εμπορικών δραστηριοτήτων.

Με την πάροδο του χρόνου οι αυξανόμενες ανάγκες προς κάλυψη των θαλασσίων επιχειρήσε-
ων, οδήγησαν στο να αναπτυχθούν νέοι πολυπλοκότεροι θεσμοί στη ναυτιλία, που λόγω της σπου-
δαιότητάς τους, καθιερώθηκαν νομοθετικά σε εθνικό ή διεθνές πλαίσιο, αλλά και εθιμικά, ένεκα της 
μακρόχρονης ασκήσεως και αποδοχής τους σε παγκόσμιο ναυτιλιακό επίπεδο.

Επακόλουθο ήταν η εισαγωγή και επικράτηση νέων ναυτιλιακών όρων μεταφοράς εμπορευμά-
των, ορισμένοι από τους οποίους αφορούν στην ίδια την εμπορική δραστηριότητα, άλλοι δε σε συνο-
δευτικά αυτής έγγραφα ή τακτικές. Την έννοια των όρων αυτών πραγματεύεται το παρόν κεφάλαιο.

3.1 Κατάλογος πωληθέντων εμπορευμάτων μετά τιμών πωλήσεως.

Τιμολόγιο (invoice) είναι το ιδιωτικό έγγραφο, με το οποίο ο έμπορος βεβαιώνει την πώληση 
που έγινε από αυτόν κατά είδος, ποσότητα και τιμή. Δηλαδή πρόκειται για ένα έγγραφο, το οποίο 
έχει καθιερωθεί διεθνώς μεταξύ εμπόρων, κυρίως ως αποδεικτικό πωληθέντων ειδών, αλλά και 
συνοδευτικό της μεταφοράς αυτών. Επίσης, είναι συχνή τακτική των τραπεζών, προκειμένου να 
πιστοδοτήσουν εμπόρους, να ζητούν μεταξύ άλλων εγγράφων και τα τιμολόγια αγοράς των ειδών, 
για την αγορά των οποίων πιστοδοτούνται εφόσον ο αγοραστής έμπορος δεν διαθέτει κεφάλαια για 
την αγορά και επιθυμεί να τα ανεύρει με δανεισμό, προσφεύγοντας σε τράπεζα.

Το τιμολόγιο πωλήσεως περιλαμβάνει τα εξής στοιχεία:
α) Την επωνυμία του πωλητή και άλλα στοιχεία που προσδιορίζουν την έδρα της επιχειρήσεώς 

του, καθώς και το είδος της δραστηριότητας που ασκεί.
β) Τα στοιχεία του αγοραστή (έδρα, επωνυμία, αριθμός φορολογικού μητρώου).
γ) Συνοπτική περιγραφή των πωλουμένων αγαθών κατά είδος, κωδική ονομασία, ποσότητα ή 

τεμάχια και τυχόν χαρακτηριστικά γνωρίσματα. 
δ) Τιμή εκάστου πωλουμένου είδους, συνήθως έναντι αυτού κατά μονάδα πωλήσεως (δέμα, 

τεμάχιο, κιλό).
ε) Ημερομηνία εκδόσεως.
στ) Μνεία περί του τρόπου καταβολής της αξίας των εμπορευμάτων, δηλαδή με πίστωση ή τοις 

μετρητοίς, οπότε φέρει και τις ενδείξεις «επί πιστώσει» ή «εξοφλήθη».
Σε περίπτωση που το τιμολόγιο είναι ανεξόφλητο, δηλαδή συμφωνήθηκε πίστωση του τιμήμα-

τος, τότε με την αποπληρωμή εκδίδεται και εξοφλητική απόδειξη, σχετική με το εκδοθέν τιμολόγιο.
ζ) Υπογραφή του εκδότη. Το πρωτότυπο τιμολόγιο παραδίδεται πάντοτε στον αγοραστή, προκει-

μένου να το χρησιμοποιήσει, είτε ως αποδεικτικό κυριότητας εμπορευμάτων που δεν μεταφέρονται, 
έχουν όμως εξοφληθεί, είτε ως στοιχείο της αξίας των πωληθέντων αγαθών, ώστε ο αγοραστής να 
δανειοδοτηθεί με ίσης αξίας κεφάλαιο προς εξόφλησή τους. Το τιμολόγιο αποτελεί συνοδευτικό του 
φορτίου μαζί με τα άλλα έγγραφα που το αφορούν (φορτωτική, απόδειξη υποπλοιάρχου, ναυλοσύμ-
φωνο, αποδείξεις ή βεβαιώσεις τελωνειακών ή λιμενικών αρχών). 

Το τιμολόγιο πωλήσεως με την περιγραφή των ειδών δεν πρέπει να συγχέεται με το συμφωνητικό 
πωλήσεως των εμπορευμάτων (bill of sale), δηλαδή των ειδών που αναγράφονται σ’ αυτό διότι:

α) Το τιμολόγιο εκδίδεται πρωτίστως κατ’ επιταγή της φορολογικής νομοθεσίας και δεν αποτε-
λεί πάντα τον τίτλο κυριότητας των αναγραφομένων σ’ αυτό ειδών, εκτός αν λείπει συμφωνητικό 
πωλήσεως και η εξόφληση των πωλουμένων γίνεται τοις μετρητοίς. Όμως πρακτικά στις εμπορικές 
συναλλαγές, όπου το ποσό του τιμήματος είναι μεγάλο, αυτό εκδίδεται με πίστωση και ποτέ δεν 
αποτελεί τίτλo κυριότητας.
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Αντίθετα, το συμφωνητικό πωλήσεως περιέχει κατ’ αρχήν την απόδειξη της συνάψεως πωλήσε-
ως και τους όρους υπό τους οποίους διέπεται αυτή. Πολλές φορές, το ίδιο το τιμολόγιο αποτελεί και 
σύμβαση πωλήσεως, οπότε στο πίσω μέρος αυτού αναγράφονται και οι όροι πωλήσεως, επέχον και 
θέση πωλητηρίου-συμβολαίου.

β) Η σύμβαση πωλήσεως προηγείται πάντα της εκδόσεως του τιμολογίου, διότι σ’ αυτήν περιγρά-
φονται τα δικαιώματα και οι υποχρεώσεις των συμβαλλομένων, ενώ τιμολόγιο εκδίδεται μετά την 
ολοκλήρωση (συνήθως διά υπογραφής) της πωλήσεως και της συμφωνίας επί των όρων αυτής. 

Το τιμολόγιο διαφέρει και της φορτωτικής, διότι ναι μεν και τα δύο έγγραφα είναι περιγραφικά 
του μεταφερόμενου φορτίου, εν τούτοις το τιμολόγιο δεν αποτελεί πάντα τίτλο κυριότητας του φορτί-
ου και δεν μεταβιβάζεται, ενώ η έκδοση φορτωτικής επιτελεί και τις δύο αυτές λειτουργίες.

Η έκδοση τιμολογίου και η αναγραφόμενη επ’ αυτού αξία (invoice value) λαμβάνεται υπόψη από 
τις ασφαλιστικές εταιρείες, προκειμένου να καθορισθεί η ασφαλιστέα αξία του αντικειμένου της ασφα-
λίσεως που υπέστη ζημία ή απώλεια. Το τιμολόγιο είναι από τα δικαιολογητικά που πρέπει να τεθούν 
υπόψη στο διακανονιστή της ζημίας (adjustment of claim). Με βάση το τιμολόγιο, διαπιστώνεται η τυ-
χόν υπερασφάλιση ή υπασφάλιση του φορτίου. Επίσης, αποτελεί κριτήριο αξιολογήσεως των ζημιών 
και ταξινομήσεως αυτών, μόνον όταν τα καταστραφέντα είδη είναι ανόμοια και διαφόρου αξίας.

3.2 Σύμβαση πωλήσεως (bill of sale).

Το συμφωνητικό πωλήσεως εμπορευμάτων (πωλητήριο) είναι το έγγραφο, με το οποίο αποδει-
κνύεται η συμφωνία της πωλήσεως του φορτίου, καθώς και οι όροι με τους οποίους γίνεται αυτή. 
Η συμφωνία απαιτείται να καταρτισθεί μεταξύ δύο προσώπων, πωλητή-αγοραστή, να υπάρχει δε 
σύμπτωση απόψεων στα επιμέρους στοιχεία της πωλήσεως, δηλαδή:

α) Συμφωνία επί της μεταβιβάσεως της κυριότητας πραγμάτων καθορισμένων κατά γένος (π.χ. 
500 κυβικά ξυλείας) ή είδος (τα συγκεκριμένα 500 κυβικά ξυλείας που βρίσκονται στην αποθήκη 
του πωλητή). Εις το συμφωνητικό πωλήσεως γίνεται επαρκέστερη περιγραφή των πωλουμένων, 
καθ’ όσον εις το τιμολόγιο πωλήσεως η περιγραφή αυτή δεν είναι πάντοτε δυνατή.

β) Συμφωνία επί του τιμήματος πωλήσεως, δηλαδή επί του ποσού που πρέπει να καταβάλει 
ο αγοραστής ή άλλο αντ’ αυτού πρόσωπο φυσικό ή νομικό (τράπεζα), προκειμένου να αποκτήσει 
την κυριότητα του πράγματος. Το τίμημα που συμφωνήθηκε, μπορεί να καταβληθεί αμέσως ή με 
την παράδοση του πράγματος, να συμφωνηθεί η τμηματική εξόφλησή του, εξόφληση από τρίτον ή 
συμψηφισμός με ανταπαίτηση του αγοραστή.

γ) Ιδιαίτεροι όροι που διέπουν την πώληση, εάν δηλαδή αυτή θα είναι cIF, FOb, ποιος θα 
επωμιστεί τις δαπάνες αποστολής, τις ζημίες, ενόσω τα πωλούμενα θα μεταφερθούν στον τόπο του 
αγοραστή, εάν είναι διάφορος της έδρας του πωλητή, ποινές σε περίπτωση μη τηρήσεως των συμ-
βατικών υποχρεώσεων.

Σε αντίθεση με το τιμολόγιο, το πωλητήριο αποτελεί τον τίτλο κυριότητας του αγοραστή, πλην 
όμως δεν μεταβιβάζεται, καθόσον ποτέ δεν έχει το χαρακτήρα αξιογράφου. Αποτελεί όμως τη νο-
μική βάση, ώστε ο αποκτήσας, βάσει πωλητηρίου, να μπορεί να μεταβιβάσει, με νέο πωλητήριο, τα 
αποκτηθέντα αγαθά.

Τα πωλητήρια συμφωνητικά συντάσσονται δίχως ιδιαίτερο τύπο, εκτός αν συνάπτονται σε με-
γάλο αριθμό, οπότε τυποποιούνται όπως τα ναυλοσύμφωνα. Θεωρούνται ιδιωτικά έγγραφα και 
αποδεικνύουν τα αναφερόμενα σ’ αυτά, εκτός αν κάποιος εκ των συμβαλλομένων προβάλει αντιρ-
ρήσεις, φέροντας τότε και το βάρος της αποδείξεώς τους. Αν όμως η πώληση έχει γίνει με συμβολαι-
ογραφικό έγγραφο, τότε αυτό έχει χαρακτήρα δημοσίου εγγράφου και δεν μπορεί να αμφισβητηθεί 
το περιεχόμενό του, μόνο να ακυρωθεί δικαστικώς.

Ιδιαίτερη σημασία διεθνώς έχει το συμφωνητικό πωλήσεως πλοίου (sale and purchase agree-
ment). Λόγω της αξίας του πωλουμένου αλλά και εκ της φύσεώς του ως αντικείμενο σημαντικής οι-
κονομικής δραστηριότητας, η πώληση του πλοίου τελεί υπό στερεότυπους όρους ενσωματωμένους 
σε τυποποιημένο συμφωνητικό πωλήσεως (φόρμα), ώστε η ομοιομορφία των όρων να καθιστά 
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ασφαλή τη θέση των συμβαλλομένων μερών (πολίτη-αγοραστή). Το τυποποιημένο αυτό συμφωνη-
τικό, γνωστό ως Norwegian Sale Form (NSF), είναι ο πλέον διαδεδομένος τύπος, καταρτίσθηκε 
από Νορβηγούς μεσίτες και έχει γίνει αποδεκτό από την bIMcO (διάσκεψη Βαλτικής). Εκδόθηκε  
για πρώτη φορά το 1956 και αναθεωρήθηκε το 1993.

Στοιχεία του συμβολαίου αυτού είναι:
α) Ημερομηνία, τόπος συντάξεως (υπογραφής).
β) Στοιχεία συμβαλλομένων.
γ) Στοιχεία του πωλουμένου πλοίου (χωρητικότητα, ηλικία, ναυπηγείο κατασκευής).
δ) Τίμημα της αγοραπωλησίας ή τυχόν προκαταβολή (συνήθως 10%).
ε) Δικαίωμα επιθεωρήσεως του πλοίου από τους αγοραστές.
στ) Υποχρέωση ενημερώσεως των πωλητών προς τους αγοραστές σχετικά με τη θέση του πλοίου 

(αν ταξιδεύει ή είναι ελλιμενισμένο).
ζ) Συμφωνία για παράδοση του πλοίου με όλα τα ανταλλακτικά, παραρτήματα, σύστημα επικοι-

νωνίας, ναυτιλιακά έγγραφα, πιστοποιητικά κλάσεως προηγουμένων επιθεωρήσεων.
η) Υποχρέωση των αγοραστών για πληρωμή φόρων, δασμών ή άλλων εξόδων που αφορούν 

στη μεταβίβαση.
θ) Επιλογή της χώρας, το δίκαιο της οποίας θα ρυθμίζει τη σύμβαση της πωλήσεως. 
Η μεταβίβαση της κυριότητας του πλοίου ρυθμίζεται από το δίκαιο της χώρας, τη σημαία της 

οποίας φέρει (άρθ. 9 ΚΙΝΔ). Στις περιπτώσεις που ρυθμίζεται από το ελληνικό δίκαιο, εφαρμογή 
έχουν τα άρθρα 6, 7, 8, ΚΙΝΔ.

3.3 ΄ Εννοια όρων FOb – F.I.O. – F.I.O. και s, cIF – Ex warehouse bill of sale – 
Invoice.

3.3.1 Πώληση FOB.
Πρόκειται για τα αρχικά των λέξεων free on board (ελεύθερο επί του πλοίου). Το είδος της πω-

λήσεως αυτής ή γενικότερα του τρόπου μεταφοράς του εμπορεύματος, μαζί με άλλους εμπορικούς 
όρους, που αναφέρονται σε άλλα είδη μεταφοράς πωλουμένων προϊόντων διά θαλάσσης ή ξηράς 
(FcA, cIF), έχει οριοθετηθεί ως προς το περιεχόμενό του, από το Διεθνές Εμπορικό Επιμελητή-
ριο με την εκπόνηση των Incoterms [(Διεθνώς ομοιόμορφοι κανόνες μεταφοράς εμπορευμάτων) 
(1936, 1953, 1967, 1976, 1980, 1990, 2000)]. 

Το Διεθνές Εμπορικό Επιμελητήριο, με τη δημιουργία των Incoterms, προσπάθησε να καθιερώ-
σει διεθνώς ομοιόμορφους κανόνες στις συναλλαγές. Έτσι για παράδειγμα, η πώληση και μεταφο-
ρά Fob έχει την ίδια σημασία για τον  Έλληνα, τον Άγγλο, τον Αμερικανό ή τον Ιάπωνα φορτωτή 
και μεταφορέα. Οι κανόνες αυτοί χωρίζονται σε ομάδες, αναλόγως του αρχικού γράμματος του 
είδους πωλήσεως. Έτσι:

Το γράμμα Ε αναφέρεται στην αναχώρηση από κάποιο τόπο. 
Το γράμμα F αναφέρεται στην κύρια μεταφορά (απλήρωτη). Στην ομάδα F υπάγονται τα αρκτι-

κόλεξα:
α) FcA: Ελεύθερο στο μεταφορέα.
β) FAs: Ελεύθερο παραπλεύρως του πλοίου (με κατονομαζόμενο λιμένα φορτώσεως).
γ) FOb: Ελεύθερο επί του πλοίου (με κατονομαζόμενο λιμένα φορτώσεως).
To γράμμα c αναφέρεται στην κύρια μεταφορά (πληρωμένη). Στην ομάδα c υπάγονται τα αρ-

κτικόλεξα:
α) cFR: Αξία και ναύλος (κατονομαζόμενος λιμένας προορισμού).
β) cIF: Αξία, ασφάλεια και ναύλος (κατονομαζόμενος λιμένας προορισμού).
γ) cPT: Μεταφορά πληρωμένη μέχρι (τόπος προορισμού).
δ) cIP: Μεταφορά και ασφάλεια μέχρι (τόπος προορισμού).
Τέλος, το γράμμα D αναφέρεται στην άφιξη και περιλαμβάνει τα αρκτικόλεξα: 
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α) DAF: παράδοση στα σύνορα (κατονομάζεται ο τόπος). 
β) DEs: Παραδοτέο εκ του πλοίου (κατονομάζεται ο λιμένας προορισμού).
γ) DEQ: Παραδοτέο εκ της προκυμαίας (του αναφερόμενου λιμένα).
δ) DDu: Παραδοτέο με δασμό απλήρωτο (στον τόπο προορισμού). 
ε)  DDP: Παραδοτέο με δασμό πληρωμένο (στον τόπο προορισμού). 
Από τις παραπάνω ορολογίες, ενδιαφέρον παρουσιάζουν για τη ναυτιλία οι όροι FOb και cIF 

(βλ. παράγρ. 3.3 και 3.4 ).
Τα χρονικά όρια γενέσεως και απαλλαγής εκ της ευθύνης των εμπλεκομένων σε αγοραπωλησία 

μερών, καθώς και εκείνων που αναλαμβάνουν την υποχρέωση μεταφοράς τους, έχουν βασική ση-
μασία, καθόσον από την τήρηση των ορίων αυτών εξαρτάται και η υποχρέωση αποζημιώσεως, σε 
περίπτωση ζημίας του φορτίου.  Έτσι, ο Αστικός Κώδικας (ΑΚ), στο κεφάλαιο περί πωλήσεως, άρθρο 
522, αναφέρει ότι: «Αφότου παραδοθεί το πράγμα που πουλήθηκε, τον κίνδυνο για την τυχαία κατα-
στροφή του πράγματος φέρει ο αγοραστής». Αυτό σημαίνει, ότι αν ο Α πωλήσει στο Β εμπόρευμα, το 
οποίο προκειμένου να παραδοθεί στο Β, πρέπει να μεταφερθεί και το εμπόρευμα υποστεί ζημία, εάν 
αυτό συνέβη στο διάστημα που περιλαμβάνεται από τη μεταφορά στο εργοστάσιο μέχρι την παράδοση 
στο μεταφορέα, τότε την ευθύνη φέρει ο πωλητής, που πρέπει να αντικαταστήσει το κατεστραμμένο 
εμπόρευμα, ενώ εάν η ζημία συμβεί από την παράδοση των πραγμάτων στο μεταφορέα και μέχρι την 
παράδοση στον αγοραστή, την ευθύνη φέρει ο αγοραστής. Εξυπακούεται, ότι το βάρος το φέρει και 
ο μεταφορέας, σύμφωνα με το άρθρο 134 ΚΙΝΔ, σύμφωνα με το οποίο, ο εκναυλωτής ευθύνεται για 
κάθε ζημία που προέκυψε στο φορτίο, από τότε που το παρέλαβε, μέχρι τότε που το παρέδωσε.

3.3.2 Περιεχόμενο της πωλήσεως FOB. 
FOb: Σημαίνει ότι η ευθύνη για ζημία του φορτίου μεταβαίνει από τον πωλητή στον αγοραστή (και 

το μεταφορέα), όταν το φορτίο διέλθει το κιγκλίδωμα του πλοίου (ρέλι).
Από τη στιγμή που το φορτίο διέλθει το κιγκλίδωμα του πλοίου, ο αγοραστής αναλαμβάνει όλα 

τα έξοδα, που μπορεί να συνεπάγεται η ζημία του φορτίου.
Στην πώληση FOb, το χρονικό σημείο διαχωρισμού των ευθυνών, μεταξύ πωλητή αφενός, με-

ταφορέα και αγοραστή αφετέρου, είναι η διέλευση του εμπορεύματος πάνω από το κιγκλίδωμα του 
πλοίου, ώστε πλέον το φορτίο, ακόμη και εάν αιωρείται, να βρίσκεται πάνω από το κατάστρωμα ή 
τα κύτη του πλοίου. 

3.3.3 Υποχρεώσεις πωλητή.
Οι υποχρεώσεις του πωλητή αναφέρονται ως εξής:
α) Παράδοση του εμπορεύματος. Ο πωλητής οφείλει να παραδώσει το εμπόρευμα και το συνο-

δευτικό τιμολόγιο, σύμφωνα με τη σύμβαση πωλήσεως, καθώς και κάθε άλλο αποδεικτικό έγγρα-
φο, που απαιτείται από τη σύμβαση.

β) Ο πωλητής οφείλει να εξασφαλίσει, με δικές του δαπάνες, κάθε άδεια εξαγωγής, διατύπωση, 
εκτελωνισμό, επίσημες εγκρίσεις, εξουσιοδοτήσεις, προκειμένου το φορτίο να μεταφερθεί απρόσκο-
πτα στο λιμένα φορτώσεως.

γ) Δεν υποχρεούται να ασφαλίσει το μεταφερόμενο φορτίο.
δ) Έχει υποχρέωση να παραδώσει τα πωληθέντα εμπορεύματα εντός της συμφωνηθείσας ημε-

ρομηνίας στον ορισμένο λιμένα φορτώσεως και μάλιστα με τρόπο, που μπορεί να γίνει η φόρτωσή 
τους στο πλοίο που έχει συμφωνηθεί. 

ε) Όλοι οι κίνδυνοι και οι ζημίες στους οποίους εκτίθεται ή υπέστη το φορτίο, βαρύνουν τον πω-
λητή και πρέπει να καλυφθούν από αυτόν, μέχρις ότου το φορτίο διέλθει το κιγκλίδωμα του πλοίου. 
Αν λοιπόν τμήμα του φορτίου, ανυψούμενο και πριν αποτεθεί στα κύτη διαφύγει από το ανυψωτικό 
μέσον και καταστραφεί, τότε, αν αυτό πέσει εκτός πλοίου, η ζημία βαρύνει τον πωλητή. Εάν όμως 
πέσει εντός του, η ζημία βαρύνει τον αγοραστή. 

στ)  Όλα τα έξοδα, από την έξοδο του φορτίου από τις εγκαταστάσεις του πωλητή, μέχρι και τη 
διέλευσή του από το κιγκλίδωμα του πλοίου, βαρύνουν τον πωλητή. 
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ζ) Ο έλεγχος της ποιότητας του εμπορεύματος πριν την παράδοση, η επιθεώρηση, η απαιτούμενη 
συσκευασία και η σήμανση του φορτίου γίνονται με μέριμνα και δαπάνες του πωλητή.

η) Ειδοποίηση του αγοραστή για την παράδοση του εμπορεύματος στο συμφωνηθέντα λιμένα.
θ) Ο πωλητής τέλος οφείλει να παραδώσει στον αγοραστή, είτε απευθείας, είτε διά του μεταφορέα 

κάθε απαιτούμενο έγγραφο, που διασφαλίζει την απρόσκοπτη κυκλοφορία του φορτίου (ενδεικτικά: 
τιμολόγια πωλήσεως, φορτωτικά έγγραφα, αποδεικτικά διατυπώσεων προς τις αρχές για την ελεύθε-
ρη κυκλοφορία των εμπορευμάτων, αποδεικτικά καταβολής δασμών, τελών, έγγραφα εξαγωγής). 

Δεν αποτελεί υποχρέωση του πωλητή η σύναψη συμφωνίας ναυλώσεως ή θαλάσσιας μεταφο-
ράς. Τέτοια υποχρέωση δεν αποκλείεται όμως, εφόσον έχει συμφωνηθεί με τον αγοραστή. 

3.3.4 Υποχρεώσεις αγοραστή.
Οι υποχρεώσεις του αγοραστή αναφέρονται ως εξής:
α) Καταβολή τιμήματος, όπως έχει συμφωνηθεί να γίνει αυτό στη σύμβαση πωλήσεως (μετρη-

τοίς, με πίστωση).
β) Ο αγοραστής υποχρεούται με δική του φροντίδα και δαπάνες να εξασφαλίσει την άδεια εισα-

γωγής του εμπορεύματος (φορτίου). Επίσης, να διεκπεραιώσει όλες τις διατυπώσεις με τις αρχές 
οιασδήποτε χώρας (τελωνειακές, λιμενικές), από την οποία διέρχεται μεταφερόμενο το εμπόρευμα 
διά θαλάσσης.

γ) Η δαπάνη μεταφοράς του εμπορεύματος από το λιμένα αφίξεως στην έδρα του αγοραστή 
βαρύνει τον ίδιο.

δ) Υποχρέωση παραλαβής του εμπορεύματος κατά την παράδοση από τον πωλητή. Η παρά-
δοση αυτή δεν γίνεται άμεσα στον αγοραστή, καθόσον το φορτίο παραλαμβάνει ο μεταφορέας-
εκναυλωτής, προκειμένου να το μεταφέρει στον τόπο που συμφωνήθηκε με το ναυλωτή. Έτσι λοι-
πόν, η υποχρέωση αυτή έχει την έννοια, πως ο αγοραστής πρέπει να λάβει κάθε αναγκαίο μέτρο, 
προκειμένου να κατασθεί δυνατή η εκπλήρωση της υποχρεώσεως του πωλητή.

ε) Καταβολή κάθε ποσού για προκληθείσες ζημίες (ή αποζημιώσεις), που αφορούν στο φορτίο 
από τη στιγμή που αυτό διέλθει το κιγκλίδωμα του πλοίου. Η υποχρέωση αυτή υφίσταται και για την 
περίπτωση που παρέλθει το χρονικό σημείο που έχει συμφωνηθεί μεταξύ πωλητή και αγοραστή, ότι 
θα αποτελεί καταληκτική προθεσμία παραλαβής του φορτίου ή και σε περίπτωση που το πλοίο, το 
οποίο επέλεξε ο αγοραστής να μεταφέρει το εμπόρευμα, καθυστερήσει να αφιχθεί.

στ) Ο αγοραστής οφείλει να παράσχει στον πωλητή επαρκείς πληροφορίες, που αφορούν στο 
όνομα του πλοίου και στο λιμένα παραδόσεως του φορτίου, ώστε να διευκολυνθεί ο πωλητής να 
εκπληρώσει την υποχρέωση παραδόσεως του φορτίου εντός της συμφωνηθείσας προθεσμίας.

3.3.5 Σχέση όρου FOB και ναυλώσεως ή θαλάσσιας μεταφοράς.
Τη σύμβαση ναυλώσεως ή θαλάσσιας μεταφοράς στην πώληση FOb έχει κατ’ αρχήν υποχρέωση 

να καταρτίσει ο αγοραστής του φορτίου, o οποίος συνήθως είναι και ο παραλήπτης. Δεν αποκλείεται 
όμως και αντίθετη συμφωνία, δηλαδή υποχρέωση του πωλητή να προβεί σε σύναψη συμβάσεως 
ναυλώσεως, προκειμένου να γίνει μεταφορά του πωληθέντος φορτίου. 

Εάν ο αγοραστής βρει το πλοίο, τότε υποχρεούται, όπως αναφέρθηκε, να γνωστοποιήσει στον 
πωλητή το όνομα και το λιμένα φορτώσεως κατά το ναυλοσύμφωνο ή τη φορτωτική. Πάντως, είτε 
ο πωλητής, είτε ο αγοραστής συνάψουν τη σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς, το ναύλο υποχρεούται 
να καταβάλει οπωσδήποτε ο αγοραστής. Το αντίθετο, όσον αφορά την καταβολή ναύλου, συμβαίνει 
στην πώληση cIF (βλ. παρακάτω στην παράγρ. 3.4.).

Στην πώληση FOb ουσιαστικά συνάπτονται δύο συμβάσεις. Μία μεταξύ πωλητή και αγοραστή 
με τους όρους που αφορούν στην πώληση-αγορά του φορτίου, με ιδιαίτερη μνεία για το είδος της 
πωλήσεως ως πώληση FOb, προκειμένου να γίνει κατανομή του κινδύνου επί ζημίας και μια μεταξύ 
αγοραστή και θαλασσίου μεταφορέα. Οι συμβάσεις αυτές είναι διακριτές και δεν συνδέονται μεταξύ 
τους, δηλαδή παράβαση όρων της συμβάσεως πωλήσεως FOb δεν επιδρά κατά κανόνα στην εγκυ-
ρότητα της συμβάσεως ναυλώσεως ή θαλάσσιας μεταφοράς και το αντίστροφο. 
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Έτσι, όσον αφορά στη δεύτερη σύμβαση, μεταξύ εκναυλωτή-μεταφορέα και αγοραστή ισχύουν 
οι εκατέρωθεν γενικές υποχρεώσεις εκναυλωτή και ναυλωτή και τυχόν ειδικές που εισάγονται διά 
προσθηκών στο ναυλοσύμφωνο ή τη φορτωτική. Συμβατική σχέση μεταξύ πωλητή και μεταφορέα 
δεν υπάρχει (με εξαίρεση την περίπτωση της ναυλώσεως του σκάφους εκ μέρους του πωλητή).

3.3.6  Πώληση F.I.O. – F.I.Ο. και S (free in and out), ελεύθερο εξόδων φορτώσεως και 
εκφορτώσεως.

Πρόκειται κατ’ ουσίαν για όρο σε ναυλοσύμφωνο και όχι σε σύμβαση πωλήσεως. Αφορά όμως 
και στην πώληση, εάν ο πωλητής είναι και φορτωτής, δηλαδή έχει συμφωνήσει με τον κάτοχο ενός 
πλοίου τη μεταφορά των προϊόντων που επώλησε (βλ. παράγρ. 3.3).

Συνήθως το κόστος φορτοεκφορτώσεως κατά κανόνα επωμίζεται ο εκναυλωτής, δηλαδή αυτός 
όπου διαθέτει το πλοίο, διά του οποίου θα μεταφερθεί το φορτίο. Χρονικά, τα έξοδα αυτά ξεκινούν 
από την άρση του εμπορεύματος από τη στεριά προς τοποθέτηση (φόρτωμα) στο πλοίο, μέχρι την 
εναπόθεση του φορτίου στην προκυμαία κατά την εκφόρτωση ή πιο ακριβέστερα μέχρι τη στιγμή 
που το φορτίο θα περάσει την κουπαστή του πλοίου, είτε για να φορτωθεί, είτε για να εκφορτωθεί 
από αυτό. Σε ορισμένα όμως ναυλοσύμφωνα, ως εξαίρεση από τον κανόνα, υπάρχει αντίθετη συμ-
φωνία. Δηλαδή, ότι το κόστος του φορτίου της φορτοεκφορτώσεως βαρύνει το ναυλωτή. Εάν επο-
μένως συμβεί ο ίδιος ο πωλητής να είναι ο φορτωτής (ή ναυλωτής) και η πώληση έχει συμφωνηθεί 
F.I.O., τότε τον πωλητή θα βαρύνουν οι δαπάνες για τη φορτοεκφόρτωση.

Συναφές με το ζήτημα του κόστους είναι και το ζήτημα των ευθυνών για τις ζημίες που παρουσι-
άζονται κατά τη διάρκεια της φορτοεκφορτώσεως, δηλαδή ποιες από αυτές βαρύνουν τον πωλητή, 
ο οποίος έχει ναυλώσει σκάφος μεταφοράς, είναι δηλαδή και φορτωτής-ναυλωτής και ποιες το 
μεταφορέα εκναυλωτή.

Σε μία πώληση F.I.O., εφόσον ο πωλητής-φορτωτής επωμίζεται το κόστος φορτώσεως-
εκφορτώσεως, αλλά και την ευθύνη για τυχόν ζημίες έχει το δικαίωμα να επιλέξει και τα μέσα με 
τα οποία θα γίνει η είσοδος και η έξοδος του φορτίου από το πλοίο, η στοιβασία, η ζυγοστάθμιση 
καθώς και τους στοιβαδόρους. 

Φράσεις όπως “loaded, stowed, trimmed and discharged, free of expence to the vessel” ή “free 
in and out, stowed and trimmed” είναι προσδιοριστικές της πωλήσεως F.Ι.Ο..

Εξάλλου ο όρος F.I.O. και s (ελεύθερο δαπανών φορτώσεως-εκφορτώσεως και στοιβασίας – 
stowed) διαφέρει του όρου F.I.O. κατά το ότι ο φορτωτής αναλαμβάνει επιπροσθέτως και τις δαπά-
νες στοιβασίας του φορτίου.

3.3.7 Φορτωτής, πωλητής και παραλήπτης του φορτίου.
Σε μία ναυτιλιακή συναλλαγή, συνήθως διεθνούς χαρακτήρα, με αντικείμενο τη μεταβίβαση της 

κυριότητας προϊόντων λόγω πωλήσεως, καθίσταται αναγκαία η μεταφορά τους από τόπο σε τόπο, 
προκειμένου να περιέλθουν στον αγοραστή. Από τη στιγμή που θα συναφθεί η πώληση, μέχρι της 
περιελεύσεως των πωληθέντων στον τελικό δικαιούχο του φορτίου, έρχονται σε επαφή πρόσωπα 
με διαφορετικές ιδιότητες, σε σχέση με τα πωληθέντα αγαθά. Έτσι, υπάρχει ανάγκη να γίνει επισή-
μανση των προσώπων αυτών, της σχέσεώς τους με τα πωλούμενα, καθώς και των δικαιωμάτων και 
υποχρεώσεων που συναρτώνται με τη θέση του καθ’ ενός εξ αυτών στην πώληση και διακίνηση.

Συνήθως στις περιπτώσεις αγοραπωλησίας προϊόντων, αλλά και διακινήσεως αυτών μετά την 
πώλησή τους εμπλέκονται οι εξής:

α) Ο πωλητής των προϊόντων. Συνήθως είναι έμπορος, ο οποίος διαθέτει αγαθά προς πώ-
ληση. Μερικά είδη πωλήσεως ήδη εξετάσθηκαν. Ο πωλητής, αρχικός κύριος των εμπορευμάτων, 
μεταβιβάζει, λόγω της πωλήσεως, την κυριότητά τους στον αγοραστή. Για την πώληση, σύμφωνα με 
το ελληνικό δίκαιο (Αστικός Κώδικας), απαιτείται συμφωνία, για τη μεταβίβαση των πραγμάτων και 
καταβολή του τιμήματος που αντιστοιχεί στην ποσότητα και ποιότητά τους. Η μεταβίβαση και η κατα-
βολή του τιμήματος μπορεί να γίνει τμηματικά, μετά από συμφωνία των συμβαλλομένων μερών.

β) Ο φορτωτής. Είναι το πρόσωπο, το οποίο θα μεριμνήσει για την παράδοση προς φόρτωση 
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και μεταφορά των πωληθέντων εμπορευμάτων, προκειμένου αυτά να αποσταλλούν στον αγοραστή 
(ή άλλο πρόσωπο που αυτός θα υποδείξει). Φορτωτής μπορεί να είναι ο ίδιος ο πωλητής, εφόσον 
έχει αναλάβει την υποχρέωση αποστολής των πωληθέντων, οπότε και θα συνάψει με το μεταφορέα τη 
σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς (ναυλώσεως). Στην περίπτωση αυτή και ανάλογα με το είδος της πω-
λήσεως, μπορεί να έχει αναλάβει και την υποχρέωση καταβολής του ναύλου. Φορτωτής όμως μπορεί 
να είναι και ο ίδιος ο αγοραστής, εφόσον η συμφωνία και το είδος της πωλήσεως δεν προβλέπουν την 
υποχρέωση παραδόσεως του φορτίου προς αποστολή εκ μέρους του πωλητή.  Έτσι λοιπόν, υπόχρεος 
για τη μεταφορά των αγορασθέντων είναι ο ίδιος ο αγοραστής, και θα πρέπει αυτός να μεριμνήσει για 
την ανεύρεση θαλάσσιου μεταφορέα στον οποίο θα καταβάλει και τον απαιτούμενο ναύλο.

γ) Ο παραλήπτης του φορτίου. Ως παραλήπτης του φορτίου μπορεί να χαρακτηριστεί ο ίδιος ο 
αγοραστής ή άλλο πρόσωπο. Τούτο εξαρτάται από τη βούληση του αγοραστή, ο οποίος, αγοράζοντας 
το φορτίο, μπορεί, σε συμφωνία με τον πωλητή, να ορίσει άλλον ως παραλήπτη και τελικό δικαιού-
χο του φορτίου. Έτσι, το πρόσωπο του παραλήπτη δυνατόν να συμπίπτει με εκείνο του αγοραστή, 
αλλά και να διαφέρει. Το κατονομαζόμενο στη φορτωτική πρόσωπο, που προσκομίζει πρωτότυπο 
της φορτωτικής, το οποίο κατέχει με νόμιμο τρόπο, τεκμαίρεται ως ο τελικός παραλήπτης.

Ένα παράδειγμα θα βοηθήσει στην καλύτερη κατανόηση της σχέσεως μεταξύ πωλητή, μεταφο-
ρέα, αγοραστή και παραλήπτη.

Η Εταιρεία Χ, που εδρεύει στη Ρωσία, εμπορεύεται ξυλεία ως πρώτη ύλη.  
Η Εταιρεία Β επιθυμεί την αγορά ξυλείας. Συνάπτει με την εταιρεία Χ ένα συμφωνητικό πωλήσε-

ως 100.000 κυβικών ξύλου. Το φορτίο είναι παραδοτέο στην Ελλάδα. Η Εταιρεία Χ έχει αναλάβει 
την υποχρέωση να αποστείλει την αγορασθείσα ξυλεία στη χώρα μας, οπότε συμφωνεί με την πλοι-
οκτήτρια Εταιρεία Π τη μεταφορά της.

Έτσι, η Εταιρεία Χ είναι και πωλήτρια, αλλά και φορτώτρια (φορτωτής), εφόσον παραδίδει τα 
ξύλα προς φόρτωση. Πριν τη φόρτωση όμως και μετά από ειδική συμφωνία της πωλήτριας Χ και 
της αγοράστριας Β, το φορτίο ξύλων θα παραδοθεί στην επιχείρηση Ζ, η οποία εν τω μεταξύ έχει 
αγοράσει το φορτίο από την Εταιρεία Β, προκειμένου να το επεξεργασθεί προς περαιτέρω εμπορία 
(μετατροπή σε σανίδες). Παραλήπτης πλέον δεν είναι η αρχική αγοράστρια Β, αλλά η επιχείρηση 
Ζ, στην οποία και θα παραδοθεί το μεταφερόμενο φορτίο. 

3.4 Πώληση cIF (cost Insurance and Freight – Αξία, ασφάλιση και ναύλος).

Το είδος αυτό πωλήσεως παρουσιάζει ομοιότητα με την πώληση FOb, ως προς το ότι ο κίνδυνος 
για τη ζημία του φορτίου μετατίθεται στον αγοραστή, όταν το φορτίο διέλθει το κιγκλίδωμα του πλοί-
ου στο λιμάνι φορτώσεως. Διαφέρει όμως, καθόσον η κύρια μεταφορά είναι πάντα πληρωμένη.

Αναλυτικότερα, ο πωλητής είναι υπόχρεος να πληρώσει τα έξοδα και το ναύλο που απαιτείται για 
να μεταφερθεί το εμπόρευμα έως το κατονομασθέν από τον αγοραστή λιμάνι προορισμού. Οφείλει 
επίσης να προμηθευτεί ασφαλιστήριο θαλάσσιας μεταφοράς, προς κάλυψη των κινδύνων του αγο-
ραστή από απώλεια ή ζημία του εμπορεύματος κατά τη μεταφορά.

Έτσι, ο πωλητής συνάπτει σύμβαση ασφαλίσεως και καταβάλλει το ασφάλιστρο.
Βέβαια, η ασφαλιστική αυτή σύμβαση περιλαμβάνει τις ελάχιστες καλύψεις, κάτι που πρέπει να 

έχει υπόψη του ο αγοραστής. Αν αυτός επιθυμεί να έχει μεγαλύτερες καλύψεις, τότε ή θα πρέπει να 
έλθει σε συνεννόηση με τον πωλητή γι’ αυτές ή θα πρέπει να προχωρήσει ο ίδιος σε επιπρόσθετες 
ασφαλιστικές συμφωνίες. 

Έτσι λοιπόν στην πώληση cIF δημιουργούνται οι εξής συμβατικές σχέσεις:
α) Πωλητή και αγοραστή (σύμβαση πωλήσεως).
β) Πωλητή ή αγοραστή και εκναυλωτή (σύμβαση ναυλώσεως – θαλάσσιας μεταφοράς).
γ) Πωλητή (ή αγοραστή) και ασφαλιστή (σύμβαση ασφαλίσεως).

3.4.1 Σύμβαση πωλήσεως. 
Η σύμβαση αυτή ρυθμίζεται από την εγχώρια νομοθεσία της χώρας, εντός της οποίας συνάπτε-
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ται, ιδίως από τις διατάξεις εκείνες του ιδιωτικού διεθνούς δικαίου, εφόσον πρόκειται για πώληση, 
όπου αγοραστής και πωλητής είναι διαφόρου εθνικότητας. Προς ολοκλήρωση της συμβάσεως αυ-
τής, απαιτείται συμφωνία μεταβιβάσεως επί προϊόντων προσδιορισμένων είτε γενικά (30 τόνους 
σίτου), είτε ειδικά (50 συγκεκριμένου τύπου αυτοκίνητα με αριθμούς πλαισίων Χ1 έως Χ50), καθώς 
και συμφωνία επί του τιμήματος (αξίας) των πωλουμένων αγαθών. 

Υποχρέωση του πωλητή είναι να μεταβιβάσει την κυριότητα των πωληθέντων στον αγοραστή, 
αυτός δε να καταβάλει το τίμημα. Οι όροι καταβολής και μεταβιβάσεως (προκαταβολή-πίστωση) 
συμφωνούνται μεταξύ των συμβαλλομένων. Ιδιαίτεροι όροι επίσης επί πωλήσεως cIF, εφόσον συμ-
φωνήθηκε τέτοια πώληση, είναι:

1) Αυτοί που αφορούν στον πωλητή. Ειδικότερα:

α) Παράδοση εμπορεύματος στον αγοραστή ή στο μεταφορέα, που θα τα μεταφέρει στον τόπο 
όπου επιθυμεί ο αγοραστής μαζί με τα συνοδευτικά έγγραφα (τιμολόγιο, φορτωτική).

β) Με ενέργειές του πρέπει να γίνουν όλες οι διατυπώσεις για την ελεύθερη κυκλοφορία του 
φορτίου και να εκδοθούν οι βεβαιώσεις που πιστοποιούν τις διατυπώσεις αυτές (τελωνειακές).

γ) Οφείλει, εντός των πλαισίων της συμβάσεως πωλήσεως cIF, να συνάψει σύμβαση μεταφοράς 
του πωληθέντος φορτίου, ώστε να κατασθεί δυνατή η μεταφορά αυτού στον κατονομασθέντα λιμένα 
φορτώσεως. Οι δαπάνες βαρύνουν τον αγοραστή.

δ) Παράδοση του φορτίου τη συμφωνηθείσα ημερομηνία στο πλοίο, το οποίο θα εκτελέσει τη 
μεταφορά.

ε) Υποχρεούται να αποκαταστήσει κάθε ζημία του φορτίου, εφόσον αυτή επέλθει πριν τη διέλευ-
ση του φορτίου εκ του κιγκλιδώματος του πλοίου.

στ) Οφείλει να καταβάλει κάθε άλλο έξοδο, που σχετίζεται με τη σωστή και έγκαιρη παράδοση 
του φορτίου (πρόσθετες συσκευασίες, εγκυτιώσεις, επιθεωρήσεις ελέγχου ποιότητας, σφραγίσεις, 
ζυγίσεις, καταμετρήσεις).

ζ) Οφείλει να ειδοποιήσει τον αγοραστή, ότι το φορτίο έχει παραδοθεί προς φόρτωση στο λιμάνι 
που συμφωνήθηκε.

η) Να παράσχει στον αγοραστή κάθε συνδρομή προς απόκτηση οιουδήποτε εγγράφου ή βεβαιώ-
σεως που απαιτείται για τη νόμιμη κατοχή ή μεταβίβαση κυριότητας του φορτίου στον αγοραστή.

2) Αυτοί που αφορούν στον αγοραστή. Ειδικότερα: 

α) Καταβολή της αξίας των πωληθέντων εμπορευμάτων κατά τους όρους της συμφωνίας πωλή-
σεως (προκαταβολικώς, επί πιστώσει, τοις μετρητοίς).

β) Να προμηθευτεί κάθε άδεια εισαγωγής, ελεύθερης διακινήσεως του φορτίου, κάθε πιστοποι-
ητικό ή βεβαίωση από τη στιγμή που το φορτίο περάσει το κιγκλίδωμα του πλοίου, εφόσον αυτό 
πρόκειται να διέλθει από διάφορες χώρες.

γ) Οφείλει να παραλάβει το παραδοθέν προς φόρτωση εμπόρευμα, εφόσον αυτό έχει παραδοθεί 
εμπρόθεσμα ακέραιο και στο λιμένα φορτώσεως που υποδείχθηκε στον πωλητή, να μην προφασί-
ζεται δε προβλήματα που δε διευκολύνουν την παράδοση του φορτίου.

δ) Οφείλει να ειδοποιήσει τον πωλητή για το πλοίο (εφόσον ο αγοραστής συνεβλήθη με τον 
εκναυλωτή) και το λιμένα φορτώσεως των πωληθέντων.

ε) Να αναλάβει κάθε ζημία, που αφορά στο φορτίο (σε σχέση με τον πωλητή), από τη στιγμή που 
αυτό διέλθει το κιγκλίδωμα του πλοίου.

στ) Εφόσον ο αγοραστής παρέλειψε να ειδοποιήσει τον πωλητή για το πλοίο και το λιμένα φορ-
τώσεως έχει όλη την ευθύνη για κάθε ζημία του φορτίου, ανεξαρτήτως της διελεύσεως αυτού εκ του 
πλοίου.

ζ) Εφόσον το φορτίο παραδόθηκε για φόρτωση και φορτώθηκε, οφείλει να καταβάλει όλα τα 
πρόσθετα έξοδα καλής συσκευασίας ή στοιβασίας του φορτίου.

η) Δασμοί, φόροι, έξοδα διατυπώσεων για τη διέλευση του φορτίου από ενδιάμεσες χώρες βα-
ρύνουν τον αγοραστή.
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3.4.2 Σύμβαση ναυλώσεως ή θαλάσσιας μεταφοράς. 
Επί πωλήσεως cIF τη ναύλωση του πλοίου που θα μεταφέρει το φορτίο δύναται να αναλάβει είτε 

ο πωλητής, είτε ο αγοραστής, οπότε και αυτός έχει την ευθύνη της υποδείξεως του πλοίου και ειδο-
ποιήσεως του πωλητή. Έτσι, ναυλωτής μπορεί να είναι, είτε ο πωλητής, είτε ο αγοραστής. Υπόχρεος 
όμως προς καταβολή του ναύλου είναι μόνο ο πωλητής, ως εκ της φύσεως της πωλήσεως cIF.

Η καταβολή του ναύλου εκ μέρους του πωλητή περιλαμβάνει και τα έξοδα φορτώσεως των 
εμπορευμάτων στο πλοίο και μέχρις αυτά να διέλθουν το πλοίο. Επομένως, ο εκναυλωτής ουδεμία 
αξίωση έχει έναντι του αγοραστή για την καταβολή ναύλου ή εξόδων φορτώσεως.

Τέλος, όσον αφορά στις υποχρεώσεις εκ της συμβάσεως ναυλώσεως ή θαλάσσιας μεταφοράς, 
εκ μέρους των συμβαλλομένων (αξιοπλοΐα, προσέγγιση στο συμφωνημένο λιμένα, σωστή φόρτωση 
και στοιβασία, έκδοση φορτωτικής, αναμονές, απαιτήσεις για ζημίες του φορτίου) αυτές ήδη αναλύ-
ονται στα αντίστοιχα κεφάλαια (2 και 4).

3.4.3 Σύμβαση ασφαλίσεως. 
Η σύναψη της συμβάσεως αυτής και οι εξ αυτής υποχρεώσεις βαρύνουν κατ’ αρχήν τον πωλητή, 

στις υποχρεώσεις του οποίου υπάγεται. Ως ιδιαίτερο χαρακτηριστικό όμως της πωλήσεως cIF εξε-
τάζεται μεμονωμένα.

Στο πλαίσιο της συμβάσεως πωλήσεως cIF, ο πωλητής είναι υπόχρεος να ασφαλίσει το φορτίο 
που πώλησε, μέχρι το χρονικό διάστημα που αυτό διέρχεται το κιγκλίδωμα του πλοίου. Η ασφάλιση 
του φορτίου όμως, πέραν του ότι έχει χρονικό περιορισμό ως ανωτέρω, είναι και η ελάχιστα πα-
ρεχόμενη από τις ασφαλιστικές εταιρείες κάλυψη, σύμφωνα με τις ρήτρες Institute cargo clauses 
του Institute of london underwriters (Ινστιτούτου Ασφαλιστών του Λονδίνου). Συνήθως είναι το 
110% της αξίας του φορτίου (αξία φορτίου συν 10% επιπλέον αυτής). Ο πωλητής οφείλει να κα-
ταβάλει το ασφάλιστρο, που αναλογεί στην προαναφερθείσα κάλυψη. Περισσότερες ή ειδικότερες 
καλύψεις βαρύνουν τον αγοραστή. Εάν ο πωλητής δεν έχει υποχρέωση ασφαλίσεως του εμπορεύ-
ματος-φορτίου, τότε η πώληση δεν είναι cIF αλλά cFR, δηλαδή «αξία και ναύλος», περιλαμβάνου-
σα μόνο την αξία του προϊόντος και το ναύλο για τη μεταφορά του.

3.5 Ex – warehouse contract (Συμφωνία – μεταφορά από το εργοστάσιο).

Όπως στην αρχή του κεφαλαίου αναφέρθηκε, το γράμμα Ε, στους ομοιόμορφους κανόνες μετα-
φορών του Διεθνούς Εμπορικού Επιμελητηρίου (I.c.c.), χαρακτηρίζει ως αρχικό την ομάδα μετα-
φορών, εκείνη όπου το εμπόρευμα αναχωρεί εκ του εργοστασίου. Το αρχικό Ε συνοδεύεται από τα 
γράμματα ΕΧW, οπότε πώληση τέτοιου είδους έχει την έννοια ότι το εμπόρευμα παραδίδεται στον 
αγοραστή, στις ίδιες τις εγκαταστάσεις του πωλητή ή σε άλλο κατονομαζόμενο τόπο (εργοστάσιο, 
αποθήκη), δίχως να έχει εκτελωνισθεί και πριν φορτωθεί σε κάποιο όχημα προς μεταφορά. 

Ο όρος αυτός συνεπάγεται τις ελάχιστες υποχρεώσεις του πωλητή απέναντι στον αγοραστή επει-
δή το φορτίο παραδίδεται σ’ αυτόν στις ίδιες τις εγκαταστάσεις του πωλητή ή μεταφέρεται στις 
εγκαταστάσεις του αγοραστή (αποθήκη), για να μεταφερθεί πλέον απ’ αυτόν στο πλοίο. Συνεπώς, 
η έξοδος του εμπορεύματος από το εργοστάσιο (κατασκευής συσκευασίας), διά παραδόσεως στον 
αγοραστή ή την αποθήκη αυτού, καθιστά τον πωλητή έκτοτε ανεύθυνο για τη ζημία του φορτίου. 
Ο όρος ΕΧW ανευρίσκεται και ως warehouse to warehouse clause (από αποθήκη σε αποθήκη), 
δηλαδή ότι το εμπόρευμα-φορτίο εξέρχεται από την αποθήκη του πωλητή και παραδίδεται στην απο-
θήκη του αγοραστή. Πλέον, το παραληφθέν ή έτσι παραδοθέν εμπόρευμα μεταφέρεται στο πλοίο με 
κίνδυνο και δαπάνη του αγοραστή, ο οποίος συνήθως είναι και ο φορτωτής ή ναυλωτής.

– Υποχρεώσεις συμβαλλομένων επί πωλήσεως ΕΧW.

1) Πωλητή.

α) Παράδοση εμπορεύματος μετά τιμολογίου (invoice) και αντίγραφο του συμφωνητικού πωλή-
σεως (bill of sale).
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β) Οφείλει να είναι συνεπής στις ημερομηνίες παραδόσεως του εμπορεύματος, είτε αυτό παρα-
λαμβάνεται από τον ίδιο τον αγοραστή, είτε αποστέλλεται στην αποθήκη του.

γ) Ζημίες ή απώλειες, μέχρι την παράδοση του φορτίου στον αγοραστή, βαρύνουν τον πωλητή.
δ)  Έξοδα πάσης φύσεως, μέχρι την παράδοση βαρύνουν τον πωλητή.
ε)  Έγκαιρη ειδοποίηση του αγοραστή και διευκόλυνσή του στην παραλαβή του φορτίου.

2) Αγοραστή.
α) Καταβολή τιμήματος, σύμφωνα με τους όρους του συμφωνητικού πωλήσεως.
β) Άδειες διακινήσεως του εμπορεύματος και σχετικά έξοδα βαρύνουν τον αγοραστή.
γ) Υποχρέωση έγκαιρης παραλαβής του εμπορεύματος και παροχή κάθε διευκολύνσεως στον 

πωλητή, ώστε να εκπληρώσει την υποχρέωσή του.
δ) Ευθύνη για κάθε ζημία του φορτίου από την παραλαβή του και μετά.
ε) Παράδοση κάθε απαιτούμενης αποδείξεως στον πωλητή περί της παραλαβής του εμπορεύ-

ματος.
Έτσι λοιπόν, στην πώληση EXW, σε αντίθεση με τις πωλήσεις cIF και FOb, την προσκόμιση του 

φορτίου προς φόρτωσή του στο πλοίο αναλαμβάνει ο ίδιος ο αγοραστής, που έχει και την ιδιότητα 
του φορτωτή, κατά κανόνα δε και του παραλήπτη.

3.6 Δηλωτικό φορτίου (Manifest ή ship’s manifest).

Το δηλωτικό είναι έγγραφο το οποίο περιέχει:
α) Τα τοπωνύμια των λιμένων φορτώσεως. 
β) Τα τοπωνύμια των λιμένων εκφορτώσεως. 
γ)  Όνομα, χωρητικότητα και λιμάνι νηολογήσως του πλοίου.
δ)  Όνομα του πλοιάρχου.
ε) Λεπτομερή περιγραφή του φορτίου κατά ποσότητα, βάρος, σημεία, αριθμούς. 
στ) Oνόματα φορτωτών-παραληπτών.
Το δηλωτικό φορτίου συμπληρώνεται στο λιμάνι φορτώσεως. Η σύνταξη και ο τύπος του εν 

λόγω εγγράφου φορτίου αφορά τις τελωνειακές αρχές και διαφέρει από τόπο σε τόπο, είτε ως προς 
τον τρόπο συμπληρώσεως και τη χρήση σχετικών εντύπων, είτε ως προς την αυστηρότητα των κα-
νόνων που διέπουν την τήρησή τους.

Χρειάζεται ιδιαίτερη επιμέλεια στη σύνταξη του δηλωτικού φορτίου, επειδή ακόμα και ασήμαντες 
αποκλίσεις, μεταξύ δηλωτικού (ως προς τα εις αυτό αναφερόμενα είδη) και πράγματι φορτωθέντων, 
είναι δυνατόν να οδηγήσουν στην επιβολή υψηλών προστίμων. Το αυτό ισχύει και ως προς τη σύ-
νταξη του δηλωτικού, που αφορά σε καύσιμα, λιπαντικά ή ανταλλακτικά του πλοίου. Ο λόγος είναι 
πως ό,τι δεν περιλαμβάνεται στο δηλωτικό, θεωρείται λαθραίο, εφαρμοζομένων τότε των διατάξεων 
περί λαθρεμπορίας1. 

3.6.1 Είδη δηλωτικού.
α) Δηλωτικό φορτίου. (έχει ήδη αναλυθεί). Το δηλωτικό (ή δηλωτικά, αναλόγως τους λιμένες 

προορισμού) φορτίου συντάσσεται από τον πράκτορα ή τον πλοίαρχο. Στο δηλωτικό επίσης αναγρά-
φονται στοιχεία των φορτωτικών και παρατηρήσεις, σχετικές με τις ελλείψεις του φορτίου.

β) Δηλωτικό τροφών και εφοδίων. Είναι έγγραφο του πλοίου, επί του οποίου αναφέρονται με 
λεπτομέρεια τα τρόφιμα και άλλα εφόδια αναγκαία για τη σίτιση και κάλυψη άλλων βιοτικών αναγκών 
(ένδυση) των επιβαινόντων ή του πληρώματος. Η χρήση του δηλωτικού αυτού εκρίθη απαραίτητη, 
επειδή συνήθως τα είδη αυτά παραλαμβάνονται επί του πλοίου ελεύθερα τελωνειακών δασμών.

γ) Δηλωτικό ατομικών ειδών επιβαινόντων. Αναγράφονται τα υποκείμενα ή απαλλασσόμε-
να δασμών είδη, εφόσον αυτά πρόκειται να εισαχθούν οριστικά στον τόπο κατάπλου του πλοίου. 

1 Χώρες των οποίων η νομοθεσία επιβάλλει υψηλά πρόστιμα είναι η Αργεντινή, η Βραζιλία και η Ιταλία. Βλ. Ορέστη 
Σύριχα: Λεξικό αγγλικών όρων και εκφράσεων για τη θαλάσσια ασφάλιση, εκδ. Σταυριδάκη.



52

3.6.2 Συνοδευτικά έγγραφα φορτίου.
Για τα έγγραφα που αφορούν το φορτίο γίνονται αναλυτικές αναφορές σε προηγούμενες και 

επόμενες παραγράφους (3.2, 6.1, 6.4, 7.2), επομένως η παράγραφος αυτή θα περιορισθεί σε συ-
γκεντρωτική αναφορά τους.

α) Ναυλοσύμφωνο.
β) Φορτωτική.
γ) Τιμολόγιο πωλήσεως των εμπορευμάτων.
δ) Αποδεικτικό εκπληρώσεως των τελωνειακών υποχρεώσεων.
ε) Διαταγή παραδόσεως.

3.7 Αποδείξεις υποπλοιάρχου (Mate’s receipts).

Σύμφωνα με το άρθρο 125 ΚΙΝΔ § 4 «Εάν εις το ναυλωτή έχει δοθεί προσωρινή απόδειξη πα-
ραλαβής του πράγματος, ο εκναυλωτής υποχρεούται να παραδώσει τη φορτωτική, μόνο εφόσον του 
επιστραφεί η απόδειξη αυτή». Η απόδειξη αυτή επομένως ανταλλάσσεται με τη φορτωτική.

Επομένως: Mate’s receipt είναι προσωρινής ισχύος απόδειξη, εκδιδόμενη από το υποπλοίαρ-
χο. Με αυτήν πιστοποιείται υπό του υποπλοιάρχου η παραλαβή του φορτίου από το μεταφορέα-
εκναυλωτή. Η παραλαβή του φορτίου στο λιμένα παραδόσεως από το φορτωτή, αποτελεί καθήκον 
του υποπλοιάρχου. Επειδή ο φορτωτής δεν είναι πάντα ο ίδιος ο παραλήπτης, με διαταγή του οποίου 
θα εκδοθεί η φορτωτική, καθίσταται αναγκαίο να εφοδιαστεί με έγγραφο, το οποίο θα αποδεικνύει 
την παράδοση του φορτίου απ’ αυτόν, καθώς και την κατάσταση παραλαβής του.

Η απόδειξη του υποπλοιάρχου, εκτός του γεγονότος της παραλαβής, αποδεικνύει και τη φόρτω-
ση του φορτίου επί του πλοίου.  Έχει διπλό αποδεικτικό χαρακτήρα, δηλαδή τόσο ως προς την πα-
ραλαβή, όσο και ως προς τη φόρτωση του προσκομισθέντος φορτίου. Τούτο είναι εύλογο, εφόσον 
η φορτωτική εκδίδεται μετά τη φόρτωση εκτός αν κατά συμφωνία εκδοθεί φορτωτική παραλαβής 
(κεφάλαιο 6). Μέχρις ότου εκδοθεί η φορτωτική, το έγγραφο που αποδεικνύει τη φόρτωση, είναι η 
απόδειξη του υποπλοιάρχου.

Επειδή η απόδειξη του υποπλοιάρχου αποτελεί τη βάση για τη σύνταξη της φορτωτικής, επιβάλ-
λεται να είναι συνταγμένη προσεκτικά και με τις απαιτούμενες, ως προς την κατάσταση του φορτίου, 
παρατηρήσεις, διότι, όταν ο υποπλοίαρχος υπογράφει απόδειξη παραλαβής πραγμάτων στο λιμάνι 
φορτώσεως έχει προσωπική ευθύνη για το έλλειμμα που μπορεί να παρουσιασθεί στην εκφόρτωση.  
Έτσι λοιπόν, εφόσον διαπιστωθούν υπό του υποπλοιάρχου ελλείψεις ή παραβιάσεις συσκευασίας ή 
φθορές του φορτίου ή αλλοιώσεις αυτού, είναι σκόπιμο να αναφερθούν επί της αποδείξεως, η οποία 
συνεπώς όπως και η φορτωτική μπορεί να είναι καθαρή ή όχι. Παρατηρήσεις, που έχει επιφέρει ο 
υποπλοίαρχος στην απόδειξη παραλαβής, πρέπει να μεταφερθούν και στη φορτωτική. Εάν η απόδει-
ξη εκδοθεί πριν τη φόρτωση των πραγμάτων στο πλοίο, όπως συμβαίνει με τα φορτία ξυλείας, τότε 
ο υποπλοίαρχος καλόν είναι να αναγράφει επ’ αυτής «received for shipment» ή «subject to all 
charter party exceptions», δηλαδή παραλείφθηκε για φόρτωση ή υπόκειται (η παραλαβή) στις 
απαλλαγές του ναυλοσυμφώνου. Επίσης, εάν έγινε καταμέτρηση υπό καταμετρητών φορτίου (tally 
men ή tally clerk), τότε επί της αποδείξεως αναγράφεται η ένδειξη «σύμφωνα με τις ενδείξεις των 
καταμετρητών». Επί αδυναμίας καταμετρήσεως του φορτίου αναγράφεται η ορολογία «Shipper’s 
count – αρίθμηση υπό του φορτωτού» ή «Number unknown - αριθμός άγνωστος», ώστε η 
ευθύνη να μετατίθεται σε αυτόν.

Φύση: Η απόδειξη του πλοιάρχου είναι απόδειξη προσωρινής χρησιμότητας (ή ισχύος). Μετά 
την έκδοση της φορτωτικής χάνει την αποδεικτική της δύναμη.  Έχει αποδεικτικό και μόνο χαρακτή-
ρα της παραλαβής, φορτώσεως και καταστάσεως του φορτίου και ουδέποτε συστατικό οιουδήποτε 
δικαιώματος. Δεν αντικαθιστά τη φορτωτική και δεν αποτελεί τίτλο κυριότητας των μεταφερομένων 
εμπορευμάτων ούτε μεταβιβαστικό της κυριότητας έγγραφο. Ως εκ του αποδεικτικού χαρακτήρα της, 
αποτελεί απόδειξη πρώτης όψεως (prima facie), επιτρεπομένης βεβαίως ανταποδείξεως. Τέλος, δεν 
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θα πρέπει να εκδίδεται φορτωτική, χωρίς την προσκόμιση και παράδοση της αντίστοιχης αποδείξε-
ως του υποπλοιάρχου (εφόσον υπάρχει), στη δε εκδοθείσα είναι απαραίτητο να μεταφέρονται όλες 
οι παρατηρήσεις της αποδείξεως.

Μεταβίβαση του φορτίου διά παραδόσεως της αποδείξεως του πλοιάρχου, δεν νοείται. Οπισθο-
γράφηση της αποδείξεως επίσης δεν νοείται, εφόσον δεν έχει χαρακτήρα αξιογράφου.

Στοιχεία: Επειδή η απόδειξη του υποπλοιάρχου έχει αφενός αποδεικτικό χαρακτήρα, αφετέρου 
είναι «πρόχειρη φορτωτική», με την έννοια ότι τα στοιχεία της μεταφέρονται σ’ αυτή, καθίσταται 
ανάγκη, να προσδιοριστεί το ελάχιστο περιεχόμενό της, ούτως ώστε να εκπληρώνει το σκοπό της. 
Επί της αποδείξεως του υποπλοιάρχου αναγράφεται:

α)  Όνομα φορτωτή ή άλλου παραδώσαντος το φορτίο προς μεταφορά. 
β)  Όνομα παραλήπτη είτε είναι ο ίδιος ο φορτωτής, είτε διάφορο του φορτωτή πρόσωπο.
γ) Λιμένες φορτώσεως και προορισμού. 
δ) Ενδείξεις σχετικές με την κατάσταση του φορτίου (κατάσταση, ποσότητα, ποιότητα, βάρος, 

συσκευασία, σήμανση, αρίθμηση).
ε) Υπογραφή του συντάκτη.
Έκδοση: Η απόδειξη υποπλοιάρχου εκδίδεται υπ’ αυτού και μόνο μετά τη φόρτωση, λόγω του 

διπλού αποδεικτικού χαρακτήρα της. Χορηγείται στο φορτωτή, ανεξαρτήτως εάν η φόρτωση γίνεται 
με δαπάνες του κυρίου του φορτίου (free in), είτε με δαπάνες του μεταφορέα (sotto palanco). Είναι 
δυνατόν να εκδοθεί απόδειξη του υποπλοιάρχου πριν τη φόρτωση του φορτίου, εφόσον αυτό βρί-
σκεται παραπλεύρως του πλοίου (along side), ή έχει παραδοθεί στον πράκτορα. 

Κυρίως αποδείξεις υποπλοιάρχου εκδίδονται για πράγματα που παραδίδονται κατά μήκος του 
πλοίου, από πλωτά μέσα (crafts) ή διά θαλάσσης (waterborne). Αν το φορτίο παραδοθεί σε φορείς 
εκμεταλλεύσεως λιμένα ή τελωνειακές αρχές, τότε εκδίδεται («dock receipt») όχι από τον υποπλοί-
αρχο αλλά από τους φορείς ή τις αρχές, οι οποίοι στη συνέχεια, όταν το φορτίο παραλαμβάνεται 
προς φόρτωση, λαμβάνουν αυτές την απόδειξη του υποπλοιάρχου.

3.8 Αποδείξεις καταμετρήσεως φορτίου (Tally clerk receipts).

Πριν τη φόρτωση ή εκφόρτωση του φορτίου γίνεται η καταμέτρησή του. Σε οργανωμένους λιμέ-
νες διενεργείται από ειδικούς υπαλλήλους, που ονομάζονται καταμετρητές του φορτίου (Tally men 
ή Tally clerk), ταλιαδόροι στη ναυτική ορολογία. Τα αποτελέσματα της καταμετρήσεως καταχωρού-
νται στο κατάστιχο του καταμετρητή (tally clerk’s book). Στο τέλος κάθε καταμετρήσεως συγκρίνο-
νται, προς συμφωνία, τα στοιχεία του καταμετρητή και του φορτωτή. Το κατάστιχο του καταμετρητή 
αποστέλλεται στον ιδιοκτήτη (παραλήπτη του φορτίου) και αποτελεί αξιόπιστη απόδειξη (receipt), 
υπό την προϋπόθεση ότι δεν υπάρχουν σ’ αυτό διαγραφές ή απαλείψεις. 

Η καταμέτρηση είναι σημαντική κατά την παραλαβή του φορτίου, διότι λάθη σ’ αυτήν μπορεί να 
επαναληφθούν, είτε στην απόδειξη του πλοιάρχου (Μate’s receipt), είτε στη φορτωτική, με απώτε-
ρο αποτέλεσμα να εγερθούν απαιτήσεις από τον ιδιοκτήτη του φορτίου για ελλιπή παράδοση.

Είναι σκόπιμο ο υποπλοίαρχος, καίτοι οι καταμετρητές θεωρούνται υπεύθυνοι, να προβαίνει σε 
έλεγχο (εφόσον είναι δυνατόν) των υπό των καταμετρητών αναγραφομένων. Εφόσον οι καταμετρη-
τές δεν είναι δυνατόν να διαπιστώσουν ή καταμετρήσουν συσκευασμένες ποσότητες, αναγράφουν στο 
κατάστιχο την ένδειξη «discharging tally». Αυτό συμβαίνει ιδίως σε συσκευασμένα φορτία σε σάκους. 
Σάκοι, που ανοίχθηκαν προς διασκορπισμό του φορτίου κατά τη φόρτωση, πρέπει να φυλάσσονται.

Φορτίο, που καταμετρείται από δημόσιες λιμενικές ή τελωνειακές αρχές, πρέπει να καταμετρείται 
και από αξιωματικό του πλοίου.

Πάντως, η καταμέτρηση του φορτίου, χωρίς την ενεργή συμμετοχή αξιωματικού του πλοίου, δεν 
δεσμεύει το μεταφορέα. Σε κάθε περίπτωση αμφιβολίας για διαφορές μεταξύ των παραδοθέντων 
και φορτωθέντων, ο πλοίαρχος έχει δικαίωμα να διατυπώσει στη φορτωτική παρατηρήσεις, δίχως 
να δεσμεύεται από οποιοαδήποτε έγγραφο ή απόδειξη καταμετρητών.
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3.9 Κατάσταση πεπραγμένων (statement of facts).

Για τον υπολογισμό του χρόνου που καταναλώθηκε στη φόρτωση ή στην εκφόρτωση για υπερβά-
σεις του χρόνου αυτού ή για κάθε άλλο γεγονός που είχε ως αποτέλεσμα καθυστερήσεις στο ταξίδι 
ή στην παράδοση του φορτίου, συντάσσεται από τον πλοίαρχο το δελτίο χρόνου (time sheet) ή η 
κατάσταση πεπραγμένων.

Με τα έγγραφα αυτά, ο πλοίαρχος βεβαιώνει τυχόν αποκλίσεις από τη συνήθη πορεία των πραγμά-
των, ώστε με βάση την κατάσταση αυτή, να γίνει καταμερισμός των ευθυνών που προκύπτουν για κάθε 
εμπλεκόμενο στη διαδικασία της ναυλώσεως, από την έναρξη αυτής μέχρι την ολοκλήρωσή της.

Η κατάσταση πεπραγμένων, άλλοτε έχει τη μορφή απλής αναφοράς, άλλοτε της εκθέσεως εκτά-
κτων συμβάντων. Η διαφορά έγκειται στο ότι απλές αναφορές συντάσσονται απευθείας υπό του 
πλοιάρχου, ενώ εκθέσεις εκτάκτων συμβάντων γίνονται με κατάθεση του πλοιάρχου, ενώπιον δη-
μόσιας αρχής.

Τα γεγονότα που αναγράφονται στην κατάσταση πεπραγμένων, είναι σκόπιμο να καταχωρούνται 
και στο ημερολόγιο του πλοίου, σχετικά αποσπάσματα του οποίου συνοδεύουν την κατάσταση απο-
στελλόμενα στο ναυλωτή ή παραλήπτη του φορτίου.

Στην κατάσταση πεπραγμένων αναγράφονται:
α) Ημέρα και ώρα αφίξεως του πλοίου στο λιμένα ή σε ανοικτό αγκυροβόλιο (εμπορική ζώνη 

λιμένα).
β) Ημέρα και ώρα παραβολής του πλοίου στη θέση φορτώσεως ή εκφορτώσεως.
γ) Ημέρα και ώρα κατά την οποία το πλοίο είναι καθ’ όλα έτοιμο προς έναρξη των εργασιών 

φορτώσεως ή εκφορτώσεως.
δ) Ημέρα και ώρα επιδόσεως της επιστολής ετοιμότητας.
ε) Ημέρα και ώρα αποδοχής της επιστολής ετοιμότητας από το ναυλωτή-παραλήπτη ή τους πρά-

κτορές τους.
στ) Ημέρα και ώρα ενάρξεως και λήξεως της φορτώσεως ή εκφορτώσεως.
ζ) Καθορισμός ημερών, κατά τις οποίες δεν έγινε ή διεκόπη η φόρτωση ή η εκφόρτωση (Κυρια-

κές, αργίες, απεργίες, βροχή).
η) Ποσότητα φορτίου, που φορτωνόταν ή εκφορτωνόταν καθημερινώς.
θ) Εάν αντί για κατάσταση πεπραγμένων συνταχθούν δελτία χρόνου, τότε αναγράφεται επιπλέον 

ο ρυθμός φορτώσεως ή εκφορτώσεως κατά το ναυλοσύμφωνο.
Εάν σοβαρό περιστατικό παρεμποδίσει την ομαλή πορεία του ταξιδιού, της φορτώσεως ή της 

εκφορτώσεως, τότε ο πλοίαρχος είναι υποχρεωμένος να προβεί στη σύνταξη εκθέσεως εκτάκτων 
συμβάντων. Η έκθεση αυτή, είτε συντάσσεται από τον ίδιο τον πλοίαρχο και κατατίθεται στη δημό-
σια αρχή, που προβλέπει η νομοθεσία του τόπου συντάξεως, είτε καταγράφεται ως κατάθεση του 
πλοιάρχου, ενώπιον της αρχής αυτής με αντίστοιχη σύνταξη εκθέσεως από την ίδια την αρχή.

Η έκθεση εκτάκτων συμβάντων, σύμφωνα με το Ελληνικό Δίκαιο (ΚΙΝΔ), συντάσσεται εντός 24 
ωρών από τον κατάπλου του πλοίου στο λιμάνι, είτε ενώπιον του Προέδρου Πρωτοδικών, είτε ενώ-
πιον του Ειρηνοδίκη. Στην αλλοδαπή, η σύνταξη ή κατάθεση γίνεται ενώπιον της Ελληνικής Προξε-
νικής Αρχής. Στην έκθεση πρέπει απαραίτητα να αναφέρονται το λιμάνι και ο χρόνος αναχωρήσεως 
του πλοίου, η τηρηθείσα πορεία, τα αξιοσημείωτα γεγονότα, οι αντιμετωπισθέντες κίνδυνοι. 

Η έκθεση αυτή έχει πλήρη αποδεικτική δύναμη (εφόσον δεν αμφισβητηθεί από κάθε έχοντα 
έννομο συμφέρον), αποσκοπεί δε στη διαφύλαξη δικαιωμάτων ναυλωτή-εκναυλωτή αλλά και κάθε 
άλλου σχετιζομένου με τη ναύλωση ή θαλάσσια μεταφορά προσώπου (άρθ. 50 ΚΙΝΔ). 

Έκθεση εκτάκτων συμβάντων συντάσσεται ενδεικτικώς επί περιπτώσεων συγκρούσεως, προσα-
ράξεως ή αβαρίας.

3.10 Επιστολή ετοιμότητας (Notice of readiness).

Επιστολή ετοιμότητας είναι η ειδοποίηση που αποστέλλει ο πλοίαρχος, ως εκπρόσωπος του 
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εκναυλωτή-μεταφορέα στο ναυλωτή ή άλλον φορτωτή του φορτίου περί της αφίξεως του πλοίου 
στο λιμένα ή τη θέση φορτώσεως. Η ειδοποίηση του παραλήπτη-ναυλωτή αποτελεί υποχρέωση 
του εκναυλωτή, καθ’ όσον, από την επίδοση της επιστολής ετοιμότητας, καθορίζεται η έναρξη του 
χρόνου ενάρξεως των σταλιών (άρθ. 128 ΚΙΝΔ).

Η επίδοση της επιστολής, ως βασικής σημασίας ενέργεια του εκναυλωτή, έχει καθιερωθεί διε-
θνώς, προβλεπόμενη από τα ναυλοσύμφωνα Gencon 1994 clause 6 lay time c commencement of 
lay time (loading and discharging), Ferticon (Notice) cement voy part II clause 3, 6, sovcon round 
(Notice of arrival – Notice of readiness, Nipponore clause 5 loading and discharging, Tankervoy 
part II clause 8 baltime part II clause 7 Redelivery, General Voyage c/P clause 6. Πέραν λοιπόν 
της επιβολής της από την εσωτερική νομοθεσία των επιμέρους χωρών-εδρών ναυλωτή-εκναυλωτή, 
έχει επικρατήσει ως θεσμός στη διεθνή ναυτιλιακή πρακτική και τη σύνταξη και αποστολή της έχει 
επωμιστεί προσωπικά ο πλοίαρχος.

3.10.1 Φύση και λειτουργία της επιστολής ετοιμότητας. 
Η επιστολή ετοιμότητας, ως ιδιωτικό έγγραφο, έχει χαρακτήρα ειδοποιήσεως προς τον αντισυμ-

βαλλόμενο ναυλωτή, ότι ο υπόχρεος (εκναυλωτής) είναι σε θέση να εκπληρώσει την υποχρέωσή 
του, δηλαδή να φορτώσει στο λιμένα φορτώσεως ή να παραδώσει στο λιμένα εκφορτώσεως το 
εμπόρευμα. Εκτός τούτου αποτελεί και σημείο αφετηρίας των υποχρεώσεων του εκναυλωτή προς 
αναμονή επί φορτώσεως ή εκφορτώσεως, αλλά και του ναυλωτή, καθ’ όσον μόνο επί σταλιών 
(αναμονής) ο εκναυλωτής δεν δικαιούται πρόσθετο ναύλο. Μετά δε το συμβατικό πέρας αυτών 
(σταλιών), αρχίζει η επισταλία, προς κάλυψη των δαπανών της οποίας είναι υπόχρεος ο ναυλωτής. 
Εξάλλου, εάν ναυλωτής έχει ειδοποιηθεί με άλλον τρόπο, εκτός από την επίδοση της επιστολής 
ετοιμότητας και αυτός δεν συνδράμει τον εκναυλωτή-μεταφορέα (μη παρουσιαζόμενος) για να πα-
ραδώσει το φορτίο, τότε η πρώτη επιστολή ετοιμότητας έχει πλέον το χαρακτήρα οχλήσεως, με όλες 
τις νομικές συνέπειες αυτής. Τον αυτό χαρακτήρα έχει και τυχόν δεύτερη επιστολή ετοιμότητας. Εάν 
όμως η επιστολή αυτή απορριφθεί εκ μέρους των ναυλωτών, λόγω ασυμφωνίας αυτών, για τον 
τρόπο ή το χρόνο αποστολής και η απόρριψη έχει συμβατικό ή νόμιμο έρεισμα, τότε η αποσταλείσα 
επιστολή δεν έχει ισχύ και ως έγκυρη και προσδιοριστική του χρόνου ενάρξεως των σταλιών θε-
ωρείται η επόμενη. Για το λόγο αυτό στο ναυλοσύμφωνο καθορίζεται επακριβώς ο χρόνος που θα 
πρέπει να επιδίδεται η επιστολή.

3.10.2 Χρόνος επιδόσεως της επιστολής. 
Σύμφωνα με το άρθρο 128 παράγρ. 1 ΚΙΝΔ, η επιστολή ετοιμότητας αποστέλλεται άμα το πλοίο 

αφιχθεί στο λιμένα και είναι έτοιμο προς εκφόρτωση. Η αναφορά του όρου εκφόρτωση στο άρθρο 
αυτό δεν αποκλείει την αποστολή ετοιμότητας και κατά την άφιξη του πλοίου στο λιμένα φορτώσεως 
καθ’ όσον έτσι διευκολύνεται αφενός η εκπλήρωση των υποχρεώσεων του εκναυλωτή, αφετέρου 
του ναυλωτή. Εξάλλου σταλίες και χρόνος ενάρξεως αυτών υπάρχουν και στη φόρτωση και στην 
εκφόρτωση. Πριν αποσταλεί ειδοποίηση (επιστολή), πρέπει το πλοίο να έχει πραγματικά αφιχθεί στο 
συμφωνημένο λιμένα φορτώσεως ή εκφορτώσεως, στη συμφωνημένη θέση ή στα εμπορικά όρια του 
λιμένα, δηλαδή στο θαλάσσιο πεδίο του λιμένα, όπου αγκυροβολούν πλοία αναμένοντα παραλαβή ή 
παράδοση του φορτίου. Η ειδοποίηση πριν την άφιξη του πλοίου θεωρείται ότι έχει χαρακτήρα απλής 
ενημερώσεως των ναυλωτών προς προπαρασκευή τους και δεν έχει το αποτέλεσμα της επιστολής 
ετοιμότητας, δηλαδή ενάρξεως του χρόνου των σταλιών. Εάν το πλοίο δεν έχει πραγματικά αφιχθεί 
και αυτό είναι σε γνώση των ναυλωτών-παραληπτών, τότε αυτοί έχουν δικαίωμα να απορρίψουν την 
επιστολή. Δεν έχουν δικαίωμα όμως να απορρίψουν αυτή, εάν το πλοίο, για λόγους ανώτερης βίας 
ή απαγορεύσεως των αρχών, παρεμποδίζεται να εκφορτώσει, καίτοι βρίσκεται εντός του λιμένα ή σε 
προβλήτα, επειδή ο χρόνος που περιμένει το πλοίο, προκειμένου να ανευρεθεί προβλήτα, υπολογί-
ζεται στο χρόνο αναμονής ως χρόνος φορτώσεως ή εκφορτώσεως («time lost in waiting for berth to 
count as loading or disharging time» ναυλοσύμφωνο Gencon). Καταρχήν, η επιστολή ετοιμότητας 
πρέπει να επιδίδεται αμέσως μόλις το πλοίο αφιχθεί στο λιμένα και είναι έτοιμο προς φόρτωση. 
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Τούτο γίνεται διεθνώς δεκτό. Όμως, προς διευκόλυνση των ναυλωτών και προκειμένου αυτοί να 
προετοιμασθούν προς παραλαβή του φορτίου, όπου αυτό απαιτείται, αλλά και προς οριοθέτηση της 
ενάρξεως του χρόνου αναμονής, ισχύουν τα εξής:

Εάν η επιστολή ετοιμότητας επιδοθεί προ μεσημβρίας, μέχρι δηλαδή και την 12η μεσημβρινή, ο 
χρόνος αναμονής αρχίζει από την 13η μεταμεσημβρινή ώρα της ίδιας μέρας. Εάν όμως η επιστολή επι-
δοθεί μετά την 12η μεσημβρινή, τότε ο χρόνος αναμονής αρχίζει την 6η πρωινή της επόμενης μέρας.

Έτσι λοιπόν, για την έναρξη του χρόνου των σταλιών, πρέπει να τηρηθούν οι εξής τρεις προϋπο-
θέσεις:

α) Πραγματική άφιξη του πλοίου στο λιμένα φορτώσεως ή εκφορτώσεως.
β) Ετοιμότητα προς φόρτωση.
γ) Επίδοση επιστολής ετοιμότητας. 
Εκ των προϋποθέσεων αυτών, οι δύο πρώτες είναι απαραίτητες για την εγκυρότητα της τρίτης.

3.10.3 Σε ποιον επιδίδεται η επιστολή. 
Σύμφωνα με το ΚΙΝΔ επιδίδεται στον παραλήπτη του φορτίου. Δεν αποκλείεται όμως επίδοση σε 

άλλο πρόσωπο, εφόσον οι διατάξεις θαλάσσιας μεταφοράς και ναυλώσεως, ως διατάξεις ιδιωτικού 
δικαίου, έχουν ενδοτικό χαρακτήρα. Χωρεί λοιπόν συμφωνία στο ναυλοσύμφωνο, περί επιδόσεως 
της επιστολής σε πρόσωπο διάφορο των ανωτέρω. Συνήθως όμως, επιδίδεται στο φορτωτή ή αν 
δεν κατονομάζεται στο ναυλωτή ή στους πράκτορες αυτών, όσον αφορά στο λιμένα φορτώσεως. Στο 
λιμένα εκφορτώσεως επιδίδεται στον παραλήπτη ή αν είναι άγνωστος, στο ναυλωτή ή στους πράκτο-
ρες αυτών (Gencon clause 6 «lay time 104-108 Revised 1994»). Επίδοση σε πρόσωπα, εκτός των 
αναφερομένων στο νόμο (άρθ. 128 § 2 ΚΙΝΔ) και το ναυλοσύμφωνο, θεωρείται ως μη γενόμενη 
και δεν παράγει αποτέλεσμα. Μεταξύ των προσώπων, τα οποία αναφέρονται στον ΚΙΝΔ και εκείνων 
που αναγράφονται στο ναυλοσύμφωνο, προς τα οποία μπορεί να επιδοθεί επιστολή ετοιμότητας, 
προτιμώνται τα δεύτερα για το έγκυρο της επιστολής.

Η επιστολή ετοιμότητας δεν έχει συγκεκριμένο τύπο, γίνεται σε απλό φύλλο και επιδίδεται με 
κάθε πρόσφορο μέσο, δηλαδή μέσο επικοινωνίας (fax – telex – τηλεγράφημα). Μπορεί να αποστα-
λεί και με πρόσωπο, στην έδρα του ναυλωτή. Στην περίπτωση αυτή, πρέπει να υπογραφεί από τον 
παραλήπτη αντίγραφο της επιστολής, που επέχει θέση αποδείξεως παραλαβής.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΕΤΑΡΤΟ

ΝΑυΛΩΣΕΙΣ

Εισαγωγή.

Η κερδοφόρος αξία του πλοίου αποκτά περιεχόμενο με τη συμφωνία ναυλώσεως (ή «ναύλο» 
κατ’ ανάλογο χρήση του όρου εκείνου που προσδιορίζει ένα εκ των στοιχείων της ναυλώσεως). Με 
τη ναύλωση, το πλοίο καθίσταται ενεργός οικονομική μονάδα, που, μαζί με άλλες όμοιες, συγκρο-
τούν το οικονομικό φαινόμενο της ναυτιλίας.

Δεν είναι υπερβολή να υποθέσομε ότι δίχως ναύλωση δεν θα υπήρχε ναυτιλία, επειδή ανέκαθεν 
η κατασκευή πλοίων εξυπηρετούσε κυρίως εμπορικούς και αργότερα πολεμικούς σκοπούς. 

Ορισμός: Ως ναύλωση ορίζεται η σύμβαση (συμφωνία) μεταξύ δυο μερών, δυνάμει της οποίας 
διατίθεται προς χρήση πλοίο διά μεταφορά προσώπων ή πραγμάτων, έναντι ανταλλάγματος. Επομέ-
νως, για να υπάρξει σύμβαση ναυλώσεως απαιτείται η συνδρομή των εξής  προϋποθέσεων:

α) Συμφωνία μεταξύ δύο τουλάχιστον μερών.
β) Η συμφωνία να έχει ως ελάχιστο περιεχόμενο τη διάθεση πλοίου από το ένα συμβαλλόμενο 

μέρος (που καλείται εκναυλωτής) προς το αντισυμβαλλόμενο μέρος (που χαρακτηρίζεται ως ναυλω-
τής), με σκοπό τη μεταφορά προσώπων ή πραγμάτων (για λογαριασμό του ναυλωτή).

γ) Αντάλλαγμα – συνήθως χρηματικό – καλούμενο ναύλος.
Η σύμβαση της ναυλώσεως καταρτίζεται και αποδεικνύεται από το ναυλοσύμφωνο, το έγγραφο 

δηλαδή που, υπογεγραμμένο από τα δύο συμβληθέντα μέρη, περιέχει τους όρους, σύμφωνα με τους 
οποίους θα εκτελεσθεί η σύμβαση.

4.1 Είδη ναυλώσεως.

Οι όροι από τους οποίους διέπεται κάθε συμφωνία ναυλώσεως διαφοροποιούνται, αναλόγως 
της φύσεως του μεταφερομένου φορτίου, του χώρου μεταφοράς του επί του πλοίου, του χρόνου 
διαθέσεως του πλοίου που συμφωνήθηκε να εκτελέσει τη μεταφορά και τον τρόπο εκτελέσεως του 
ταξιδιού.  Έτσι, οι συμφωνίες ναυλώσεως είναι δυνατόν να διακριθούν σε επιμέρους ειδικότερες 
κατηγορίες, με κριτήριο ένα από τα γνωρίσματα που έχουν αναφερθεί.

4.1.1 Με κριτήριο το χώρο που καταλαμβάνει το φορτίο.

α) Ολική. Δηλαδή ναύλωση, κατά την οποία, για τη μεταφορά του φορτίου, χρησιμοποιείται 
όλος ο διαθέσιμος προς τούτο χώρος του σκάφους (ενδεικτικά κύτη, κατάστρωμα) ή τόσον ποσοστό 
χώρου, ώστε να εξαντλείται η μεταφορική ικανότητα του πλοίου.

β) Μερική. Κατά την οποία συμφωνείται να ναυλωθεί μέρος του πλοίου ορισμένως (κύτος υπ’ 
αριθ. 7) ή αορίστως (δύο εκ των κυτών του πλοίου).

4.1.2 Με κριτήριο το χρονικό διάστημα χρήσεως του πλοίου από το ναυλωτή.

α) Χρονοναύλωση. Η ναύλωση δηλαδή, κατά την οποία το πλοίο διατίθεται στο ναυλωτή για 
ορισμένο χρόνο, καθορισμένο επακριβώς, παρεχομένων βεβαίως περιθωρίων αποκλίσεως στο ναυ-
λοσύμφωνο, ο δε καταβαλλόμενος ναύλος υπολογίζεται κατ’ αναλογίαν του χρόνου χρήσεως του 
πλοίου.

β) Ναύλωση γυμνού πλοίου. Αποτελεί ιδιόρρυθμο είδος ναυλώσεως. Επειδή ναι μεν προέχον 
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στοιχείο είναι εκείνο του χρόνου, ως προς τη χρήση του πλοίου, όμως εξίσου χαρακτηριστικά γνω-
ρίσματα της εν λόγω ναυλώσεως που την καθιστούν ιδιάζουσα είναι: 

– Η δυνατότητα πλήρους επανδρώσεως του πλοίου από τους ναυλωτές. 
–  Η τοποθέτηση προσδιοριστικών σημάτων της ασκουμένης ναυτιλιακής δραστηριότητας από το 

χρονοναυλωτή διά του εκναυλωθέντος πλοίου, και
–  το δικαίωμα επιλογής του ναυλωτή να αποκτήσει ή όχι την κυριότητα του πλοίου κατά τη λήξη 

της χρονοναυλώσεως.
Επειδή η χρονοναύλωση και η ναύλωση γυμνού πλοίου έχουν ως κοινό διακριτικό γνώρισμα τη 

χρήση του πλοίου για ορισμένο χρόνο και τη με βάση το χρόνο αυτό, καταβολή του ναύλου, το ειδι-
κότερο στοιχείο που τις διαφοροποιεί είναι το ποιος (εκναυλωτής-ναυλωτής) έχει την επιλογή στην 
επάνδρωση του πλοίου, καθώς και την υποχρέωση καταβολής μισθών πλοιάρχου-πληρώματος.

4.1.3 Με κριτήριο το είδος του ταξιδιού.
α) Διπλής μεταφοράς. Το πλοίο αναχωρεί έμφορτο από λιμένα αφετηρίας, προσεγγίζει σε 

ενδιάμεσο λιμένα όπου εκφορτώνει, παραλαμβάνει φορτίο και αναχωρεί διά τον τελικό λιμένα 
προορισμού.

β) Κατά ταξίδι. Όταν η εκπλήρωση της συμφωνίας αφορά στην εκτέλεση ενός και μόνο ταξιδί-
ου με το διατιθέμενο πλοίο.

γ) Αμφοετερόπλους. Ναύλωση, στην οποία το πλοίο επιστρέφει στο λιμένα αναχωρήσεως 
έμφορτο, όπως δηλαδή είχε αποπλεύσει. Για παράδειγμα αναχώρηση από Πειραιά για Ιαπωνία, 
εκφόρτωση και παραλαβή φορτίου με προορισμό τον Πειραιά.

4.1.4 Γενικές υποχρεώσεις εκναυλωτή.
Από κάθε σύμβαση ναυλώσεως ως αμφοτεροβαρούς δικαιοπραξίας (συμβάσεως) γεννώνται 

δικαιώματα και υποχρεώσεις για καθένα από τα συμβαλλόμενα μέρη. Έτσι, ανεξάρτητα από το 
είδος της ναυλώσεως ή τον τύπο του ναυλοσυμφώνου που πρόκειται να χρησιμοποιηθεί, υπάρχει 
ένα πλαίσιο υποχρεώσεων, μέσα στο οποίο κινούνται ο εκναυλωτής και ο ναυλωτής, με αντίστοιχα 
δικαιώματα-απαιτήσεις του αντισυμβαλλομένου, π.χ. η αξιοπλοΐα του υπό διάθεση πλοίου είναι 
υποχρέωση του εκναυλωτή και απαίτηση του ναυλωτή. Υπάρχει λοιπόν ελάχιστο (minimum) σύνο-
λο υποχρεώσεων, οι οποίες δεσμεύουν τα συμβαλλόμενα στη ναύλωση μέρη και οι οποίες πρέπει 
να τηρηθούν εκατέρωθεν, προκειμένου να εξελιχθεί ομαλά οποιαδήποτε συμφωνία ναυλώσεως.

Οι υποχρεώσεις αυτές, διάφορες βεβαίως για κάθε συμβαλλόμενο, είναι περισσότερες για τον 
εκναυλωτή, καθ’ όσον εκείνος είναι που θα εκτελέσει το ταξίδι, θα αντιμετωπίσει τους θαλασσίους 
κινδύνους και θα διαχειρισθεί και θα διαφυλάξει το μεταφερόμενο φορτίο, το οποίο είναι ξένη πε-
ριουσία, εμπιστευμένη σ’ αυτόν καθ’ όλη τη διάρκεια του ταξιδιού. Οι κατ’ ιδίαν υποχρεώσεις των 
εκναυλωτή και ναυλωτή αναπτύσσονται αμέσως πιο κάτω.

4.1.5 Υποχρεώσεις από τη σύμβαση ναυλώσεως.
Αφού συναφθεί η σύμβαση της ναυλώσεως, παράγονται υποχρεώσεις για τα δύο συμβαλλόμενα 

μέλη. Οι υποχρεώσεις του ναυλωτή και του εκναυλωτή διαφέρουν μεταξύ τους αμφότερες, όμως 
διακρίνονται ως εξής:

1) Υποχρεώσεις του εκναυλωτή προ του απόπλου. Ειδικότερα:

α) Διάθεση του συμφωνημένου πλοίου. Η διάθεση στο ναυλωτή του συμφωνημένου πλοίου 
είναι απαραίτητη, καθ’ όσον ο ναυλωτής είτε από προηγούμενη σύμβαση, είτε από συλλογή πλη-
ροφοριών έχει σχηματίσει γνώμη για τις τεχνικές και μεταφορικές ικανότητες του συγκεκριμένου 
πλοίου. Η μονομερής αντικατάστασή του, η οποία γίνεται δίχως ενημέρωση και παρά τη θέληση του 
ναυλωτή, χωρίς να συντρέχει σοβαρός λόγος (π.χ. ζημίες στο πλοίο), είναι δυνατόν να προκαλέσει 
σοβαρά προβλήματα στο ναυλωτή και δικαίωμα αποζημιώσεώς του. Έμμεσα συνάγεται ότι επιτρέ-
πεται η συμβατική αντικατάσταση του πλοίου (εφόσον συμφωνούν οι συμβαλλόμενοι).
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β) Καταλληλότητα του πλοίου. Ονομάζομε γενικά καταλληλότητα του πλοίου τη δυνατότητά 
του προς εκτέλεση του συμφωνημένου ταξιδιού. Η καταλληλότητα διακρίνεται ως παρακάτω:

–  Καταλληλότητα προς πλεύση. Είναι η δυνατότητα του πλοίου να κινηθεί στη θάλασσα 
και να εκτελέσει το συμφωνημένο ταξίδι. Αυτό σημαίνει, ότι πρέπει να έχουν ληφθεί όλα τα 
κατάλληλα μέτρα προς αποφυγή βλαβών ή ζημιών που θα οδηγήσουν σε ακινητοποίηση ή 
μείωση της ταχύτητας του πλοίου.

–  Καταλληλότητα εξοπλισμού. Υπάρχει, όταν το πλοίο είναι εφοδιασμένο με όλα τα απα-
ραίτητα μέσα και εξαρτήματα, τα οποία είναι αναγκαία για την εκτέλεση του ταξιδιού, την 
τήρηση της πορείας του πλοίου και τη φορτοεκφόρτωση (καύσιμα, εργαλεία, μέσα φορτο-
εκφορτώσεως).

–  Καταλληλότητα επανδρώσεως. Ονομάζεται η καταλληλότητα του πλοίου από πλευράς 
συνθέσεως του πληρώματος. Το πλήρωμα δηλαδή του σκάφους πρέπει να είναι το απαι-
τούμενο σ’ αριθμό και ειδικότητες, ανάλογα με το είδος του πλοίου που θα εκτελέσει τη 
μεταφορά. Τυχόν ελλείψεις είτε σε σύνθεση είτε σε αριθμό, μπορούν να οδηγήσουν στην 
απαγόρευση του απόπλου του σκάφους, μετά από επέμβαση των λιμενικών αρχών.

–  Καταλληλότητα νομική. Υπάρχει, όταν το πλοίο (πλοιοκτήτρια εταιρεία, εκναυλωτής) 
δεν έχει υποχρεώσεις προς ιδιώτες ή προς το δημόσιο, οι οποίες θα έχουν ως αποτέλεσμα 
την απαγόρευση του απόπλου. Για παράδειγμα. συντηρητική κατάσχεση, λόγω οφειλής σε 
τράπεζα από λήψη δανείου ή λόγω μη καταβολής της μισθοδοσίας στο πλήρωμα, οφειλές 
τελών προς το δημόσιο, έλλειψη ναυτιλιακών εγγράφων κ.λπ..

γ) Προσέλευση του πλοίου στη θέση φορτώσεως. Η υποχρέωση αυτή αναλύεται σ’ ένα 
πλέγμα περισσοτέρων υποχρεώσεων συνισταμένων στα εξής:

–  Ελλιμενισμός του πλοίου στο συμφωνημένο λιμένα ή στη συμφωνημένη θέση κατά το ναυ-
λοσύμφωνο.

–  Προσόρμιση σε τέτοια θέση του λιμένα, ώστε να διευκολυνθεί η φόρτωση με όσο το δυνατό 
λιγότερες δαπάνες και όσο το δυνατό λιγότερο χρόνο αναμονής ή υπεραναμονής. Αυτό 
ισχύει ειδικά για την περίπτωση που δεν εξειδικεύεται στο ναυλοσύμφωνο η προβλήτα στην 
οποία πρέπει να παραβληθεί το πλοίο.

–  Προσόρμιση τη συμφωνημένη ημέρα και ώρα.
δ) Φόρτωση και στοιβασία του φορτίου. Η σωστή φόρτωση και στοιβασία του φορτίου κατά 

κανόνα γίνεται με δαπάνες και ευθύνη του εκναυλωτή (αντίθετη πρόβλεψη είναι δυνατή). Αυτό 
είναι λογικό, διότι η υποχρέωση στοιβασίας του φορτίου είναι δραστηριότητα που απαιτεί ειδικές 
γνώσεις, τις οποίες βεβαίως μόνο ο πλοίαρχος μπορεί να έχει. Επειδή δε αυτός είναι ο κατά νόμο 
εκπρόσωπος του εκναυλωτή-πλοιοκτήτη, ευθύνεται κατ’ επέκταση ο εκναυλωτής. Δυνατόν στο ναυ-
λοσύμφωνο να έχει συμφωνηθεί, ότι τη φόρτωση θα την αναλάβει ο ναυλωτής, οπότε αυτός έχει τη 
μέριμνα και την ευθύνη για την ολοκλήρωσή της. Συμπληρωματικά αναφέρομε, ότι αν την ευθύνη 
για τη φόρτωση όπως συνηθίζεται, την έχει ο εκναυλωτής, η ευθύνη παύει με την εναπόθεση του 
φορτίου στο χώρο της φορτώσεως.

ε) Υποχρέωση παραμονής στο λιμένα φορτώσεως μέχρι την περάτωσή της (Lay time). 
Η υποχρέωση αυτή συνίσταται στο ότι ο εκναυλωτής πρέπει να παραμείνει στη θέση ελλιμενισμού 
όλο το χρονικό διάστημα που απαιτείται για να συντελεστεί η φόρτωση. Το χρονικό αυτό διάστημα 
διαιρείται σε τρία επιμέρους διαστήματα, που αντιστοιχούν σε τρεις υποχρεώσεις:

–  Υποχρέωση αναμονής (αναμονή ή σταλία) καλείται το χρονικό διάστημα, το οποίο αρχίζει 
από τότε που το πλοίο είναι έτοιμο για φόρτωση και λήγει είτε με την ολοκλήρωση της φορ-
τώσεως, είτε κατόπιν συμφωνίας ναυλωτή-εκναυλωτή, είτε σε περίπτωση που παρέλειψαν να 
ορίσουν τη διάρκειά του κατά τις περιστάσεις που επικρατούν στο συγκεκριμένο λιμένα. Αυτό 
σημαίνει, πως, όταν ο χρόνος αναμονής δεν είναι ορισμένος και ακριβής, είναι δυνατόν να 
προκαλέσει προβλήματα, όσον αφορά στον καθορισμό του. Η ετοιμότητα του πλοίου, σύμ-
φωνα με το Ελληνικό δίκαιο, βρίσκεται σε συνάρτηση με την ειδοποίηση του ναυλωτή διά 
της αποστολής, της λεγομένης επιστολής ετοιμότητας. Για το χρόνο αναμονής δεν οφείλεται 
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αμοιβή εκ μέρους του ναυλωτή. Το αυτό δε ισχύει όχι μόνο όταν η μεταφορά είναι εσωτερική, 
αλλά και όταν είναι διεθνής και χρησιμοποιείται έντυπο ναυλοσύμφωνο, του οποίου το περιε-
χόμενο είναι συνταγμένο κατά κανόνα σύμφωνα με τα ισχύοντα στο Αγγλικό δίκαιο.

–  Υποχρέωση υπεραναμονής (υπεραναμονή ή επισταλία) καλείται το χρονικό διάστημα 
που αρχίζει από τη λήξη του χρόνου αναμονής και λήγει είτε κατά συμφωνία των συμβαλλο-
μένων, είτε με την ολοκλήρωση της φορτώσεως. Το σημείο λήξεως του χρόνου αναμονής, 
το οποίο είναι σημείο ενάρξεως του χρόνου υπεραναμονής, προσδιορίζεται, όπως προείπα-
με. Συνηθίζεται, χωρίς να αποτελεί κανόνα, ο χρόνος υπεραναμονής να ορίζεται στο μισό 
του χρόνου αναμονής. Για το χρόνο υπεραναμονής οφείλεται αμοιβή, η οποία ορίζεται με 
συμφωνία των συμβαλλομένων.

–  Υποχρέωση ανθυπερμονής (ανθυπερμονή ή αντεπισταλία) καλείται το χρονικό διάστημα 
που αρχίζει από τη λήξη του χρόνου υπεραναμονής και λήγει είτε κατά τη συμφωνία των συμ-
βαλλομένων, είτε μετά τη λήξη της φορτώσεως. Για το χρόνο ανθυπερμονής οφείλεται αμοι-
βή, η οποία συνηθίζεται να είναι το διπλάσιο της αμοιβής, που συμφωνήθηκε για την υπερα-
ναμονή. Υπόψη ότι μετά τη λήξη του χρόνου ανθυπερμονής δεν υπάρχει καμία υποχρέωση 
του εκναυλωτή να παραμείνει στο λιμένα, ακόμα και εάν δεν έχει συντελεστεί η φόρτωση.

στ) Έκδοση φορτωτικής. Η φορτωτική είναι έγγραφο που εκδίδει ο εκναυλωτής διά του πλοι-
άρχου σε περισσότερα από ένα αντίτυπα, εκ των οποίων το ένα παραμένει στο πλοίο για λογαριασμό 
του εκναυλωτή, τα δε υπόλοιπα αποστέλλονται στο ναυλωτή ή στους παραλήπτες του φορτίου ή στους 
νόμιμους εκπροσώπους του, π.χ. πράκτορες. Η φορτωτική αποδεικνύει τα πρόσωπα που σχετίζονται 
με τη ναύλωση (εκναυλωτή - ναυλωτή - μεταφορέα - φορτωτή - παραλήπτες) ή τη μεταφορά, το είδος 
και την ποσότητα του φορτίου, τον προορισμό του, δηλαδή τον τόπο εκφορτώσεως, καθώς επίσης και 
τον τόπο φορτώσεως των εμπορευμάτων. Αποτελεί επίσης τίτλο κυριότητας για τον παραλήπτη του 
φορτίου. Αποδεικνύει τέλος την κατάσταση του φορτίου κατά τη φόρτωση (εφόσον έχουν γίνει οι πα-
ρατηρήσεις από τον πλοίαρχο εξ αυτής), στις περιπτώσεις όπου την ευθύνη για τη φόρτωση τη φέρει 
ο εκναυλωτής. Με βάση τα παραπάνω, η φορτωτική έχει τριπλό χαρακτήρα, αποτελεί δηλαδή:

–  Απόδειξη παραλαβής του εμπορεύματος, τόσο για τον εκναυλωτή που εξέδωσε τη φορτωτι-
κή, όσο και για το ναυλωτή ή παραλήπτη που παρέλαβε το φορτίο κατά την εκφόρτωση.

– Τίτλο κυριότητας του φορτίου για τον παραλήπτη του κατά την εκφόρτωση.
–  Απόδειξη για την ποσότητα, ποιότητα και κατάσταση του φορτίου, σε συνάρτηση με τις 

παρατηρήσεις του πλοιάρχου επ’ αυτής.
Στην πρακτική που ακολουθείται στη σημερινή ναυτιλιακή δραστηριότητα, η φορτωτική συνή-

θως εκδίδεται και υπογράφεται από τον πλοίαρχο σε τρία (3) όμοια ή και περισσότερα πρωτότυπα. 
Το ένα παρακρατεί ο πλοίαρχος, το άλλο αποστέλλεται στον παραλήπτη ή ναυλωτή και το τρίτο στην 
τράπεζα, η οποία δανειοδοτεί το ναυλωτή ή τον παραλήπτη, οι οποίοι είναι υπόχρεοι (είτε ο ένας, 
είτε ο άλλος) προς καταβολή ναύλου.

ζ) Υποχρέωση άμεσου απόπλου. Η υποχρέωση αυτή έχει την έννοια ότι, εφόσον ολοκληρωθεί 
η φόρτωση ή εφόσον παρέλθουν τα κατά τη συμφωνία ή κατά τις περιστάσεις χρονικά διαστήματα 
αναμονής - υπεραναμονής - ανθυπερμονής, ο εκναυλωτής υποχρεούται να αποπλεύσει χωρίς άλλη 
καθυστέρηση (σε περίπτωση ομαλής φορτώσεως), ενώ, αν έχουν τελειώσει οι σταλίες-επισταλίες 
και δεν έχει αρχίσει ή δεν έχει ολοκληρωθεί η φόρτωση, δεν υποχρεούται, αλλά έχει το δικαίωμα να 
αποπλεύσει. Αδικαιολόγητη καθυστέρηση της αναχωρήσεως δημιουργεί ευθύνες για αποζημίωση 
εις βάρος του εκναυλωτή. Εξυπακούεται ότι, εφόσον από υπαιτιότητα του ναυλωτή ή του φορτωτή 
δεν έχει ολοκληρωθεί η φόρτωση εντός των χρονικών διαστημάτων που συμφωνήθηκαν ή επιβάλ-
λονται κατά τις περιστάσεις, ο εκναυλωτής (ο πλοίαρχος ως εκπρόσωπος) δεν έχει υποχρέωση να 
αναμένει την ολοκλήρωση της φορτώσεως και δικαιούται να αποπλεύσει.

2) Υποχρεώσεις του εκναυλωτή κατά τον πλου. Ειδικότερα:
α) Τήρηση της συμφωνημένης πορείας: Η υποχρέωση να τηρηθεί η συμφωνημένη πορεία 

έχει μεγάλη σημασία, διότι αφορά κατά κύριο λόγο τα συμφέροντα του ναυλωτή, ο οποίος θίγεται 
από την καθυστέρηση, δημιουργεί δε και αξίωση αποζημιώσεως εις βάρος του εκναυλωτή σε περί-
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πτωση παραβάσεως. Η τήρηση της συμφωνημένης πορείας έχει την έννοια, ότι δεν επιτρέπεται η 
παρέκκλιση από την πορεία, καθώς επίσης, ότι επιβάλλεται και η τήρηση συγκεκριμένης ταχύτητας. 
Εξαιρέσεις γίνονται δεκτές στις παρακάτω περιπτώσεις:

– Εφόσον υπάρχει ειδικός όρος στο ναυλοσύμφωνο που επιτρέπει αλλαγή πορείας.
–  Εφόσον ειδικές συνθήκες ή ανώτερη βία το επιβάλλει (π.χ. αποφυγή κυκλώνα, τραυματι-

σμός προσώπων).
– Σε περίπτωση σωτηρίας ανθρώπων ή παροχής θαλάσσιας αρωγής.

Συμφωνία περί της πορείας συναντούμε συνήθως σε ναυλοσύμφωνα που αφορούν σε μεταφο-
ρές μ’ ελεύθερα φορτηγά, καθ’ όσον οι πορείες πλοίων τακτικών γραμμών είναι γνωστές ή προκα-
θορισμένες.

β) Διατήρηση καταλληλότητας του πλοίου. Επί της υποχρεώσεως αυτής ισχύουν όσα έχουν 
λεχθεί για την καταλληλότητα του πλοίου πριν το ταξίδι. Ιδιαίτερα, η υποχρέωση αυτή σημαίνει, ότι 
ο εκναυλωτής πρέπει κατά τη διάρκεια του ταξιδιού να έχει τη μέριμνα, ώστε να μην υπάρξει κανένα 
εμπόδιο, το οποίο θα οδηγήσει σε ανώμαλη εξέλιξη του ταξιδιού, π.χ. κωλυσιπλοΐα λόγω κατασχέσε-
ως του πλοίου, παρεμπόδιση του απόπλου από τις λιμενικές αρχές λόγω ελλιπούς συνθέσεως του πλη-
ρώματος, δεξαμενισμό του πλοίου λόγω ζημιών, η αποφυγή των οποίων μπορούσε να προβλεφθεί.

γ) Απαγόρευση μεταφορτώσεως. Η υποχρέωση αυτή έχει την έννοια ότι απαγορεύεται να 
μεταφορτωθούν τα εμπορεύματα σ’ άλλο πλοίο απ’ αυτό που είχαν φορτωθεί αρχικώς, αφενός μεν 
διότι παραβιάζεται η υποχρέωση διαθέσεως του συμφωνημένου πλοίου, αφετέρου συνεπάγεται 
καθυστέρηση επιζήμια για το ναυλωτή. Βεβαίως, ειδικές καταστάσεις όπως προσάραξη πλοίου, 
ακυβερνησία, σύγκρουση είναι δυνατόν να επιβάλλουν τη μεταφόρτωση, η οποία τότε είναι προς το 
συμφέρον του ναυλωτή.

δ) Διατήρηση φορτίου. Ο εκναυλωτής, διά του πλοιάρχου, υποχρεούται καθ’ όλη τη διάρκεια 
του ταξιδιού να παίρνει κάθε απαραίτητο μέτρο, ώστε το φορτίο που του παραδόθηκε να φθάσει 
στον προορισμό του ολόκληρο, χωρίς φθορές και αλλοιώσεις. Πρέπει επομένως, εκτός από τα 
μέτρα που ελήφθησαν κατά τη φόρτωση, να λαμβάνει και τυχόν πρόσθετα μέτρα ασφαλείας, ώστε 
να διατηρηθεί η σωστή στοιβασία, να αποτραπεί η κλοπή του, η φθορά του από υγρασία ή άλλα 
ρυπογόνα υλικά.

3) Υποχρεώσεις του εκναυλωτή κατά τον κατάπλου.
α) Υποχρέωση αναμονής, υπεραναμονής και ανθυπερμονής κατά την εκφόρτωση. Όπως 

ακριβώς στη φόρτωση έτσι και στην εκφόρτωση ισχύουν για τον εκναυλωτή τα παραπάνω χρονικά 
διαστήματα. Παρερχομένων των χρονικών αυτών διαστημάτων, ο εκναυλωτής δεν υποχρεούται να 
αναμένει τις ενέργειες του ναυλωτή για την εκφόρτωση του φορτίου.

β) Εκφόρτωση με δαπάνες του εκναυλωτή. Η υποχρέωση εκφορτώσεως του φορτίου και τα 
σχετικά μ’ αυτήν έξοδα βαρύνουν, σύμφωνα με τον ΚΙΝΔ, τον εκναυλωτή, εφόσον δεν έχει συμφω-
νηθεί διαφορετικά στο ναυλοσύμφωνο.

γ) Υποχρέωση προσαγωγής του πλοίου σε κατάλληλη θέση για εκφόρτωση. Για την υπο-
χρέωση αυτή ισχύουν όσα έχουν ειπωθεί στο κεφάλαιο περί φορτώσεως.

δ) Ειδοποίηση του παραλήπτη (ή φορτωτή). Η ειδοποίηση του παραλήπτη, είτε αυτός είναι 
ο ναυλωτής είτε άλλο πρόσωπο, μπορεί να γίνει είτε προσωπικά είτε μέσω του πράκτορά του. Γίνε-
ται διά της επιστολής ετοιμότητας και με κάθε ταχύτερο μέσο, εντός των χρονικών διαστημάτων που 
ορίζονται στο ναυλοσύμφωνο.

4.1.6 Προϋποθέσεις για έγκυρη επιστολή ετοιμότητας.
α) Πραγματική άφιξη του πλοίου στο λιμένα κατάπλου κι όχι υποθετική.
β) Πραγματική ετοιμότητα του πλοίου προς εκτέλεση της εκφορτώσεως.
γ) Επίδοση της επιστολής στα δικαιούμενα προς παραλαβή του φορτίου πρόσωπα. Η ειδοποίηση 

αυτή είναι απαραίτητη, διότι λαμβάνεται ως βάση για τον υπολογισμό των χρονικών διαστημάτων 
της αναμονής κ.λπ., διότι, εφόσον έχει ειδοποιηθεί εμπρόθεσμα ο παραλήπτης ή ο φορτωτής για την 
άφιξη του σκάφους, ο εκναυλωτής διατηρεί στο ακέραιο όλα τα δικαιώματά του από τη σύμβαση.
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4.1.7 Υποχρεώσεις παραδόσεως του φορτίου.
Ο εκναυλωτής υποχρεούται να παραδώσει το φορτίο που μετέφερε στο πρόσωπο, το οποίο νομι-

μοποιείται να το παραλάβει. Δικαίωμα για την παραλαβή του φορτίου έχουν:
α) Ο ναυλωτής που αναφέρεται στο ναυλοσύμφωνο.
β) Ο παραλήπτης που αναφέρεται στη φορτωτική.
γ) Ο κομιστής της φορτωτικής.
Σε περίπτωση που δεν εμφανιστεί παραλήπτης του φορτίου ή αρνηθεί να το παραλάβει, ο εκναυ-

λωτής έχει δικαίωμα να το εκφορτώσει και να το καταθέσει σε ασφαλή χώρο, για λογαριασμό του 
παραλήπτη. Στην περίπτωση αυτή, τα έξοδα φυλάξεως του φορτίου βαραίνουν τον κατονομαζόμενο 
στη φορτωτική παραλήπτη. Επίσης, σε περίπτωση που, για οποιοδήποτε λόγο, εμφανιστούν περισ-
σότεροι παραλήπτες, ο εκναυλωτής δεν δικαιούται να παραδώσει σε κανένα το φορτίο, αλλά έχει 
υποχρέωση από το νόμο, με αίτηση στο δικαστήριο του τόπου εκφορτώσεως να προκαλέσει διορι-
σμό μεσεγγυούχου, στον οποίο παραδίδει το φορτίο προς φύλαξη.

4.1.8 Υποχρεώσεις του ναυλωτή.

1) Παράδοση στον εκναυλωτή των εγγράφων του φορτίου που το συνοδεύουν.
Τα έγγραφα αυτά μπορεί να είναι:
α) Τιμολόγιο.
β) Δηλωτικά εισαγωγής, δηλαδή έγγραφα, στα οποία φαίνεται ότι το φορτίο είναι εισαγόμενο 

και έχει γίνει η νόμιμη δήλωση εισαγωγής του.
γ) Αποδεικτικά εκπληρώσεως των τελωνειακών υποχρεώσεων, δηλαδή έγγραφα, από τα οποία 

προκύπτει ότι έχει γίνει τυχόν εκτελωνισμός του φορτίου και πληρωμή των αναλογούντων δα-
σμών.

δ) Φορτωτικές, οι οποίες ήδη έχουν εκδοθεί και μεταβιβαστεί στο ναυλωτή και αφορούν στο 
φορτίο. Ο εκναυλωτής είναι απαραίτητο να είναι εφοδιασμένος με τα έγγραφα αυτά, ώστε να προ-
κύπτει η νόμιμη κυκλοφορία του φορτίου.

2) Υποχρέωση καταβολής ναύλου.
Ο ναυλωτής, εφόσον τηρήθηκαν οι όροι της συμβάσεως ναυλώσεως, έχει υποχρέωση να κα-

ταβάλει ολόκληρο το συμφωνημένο ναύλο, κατά τον τρόπο που καθορίζεται στο ναυλοσύμφωνο 
(προκαταβολικώς με την ολοκλήρωση της μεταφοράς, τμηματικώς ή εφάπαξ). Ο συνηθέστερος 
τρόπος καταβολής ναύλου είναι η τμηματική καταβολή του, δηλαδή:  Ένα μέρος καταβάλλεται πριν 
την έναρξη της φορτώσεως, άλλο μέρος κατά τη διάρκεια της μεταφοράς και  το υπόλοιπο κατά τη 
φόρτωση ή εκφόρτωση.

4.1.9 Ειδικώς περί της συμβάσεως μεταφοράς επιβατών στην ακτοπλοΐα.
Ιδιάζουσα σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς είναι η σύμβαση μεταφοράς επιβάτη. Κι αυτό διότι ο 

επιβάτης θεωρείται φορτίο μεν, πλην όμως και μεταφερόμενη αξία, με την ηθική έννοια του όρου. 
Είναι μεταφερόμενο υποκείμενο κι όχι αντικείμενο. Επόμενο είναι, ότι δεν μπορούν να ισχύσουν επ’ 
αυτού οι κανόνες μεταφοράς πραγμάτων. Τούτο έχει ως απώτερο αποτέλεσμα την ιδιάζουσα ευθύνη 
του θαλασσίου μεταφορέα απέναντι στον επιβάτη, με τον οποίο συμβάλλεται απ’ ευθείας κι όχι διά 
τρίτου, όπως στη ναύλωση.

Η μεταφορά επιβατών διά θαλάσσης διακρίνεται σε δύο κατηγορίες:

1) Ναύλωση πλοίου προς μεταφορά επιβατών. 

Με το είδος αυτό της μεταφοράς επιβατών διά θαλάσσης εξυπηρετούνται κυρίως οι ανάγκες 
του ατόμου για αναψυχή (εκδρομές, περιηγήσεις). Η ναύλωση πλοίου προς μεταφορά επιβατών 
ρυθμίζεται από τις διατάξεις του Ν. 4256/2014 «Τουριστικά πλοία» ΦΕΚ Α 92/14.4.2014. Σύμφω-
να με το άρθ. 3 παράγρ. 2 εδ. β του νόμου αυτού, επιτρέπεται η ναύλωση επαγγελματικών πλοίων 
αναψυχής ολικώς και για χρονική διάρκεια τουλάχιστον 8 ωρών από πλοιοκτήτες, εφοπλιστές και 
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ναυλομεσίτες. Η παραπάνω σύμβαση ολικής ναυλώσεως έχει ως αντικείμενο τη χρήση του πλοίου 
αναψυχής μόνο για αναψυχή ή για περιήγηση. Η σύμβαση ναυλώσεως πρέπει να αποδεικνύεται 
εγγράφως με την κατάρτιση ναυλοσυμφώνου (άρθ. 7 παράγρ. 1). Αντίγραφο του ναυλοσυμφώνου 
πρέπει να υπάρχει πάντοτε στο πλοίο, θεωρημένο πριν τον απόπλου από τη λιμενική αρχή του λι-
μένα εκκινήσεως του πλοίου. Τα ναυλοσύμφωνα πρέπει να φυλάσσονται για μια πενταετία από την 
ημερομηνία θεωρήσεώς τους. Εάν το πλοίο είναι άνω των 24 μέτρων, απαιτείται η κίνησή του από 
πλοίαρχο (άρθ. 8 παράγρ. 1α).

Στα επαγγελματικά πλοία αναψυχής απαγορεύεται η έκδοση εισιτηρίου για τη μεταφορά επιβα-
τών, καθώς και η μεταφορά πραγμάτων με την καταβολή ναύλου (άρθ. 3 παράγρ. 4).

Πλοίο αναψυχής επομένως δεν δύναται να εκδίδει εισιτήρια για κάθε ένα εκ των επιβατών, αλλά 
διατίθεται εξ ολοκλήρου στους επιθυμούντες να διακινηθούν μ’ αυτό. Συνήθως τα πρόσωπα που 
ναυλώνουν τέτοιο πλοίο βρίσκονται μεταξύ τους σε σχέση ενότητας (φιλικά πρόσωπα, μέλη συλλό-
γου, κοινή ψυχαγωγική δραστηριότητα, κυνήγι-ψάρεμα). Αποκλείεται άρα η σύμβαση μεταφοράς 
επιβάτη. Υπάρχει σύμβαση ναυλώσεως καταρτιζόμενη εγγράφως κατά νομοθετική επιταγή μεταξύ 
του εκναυλωτή (πλοιοκτήτη ή εφοπλιστή του σκάφους) και του εκπροσώπου του συνόλου των ταξι-
διωτών (ταξιδιωτικού πράκτορα, εκπροσώπου του σωματείου, υπευθύνου της ομάδας).

2) Σύμβαση μεταφοράς επιβάτων. 

Είναι η υποχρέωση του εκμεταλλευομένου πλοίο θαλασσίου μεταφορέα να μεταφέρει πρόσωπο 
στον τόπο προορισμού του διά του πλοίου του έναντι καταβολής αμοιβής (ναύλου). Πρόκειται για 
την προέχουσα σύμβαση διακινήσεως προσώπων διά θαλάσσης. Με βάση τη σύμβαση αυτή, δια-
κινείται πλήθος ατόμων από τόπο σε τόπο, με κάθε είδους πλοίο της ακτοπλοΐας (συμβατικά πλοία 
επιβατηγά, επιβατηγά οχηματαγωγά, ταχύπλοα). Η σύμβαση μεταφοράς επιβάτη είναι ατομική, 
καταρτιζόμενη μεταξύ του επιθυμούντος να ταξιδέψει επιβάτη και του εκμεταλλευομένου το πλοίο 
θαλασσίου μεταφορέα (πλοιοκτήτη-εφοπλιστή). Στα πλοία που μεταφέρουν επιβάτες δεν είναι επι-
τρεπτή η ναύλωση. Εξαίρεση στην ατομικότητα της συμβάσεως ισχύει μόνο επί εκδόσεως ομαδικού 
εισιτηρίου, μη θεωρουμένης της εκδόσεως αυτού ως καταρτίσεως συμβάσεως ναυλώσεως, αλλά ως 
συμβάσεως θαλάσσιας μεταφοράς που εξυπηρετεί τον περιορισμό κοπής πολλών εισιτηρίων, όταν 
ταξιδεύουν επιβάτες με σχέση ενότητας μεταξύ τους (π.χ. ποδοσφαιρική ομάδα).

Η έκδοση ομαδικού εισιτηρίου είναι σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς, καταρτιζόμενη μεταξύ του 
εκναυλωτή και ενός εκάστου των μελών της ομάδας, αποδεικνυόμενη όμως δι’ ενιαίου για όλα τα 
μέλη εγγράφου. Γενικώς, στη σύμβαση μεταφοράς επιβάτη δεν είναι δυνατόν, παρόλο που αυτή 
συνάπτεται ατομικά, να συντάσσεται δι’ έκαστη σύμβαση ιδιαίτερο συμφωνητικό, για λόγους οικο-
νομίας χρόνου, διότι εάν το πλοίο μετέφερε 1000 επιβάτες, θα έπρεπε να καταρτίζονται ισάριθμα 
συμφωνητικά. Και ναι μεν δεν ήταν δυνατόν να μην υπάρχει έγγραφος τύπος που να αποδεικνύει τη 
συμφωνία για τη μεταφορά του επιβάτη, όμως δε θα ήταν και πρακτικό να δαπανάται μεγάλο χρονικό 
διάστημα, προκειμένου να καταρτισθούν εγγράφως μερικές εκατοντάδες συμβάσεις.  Έτσι, ορίσθηκε 
η σύμβαση μεταφοράς επιβάτη να αποδεικνύεται με τυποποιημένες συμβάσεις προσχωρήσεως, τις 
οποίες δεν χρειάζεται καν να διαπραγματευτούν ή να υπογράψουν οι συμβαλλόμενοι. Οι συμβάσεις 
αυτές είναι τα εισιτήρια, πάνω στα οποία αναγράφονται τα στοιχεία των συμβαλλομένων, μεταφορέα 
και επιβάτη, ο καταβληθείς ναύλος και οι όροι μεταφοράς. Η έκδοση εισιτηρίου με την καταβολή 
ναύλου και η κατοχή του εισιτηρίου από τον επιβάτη αποδεικνύει την κατάρτιση της συμβάσεως μετα-
φοράς (άρθ. 174 ΚΙΝΔ). Δηλαδή, στο εισιτήριο-σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς αναγράφονται:

α) Τα στοιχεία του εκναυλωτή (με οποιαδήποτε ιδιότητα κι εάν εκμεταλλεύεται το πλοίο ως πλοι-
οκτήτης, εφοπλιστής, διαχειριστής).

β) Τα στοιχεία του επιβάτη, τα οποία αναγράφονται πλέον στο εισιτήριο, ενώ παλαιότερα παρα-
λείπονταν παντελώς.

γ) Το ποσό του ναύλου.
δ) Τον τόπο αναχωρήσεως και προορισμού.
ε) Τους όρους ταξιδιού αναγραφόμενους κατά κανόνα στο πίσω μέρος του εισιτηρίου.
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Επιπλέον, στα πλοία της ακτοπλοΐας επιτρέπεται και η μεταφορά πραγμάτων με ναύλο (σύμβαση 
μεταφοράς εμπορευμάτων), επιτυγχάνοντας έτσι την εξυπηρέτηση των επιβατών που θέλουν να 
μετακινηθούν μαζί με τα οχήματά τους.

Η σύμβαση μεταφοράς επιβάτη ρυθμίζεται από τον ΚΙΝΔ (άρθ. 174 έως 189) και σύμφωνα με 
τα άρθρα αυτά:

α) Καταρτίζεται με την έκδοση εισιτηρίου (174 ΚΙΝΔ).
β) Εφόσον στο εισιτήριο αναγράφεται το όνομα του επιβάτη, δεν μπορεί να αξιώσει άλλο πρό-

σωπο να μεταφερθεί διά του πλοίου, επειδή κατέχει το εισιτήριο (175 ΚΙΝΔ).
Αυτό σημαίνει, ότι το δικαίωμα μεταφοράς είναι ανεκχώρητο και ότι το εισιτήριο είναι είδος ονο-

μαστικής ή σε διαταγή φορτωτικής, που υποχρεώνει το θαλάσσιο μεταφορέα να μεταφέρει το συγκε-
κριμένο επιβάτη και όχι τρίτο πρόσωπο. Η κατοχή ονομαστικού εισιτηρίου υπό τρίτου προσώπου μη 
κατονομαζομένου σ’ αυτό, κανένα δικαίωμα εκ της συμβάσεως μεταφοράς δεν δίδει στο πρόσωπο 
αυτό. Εάν βεβαίως το εισιτήριο ήταν ανώνυμο, θα επιτρεπόταν η μεταφορά του κομιστή εισιτηρίου, 
αλλά υπό την ισχύουσα νομοθεσία δεν προβλέπεται η έκδοση ανωνύμων εισιτηρίων.

γ) Η έκδοση εισιτηρίου δίδει το δικαίωμα τροφοδοσίας του επιβάτη, εφόσον όμως δεν υπάρχει 
αντίθετη συμφωνία. Εάν υπάρχει, όπως συνήθως αναγράφεται στα εισιτήρια, στην τιμή του εισιτη-
ρίου δεν περιλαμβάνεται και το δικαίωμα διατροφής. Τότε ο εκναυλωτής υποχρεούται να παρέχει 
διατροφή στους επιβάτες επί καταβολή τιμήματος (176 ΚΙΝΔ). Έτσι, με βάση τη διάταξη αυτή, τα 
πλοία, ανεξαρτήτως εάν στην τιμή του εισιτηρίου περιλαμβάνεται δικαίωμα τροφοδοσίας του επιβά-
τη, υποχρεούνται να παρέχουν τη δυνατότητα ενδιαιτήσεως των μεταφερομένων προσώπων.

δ) Εάν ο επιβάτης δεν επιβιβασθεί έγκαιρα, χάνεται ο καταβληθείς ναύλος. Ο δε εκναυλωτής 
δεν έχει τις υποχρεώσεις του εκ της συμβάσεως μεταφοράς. Τούτο σημαίνει, ότι δεν έχει υποχρέω-
ση, έστω και αν ακόμη έχει απομακρυνθεί ελάχιστα εκ του λιμένα, να επανακάμψει προς παραλαβή 
του επιβάτου. Ναύλος δεν επιστρέφεται στην περίπτωση αυτή (άρθ. 177 ΚΙΝΔ).

ε) Εάν ο επιβάτης ακυρώσει το εισιτήριο εγκαίρως ή για άλλο λόγο που οφείλεται σε τυχαίο 
συμβάν (ασθένεια, ατύχημα) εμποδισθεί να ταξιδεύσει, ενώ το επιθυμεί, τότε λύεται μεν η σύμβαση 
θαλάσσιας μεταφοράς, όμως επιστρέφεται ο μισός ναύλος (άρθ. 178). Αυτό σημαίνει ότι ο επιβάτης 
έχει δικαίωμα να ακυρώσει απεριόριστα το ταξίδι του, να υπαναχωρήσει δηλαδή από την εκτέλεση 
της συμβάσεως αζημίως, όμως πρέπει να καταβάλει το ήμισυ του ναύλου αν δεν έχει καταβληθεί. 
Εάν δε έχει καταβληθεί αυτός, του επιστρέφεται το μισό ποσόν.

στ) Η σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς λύεται και εάν το πλοίο παρεμποδισθεί να ταξιδεύσει από 
τυχαίο γεγονός (άρθ. 179 ΚΙΝΔ). Εάν δηλαδή το πλοίο εμποδισθεί να ταξιδεύσει λόγω κακοκαιρίας 
ή εάν το πλοίο καταστεί αναξιόπλοο, όχι από ευθύνη του εκναυλωτή, αλλά από τυχαίο γεγονός, π.χ. 
αιφνίδια έναρξη απεργίας πληρώματος, ασθένεια πλοιάρχου ή άλλου μέλους του πληρώματος και 
άρνηση της λιμενικής αρχής να επιτρέψει τον απόπλου, τότε λύεται η σύμβαση θαλάσσιας μεταφο-
ράς και ούτε ο εκναυλωτής έχει υποχρέωση να μεταφέρει τον επιβάτη, ούτε ο επιβάτης να καταβάλει 
το ναύλο.

ζ) Εάν η αναχώρηση του πλοίου καθυστερήσει (ή εμποδισθεί προσωρινά), τότε ο επιβάτης δικαι-
ούται, όσο διαρκεί η καθυστέρηση, να παραμείνει εντός του πλοίου.

Εάν η επιβράδυνση παρατείνεται (δικαιολογημένα ή αδικαιολόγητα), ο επιβάτης έχει κάθε δικαί-
ωμα σε ακύρωση του εισιτηρίου και επιστροφή του ναύλου (άρθ. 180 ΚΙΝΔ). Το δικαίωμα αυτό το 
έχει ο επιβάτης, εάν λ.χ. το πλοίο με το οποίο επρόκειτο να ταξιδέψει παρεμποδίζεται να εκτελέσει το 
ταξίδι λόγω καιρικών συνθηκών, ενώ άλλο πλοίο, λόγω μεγέθους, εκτελεί το αυτό δρομολόγιο.

η) Εφόσον ο επιβάτης επιβιβασθεί σε διάφορο λιμένα απ’ εκείνον του προορισμού του, δεν δι-
καιούται σε επιστροφή μέρους του ναύλου λόγω μικρότερης αποστάσεως (άρθ. 184 ΚΙΝΔ).

θ) Εάν ο πλους διακοπεί λόγω τυχαίων περιστατικών (π.χ. απαγόρευση απόπλου εκ μέρους 
της λιμενικής αρχής), τότε ο ναύλος, εάν δεν έχει καταβληθεί, είναι ανάλογος της αποστάσεως που 
διανύθηκε (183 ΚΙΝΔ).

ι) Ο επιβάτης είναι υποχρεωμένος να συμμορφώνεται προς τις οδηγίες που έχει εκδώσει ο πλοί-
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αρχος και αφορούν στην ασφάλεια και στην τάξη του πλοίου (άρθ. 185 ΚΙΝΔ και 236 ΚΔΝΔ).
ια) Ο επιβάτης οφείλει ναύλο και για τις αποσκευές, εφόσον στο εισιτήριο ορίζεται βάρος, το 

οποίο δεν πρέπει να υπερβαίνει κάθε αποσκευή. Είναι δε υπεύθυνος για την απώλεια των αποσκευ-
ών του, εφόσον δεν τις παρέδωσε προς φύλαξη σε χώρους του πλοίου (άρθ. 186, 188 ΚΙΝΔ).

ιβ) Τέλος, εάν το πλοίο ναυλωθεί εκτός δρομολογίου για τη μεταφορά προσώπων, τότε ισχύ-
ουν οι περί ναυλώσεως διατάξεις και όχι αυτές που προαναφέρθησαν και αφορούν στη μεταφορά 
επιβατών (άρθ. 189). Στο εισιτήριο που εκδίδεται, συνήθως στο όπισθεν μέρος, αναγράφονται οι 
όροι που μπορεί να εισάγουν απόκλιση από τις ανωτέρω διατάξεις, λόγω του ιδιωτικού (ενδοτικού) 
χαρακτήρα των διατάξεων του ΚΙΝΔ. Στο διεθνές πεδίο, η φροντίδα των επιβατών κατά τη διάρκεια 
θαλασσίων μεταφορών καλύπτεται με τις διατάξεις των εξής διεθνών συμβάσεων, τις οποίες έχει 
εκπονήσει ο ΙΜΟ (International Maritime Organization - Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός).

–  Διεθνής Σύμβαση για την Ασφάλεια Ζωής στη Θάλασσα (safety of life at sea – sOlAs 
74).

–  Διεθνής Σύμβαση για τη Ναυτιλιακή  Έρευνα και Διάσωση (convention of Maritime 
search and Rescue – sAR 79).

–  Συμφωνία για επιβατηγά πλοία που εμπλέκονται σε ειδικά ταξίδια (special Trade Passenger 
ships Agreement – sTP 71).

–  Σύμβαση για τη μεταφορά των επιβατών και των αποσκευών τους (carriage of passengers 
and their luggage by sea – PAl 74). Η σύμβαση αυτή κυρώθηκε από την Ελλάδα με το 
νόμο 1922/5/1991 (ΦΕΚ Α/15-2-91). Η σύμβαση υπεγράφη στην Αθήνα στις 13-12-1974 
και το συνoδό πρωτόκολλο στο Λονδίνο το 1976. Με τον Ν.4195/2013 (ΦΕΚ Α΄ 211/2013) 
κυρώθηκε το πρωτόκολλο του 2002 στην ανωτέρω Διεθνή Σύμβαση, με το οποίο επήλθαν 
οι παρακάτω αναφερόμενες τροποποιήσεις στο κείμενο της αρχικής συμβάσεως.

Στις διατάξεις της συμβάσεως αυτής προσδιορίζονται κατ’ αρχήν οι έννοιες του επιβάτη, του 
μεταφορέα και καθορίζονται τα όρια ευθύνης του για τις σωματικές βλάβες που προκλήθηκαν σε 
επιβάτες κατά τη διάρκεια θαλάσσιας μεταφοράς, καθώς και για τις ζημίες ή απώλεια των αποσκευ-
ών τους. Ως επιβάτης λογίζεται κάθε πρόσωπο που μεταφέρεται με πλοίο, δυνάμει συμβάσεως θα-
λάσσιας μεταφοράς ή πρόσωπο που συνοδεύει όχημα, δυνάμει συμβάσεως μεταφοράς πράγματος 
(άρθ. 1 παράγρ. 4).

Αποσκευή σημαίνει πράγμα ή όχημα που μεταφέρεται από το μεταφορέα (άρθ. 1 παράγρ. 5) 
και αποσκευή καμπίνας κάθε πράγμα που μεταφέρει ο επιβάτης μαζί του εντός του πλοίου και το 
έχει υπό την επιτήρησή του, ασχέτως εάν έχει αποτεθεί στην καμπίνα του επιβάτη ή σε άλλο χώρο 
του πλοίου (άρθ. 1 παράγρ. 6).

Ο όρος μεταφορά καλύπτει το χρονικό διάστημα της επιβιβάσεως, του ταξιδιού και της αποβι-
βάσεως. Αν στο ναύλο συμπεριλαμβάνεται και το κόστος διακινήσεως προς και από το πλοίο μέχρι 
τον τελικό τόπο προορισμού, τότε η «μεταφορά» συμπεριλαμβάνει και το χρονικό διάστημα αυτό 
(άρθ. 1 παράγρ. 8).

Μεταφορέας είναι το πρόσωπο, με το οποίο έχει συναφθεί συμφωνία μεταφοράς, ανεξαρτήτως αν 
εκτελείται η συμφωνία από τον ίδιο ή άλλον, που ενεργεί για λογαριασμό του [άρθ. 1 παράγρ. (α)].

Ο μεταφορέας ευθύνεται για κάθε περίπτωση θανάτου, σωματικής βλάβης ή απωλείας των απο-
σκευών, διαρκούσης της μεταφοράς και ανεξαρτήτως αν τη μεταφορά ενήργησε ο ίδιος ή άλλο για 
λογαριασμό του πρόσωπο (άρθ. 3).

Στα άρθρα 7 και 8 καθορίζεται το υλικό όριο ευθύνης του μεταφορέα, το οποίο, για απώλεια ή 
βλάβη ανθρώπινης ζωής, ανέρχεται σε 400.000 μονάδες υπολογισμού, για απώλειες αποσκευών σε 
2250 μονάδες και για απώλειες οχημάτων σε 12.700 μονάδες. Η μονάδα υπολογισμού καθορίζεται σε 
αντιστοιχία με το εθνικό νόμισμα κάθε χώρας, εφόσον αυτή είναι μέλος του Διεθνούς Νομισματικού 
Ταμείου. Πάντως, μια πιο πρακτική και κατανοητή αντιστοιχία είναι 1 μονάδα υπολογισμού = 65,5 
χιλιοστά του γραμμαρίου καθαρού χρυσού (Πρωτόκολλο Λονδίνου 1976 και άρθ. 9 Συμβάσεως).

Τέλος, το άρθρο 16 καθορίζει το όριο παραγραφής κάθε δικαιούχου της προαναφερθείσας απο-
ζημιώσεως, ανερχόμενο σε 5 έτη από την ημερομηνία του ζημιογόνου γεγονότος.
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Τα λοιπά άρθρα αναφέρονται σε επιμέρους ζητήματα.
Εξυπακούεται πάντως ότι, πέραν των όσων αναφέρθησαν, ισχύουν και επί θαλασσίου μετα-

φορέα τα περί υποχρεώσεων του εκναυλωτή, εφόσον μπορούν να προσαρμοστούν στη σύμβαση 
μεταφοράς επιβάτη.

Έτσι, ο θαλάσσιος μεταφορέας υποχρεούται:
α) Να έχει το πλοίο αξιόπλοο. 
β) Να τηρεί τη συμφωνημένη πορεία (δρομολόγιο). Παρεκκλίσεις επιτρέπονται μόνο για τη 

σωτηρία ανθρώπων ή τη συλλογή πραγμάτων.
γ) Να διαθέσει το συμφωνημένο πλοίο. Εν τούτοις, στα εισιτήρια αναφέρεται σχεδόν πάντα, ότι 

υπάρχει εκ μέρους του μεταφορέα δυνατότητα αντικαταστάσεως του συμφωνηθέντος πλοίου.
δ) Να επιβιβάσει και αποβιβάσει τους επιβάτες στην κατάλληλη θέση, ώστε η είσοδος και η έξο-

δος στο πλοίο να μην συνεπάγεται γι’ αυτούς ταλαιπωρία ή πρόσθετες δαπάνες.
ε) Κατάπλους τη συμφωνημένη ώρα. Αναμονή στο λιμένα κατάπλου, μέχρις ότου επιβιβασθούν 

οι επιβάτες.
στ) Υποχρέωση άμεσου απόπλου.

4.1.10 Στερεότυπα ναυλοσύμφωνα.
Η εξέλιξη των ναυτιλιακών συναλλαγών και των θαλασσίων δραστηριοτήτων είχε ως αποτέλε-

σμα τις δυο τελευταίες δεκαετίες το μεγαλύτερο μέρος της διακινήσεως εμπορευμάτων στη θάλασσα 
να γίνεται από πλοία τακτικών γραμμών.

Στις μεταφορές με πλοία τακτικών γραμμών, ο τόπος αναχωρήσεως και προορισμού, το είδος 
του φορτίου, η πορεία του πλοίου, είναι εξ αρχής καθορισμένα. Ο προκαθορισμός αυτός, συνδυαζό-
μενος με τη συχνότητα μεταφοράς πολλές φορές του αυτού φορτίου, οδήγησε τους ασχολούμενους 
με τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις να αχθούν σε συμπεράσματα σχετικά με τις ιδιορρυθμίες και τους 
κινδύνους των θαλασσίων οδών των μεταφερομένων φορτίων και της συμπεριφοράς των αντισυμ-
βαλλομένων μερών (ναυλωτών ή πρακτόρων τους). Εξάλλου, το διαφορετικό περιεχόμενο των 
δικαιωμάτων και υποχρεώσεων εκναυλωτή και ναυλωτή εκτιμήθηκε μετά από σειρά ομοειδών με-
ταφορών. Προσδιορίσθηκε επαρκέστερα και περιεβλήθη με την ισχύ του νόμου, με βάση την εθνική 
νομοθεσία ή τις διεθνείς συμβάσεις, αλλά κυρίως παγιώθηκε με τη μορφή «ναυτιλιακού εθίμου» με 
διεθνή χαρακτήρα, ώστε πλέον να καταλείπεται μικρό πεδίο παρερμηνείας των δικαιωμάτων και 
υποχρεώσεων αυτών που συμβάλλονται σε μια ναύλωση.

Η διασάφηση αυτή προσέδωσε στους συναλλασσόμενους τη βεβαιότητα πως η συναλλαγή τους 
δεν εξαρτάται πλέον από αμφιβολίες, ερμηνείες ή διαθέσεις εκάστου μέρους, αλλά από κανόνες 
που, είτε κατά νομική είτε εθιμική επιταγή, θα ρυθμίζουν στο εξής την επιχειρηματική τους δράση.

Όλα τα πιο πάνω οδήγησαν στο τέλος τους ναυτιλιακούς οργανισμούς και τις διασκέψεις να θε-
λήσουν να διαμορφώσουν ένα είδος κωδικοποιήσεως των κανόνων που διέπουν τις ναυλώσεις. Η 
προσπάθεια αυτή, εντονότερη εκ μέρους των ναυλωτών, είχε ως αποτέλεσμα την εκπόνηση εντύπων 
ναυλοσυμφώνων γενικότερου ή ειδικότερου χαρακτήρα. Η έγγραφη αποτύπωση των όρων της ναυ-
λώσεως, το περιεχόμενο των οποίων διαμορφώθηκε μετά από μεγάλο αριθμό ταξιδιών, διάσχιση 
θαλασσίων οδών, αντιμετώπιση ομοειδών κινδύνων και μελέτη σφαλμάτων, διενέξεων, αποφάσεων 
δικαστικών ή διαιτητικών, εσωτερικών νομοθετικών ρυθμίσεων, διεθνών συμβάσεων, ναυτιλιακών 
εθίμων, εφαρμόζεται ήδη αρκετές δεκαετίες. Οι φόρμες ναυλώσεως (έντυπα ναυλοσύμφωνα) απο-
τελούν ασφαλή οδηγό στο διεθνές ναυτιλιακό εμπόριο, χωρίς βέβαια αυτό να σημαίνει ότι έχουν εξα-
λείψει την πιθανότητα να εμφανισθούν διαφορές στις συναλλακτικές σχέσεις. Εντούτοις, έχουν περι-
ορίσει κατά πολύ τον αριθμό τους και έχουν δημιουργήσει κλίμα εμπιστοσύνης και βεβαιότητας.

Οι έντυπες φόρμες συμφωνιών ναυλώσεως, γνωστές ως ναυλοσύμφωνα (charter party), χρησι-
μοποιούνται ευρύτατα σήμερα, συνεχώς ανανεούμενες και σύμφωνα με τις συνεχώς προκύπτουσες 
ή μεταβαλλόμενες συναλλακτικές συνήθειες. Τα περισσότερα ναυλοσύμφωνα έχουν συνταχθεί από 
τις διασκέψεις, δηλαδή τις συγκεντρώσεις των ναυτιλιακών εταιρειών προς χάραξη κοινής οικονο-
μικής πολιτικής.
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4.1.11 Δομή των ναυλοσυμφώνων.
Σχεδόν στο σύνολό τους τα σύγχρονα ναυλοσύμφωνα  αποτελούνται από δύο μέρη: Το πρώτο 

μέρος με τα βασικά στοιχεία της ναυλώσεως υπό γενική έννοια, π.χ. Owner (πλοιοκτήτης) και 
τον ανάλογο χώρο για τη συμπλήρωση του συγκεκριμένου ονόματος ή εταιρικής επωνυμίας. Το 
αυτό συμβαίνει και με τα υπόλοιπα στοιχεία, όπως το όνομα του ναυλωτή, λιμένες φορτώσεως-
εκφορτώσεως, ναύλο κ.λπ.. Συνήθως, το πρώτο μέρος, όπου είναι τυπωμένα τα στοιχεία της ναυ-
λώσεως (με τους όρους που τα χαρακτηρίζουν ως έννοιες) που μεταβάλλονται σε κάθε περίπτωση, 
περιέχει ορθογώνια μέσα, στα οποία είναι τυπωμένα τα στοιχεία της ναυλώσεως καθ’ έκαστον και 
υπάρχει ως προελέχθη ο ανάλογος χώρος για την εξειδίκευσή τους (μεταβλητό μέρος). Τ’ άλλο 
μέρος, που τιτλοφορείται μέρος δεύτερο, περιέχει τις ρήτρες που διέπουν το είδος της ναυλώσεως. 
Από τις ρήτρες αυτές, μερικές είναι πάγιες σε κάθε τύπο ναυλοσυμφώνου (lay time, lay Days, 
Arbitration War Risk), άλλες πάλι, αν και τυποποιημένες, δεν αναφέρονται σ’ όλα τα ναυλοσύμφω-
να, αλλά σε ειδικούς τύπους (cleanliness of vessel στο ναυλοσύμφωνο cEMENTVOY μεταφοράς 
χύδην τσιμέντου – Heating στο ναυλοσύμφωνο TANKERVOY 87 μεταφοράς υγρών καυσίμων – 
Redelivery στο ναυλοσύμφωνο bAlTIME χρονοναυλώσεως). Οι ρήτρες είναι αριθμημένες κατά 
σειρά παραθέσεως 1η, 2η, 3η, αλλά και σε κάθε στίχο. Βλέπομε λοιπόν στα ναυλοσύμφωνα, στο 
δεύτερο μέρος τους, να υπάρχει αρίθμηση από το 1 έως το 400 και πλέον σε ορισμένα. Αυτό γίνεται 
για ευκολία διαγραφής ρητρών ή στίχων (σειρών) τους, π.χ. διαγράφονται από το ναυλοσύμφωνο 
bAlTIME από τον όρο 2 οι στίχοι 39-42. Η διαγραφή εξυπηρετεί την απάλειψη όρων ή σειρών 
τους, οι οποίοι δεν προσιδιάζουν σε μια ναύλωση, είναι περιττοί και πρέπει να διαγραφούν πολλές 
φορές με συνεννοήσεις που γίνονται από μακριά (τηλέφωνο, τηλετύπημα, τηλεομοιοτυπία, διαδί-
κτυο).  Έτσι, όταν γίνεται συνεννόηση για να διαγραφούν όροι ή στίχοι, όπως στο παράδειγμα που 
προηγήθηκε, να μην υπάρχει αμφιβολία για το τι θα διαγραφεί.

Επίσης, τυχόν ίδιες ρήτρες που πρέπει να τεθούν λόγω της ιδιαιτερότητας μιας ναυλώσεως, η 
φύση της οποίας εισάγει αποκλίσεις από την κρατούσα τυποποίηση, τίθενται υπό μορφήν προσθή-
κης (Additional) – σε χωριστό φύλλο χάρτου που ενσωματώνεται στο ναυλοσύμφωνο. Στο τέλος 
του κεφαλαίου παρατίθενται τύποι ναυλοσυμφώνων για καλύτερη κατανόηση. Τέλος, υπάρχουν με-
ρικά ναυλοσύμφωνα, στα οποία, τόσο το μέρος που συμπληρώνεται, όσο και αυτό που κατά κανόνα 
παραμένει αμετάβλητο, είναι σε ενότητα μεταξύ τους, αποτελώντας ενιαίο κείμενο δίχως διάκριση 
1ου και 2ου μέρους (Ναυλοσύμφωνο Norgain 89).

Τα ναυλοσύμφωνα, για καλύτερο εντοπισμό και προς αποφυγή κάθε συγχύσεως ως προς τον 
τύπο που θα χρησιμοποιηθεί, φέρουν, πέραν της πλήρους ονομασίας τους, κωδικό αριθμό και κω-
δική ονομασία, π.χ. TANKER VOY 87 31-0, Norgain 89 24-0.

4.1.12 Πλεονεκτήματα εντύπων ναυλοσυμφώνων.
α) Συντομεύουν σε μεγάλο βαθμό τη σύναψη (κλείσιμο) της συμφωνίας ναυλώσεως, διότι δεν 

δαπανάται χρόνος για την κατάρτισή της, καθόσον είναι ήδη διατυπωμένη σε έντυπο, το οποίο 
απλώς συμπληρώνεται ως προς τα μεταβλητά στοιχεία της ναυλώσεως (όνομα πλοίου, χωρητικότη-
τα, εκναυλωτής, ναυλωτής, ποσότητα φορτίου κ.λπ.) και υπογράφεται στη συνέχεια από τους συμ-
βαλλόμενους, παραμένουσα αναλλοίωτη ως προς το μεγαλύτερο μέρος αυτής, το οποίο αποτελεί και 
τους όρους που τη διέπουν.

β) Διασφαλίζει τα δικαιώματα και τις υποχρεώσεις των συμβαλλομένων, καθ’ όσον αυτά είναι 
γνωστά εκ των προτέρων στο κάθε μέρος, λόγω του ότι παραμένουν (εκτός αντιθέτου συμφωνίας) 
αμετάβλητα.  Έτσι, δεν υπάρχουν περιθώρια διαπραγματεύσεως όχι με την έννοια της απαγορεύσε-
ως (ήδη έγινε λόγος για τις προσθήκες στα ναυλοσύμφωνα), αλλά με την έννοια της συντομεύσεως 
του χρόνου συνάψεως της συμφωνίας, λόγω της γνώσεως των ευθυνών που αναλαμβάνει έκαστο 
συμβαλλόμενο μέρος.



68

4.2 Οι κυριότεροι όροι ναυλώσεως ταξιδιού, χρονοναυλώσεως και γυμνής ναυλώσεως.

Ήδη έχουν δοθεί ορισμοί για τις τρεις ναυλώσεις του τίτλου του παρόντος κεφαλαίου. Πριν την 
ανάλυση του βασικών και κοινών όρων που περιέχουν στα συστατικά τους τα ναυλοσύμφωνα, 
γίνεται μνεία της ορολογίας εκείνης που στη διεθνή ναυτιλιακή πρακτική διακρίνει τα τρία ναυλο-
σύμφωνα μεταξύ τους:

α) Ναυλοσύμφωνα ταξιδίου: Κύριο χαρακτηριστικό τους είναι η επ’ αυτών αναγραφή των 
αγγλικών λέξεων VOYAGE ή (συντετμημένης) VOY, ως συνθετικό της κωδικής τους ονομασίας 
(Tanker Voyage charter party – cementvoy – Tankervoy).

β) Ναυλοσύμφωνα χρόνου: α) Κατ’ εξοχήν χρονοναυλώσεως. Προσδιοριστικός τους όρος 
το συνθετικό TIME (Time charter, baltime), καθώς και η επαναπαράδοση του σκάφους (Rede-
livery), καθόσον σ’ άλλου είδους ναυλοσύμφωνα, επειδή το πλοίο δεν εκφεύγει της κατοχής του 
εκναυλωτή, δεν τίθεται θέμα επαναπαραδόσεως. β) Ναυλώσεως γυμνού πλοίου. Διακριτικός 
όρος των ναυλοσυμφώνων αυτών είναι η λέξη bARE. Η δε ιδιορρυθμία του ναυλοσυμφώνου αυ-
τού έγκειται στο ότι ο εκναυλωτής αποξενώνεται πλέον της νομής και κατοχής του πλοίου, επιλεκτικά 
δε και της κυριότητας, εφόσον στο ναυλοσύμφωνο έχει συμφωνηθεί και το δικαίωμα επιλογής του 
ναυλωτή να δηλώσει κατά τη λήξη της ναυλώσεως προτίμηση για την αγορά του σκάφους.

Πρέπει ακόμα να τονισθεί, ότι άλλη μία διαφορά μεταξύ των τριών συμβάσεων είναι ότι στη 
ναύλωση κατά ταξίδι, ο πλοιοκτήτης-εκναυλωτής έχει όλη την ευθύνη της λειτουργίας του πλοίου 
(επάνδρωση – μισθούς – εφόδια) πλην των δαπανών και κινδύνων φορτοεκφορτώσεως και λιμε-
νικών τελών που επωμίζεται ο ναυλωτής. Στη ναύλωση χρόνου, ο εκναυλωτής έχει την ευθύνη της 
επανδρώσεως και ασφαλίσεως του πλοίου όχι όμως και των εξόδων που αφορούν σε καύσιμα και 
εφόδια, επειδή, εκ της φύσεως της ναυλώσεως, την εμπορική εκμετάλλευση του πλοίου έχει ο ναυ-
λωτής. Τέλος, στη ναύλωση γυμνού πλοίου, ο πλοιοκτήτης απεκδύεται κάθε ευθύνης, πλην εκείνων 
που συνεπάγεται η κυριότητα, καθ’ όσον στο είδος αυτό της ναυλώσεως το πλοίο παραδίδεται κατά 
νομή και κατοχή στο ναυλωτή που ενεργεί ως «οιονεί πλοιοκτήτης».

4.2.1 Ναυλώσεις χρόνου.
Μετά τη ναύλωση γενικού φορτίου (General cargo), άλλη σημαντική ναύλωση είναι η χρονο-

ναύλωση. Ως προς τα γενικά της χαρακτηριστικά, δηλαδή τη συμφωνία διαθέσεως πλοίου από τον 
εκναυλωτή στο ναυλωτή με σκοπό τη μεταφορά προσώπων ή πραγμάτων έναντι ναύλου, η ναύλω-
ση αυτή δεν διαφέρει των λοιπών ναυλώσεων. Η ιδιαιτερότητά της συνίσταται στο ότι στη ναύλωση 
αυτή ο ναυλωτής κατέχει το πλοίο για ορισμένο χρονικό διάστημα. Στο διάστημα αυτό μπορεί να 
το εκμεταλλεύεται εκναυλώνοντάς το σε άλλους ναυλωτές. Γίνεται έτσι ο ίδιος εκναυλωτής σαν το 
πλοίο να ήταν δικό του. Αυτό λέγεται υπεκναύλωση.

Στη χρονοναύλωση χρησιμοποιούνται δύο βασικοί τύποι ναυλοσυμφώνου: Το ναυλοσύμφωνο 
NYPE (New York Produce Exchange charter party) και το bAlTIME από τη σύνθεση των όρων 
baltic και Time. Και τα δύο ναυλοσύμφωνα έχουν υποστεί αρκετές αναθεωρήσεις στην αρχική 
τους μορφή, με σημερινή ισχύουσα, για μεν το ναυλοσύμφωνο NYPE εκείνη του 1993, για δε το 
bAlTIME η αναθεωρημένη φόρμα 1974. Ανεξαρτήτως της προτιμήσεως του ενός ή του άλλου 
τύπου ναυλοσυμφώνου η βασική τους δομή παραμένει σταθερή, διότι πρόκειται για το αυτό είδος 
ναυλώσεως. Παρακάτω ακολουθεί η επεξήγηση των βασικών όρων της χρονοναυλώσεως.

1) Ευθύνες πλοιοκτητών (οwner’s responsibilities). 

Οι πλοιοκτήτες, ως κύριοι του πλοίου, δεν αποποιούνται από κάθε υποχρέωση με την σύναψη 
της συμβάσεως, αλλά εξακολουθούν να έχουν ένα σύνολο υποχρεώσεων, συνισταμένων στη βα-
σική υποχρέωση αξιοπλοΐας του σκάφους, στην παροχή εξοπλισμού, διατήρηση της κλάσεως του 
πλοίου σε αναγνωρισμένο νηογνώμονα, επάνδρωση του πλοίου σε πλήρωμα και χειριστές των 
μέσων φορτοεκφορτώσεως.
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Επιπλέον, ευθύνονται για τη μισθοδοσία του πληρώματος, την τροφοδοσία του, την παροχή χώ-
ρων ενδιαιτήσεως και μέσων θερμάνσεως. Επιπλέον καθίστανται υπόχρεοι, σε περίπτωση που οι 
στοιβαδόροι αρνηθούν να εργασθούν, να έχουν στη διάθεση των ναυλωτών χειριστές γερανών από 
τη στεριά. Τέλος, να θέσουν στη διάθεση των ναυλωτών όλη τη χωρητικότητα του πλοίου, ώστε αυτό 
να καθίσταται λειτουργικό, και γενικά να μεριμνήσουν για την ύπαρξη οιουδήποτε εφοδίου στο πλοίο, 
ώστε κατά την παράδοσή του στους χρονοναυλωτές, αλλά και καθ’ όλη τη διάρκεια της χρονοναυλώ-
σεως, αυτό να μπορεί να διεξάγει απρόσκοπτα το ταξίδι του δίχως να δημιουργούνται προβλήματα 
στη χρήση του από τους ναυλωτές. Διατηρούνται δηλαδή οι υποχρεώσεις του εκναυλωτή για την 
πραγματική, τη νομική καταλληλότητα του πλοίου (εφοδιασμός με ισχύοντα και έγκυρα πιστοποιητι-
κά), την καταλληλότητα επανδρώσεως και εξοπλισμού, όπως και στη ναύλωση κατά ταξίδι.

Στους ναυλωτές επιτρέπεται η μετακίνηση μέρους του εξαρτισμού του πλοίου, με την προϋπόθεση 
ότι κατά την επαναπαράδοση του πλοίου, αυτοί, με δικές τους δαπάνες, θα φροντίσουν την επαναφο-
ρά στην προηγούμενη κατάσταση, εφόσον αυτό απαιτηθεί από τους πλοιοκτήτες (εκναυλωτές).

2) Ευθύνες ναυλωτών (charterer’s responsibilities).

Το πλέγμα των υποχρεώσεων ναυλωτών συνίσταται κυρίως στην καταβολή εξόδων εκ μέρους 
των, που αφορούν σε καύσιμα, λιμενικά τέλη, έξοδα πλοηγήσεως, ρυμουλκήσεως, πρακτορεύσεως, 
προξενικά τέλη, έξοδα απολυμάνσεως, προμήθεια εξοπλισμού στοιβασίας, εφόσον δεν επαρκεί ο 
εξοπλισμός του πλοίου που παραχωρήθηκε και τέθηκε στη διάθεση των ναυλωτών, έξοδα φορτοεκ-
φορτώσεως, ζυγίσματος, καταμετρήσεως φορτίου, έξοδα παραδόσεως-επαναπαραδόσεως του πλοί-
ου, έξοδα προμηθείας σκοινιών και άλλων υλικών φορτοεκφορτώσεως (εξαιρούνται τα έξοδα του 
αναγκαστικού ελλιμενισμού του πλοίου εξαιτίας ελαττώματός του, π.χ. βλάβης, καθ’ όσον ο εκναυλω-
τής είναι υπεύθυνος για την αξιοπλοΐα του σκάφους και οπωσδήποτε τα έξοδα αυτά τον βαρύνουν).

Η ευθύνη όμως για τη σωστή φόρτωση και στοιβασία εξακολουθεί να παραμένει στον εκναυ-
λωτή. Γενικά, ό,τι έξοδο δεν αφορά στην αξιοπλοΐα του πλοίου αλλά στην κίνησή του καθ’ όλη τη 
χρονοναύλωση, βαρύνει το ναυλωτή, επειδή αυτός έχει τη χρήση του πλοίου. Αντίθετα, ό,τι αφορά 
στην αξιοπλοΐα του σκάφους, αλλά και στις υποχρεώσεις του εκναυλωτή, εφόσον συνεπάγεται δα-
πάνες, εξακολουθεί να βαρύνει τους εκναυλωτές (πλοιοκτήτες).

3) Περιγραφή του πλοίου (description of the vessel).

Η περιγραφή του πλοίου, καθ’ όλα τα μεγέθη αυτού, πρέπει να είναι αληθής, λεπτομερής και 
πλήρης. Τούτο διότι ο ναυλωτής, σύμφωνα με τα γνωρίσματα του πλοίου, οδηγείται στη σύναψη ή 
όχι της συμφωνίας ναυλώσεως, αλλά και στην επιλογή ή όχι ακυρώσεως, όταν απαιτείται της συμ-
φωνίας, σε περίπτωση που η δήλωση των στοιχείων αυτών είναι ανακριβής εκ μέρους του πλοιο-
κτήτη. Αρκετοί, αν όχι όλοι οι ναυλωτές, ζητούν τα σχέδια του πλοίου (General Arrangement Plan), 
προκειμένου να έχουν έναν οδηγό αναφοράς και να αποφεύγουν τυχόν χρονοβόρα επαφή με τους 
πλοιοκτήτες. Σημεία, τα οποία απαιτούν αναφορά και διευκρίνιση, είναι η ακριβής χωρητικότητα 
του πλοίου, ώστε ο ναυλωτής να γνωρίζει τη μεταφορική ικανότητά του, και η κλάση του πλοίου, 
δηλαδή η κατάταξη του Νηογνώμονα, ώστε αυτό να πληροί ορισμένες προδιαγραφές αξιοπιστίας, 
σε περίπτωση υποναυλώσεως. Το αυτό ισχύει και για την ηλικία του πλοίου, λόγω του ότι ορισμένοι 
υποναυλωτές δεν δέχονται να ενεργήσουν μεταφορές με πλοία που έχουν κατασκευαστεί πριν 20 
χρόνια· λ.χ. ηλικία και κλάση συνεπάγονται κατά λογική ακολουθία μικρότερη ή μεγαλύτερη ικανό-
τητα προς αξιοπλοΐα και συνεπώς προτίμηση του πλοίου.

Η σημαία επίσης του πλοίου έχει σημασία στην επιλογή του από το ναυλωτή, επειδή ορισμένες 
χώρες που μπορεί να προσεγγίσει το πλοίο τυχόν να βρίσκονται σε εμπόλεμη κατάσταση με τη 
χώρα, τη σημαία της οποίας φέρει το πλοίο.

Άλλο στοιχείο που λαμβάνεται σημαντικά υπόψη στην περιγραφή του πλοίου είναι η ταχύτητά του, 
η οποία βεβαίως ενδιαφέρει τους ναυλωτές, επειδή επιβαρύνονται τα καύσιμα. Τέλος, η δυνατότητα 
χειρωνακτικής ή μηχανικής οριζοντιώσεως (χαπιαρίσματος) του φορτίου αποτελεί στοιχείο της περι-
γραφής του πλοίου, λόγω του ότι μειώνει τα έξοδα που απαιτούνται για την τακτοποίησή του.
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4) Ανυψωτικά μηχανήματα (cargo gear).

Εφόσον το πλοίο διαθέτει τέτοια μηχανήματα, επιβάλλεται η καλή συντήρησή τους, η παροχή 
συρματoσχοίνων και η παροχή φώτων για τη νυκτερινή λειτουργία τους. Πρόσθετα φώτα επιβαρύ-
νουν τους ναυλωτές.

5) Αξιοπλοΐα – συντήρηση του πλοίου (seaworthiness).

Για την υποχρέωση αυτή του εκναυλωτή έχουν λεχθεί αρκετά στη παράγραφο 4.1.2. Επισημαί-
νονται επιπλέον τα εξής: Η διατήρηση της αξιοπλοΐας του πλοίου είναι υποχρέωση του εκναυλωτή, 
καθ’ όλη τη διάρκεια της ναυλώσεως. Σε περίπτωση που εμφανιστούν ελαττώματα του πλοίου που 
επηρεάζουν την αξιοπλοΐα του, τότε αυτά πρέπει να αποκαθίστανται με μέριμνα και δαπάνες του 
εκναυλωτή. Τυχόν εμφανισθείσες ελλείψεις που επηρεάζουν την αξιοπλοΐα του ναυλωθέντος σκά-
φους, γεννούν υποχρέωση προς αποζημίωση του ναυλωτή για κάθε ζημία που αυτός υφίσταται, εκ 
της καθ’ οιονδήποτε τρόπον ακαταλληλότητας. 

Περαιτέρω, δεν αποκλείεται η καταγγελία της συμβάσεως ναυλώσεως, εφόσον ο ναυλωτής δεν 
έχει συμφέρον στη συνέχιση της ναυλώσεως λόγω ελαττωμάτων που εμφανίσθηκαν κατά τη διάρκεια 
της ναυλώσεως. Επίσης, είναι δυνατή η μείωση του ναύλου (ή μισθώματος, όπως αναφέρεται στα 
σχετικά ναυλοσύμφωνα χρονοναυλώσεως). Ελαττώματα που δεν είναι φανερά κατά την παράδοση 
του πλοίου δεν δικαιολογούνται, καθόσον η υποχρέωση αξιοπλοΐας έχει αντικειμενικό χαρακτήρα, 
με την έννοια ότι αυτή πρέπει να θεωρείται ως πάγια υποχρέωση των εκναυλωτών-πλοιοκτητών.

6) Θέση του πλοίου (position). 

H θέση του πλοίου κατά την παράδοση έχει σημασία για το χρονοναυλωτή, καθ’ όσον συντομεύ-
ει ή επιμηκύνει το χρόνο ενάρξεως της ναυλώσεως και της ετοιμότητας του πλοίου.

7) Παράδοση (delivery). 

Σημαντικός όρος των ναυλοσυμφώνων χρόνου. Η παράδοση του πλοίου γίνεται αορίστως, σε λι-
μένα ευρύτερης περιοχής, π.χ. σ’ ένα ασφαλές λιμένα της Ελλάδας ή και με εξειδικευμένο τρόπο, λ.χ. 
στο λιμένα του Πειραιά. Σημειωτέον, ότι με την παράδοση του πλοίου συναρτάται και η ετοιμότητά 
του προς άμεση υποδοχή φορτίου. Διότι δεν νοείται πλοίο, από το οποίο λείπει το στοιχείο της ετοιμό-
τητας κατά την παράδοση.  Έλλειψη ετοιμότητας συνεπάγεται δικαίωμα του ναυλωτή προς ακύρωση 
της συμβάσεως και αυτό είναι εύλογο, διότι αυτός υπέχει υποχρεώσεις απέναντι σε τρίτα πρόσωπα 
εκτός χρονοναυλώσεως (παραλήπτες, υποναυλωτές), τις οποίες πρέπει να εκπληρώσει σε συμφω-
νημένα χρονικά διαστήματα.  Έτσι για παράδειγμα, εάν ένας ναυλωτής χρονοναυλώσει ένα πλοίο, 
προκειμένου να μεταφέρει ποσότητες φορτίου για λογαριασμό ενός παραλήπτη σε προσυμφωνημένα 
της ναυλώσεως χρονικά διαστήματα, καθυστερήσεις στην παράδοση του πλοίου εκ μέρους του πλοι-
οκτήτη προκαλούν αδυναμία εκπληρώσεως των υποχρεώσεων του ναυλωτή απέναντι στους παρα-
λήπτες κι όλες τις συνέπειες που μπορεί να συνεπάγεται μια καθυστέρηση παραδόσεως του φορτίου 
και για τις οποίες ευθύνεται εξ ολοκλήρου ο ναυλωτής, επειδή δεν υπάρχει συμβατική σχέση μεταξύ 
πλοιοκτήτη και παραλήπτη.  Έτσι, ο ναυλωτής, σε περίπτωση καθυστερήσεως της παραδόσεως του 
πλοίου, μπορεί να μην έχει πλέον συμφέρον στη συνέχιση της χρονοναυλώσεως. Κατ’ αρχήν λοι-
πόν σε σύμβαση χρονοναυλώσεως ο εκναυλωτής πρέπει να αποστείλει επιστολή ετοιμότητας, όπως 
και στην περίπτωση του ναυλοσυμφώνου ταξιδίου, γνωστοποιώντας στο ναυλωτή τη δυνατότητα 
παραδόσεως έτοιμου πλοίου, δηλαδή πλοίου που έχει δυνατότητα να δεχθεί άμεσα φορτίο και να 
αποπλεύσει αμέσως μετά την ολοκλήρωση της φορτώσεως. Επίσης, σε περίπτωση υπεκναυλώσεως 
εκ μέρους του χρονοναυλωτή ενεργεί πλέον αυτός ως εκναυλωτής, φέροντας όλο το πλέγμα των 
υποχρεώσεων που ταιριάζει σ’ αυτόν, καθιστάμενος υπόχρεος απέναντι στον υποναυλωτή πλέον και 
βαρύνεται με τυχόν καθυστερήσεις στην ετοιμότητα του πλοίου.  Έτσι, σε χρονοναύλωση, όταν τίθε-
ται ζήτημα καθυστερήσεως στην παράδοση του πλοίου στον αρχικό χρονοναυλωτή, πρέπει αυτός να 
ειδοποιείται έγκαιρα (συνήθως 7 μέρες πριν την αναχώρηση προς παράδοση του πλοίου), ώστε να 
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γνωρίσει στους εκναυλωτές-πλοιοκτήτες, αν επιθυμεί, τη συνέχιση ή τη λύση της συμβάσεως ναυλώ-
σεως, όταν αυτή έχει συναφθεί ή την παύση των διαπραγματεύσεων προς σύναψή της.

8) Λιμένες, προβλήτες, αγκυροβόλια. 

Τα μέρη και οι θαλάσσιοι χώροι, όπου το πλοίο πρέπει να παραδοθεί, επιβάλλεται να πληρούν 
προϋποθέσεις ασφαλείας, ώστε η παράδοση του πλοίου να γίνει απρόσκοπτα. Εάν οι λιμένες, οι προ-
βλήτες ή τα αγκυροβόλια, όπου το σκάφος θεωρείται παραδοτέο, παρουσιάζουν ήδη ή παρουσίασαν 
προβλήματα που διακυβεύουν την ασφάλεια του πλοίου, ανεξαρτήτως της αξιοπλοΐας αυτού ή της ναυ-
τικής ικανότητας του πληρώματος, δημιουργούνται ζητήματα είτε μεταθέσεως των ευθυνών (εφόσον 
το δικαίωμα επιλογής του χώρου παραδόσεως ανήκει στους ναυλωτές κι αυτοί υπέδειξαν την περιοχή 
παραδόσεως του πλοίου), είτε δικαίωμα λύσεως της συμφωνίας ναυλώσεως. Ασφαλής είναι ένας θα-
λάσσιος χώρος παραδόσεως του πλοίου, εφόσον η προσέγγιση και παραμονή του πλοίου είναι καθ’ 
όλα απαλλαγμένη από κίνδυνο ζημίας ή ακινητοποιήσεώς του. Επίσης, ένας τέτοιος θαλάσσιος χώρος 
είναι απαραίτητο να θεωρείται κατάλληλος για το συγκεκριμένο πλοίο της ναυλώσεως, λόγω μεγέ-
θους βυθίσματος ή άλλων ιδιαιτεροτήτων του σκάφους. Γενικώς, ασφαλής θεωρείται ένας θαλάσσιος 
χώρος, λιμένας, αγκυροβόλιο, προβλήτα, όταν δεν περιέχει αβαθή, υφάλους, δεν είναι εκτεθειμένος 
σε καιρικές συνθήκες, έχει υποδομή ρυμουλκήσεως, πλοηγήσεως, πυροσβέσεως, προσδέσεως, δεν 
ανήκει σε χώρα εχθρική μ’ εκείνη της σημαίας του πλοίου, δεν εγκυμονεί κινδύνους παρακρατήσεως 
του πλοίου λόγω ενάρξεως εχθροπραξιών (επίταξη, απαγόρευση απόπλου) και γενικά ελαχιστοποιεί 
ή απαλείφει οποιονδήποτε κίνδυνο για το πλοίο, το φορτίο και το πλήρωμά του.

9) Έγγραφα (documents). 

Η πληρότητα των εγγράφων που πρέπει να υπάρχουν στο πλοίο, σύμφωνα με τη νομοθεσία της 
χώρας, τη σημαία της οποίας έχει, καθώς κι εκείνων που επιβάλλουν διεθνείς συμβάσεις, είναι επιβε-
βλημένη. Εμπίπτει δε στην υποχρέωση της νομικής καταλληλότητας του πλοίου εκ μέρους του εκναυ-
λωτή.  Έλλειψη εγγράφων ή τυχόν λήξη της ισχύος τους, συνεπάγεται κωλυσιπλοΐα του σκάφους, 
κατάσχεση ή κατακράτηση αυτού, καθώς και διοικητικές κυρώσεις εκ μέρους των αρχών της χώρας 
που ναυλοχεί το πλοίο.  Έγγραφα, τα οποία απαραίτητα πρέπει να υπάρχουν στο πλοίο σε ισχύ, είναι 
κατ’ αρχήν τα βασικά ναυτιλιακά έγγραφα της σημαίας του πλοίου: ημερολόγιο, έγγραφο εθνικότη-
τας, πιστοποιητικά καταμετρήσεως, γραμμής φορτώσεως, κατατάξεως σε νηογνώμονα, ναυτολόγιο, 
βιβλίο επιθεωρήσεων γυμνασίων. Περαιτέρω διεθνή πιστοποιητικά ασφαλείας προβλεπόμενα από 
ΙΜΟ, sOlAs, πιστοποιητικά που αφορούν στα προσόντα του πληρώματος, στην ικανότητα του πλοί-
ου, πιστοποιητικά υγιεινής. Τα έγγραφα αυτά υπάρχουν στο πλοίο με ευθύνη του εκναυλωτή, εκτός 
αν επιβάλλεται, κατά τη διάρκεια της χρονοναυλώσεως, υποχρέωση του χρονοναυλωτή προς τούτο. 
Σημαντική είναι η σωστή και συχνή τήρηση του ημερολογίου, προκειμένου οι ναυλωτές να πληροφο-
ρούνται για τα συμβάντα στο πλοίο, ιδιαίτερα εκείνα που συνεπάγονται καθυστερήσεις.

10) Διάρκεια ταξιδιού (duration). 

Με την ορολογία αυτή νοείται η διάρκεια της χρονοναυλώσεως, εκφραζόμενη σε μήνες ή χρό-
νια. Η διάρκεια της χρονοναυλώσεως είναι απαραίτητο να προσδιορίζεται, προκειμένου ο μεν 
εκναυλωτής να γνωρίζει πότε θα ξαναδιαθέσει το πλοίο του με νέα χρονοναύλωση, ο δε ναυλωτής 
για πόσο χρονικό διάστημα θα έχει δικαίωμα να χρησιμοποιήσει το πλοίο και πόσες υποναυλώσεις 
(εάν το επιθυμεί) θα συνάψει. Βεβαίως, αφήνονται περιθώρια τόσο στην παράδοση, όσο και στην 
επαναπαράδοση του πλοίου με τη λήξη της χρονοναυλώσεως, γιατί αυτή δεν είναι πάντα δυνατή να 
επιτευχθεί τη συμφωνηθείσα ημερομηνία, λόγω του ότι, αν το πλοίο παραδίδεται από προηγούμενη 
χρονοναύλωση ή επαναπαραδίδεται, ενώ είναι ήδη υποναυλωμένο, είναι επόμενο να υπάρξουν 
καθυστερήσεις στο προηγούμενο της παραδόσεως ή επαναπαραδόσεως ταξίδι. Συνήθως αφήνεται 
περιθώριο μιας εβδομάδας. Σημείο διαφωνιών μεταξύ εκναυλωτή και ναυλωτή είναι η καθυστέρη-
ση παραδόσεως πέραν της συμφωνημένης ημερομηνίας και τυχόν συναινετικής παρατάσεως αυτής 
και αυτό οφείλεται ορισμένες φορές στην προσφορά και ζήτηση στη ναυλαγορά και τυχόν αύξηση 
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της τιμής του ναύλου, την οποία θέλει να εκμεταλλευτεί ο ναυλωτής, καθυστερώντας την παράδοση 
του πλοίου και συνάπτοντας νέα ναύλωση, προκειμένου να ωφεληθεί από την αύξηση της τιμής του 
ναύλου, αδιαφορώντας για την τήρηση της προθεσμίας επαναπαραδόσεως.

11) Εμπορικά όρια. 
Με τα ναυλοσύμφωνα χρόνου καθορίζονται και τα όρια (γεωγραφικά), εντός των οποίων πρέπει 

να κινηθεί το χρονοναυλωμένο πλοίο και τούτο διότι ο πλοιοκτήτης-εκναυλωτής αποσκοπεί στον 
έλεγχο της κινήσεως του πλοίου, το οποίο το έχει εμπιστευθεί ως προς την κίνηση και τα φορτία, 
στην κρίση και στις οδηγίες των ναυλωτών. Ο εκναυλωτής έχει συμφέρον να περιορίζει τα όρια 
κινήσεως του πλοίου του, προκειμένου να είναι ευχερής η επαναπαράδοση και το πλοίο να πλέει 
σε ασφαλή ύδατα από πολεμικές επιχειρήσεις, πολιτικές αναταραχές ή πειρατική δραστηριότητα. 
Παραβίαση των συμφωνηθέντων ορίων γεννά πρόσθετες υποχρεώσεις τόσο στον εκναυλωτή, όσο 
και στο ναυλωτή (π.χ. αύξηση ασφαλίστρου, δαπάνες αποστολής μελών πληρώματος).

12) Καθαρισμός αμπαριών (holds cleaning). 
Αφορά και στα δύο συμβαλλόμενα μέρη. Tους μεν ναυλωτές κατά την παράδοση του πλοίου, 

εφόσον θέλουν, φορτώνοντας το φορτίο, τα κύτη να είναι καθαρά προς υποδοχή του, τους δε εκναυ-
λωτές κατά την επαναπαράδοση του πλοίου, επειδή αυτοί πρόκειται να επαναναυλώσουν το πλοίο 
και επείγονται να το παραδώσουν καθαρό.

13) Εξαιρούμενα φορτία. 
Πρόκειται για φορτία, τα οποία εγκυμονούν κινδύνους για την ασφάλεια του χρονοναυλωμένου 

σκάφους και του πληρώματος. Εκτός τούτων, εγκυμονούν κινδύνους για κατακράτηση του πλοίου 
από τις αρχές του λιμένα κατάπλου ή τους ενδιάμεσους λιμένες διελεύσεως του πλοίου. Ενδεικτικά 
φορτία όπως ζώα, όπλα, εύφλεκτα υλικά εξαιρούνται. Στις περιπτώσεις που ο ναυλωτής επιμένει 
στη φόρτωση εξαιρουμένων φορτίων, ο πλοίαρχος δύναται να αρνηθεί τη φόρτωση. Λύση όμως της 
συμφωνίας ναυλώσεως δεν είναι απαραίτητη. Εάν ο πλοιοκτήτης συναινέσει στη φόρτωση εξαιρου-
μένων φορτίων, ο ναυλωτής επιβαρύνεται μ’ όλα τα έξοδα που συνεπάγεται η φόρτωση αυτή.

14) Επαναπαράδοση (redelivery). 
Η επαναπαράδοση του πλοίου, από τους σημαντικότερους όρους του ναυλοσυμφώνου, πρέπει 

να γίνει έγκαιρα, για τους λόγους που ήδη έχουν εκτεθεί και σε καθορισμένο τόπο και χρόνο. Κα-
θυστέρηση στην επαναπαράδοση είναι επιτρεπτή μόνο προς ολοκλήρωση του τελευταίου ταξιδίου 
κι όχι επειδή οι ναυλωτές επιθυμούν να χρησιμοποιούν το πλοίο με τον ίδιο συμφωνημένο χαμηλό 
ναύλο, κατά την παράδοση του πλοίου από τους εκναυλωτές. Η παράδοση πρέπει να γίνει κατά 
τέτοιον τρόπο που να διευκολύνει τους εκναυλωτές προς παραλαβή του, να έχει δε ορισθεί όσο 
το δυνατόν επακριβώς ο τόπος παραδόσεως και όχι αορίστως, λ.χ. στην Κίνα. Εξυπακούεται ότι ο 
ναυλωτής πρέπει να παραδώσει το πλοίο σε καλή κατάσταση, όπως το παρέλαβε και σε περίπτωση 
ζημιών υποχρεούται να τις αποκαταστήσει.

15) Καύσιμα. 
Τα καύσιμα που υπάρχουν μέχρι την παράδοση βαρύνουν τους ναυλωτές. Καθ’ όλη τη διάρκεια 

του ταξιδιού τα επιβαρύνεται ο ναυλωτής, γιατί αυτός χρησιμοποιεί το πλοίο. Τα καύσιμα που έχουν 
απομείνει στο πλοίο κατά την επαναπαράδοση τα επιβαρύνεται ο εκναυλωτής, γιατί παραμένουν σε 
όφελός του. Ιδιαίτερες και λεπτομερείς συμφωνίες γίνονται για την ποιότητα των καυσίμων και την 
τιμή εξοφλήσεώς τους, γιατί όσα καύσιμα υπάρχουν στο πλοίο κατά την παράδοση μπορεί να έχουν 
αγοραστεί σε διαφορετική τιμή απ’ ότι αυτά που αγοράστηκαν και παρέμειναν στο πλοίο κατά την 
επαναπαράδοση, λόγω τυχόν αυξήσεως ή μειώσεως της τιμής και της ποιότητάς τους.

16) Ενοίκιο (hire). 
O όρος ενοίκιο δεν είναι δόκιμος, όμως δεν μπορεί να μεταφραστεί κατά λέξη διαφορετικά. Συ-
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γκεκριμένα, δεν πρόκειται για ενοίκιο, διότι τότε θα είχαμε μίσθωση πλοίου, αλλά για χρονοναύλο, 
γιατί πρόκειται για χρονοναύλωση. Πάντως, εφόσον ο όρος που έχει επικρατήσει και μάλιστα γίνεται 
διεθνώς χρήση στην αγγλική είναι hire, αυτός ο όρος θα χρησιμοποιείται προς αποφυγή παρερμηνει-
ών. Το ενοίκιο λοιπόν καταβάλλεται περιοδικά, η καταβολή του αρχίζει από την παράδοση του πλοίου 
και παύει με την ολοκληρωμένη επαναπαράδοση, ώστε το πλοίο να είναι δυνατόν να χρησιμοποιηθεί 
από τους ναυλωτές. Προκαταβάλλεται για το επόμενο δεκαπενθήμερο, π.χ. 1 Μαρτίου καταβάλλεται 
το ενοίκιο από 1-15 Μαρτίου, 15 Μαρτίου για το χρονικό διάστημα από 15-31 Μαρτίου. Αντίθετες 
συμφωνίες για διαφορετικό τρόπο καταβολής (επιμήκυνση του χρόνου που καλύπτει η προκαταβο-
λή, καταβολή εφάπαξ, καταβολή περισσοτέρων μισθωμάτων) είναι δυνατές. Εάν η χρονοναύλωση 
έχει λήξει και αυτή παρατείνεται για οποιοδήποτε λόγο, τότε το ενοίκιο εξακολουθεί να καταβάλλεται. 
Η αδυναμία χρήσεως του πλοίου από τους ναυλωτές αποτελεί λόγο μειώσεως του ενοικίου. Λόγο 
μειώσεως επίσης αποτελεί και η χρήση του πλοίου για χρονικό διάστημα μικρότερο του δεκαπενθη-
μέρου, ιδίως κατά την επαναπαράδοση, οπότε το ενοίκιο μειώνεται αναλογικά. Συμψηφισμός επίσης 
του ενοικίου μπορεί να γίνει με ζημίες, για τις οποίες έχει ευθύνη εξ αρχής ο εκναυλωτής. Προκειμέ-
νου ο ναυλωτής να είναι σε θέση να εκπληρώνει ευχερώς και έγκυρα την παροχή του, την καταβολή 
ενοικίου δηλαδή, πρέπει να έχει συμφωνηθεί ο τρόπος και ο τόπος καταβολής (λ.χ. σε τράπεζα της 
Ελλάδας, στο λογαριασμό του εκναυλωτή ή της διαχειρίστριας εταιρείας) και να του δίδεται επαρκές 
χρονικό περιθώριο για να μπορεί να προβεί στην κατάθεσή του.

17) Διακοπή ενοικίου (off-hire – εκτός μισθώσεως). 

Πρόκειται για χρονικό διάστημα, για το οποίο δεν καταβάλλεται ενοίκιο, λόγω αδυναμίας χρή-
σεως του πλοίου από τους ναυλωτές. Η αδυναμία αυτή πρέπει να οφείλεται στους εκναυλωτές, 
δηλαδή σε πταίσμα δικό τους και να στερεί από το ναυλωτή την ολοκληρωμένη χρήση του πλοίου, 
σύμφωνα με το σκοπό για τον οποίο ναυλώθηκε. Περιπτώσεις, όπου υπάρχει διακοπή καταβολής 
του ενοικίου, ανάγονται στο πλήρωμα, στην ταχύτητα, στην παρέκκλιση από την πορεία, στα τεχνι-
κά προβλήματα. Εάν δηλαδή υπάρξει οποιαδήποτε καθυστέρηση στην κίνηση του πλοίου εξαιτίας 
απουσίας μέλους του πληρώματος, τότε, για όσο χρονικό διάστημα το πλοίο καθυστερεί την εκτέλε-
ση του ταξιδίου, θεωρείται off-hire. Ασθένεια μέλους του πληρώματος, παραβίαση υγειονομικών 
κανονισμών, απεργία πληρώματος, αρνήσεις του πλοιάρχου προς συμμόρφωση με τις οδηγίες των 
ναυλωτών και ζημίες που προκλήθηκαν από την άρνηση αυτή, ανάγονται στο πλήρωμα ως ειδικό-
τερες περιπτώσεις, κατά τις οποίες ο ναυλωτής δικαιούται να μην καταβάλει ενοίκιο για καθυστερή-
σεις του πλοίου, με υπαιτιότητα του πληρώματος.

Εξάλλου, καθυστερήσεις οφειλόμενες σε παρέκκλιση από την πορεία που έχουν υποδείξει οι 
ναυλωτές, συνεπάγεται διακοπή του ενοικίου. Κάθε περίπτωση παρεκκλίσεως εκ της πορείας λόγω 
παραβάσεως των οδηγιών που έχουν δώσει οι ναυλωτές, δίνει σ’ αυτούς το δικαίωμα να διακόψουν 
την καταβολή μισθώματος. Η μη επίτευξη της ταχύτητας που έχει δηλωθεί από τους εκναυλωτές απο-
τελεί επίσης λόγο διακοπής του ενοικίου. Λόγο διακοπής ενοικίου αποτελούν και τεχνικά προβλήμα-
τα, όπως αδυναμία χρήσεως των γερανών, του πλοίου, προβλήματα που οδήγησαν σε δεξαμενισμό 
ή παρεμπόδιση φορτοεκφορτώσεως. Γενικά, με τον όρο off-hire εννοείται κάθε διακοπή ενοικίου εκ 
μέρους των ναυλωτών για οποιοδήποτε πρόβλημα που μπορεί να ενταχθεί σε μία από τις προανα-
φερθείσες κατηγορίες. Η διακοπή αρχίζει από τότε που θα παρουσιασθεί το πρόβλημα και λήγει με 
την άρση του προβλήματος και την ακώλυτη χρήση του πλοίου. Εξυπακούεται ότι, ανεξαρτήτως του 
τρόπου καταβολής του μισθώματος, δηλαδή ανά δεκαπενθήμερο ή μήνα προκαταβολικώς ή μετά την 
πάροδο του χρονικού αυτού διαστήματος, καθίσταται ανάγκη υπολογισμού του ενοικίου σε ημερήσια 
βάση, προκειμένου να υπάρχει δυνατότητα να εκπέσουν οι μέρες διακοπής και τα ποσά που αντιστοι-
χούν σ’ αυτές.

18) Προκαταβολές. 

Πρόκειται για χρήματα που καταβάλλουν οι ναυλωτές στον πλοίαρχο για τις τρέχουσες ανάγκες 
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του πλοίου. Αφαιρούνται από το ενοίκιο και η διάθεσή τους από τον πλοίαρχο δεν γεννά ευθύνες 
για το ναυλωτή.

19) Υπενοικίαση (sublet). 

Είναι η δυνατότητα του χρονοναυλωτή να προβεί σ’ άλλες ναυλώσεις, όσο χρονικό διάστημα έχει 
τη χρήση του πλοίου. Η χρήση του πλοίου από το χρονοναυλωτή κατά τη διάρκεια της ναυλώσεως 
μπορεί να γίνεται από τον ίδιο, προς κάλυψη των αναγκών του, δηλαδή μεταφορά φορτίων για δικό 
του λογαριασμό ή για λογαριασμό άλλων παραληπτών. Μπορεί επίσης αυτός να το εκναυλώνει σ’ 
άλλους ναυλωτές (υπεκναύλωση-υποναύλωση), έναντι ενοικίου. Συμβατική σχέση όμως αρχικού 
ναυλωτή υπάρχει μόνο με τον υποναυλωτή. Ο κύριος εκναυλωτής, δηλαδή ο ιδιοκτήτης του πλοίου, 
δεν συνδέεται συμβατικά με τους υποναυλωτές. Για το λόγο αυτό, οποιαδήποτε ζημία στο πλοίο, 
κατά τη διάρκεια της αρχικής χρονοναυλώσεως, βαρύνει το ναυλωτή, εφόσον αυτή προκληθεί από 
τη χρήση του πλοίου εκ μέρους των υποναυλωτών.

20) Καραντίνα. 

Ζημίες από καθυστερήσεις του πλοίου σε περίπτωση που αυτό αποκλεισθεί λόγω καραντίνας. 
Αν ο αποκλεισμός γίνει σε λιμάνι που κατέφυγε το πλοίο λόγω παραβιάσεως των εντολών των ναυ-
λωτών, οι ζημίες βαρύνουν τον εκναυλωτή-πλοιοκτήτη. Αν όμως αυτός οφείλεται σε συμμόρφωση 
με τις εντολές των ναυλωτών, τότε η ευθύνη είναι των ιδίων.

21) Πλήρωμα – Πλοίαρχος. 

Στη χρονοναύλωση, υποχρέωση επανδρώσεως του πλοίου έχει κατ’ αρχήν ο εκναυλωτής. Αυτή 
άλλωστε είναι και γενική υποχρέωσή του, δηλαδή η καταλληλότητα επανδρώσεως του πλοίου. Τού-
το σημαίνει, ότι ο πλοιοκτήτης καταβάλει μισθούς και επιδόματα πληρώματος, εξαιρουμένων των 
υπερωριών, όπως θα γίνει λόγος παρακάτω. Ο πλοιοκτήτης λοιπόν παραδίδει το πλοίο, με τον απα-
ραίτητο αριθμό των μελών του πληρώματος που προβλέπει η νομοθεσία της χώρας, τη σημαία της 
οποίας έχει το πλοίο. Περαιτέρω, απαιτείται όπως τα μέλη του πληρώματος έχουν τις απαιτούμενες 
ειδικότητες, ώστε να μην δημιουργούνται προβλήματα από την ελλιπή κατά ειδικότητες σύνθεση, 
τα οποία μπορεί να είναι διοικητικής, αλλά και πρακτικής φύσεως, εφόσον δεν είναι δυνατή η κά-
λυψη των αναγκών του πλοίου σε περίπτωση τεχνικής φύσεως προβλημάτων, τα οποία μπορούν 
να αντιμετωπισθούν από το πλήρωμα εκτός του πλοίου. Περαιτέρω, οι ναυλωτές δικαιούνται να 
δίνουν οδηγίες στον πλοίαρχο και στο πλήρωμα και αυτό είναι υποχρεωμένο να συμμορφώνεται. Ο 
πλοίαρχος όμως μπορεί να αρνηθεί τις υποδείξεις των ναυλωτών, όταν αυτές θέτουν σε κίνδυνο την 
ασφάλεια του πλοίου ή του πληρώματος.  Έτσι, σε περίπτωση που οι ναυλωτές απαιτούν υπερφόρ-
τωση του πλοίου, ο πλοίαρχος μπορεί να την αρνηθεί. Το πλήρωμα πρέπει να διαθέτει τα κατάλληλα 
πιστοποιητικά, σύμφωνα με τη διεθνή σύμβαση sTcW, προκειμένου να μην υπάρχουν προβλήματα 
με τις αρχές της χώρας του λιμένα όπου καταπλέει ή διέρχεται το πλοίο, και τα οποία μπορεί να οδη-
γήσουν σε κωλυσιπλοΐα. Είναι δυνατόν τα συμφέροντα του ναυλωτή και του εκναυλωτή σε κάποια 
χρονοναύλωση να συγκρούονται, οπότε ο πλοίαρχος έρχεται σε δυσχερή θέση και βεβαίως προέχει 
η ικανοποίηση των συμφερόντων του εκναυλωτή-πλοιοκτήτη.

22) Υπερωριακή απασχόληση (οvertime). 

Τις υπερωρίες πλοιάρχου και πληρώματος καταβάλουν οι ναυλωτές, εφόσον απασχολείται υπε-
ρωριακά το πλήρωμα, επειδή μόνο η υποχρέωση μισθοδοσίας και επιδομάτων βαρύνει τον πλοιο-
κτήτη.

23) Πρακτόρευση και εκπροσώπηση. 

Οι ναυλωτές επιλέγουν τον πράκτορα του πλοίου, διότι αυτοί (οι ναυλωτές) έχουν το πλοίο στην 
κατοχή τους για όσο καιρό διαρκεί η χρονοναύλωση. Άρα, αυτοί φροντίζουν και για τις ανάγκες του 
πλοίου και τη φροντίδα αυτή μεταθέτουν σε πράκτορες της εμπιστοσύνης τους, οι οποίοι βεβαίως 
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αμείβονται από τους ναυλωτές. Εξάλλου, ο ναυλωτής μπορεί να διατηρεί στο πλοίο έναν εκπρό-
σωπό του, προκειμένου να επιβλέπει τη σωστή εφαρμογή των οδηγιών των ναυλωτών και να τους 
ενημερώνει σχετικά με τα προβλήματα και τη θέση του πλοίου. Το άτομο αυτό συντηρείται εντός του 
πλοίου με δαπάνη του πλοιοκτήτη, εκτός της περιπτώσεως των εξόδων που υπερβαίνουν τη συνήθη 
συντήρησή του (π.χ. μετάβαση από λιμάνι σε λιμάνι), οπότε αυτά βαρύνουν το ναυλωτή.

24) Ναυσιπλοΐα. 
Για την ασφαλή ναυσιπλοΐα του πλοίου καθίσταται υπεύθυνος ο πλοιοκτήτης, εκτός αν το οποιο-

δήποτε πρόβλημα εμφανίσθηκε λόγω της συμμορφώσεως με τις οδηγίες του ναυλωτή. Πάντως 
σε κάθε περίπτωση, ο πλοίαρχος έχει δικαίωμα να αγνοεί τις υποδείξεις των ναυλωτών, εφόσον 
εγκυμονούν κινδύνους για το πλοίο.

25) Απώλεια (loss of vessel). 
Η απώλεια του πλοίου, ολική, πραγματική ή τεκμαρτή, συνεπάγεται τη διακοπή του ενοικίου, 

από την ημέρα (μεσημέρι) που ελήφθησαν τα τελευταία νέα του πλοίου. Ό,τι ναύλος καταβλήθηκε 
και δεν έχει εξαντληθεί, επιστρέφεται. Για παράδειγμα καταβλήθηκε ενοίκιο 1 Μαΐου για το πρώτο 
δεκαπενθήμερο. Το πλοίο χάθηκε 2 Μαΐου. Επιστρέφεται το ενοίκιο που αναλογεί από την 2 Μαΐου 
έως την 15η. 

26) Αποζημιώσεις φορτίου. 
Εάν συμβούν ζημίες στο μεταφερόμενο φορτίο εξαιτίας ακαταλληλότητας του πλοίου, αυτές βα-

ρύνουν τους πλοιοκτήτες. Εάν όμως οι ζημίες οφείλονται στις οδηγίες των ναυλωτών, τότε αυτοί 
καθίστανται υπόχρεοι προς αποζημίωση προς τον κύριο του φορτίου.

27) Αλλαγή πλοιοκτησίας και σημαίας πλοίου. 
Κάθε αλλαγή πλοιοκτησίας τελεί υπό την έγκριση των ναυλωτών. Ο πλοιοκτήτης ευθύνεται για 

κάθε ζημία που προκλήθηκε στο ναυλωτή από την αλλαγή αυτή. Για όσο διαρκεί η ναύλωση, ο 
ναυλωτής δικαιούται να έχει τη σημαία της εθνικότητάς του στο πλοίο, τα σύμβολά του και τα δια-
κριτικά της εταιρείας του, πρέπει όμως να αποκαταστήσει τα αρχικά σύμβολα του πλοιοκτήτη, πριν 
την επαναπαράδοση του σκάφους.

28) Εξαγωγές – Περιορισμοί. 
Ο πλοίαρχος έχει δικαίωμα ν’ αρνηθεί να υπογράψει φορτωτικές που αφορούν σε φορτίο παρά-

νομο ή σε φορτίο του οποίου η εκφόρτωση απαγορεύθηκε από τις αρχές της χώρας στο λιμάνι όπου 
ήταν προορισμένο να εκφορτωθεί. Η παρατήρηση αυτή πρέπει να αναγράφεται στη φορτωτική. 
Στην περίπτωση αυτή, ο πλοίαρχος είναι ελεύθερος να ακολουθεί τις υποδείξεις των παραληπτών 
του φορτίου, οι οποίοι μπορεί να του ορίσουν νέο λιμάνι εκφορτώσεως.  Όπως είναι αυτονόητο, 
αυτό αναφέρεται στο ναυλοσύμφωνο για λόγους προνοίας προς τον εκναυλωτή, ώστε να μην αντι-
μετωπίσει αυτός τυχόν κατακράτηση του πλοίου του με οποιοδήποτε τρόπο, είτε λόγω μεταφοράς 
παράνομου φορτίου, είτε λόγω εκφορτώσεως φορτίου που απαγορεύθηκε η εξαγωγή του από τις 
αρχές κάποιας χώρας.

29) Ασφάλιστρα.
Το ασφάλιστρο του σκάφους, κατά τη διάρκεια της χρονοναυλώσεως, βαρύνει τον πλοιοκτήτη. 

Αυτός δε είναι υποχρεωμένος να συμμορφούται με τις υποδείξεις των ασφαλιστών, ειδικώς σε περι-
πτώσεις που η θαλάσσια ασφάλιση παρουσιάζει ιδιαιτερότητα (π.χ. ασφάλιση υπερήλικου πλοίου, 
εμπόλεμη ζώνη).

30) Οδηγίες ναυλωτών. 

Οι ναυλωτές έχουν υποχρέωση να καθοδηγούν τον πλοίαρχο και να του παρέχουν όλα εκείνα τα 
στοιχεία (λιμένες φορτοεκφορτώσεως, ονόματα πρακτόρων, έγγραφα συνοδευτικά φορτίου), ώστε 
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αυτός, ως νόμιμος εκπρόσωπος του εκναυλωτή, να συντελεί στην εκπλήρωση των υποχρεώσεών 
του.

31) Ρυμούλκηση–διάσωση. 
Με τα έξοδα που συνεπάγονται οι δραστηριότητες αυτές, επιβαρύνονται και τα δύο συμβαλλό-

μενα μέρη.

32) Επιθεωρήσεις. 
Η κατάσταση του πλοίου κατά την παράδοση και επαναπαράδοση αποτελεί αντικείμενο συχνών 

διαφωνιών μεταξύ εκναυλωτή και ναυλωτή, καθ’ όσον, οι μεν ναυλωτές θέλουν το πλοίο όσο το 
δυνατόν καθαρότερο και πληρέστερο από κάθε άποψη, οι δε εκναυλωτές ενδιαφέρονται για την κα-
τάσταση του πλοίου μετά τη χρήση αυτού από το χρονοναυλωτή, ώστε να διαπιστωθούν και να απο-
κατασταθούν τυχόν ζημίες που προκλήθηκαν από τη χρήση του πλοίου, κατά το χρονικό διάστημα 
που αυτό ήταν στη διάθεση του ναυλωτή. Οι επιθεωρήσεις γίνονται από επιθεωρητές που ορίζει το 
κάθε συμβαλλόμενο μέρος (ένα το καθένα εξ αυτών) σε κοινή κατά κανόνα συνάντηση, ώστε τυχόν 
διαφωνίες να επιλύονται ή διαπιστώνονται ταυτοχρόνως. Για την κοινή επιθεώρηση συντάσσεται 
έκθεση με τυχόν παρατηρήσεις.

33) Δεξαμενισμός.
Όσο διαρκεί η ναύλωση, είναι δυνατό να απαιτηθεί ο δεξαμενισμός του πλοίου. Ο δεξαμενισμός 

θέτει ορισμένα ζητήματα, τα οποία αφορούν στην παράδοση του πλοίου, στη διακοπή του ενοικίου 
και στην επαναπαράδοση του πλοίου. Ο όρος αυτός στα ναυλοσύμφωνα αναλίσκεται στην παρά-
θεση μιας σειράς υποχρεώσεων από κάθε συμβαλλόμενη πλευρά (εκναυλωτή-ναυλωτή).  Έτσι, ο 
ναυλωτής είναι υποχρεωμένος να παραδώσει το πλοίο στον πλοιοκτήτη για δεξαμενισμό. Ο λιμένας 
δεξαμενισμού επιλέγεται από τον πλοιοκτήτη. Τα καύσιμα μεταβάσεως του πλοίου, από το λιμένα 
που βρίσκεται το πλοίο μέχρι τον τόπο δεξαμενισμού, βαρύνουν τον πλοιοκτήτη. Το πλοίο πρέπει 
να παραδοθεί δίχως φορτίο. Το πλοίο τίθεται εκτός ενοικίου από τη στιγμή αφίξεως στον τόπο του 
δεξαμενισμού μέχρι την ολοκλήρωση του δεξαμενισμού.

34) Παροπλισμός. 
Σημαίνει η ακινησία του πλοίου. Οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα να παροπλίσουν το πλοίο κατά τη 

διάρκεια της χρονοναυλώσεως, για όσες φορές θέλουν. Ο παροπλισμός μπορεί να απαιτηθεί λόγω 
αδυναμίας ανευρέσεως φορτίων προς μεταφορά (λ.χ. πτώση ναυλαγοράς). Ενοίκιο οφείλεται όσο 
διαρκεί ο παροπλισμός, καθ’ όσον αυτό αποτελεί επιλογή του ναυλωτή, όμως αυτό μειώνεται κατά 
το ποσό που από τον παροπλισμό προκύπτει όφελος στον εκναυλωτή-πλοιοκτήτη, π.χ. εξοικονόμη-
ση μισθών πληρώματος.

35) Πλοηγοί και στοιβαδόροι. 
Τα έξοδα πλοηγών και στοιβαδόρων βαρύνουν τους ναυλωτές. Το αυτό ισχύει για τις ζημίες που 

προκάλεσαν οι στοιβαδόροι στο πλοίο. Η σωστή όμως ευστάθεια και φόρτωση βαρύνει τον πλοιο-
κτήτη-εκναυλωτή και τελεί υπό την ευθύνη του πλοιάρχου.

36) Επίταξη (requisition). 
Εάν το πλοίο επιταχθεί για τις ανάγκες πολέμου της χώρας, της οποίας τη σημαία φέρει, τότε αυτό 

τίθεται μεν εκτός ενοικίου, όμως ο χρόνος επιτάξεως υπολογίζεται στο χρόνο της ναυλώσεως. Εάν 
η κυβέρνηση καταβάλει οποιοδήποτε ποσό για την επίταξη, αυτό καταβάλλεται στους πλοιοκτήτες. 
Όσον αφορά στους όρους της διαιτησίας (arbitration), της αβαρίας (average), της κατασχέσεως 
(επίσχεσης - lien) του πολέμου (war), του πάγου (ice clause), της συγκρούσεως πλοίων (both to 
blame collision), της ρήτρας New Jason, ισχύουν εν εκτάσει όσα έχουν ήδη αναγραφεί και αναλυθεί 
επαρκώς στο ναυλοσύμφωνο ταξιδίου Gencon. Για το λόγο τούτο γίνεται μόνο συνοπτική αναφορά 
και συγκεκριμένα:
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α) Η διαιτησία γίνεται στο Λονδίνο, σύμφωνα με τις διατάξεις του αγγλικού νόμου περί διαιτη-
σίας (Arbitration Act 1996).

β) Η αβαρία διακανονίζεται σύμφωνα με τους κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας.
γ) Κατάσχεση. Αφορά στο πλοίο, δηλαδή οι ναυλωτές κατακρατούν το πλοίο αν οι πλοιοκτήτες 

έχουν οικονομικές υποχρεώσεις προς τους ναυλωτές και οι πλοιοκτήτες έχουν δικαίωμα να κατά-
σχουν τους υποναύλους, εφόσον οι ναυλωτές τους οφείλουν χρήματα.

δ) Αμφοτερόπλευρη ευθύνη από σύγκρουση. Σε περίπτωση συγκρούσεως πλοίων, οι ιδιο-
κτήτες του πλοίου και του φορτίου αποζημιώνουν το ανεύθυνο για τη σύγκρουση πλοίο.

ε) Ρήτρα New Jason. Αφορά στη συνεισφορά πλοίου και φορτίου σε περίπτωση καλύψεως 
ζημιών ή δαπανών, χαρακτηριζομένων ως γενική αβαρία.

στ) Όρος πάγου. Το πλοίο δικαιούται να μην εισέλθει σε λιμένα ή να αναχωρήσει απ’ αυτόν, 
όταν κινδυνεύει να αποκλεισθεί από πάγους.

ζ) Όρος πολέμου. Το πλοίο δικαιούται να μην εισέλθει σε λιμένα ή να αποχωρήσει από αυτόν, 
εφόσον αναπτύσσονται πολεμικές δραστηριότητες.

4.2.2 Σύμβαση μισθώσεως (ναυλώσεως) γυμνού πλοίου.
Η ναύλωση γυμνού πλοίου μοιάζει με τη χρονοναύλωση, έχει όμως την ιδιορρυθμία ότι το πλοίο 

παραδίδεται στο ναυλωτή δίχως πλήρωμα, εφόδια, όνομα, διακριτικά του πλοιοκτήτη. Για όλα με-
ριμνά ο ναυλωτής, ο οποίος εμφανίζεται ως οιονεί πλοιοκτήτης, καθ’ όσον ναυλώνει το πλοίο για 
μεγάλο χρονικό διάστημα και το χρησιμοποιεί σαν να είναι αυτός ο κύριος και εκμεταλλευτής του. 
Στους ναυλωτές είναι άγνωστη η ταυτότητα του πλοιοκτήτη. Μερικές φορές μάλιστα το πλοίο δεν 
έχει κατασκευασθεί ή δεν έχει ολοκληρωθεί η κατασκευή του, έτσι ώστε ο ναυλωτής του γυμνού 
πλοίου, να έχει το δικαίωμα να προβεί σε υποδείξεις, όσον αφορά στη διαρρύθμιση του πλοίου. Η 
ναύλωση γυμνού πλοίου, σπάνια σήμερα, καθ’ όσον έχει αντικατασταθεί από τη χρονοναύλωση, 
που προτιμάται σε ευρεία κλίμακα, εξυπηρετεί τον κατ’ εξοχήν εφοπλισμό. Ο ναυλωτής, έχοντας 
τη χρήση του πλοίου για μεγάλο χρονικό διάστημα και τοποθετώντας σ’ αυτό διακριτικά, όνομα 
και σημαία της επιλογής του, που τον προσδιορίζουν ως θαλάσσιο επιχειρηματία, εμφανίζεται στη 
ναυλαγορά ως εκμεταλλευτής δικού του πλοίου. Η μακροχρόνια αυτή συναλλακτική δραστηριότητα 
καλλιεργεί στη ναυλαγορά την εντύπωση ότι το πλοίο ανήκει στον, ως εκναυλωτή παρουσιαζόμε-
νο, ναυλωτή, καθ’ όσον το μεγάλο χρονικό διάστημα που αυτός έχει ναυλώσει το πλοίο από τον 
πραγματικό πλοιοκτήτη, το υπεκναυλώνει πολλές φορές σ’ άλλους ναυλωτές, υποκαθιστώντας έτσι 
ουσιαστικά τον αρχικό εκναυλωτή και πραγματικό πλοιοκτήτη.

Για το λόγο αυτό, στη ναύλωση γυμνού πλοίου επιφυλάσσεται στο ναυλωτή και το δικαίωμα επι-
λογής (option) αγοράς ή όχι του πλοίου με τη λήξη της ναυλώσεως. Το είδος αυτό της ναυλώσεως 
προτιμάται από πλοιοκτήτες που θέλουν να εκμεταλλευτούν ένα πλοίο με όσο το δυνατόν λιγότερη 
μέριμνα. Το ναυλοσύμφωνο, που κατά κύριο λόγο εξυπηρετεί τη ναύλωση γυμνού πλοίου, είναι το 
bAREcON 89 βασικών όρων του οποίου θα γίνει μικρή παράθεση.

α) Περιγραφή του πλοίου. Για την αναγκαιότητα της περιγραφής του πλοίου έγινε ήδη λόγος 
στη χρονοναύλωση. Στη ναύλωση γυμνού πλοίου είναι απαραίτητη ακόμη περισσότερο, λόγω της 
μακροχρόνιας παραμονής του πλοίου στην κατοχή του ναυλωτή. Η περιγραφή αφορά στη χωρητι-
κότητα, στην ιπποδύναμη, και στη δυνατότητα μεταφοράς συγκεκριμένων φορτίων.

β) Παράδοση του πλοίου. Όπως και στη χρονοναύλωση, ο εκναυλωτής πλοιοκτήτης έχει την 
υποχρέωση παραδόσεως του πλοίου στο ναυλωτή. Η παράδοση πρέπει να γίνει σε συμφωνημένη 
ημερομηνία. Καθυστέρηση στην παράδοση πρέπει να γνωστοποιηθεί στο ναυλωτή έγκαιρα και να 
ορισθεί καταληκτική ημερομηνία, πέραν της οποίας ο ναυλωτής δικαιούται ν’ αρνηθεί την παράδο-
ση και να καταγγείλει τη σύμβαση. Όταν το πλοίο παραδοθεί στους ναυλωτές κι αυτοί το παραλά-
βουν ανεπιφύλακτα, τότε δεν μπορούν να ισχυρισθούν ότι το πλοίο δεν πληροί τις προδιαγραφές 
ή τις προσδοκίες, με βάση τις οποίες έγινε η ναύλωση, ούτε να απαιτήσουν από τον πλοιοκτήτη να 
προβεί σε επισκευές ή αποκατάσταση του πλοίου, εκτός αν προέκυψαν ελλείψεις από ανακριβείς ή 
ψευδείς πληροφορίες που έδωσε ο πλοιοκτήτης κατά την περιγραφή του πλοίου.
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γ) Διαχείριση. Ο πλοιοκτήτης δεν φέρει καμία υποχρέωση διαχειρίσεως του πλοίου, ούτε προ-
σλήψεως πληρώματος. Τυχόν αντίθετη συμφωνία θα αναιρούσε το χαρακτήρα της ναυλώσεως ως 
«γυμνής». Ο πλοιοκτήτης αποξενώνεται κατά κάποιον τρόπο από την επίβλεψη του πλοίου, την 
οποία ασκεί ο ναυλωτής.

δ) Όρια. Ο ναυλωτής είναι υπόχρεος να κινεί το πλοίο με νόμιμα φορτία και σε συγκεκριμένα 
θαλάσσια όρια ή σε θαλάσσιες γραμμές, όπου δεν εγκυμονούν κίνδυνοι για το πλοίο. Κίνηση του 
πλοίου σε περιοχές εκτός των συμφωνηθέντων ορίων προϋποθέτουν προηγούμενη ενημέρωση του 
πλοιοκτήτη.

ε) Εξαιρούμενα φορτία. Περί αυτών ήδη έγινε λόγος στη χρονοναύλωση. Στη ναύλωση γυ-
μνού πλοίου, ισχύουν λοιπόν οι ίδιοι περιορισμοί, δηλαδή δεν επιτρέπεται η μεταφορά φορτίων που 
μπορεί να θέσουν σε κίνδυνο πλοίο και πλήρωμα, αλλά και λόγω της φύσεως αυτών να οδηγήσουν 
σε κατακράτηση του πλοίου από τις αρχές του λιμένος χώρας ή χωρών που καταπλέει ή διέρχεται το 
πλοίο. Φορτία επικίνδυνα μεν, νόμιμα όμως, μεταφέρονται με την κατοχή των νομίμων εγγράφων 
μεταφοράς τους.

στ) Επιθεωρήσεις. Οι πλοιοκτήτες δικαιούνται, καθ’ όλη τη διάρκεια της ναυλώσεως και επειδή 
συνήθως αυτή διαρκεί επί μακρό χρονικό διάστημα, να επιθεωρούν τακτικά το πλοίο, προκειμένου 
να διαπιστώνουν την καλή χρήση του από τους ναυλωτές.  Έχουν επίσης δικαίωμα να ελέγχουν τα 
ναυτιλιακά έγγραφα του πλοίου, προκειμένου να διαπιστώνουν τυχόν ατυχήματα που επηρεάζουν 
την αξιοπλοΐα του σκάφους.

ζ) Εφόδια. Όλα τα εφόδια για την ομαλή διεξαγωγή του ταξιδιού βαρύνουν τους ναυλωτές.
η) Συντήρηση και επισκευές του πλοίου. Καθ’ όλη τη διάρκεια της ναυλώσεως ο ναυλωτής 

είναι υποχρεωμένος να επισκευάζει και να συντηρεί το πλοίο κι όλο τον εξαρτισμό αυτού, ώστε να 
βρίσκεται πάντα σε καλή κατάσταση. Επίσης, να φροντίζει, ώστε το πλοίο να είναι από κάθε άποψη 
αξιόπλοο, να έχει όλα τα απαραίτητα ναυτιλιακά έγγραφα και πιστοποιητικά ασφαλείας σε ισχύ, να 
δεξαμενίζεται και να διατηρεί την κλάση του σε αναγνωρισμένο νηογνώμονα. Εάν οι πλοιοκτήτες δι-
απιστώσουν οποιαδήποτε παράλειψη στις υποχρεώσεις αυτές, έχουν δικαίωμα να λύσουν τη ναύλω-
ση και να απαιτήσουν το πλοίο. Εφόσον οι ναυλωτές πραγματοποιήσουν επισκευές στο πλοίο που 
προσαυξάνουν την αξία του ή ανεβάζουν την κλάση του, τότε αυτές, εφόσον είναι προς όφελος και 
του πλοιοκτήτη, συμψηφίζονται με το ενοίκιο ή αναπροσαρμόζεται αυτό (δηλ. γίνεται χαμηλότερο).

θ) Ενοίκιο. Το ενοίκιο καταβάλλεται συνήθως κάθε μήνα, όμως έχει γίνει υπολογισμός του σε ημε-
ρήσια βάση (π.χ. 100 x 30 ημέρες = 3.000), σε νόμισμα, τρόπο και τόπο που έχει συμφωνηθεί (π.χ. 
μετρητά ή σε λογαριασμό του πλοιοκτήτη στην έδρα του ή στην έδρα των ναυλωτών). Καθυστέρηση 
ενοικίου, συνήθως πέραν της εβδομάδας, δίνει στον πλοιοκτήτη το δικαίωμα να απαιτήσει την παρά-
δοση του πλοίου. Το ναυλοσύμφωνο κάνει λόγο για απόσυρση, με την έννοια ότι η απαίτηση του πλοι-
οκτήτη καθίσταται άμεση, δίχως δικαστικές διαδικασίες που θα επιτάσσουν την επιστροφή του πλοίου. 
Το ενοίκιο όπως και στη χρονοναύλωση παύει καταβαλλόμενο με την απώλεια του πλοίου.

ι) Ασφάλιση. Η υποχρέωση της ασφαλίσεως και της καταβολής των ασφαλίστρων, βαρύνει το 
ναυλωτή καθ’ όλη τη διάρκεια της ναυλώσεως. Συμφωνείται εκ των προτέρων η αξία του πλοίου, 
ώστε να καθίσταται γνωστή και η ασφαλιστική κάλυψη, προκειμένου να μην υπάρχουν διαφωνίες 
μεταξύ πλοιοκτήτη και ναυλωτή ως προς το ποσό, για το οποίο ασφαλίζεται το πλοίο. Επειδή ορισμέ-
νες φορές, προκειμένου να διαμορφωθεί το πλοίο σύμφωνα με τα συμφέροντα του ναυλωτή, δηλαδή 
στις περιπτώσεις που απαιτηθεί μετασκευή ή ολοκλήρωση της ναυπηγήσεώς του, απαιτούνται κεφά-
λαια, τα οποία δανείζεται ο ναυλωτής (ή ο πλοιοκτήτης), το ύψος και οι όροι της ασφάλειας τελούν 
υπό την έγκριση του δανειστή, στον οποίο περιέρχεται και επί απωλείας του πλοίου ασφαλιστική απο-
ζημίωση, την οποία βεβαίως κατανέμει στα συμβαλλόμενα μέρη (εκναυλωτή-ναυλωτή), αφού προη-
γουμένως καλύψει με την ανάλογη αφαίρεση από το ποσό της αποζημιώσεως τη δική του απαίτηση.

ια) Εγγύηση τράπεζας. Επειδή οι πλοιοκτήτες θα παραδώσουν την κατοχή του πλοίου για 
μεγάλο χρονικό διάστημα στους ναυλωτές και βεβαίως αυτοί θα χρησιμοποιήσουν το πλοίο για 
τη μεταφορά διαφόρων φορτίων συνάπτοντας πολλαπλές ναυλώσεις, είναι απαραίτητη εγγυητική 
επιστολή τράπεζας, η οποία θα εγγυάται την αποκατάσταση οποιασδήποτε ζημίας που θα προκληθεί 
στο πλοίο, όσο διαρκεί η ναύλωση.
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ιβ) Προμήθεια. Αφορά στα δικαιώματα του μεσίτη, ο οποίος μεσολάβησε για τη σύναψη της 
ναυλώσεως γυμνού πλοίου. Τα δικαιώματα αυτά βαρύνουν τον πλοιοκτήτη. Είναι ανάλογα του 
καταβαλλομένου ενοικίου (ναύλου) και σε περίπτωση που η ναύλωση ακυρωθεί εξαιτίας του ναυ-
λωτή, τότε η καταβολή της προμηθείας βαρύνει τον ίδιο.

ιγ) Ναυαγιαίρεση. Τα έξοδα της ναυαγιαιρέσεως βαρύνουν και τα δύο συμβαλλόμενα μέρη. 
Σε περίπτωση όμως που το πλοίο ναυαγήσει και παρεμποδίζει τη διέλευση άλλων πλοίων, επειδή 
η δαπάνη αυτή βαρύνει, σύμφωνα με τα διεθνώς ισχύοντα, τον πλοιοκτήτη, την καταβάλει αυτός. 
Πρέπει όμως ο ναυλωτής, στην κατοχή του οποίου ναυάγησε το πλοίο, να καταβάλει τις δαπάνες 
αυτές στον πλοιοκτήτη. 

ιδ) Αβαρία. Ισχύουν τα όσα έχουν αναφερθεί για το διακανονισμό επί γενικής αβαρίας. Δηλαδή 
αυτή διακανονίζεται με βάση τους κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας 1974 και τις μεταγενέστερες τροπο-
ποιήσεις τους.

ιε) Παραχώρηση πλοίου. Η παραχώρηση πλοίου από το ναυλωτή σε τρίτους δεν επιτρέπεται 
δίχως τη συγκατάθεση του πλοιοκτήτη. Δηλαδή, ο ναυλωτής γυμνού πλοίου παραλαμβάνει αυτό, 
προκειμένου να το εκναυλώνει ο ίδιος σε φορτωτές και όχι να συνάπτει χρονοναυλώσεις, παραδί-
δοντας και τη χρήση του πλοίου.

ιστ) Επίταξη. Στη ναύλωση γυμνού πλοίου, λόγω της μακροχρόνιας παραχωρήσεώς του  στους 
ναυλωτές, ώστε αυτοί να συμπεριφέρονται ως πλοιοκτήτες, εάν το πλοίο επιταχθεί από τη χώρα 
της οποίας τη σημαία έχει, η ναύλωση δεν τερματίζεται, το ενοίκιο καταβάλλεται κανονικά, αλλά 
οποιαδήποτε αποζημίωση εισπράξει ο πλοιοκτήτης λόγω της επιτάξεως, αποδίδεται στους ναυλωτές. 
Δηλαδή σε αντίθεση με τη χρονοναύλωση, όπου όταν επιταχθεί το πλοίο, διακόπτεται η ναύλωση 
(off-hire) και η αποζημίωση λόγω επιτάξεως παραμένει στους πλοιοκτήτες, στη ναύλωση γυμνού 
πλοίου δεν τερματίζεται η ναύλωση, το ενοίκιο καταβάλλεται από τους ναυλωτές και βέβαια αυτοί 
δικαιούνται και την αποζημίωση λόγω επιτάξεως. Εάν όμως το πλοίο κατακρατηθεί από ξένη εμπό-
λεμη δύναμη ως λεία πολέμου και ο πλοιοκτήτης χάσει την κυριότητά του, τότε η ναύλωση διακό-
πτεται και παύει η καταβολή ενοικίου.

ιζ) Πολεμική ρήτρα. Στην περίπτωση πολέμου ισχύουν όσα επί άλλων ναυλοσυμφώνων έχουν 
ήδη γραφεί, με μικρές διαφοροποιήσεις. Έτσι, το πλοίο δεν επιτρέπεται να εισέλθει σε εμπόλεμη 
ζώνη ή να φορτώσει φορτίο που μπορεί να οδηγήσει στην κατάσχεση του πλοίου από οποιαδήποτε 
εμπόλεμη δύναμη, εκτός αν υπάρχει η συγκατάθεση του πλοιοκτήτη. Εάν κηρυχθεί πόλεμος μεταξύ 
δύο χωρών, μία εκ των οποίων είναι η χώρα της σημαίας του πλοίου, τότε είναι δυνατόν να λυθεί η 
ναύλωση, να διακοπεί το ενοίκιο, το δε πλοίο να παραδοθεί στον πλοιοκτήτη, αφού προηγουμένως 
ολοκληρωθεί η εκφόρτωση του φορτίου, αν υπάρχει.

ιη) Διάρκεια ναυλώσεως. Στο ναυλοσύμφωνο ορίζεται η διάρκεια της ναυλώσεως και ο τρό-
πος επαναπαραδόσεως του πλοίου κατά τη λήξη της. Καθορίζονται όλοι οι λιμένες επαναπαραδό-
σεως, οι προθεσμίες παραδόσεως, οι προθεσμίες ειδοποιήσεως των πλοιοκτητών πριν την οριστική 
επαναπαράδοση. Εάν το πλοίο ταξιδεύει κατά τη λήξη της ναυλώσεως, τότε δίδεται προθεσμία στους 
ναυλωτές για την επαναπαράδοση του πλοίου. Τέλος, το πλοίο πρέπει να επαναπαραδοθεί σε καλή 
κατάσταση και κλάση ίδιες μ’ αυτές, με τις οποίες παραδόθηκε στο ναυλωτή.

ιθ) Πλοία που πρόκειται να κατασκευασθούν ή κατασκευάζονται (νεότευκτα) και πα-
ράδοσή τους. Μία από τις ιδιαιτερότητες της ναυλώσεως γυμνού πλοίου, είναι και η δυνατότητα 
του ναυλωτή να ναυλώσει το πλοίο στο στάδιο της ναυπηγήσεως, δηλαδή πριν το πλοίο αρχίσει 
να ναυπηγείται ή και μετά, αφού έχει αρχίσει η ναυπήγηση και ολοκληρώνεται. Στις περιπτώσεις 
αυτές, ο ναυλωτής έχει δικαίωμα αλλά και συμφέρον να πληροφορηθεί τον τρόπο ναυπηγήσεώς 
του, να λάβει γνώση των σχεδίων ναυπηγήσεως, καθώς επίσης και να προτείνει αλλαγές στα ναυ-
πηγικά σχέδια.  Έτσι λοιπόν, μπορεί να ζητήσει από τον πλοιοκτήτη-εκναυλωτή να του θέσει υπόψη 
κάθε πληροφορία που αφορά στη ναυπήγηση του πλοίου, προκειμένου αυτός να διαμορφώσει μια 
πλήρη εικόνα για το πλοίο που πρόκειται να κατασκευασθεί και για το εάν αυτό πληροί τις προδια-
γραφές, στις οποίες αποβλέπει ο ναυλωτής, προκειμένου να συνάψει τη σύμβαση ναυλώσεως (π.χ. 
χωρητικότητα, ταχύτητα, αριθμός κυτών, δυνατότητα μεταφοράς συγκεκριμένων φορτίων). Εάν ο 
ναυλωτής συμφωνήσει με τα στοιχεία που του έθεσε υπόψη ο πλοιοκτήτης, όπως αυτά ήδη αναφέρ-
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θηκαν, δεν δικαιούται ο πλοιοκτήτης ή το ναυπηγείο να προβεί σε καμμία διαφοροποίηση, αν δεν 
συναινέσει ο ναυλωτής. Ο ναυλωτής, διατηρεί πάντα το δικαίωμα να παρακολουθεί όλες τις φάσεις 
ναυπηγήσεως και να δίνει οδηγίες ο ίδιος ή μέσω εκπροσώπου του. Εάν ο ναυλωτής συμφωνήσει 
με τα σχέδια ναυπηγήσεως και αυτά τηρηθούν επακριβώς, δεν μπορεί να ισχυρισθεί ότι το πλοίο 
παρουσιάζει ελαττώματα ή ελλείψεις που δεν ανταποκρίνονται στις προσδοκίες του. Μη τήρηση των 
συμφωνηθέντων όρων ναυπηγήσεως εκ μέρους του πλοιοκτήτη ή του ναυπηγείου δίνει δικαίωμα 
στο ναυλωτή να ακυρώσει τη σύμβαση ναυλώσεως.

Εξάλλου, το πλοίο θεωρείται έτοιμο προς παράδοση μετά το δοκιμαστικό πλου και οποιοδήποτε 
άλλο σχετικό έλεγχο. Ορισμένες φορές, η ολοκλήρωση των δοκιμών δεν αρκεί για να θεωρείται 
το πλοίο έτοιμο προς παράδοση, αλλά ορισμένοι ναυλωτές απαιτούν την κατάταξή του σε κλάση σε 
αναγνωρισμένο νηογνώμονα, καθώς και τη νηολόγησή του, ώστε αυτό να έχει όλα τα απαραίτητα 
ναυτιλιακά έγγραφα για την ανεμπόδιστη πλεύση του. Δίνεται ακόμη το δικαίωμα στους ναυλωτές 
να ακυρώσουν τη ναύλωση, αν το ναυπηγείο δεν ολοκληρώσει την κατασκευή του σκάφους ή κα-
θυστερεί τη ναυπήγηση. Επίσης, το αυτό δικαίωμα έχουν, αν ο πλοιοκτήτης δεν αποδεχθεί, μετά 
τους δοκιμαστικούς ελέγχους, ότι το πλοίο ναυπηγήθηκε σωστά. Επιλεκτικά, οι ναυλωτές μπορούν 
στις περιπτώσεις αυτές να ειδοποιήσουν τον πλοιοκτήτη ότι η ναύλωση ακυρώνεται ή να δεχθούν 
τη ναύλωση με τις όποιες ελλείψεις του πλοίου. Και στις δύο περιπτώσεις, η ειδοποίηση πρέπει να 
γίνει εγγράφως, μέσα σε μια συνήθως εβδομάδα από τότε που οι ναυλωτές πληροφορήθηκαν τη 
μη ομαλή εξέλιξη της ναυπηγήσεως (άρνηση παραλαβής από τον πλοιοκτήτη, αδυναμία έγκαιρης 
παραδόσεως). Εάν το ναυπηγείο δεν είναι συνεπές και ως εκ τούτου καθυστερεί η παράδοση, ο 
πλοιοκτήτης δεν έχει ευθύνη. Από τη στιγμή που ο ναυλωτής παραλάβει το πλοίο, δεν μπορεί να 
εγείρει καμμία αξίωση κατά του πλοιοκτήτη. Ο πλοιοκτήτης έχει δικαίωμα να προκαλέσει το ναυλω-
τή να ελέγξει τις προδιαγραφές του πλοίου πριν την παραλαβή του.

κ) Όνομα πλοίου. Το όνομα του πλοίου, λόγω του ότι αυτό θα βρίσκεται για αρκετό χρόνο στην 
κατοχή του ναυλωτή, συμφωνείται και από τα δύο συμβαλλόμενα μέρη (εκναυλωτή-ναυλωτή).

κα) Επιθεώρηση επαναπαραδόσεως. Όπως και στη χρονοναύλωση, πριν την επαναπαράδο-
ση του πλοίου, ο πλοιοκτήτης έχει το δικαίωμα να το επιθεωρήσει, ώστε να διαπιστωθεί ότι το πλοίο 
επαναπαραδίδεται σε καλή κατάσταση, όπως όταν παρελήφθη.

κβ) Συμφωνία αγοραπωλησίας. Η δεύτερη σημαντική ιδιαιτερότητα της ναυλώσεως (η πρώτη 
είναι η μακροχρόνια χρήση του από το ναυλωτή) γυμνού πλοίου, είναι η δυνατότητα αγοράς του 
από τους ναυλωτές. Επειδή η ναύλωση γυμνού πλοίου είναι μακροχρόνια, μπορεί και τα δύο συμ-
βαλλόμενα μέρη να έχουν συμφέρον στην αγοραπωλησία του, οι μεν πλοιοκτήτες γιατί αυτό έχει 
πλέον χρησιμοποιηθεί αρκετά και είναι παλαιό, οι δε ναυλωτές γιατί το πλοίο έχει γίνει γνωστό στις 
ναυτιλιακές συναλλαγές με τα διακριτικά τους, ώστε στη ναυλαγορά να θεωρείται ως δικό τους.  Έτσι 
λοιπόν, ως παράρτημα του ναυλοσυμφώνου bAREcON, υπάρχει το δικαίωμα επιλογής (option) 
εξαγοράς του πλοίου μ’ όλο τον εξοπλισμό του. Απαραίτητη όμως προϋπόθεση γι’ αυτό είναι οι 
ναυλωτές να έχουν εκπληρώσει όλες τις υποχρεώσεις τους από τη ναύλωση προς τους πλοιοκτήτες, 
οι οποίοι, αφού συμφωνηθούν όλοι οι όροι της πωλήσεως και ικανοποιηθούν εκ μέρους των ναυ-
λωτών-αγοραστών, πρέπει να παραδώσουν (να μεταβιβάσουν την κυριότητα και να παραδώσουν 
τη νομή του πλοίου) το πλοίο απροφάσιστα, καθώς και όλα τα σχετικά έγγραφα που το αφορούν 
(συμβόλαιο αγοραπωλησίας, ναυτιλιακά έγραφα, πιστοποιητικά κάθε είδους, συμπεριλαμβανομέ-
νου και αυτού της διαγραφής από τα νηολόγια, εάν πρόκειται να αλλάξει λιμένα νηολογήσεως). 
Εάν καθυστερήσει η πληρωμή του ποσού αγοραπωλησίας, δίδεται περιθώριο στους ναυλωτές να 
καταβάλουν το ποσό πριν ακυρωθεί η συμφωνία αγοράς. Το πλοίο παραμένει στην ευθύνη του 
εκναυλωτή-πλοιοκτήτη, μέχρις ότου παραδοθεί στην πραγματικότητα στους ναυλωτές-αγοραστές.

4.3  Όροι (ρήτρες) ναυλοσυμφώνων, επεξήγηση όρων.

4.3.1 Συμβαλλόμενα μέρη (Definitions).
Κάθε σύμβαση ναυλώσεως όπως ήδη έχει αναφερθεί, συνάπτεται μεταξύ δύο μερών, εκ των 

οποίων το ένα χαρακτηρίζεται ως εκναυλωτής και τ’ άλλο ως ναυλωτής. Ο όρος «owner», που χρη-
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σιμοποιείται ευρέως στο ναυλοσύμφωνο, δεν αποδίδει επακριβώς την ελληνική λέξη εκναυλωτής, 
αλλά αντιστοιχεί περισσότερο στον ιδιοκτήτη του πλοίου, αυτόν δηλαδή που έχει την κυριότητα του 
πλοίου. Είναι δυνατόν όμως ο εκναυλωτής να μην είναι κύριος του πλοίου, αλλά να έχει τον εφο-
πλισμό ή τη διαχείρισή του.

Ως εκναυλωτής ορίζεται το πρόσωπο (φυσικό ή νομικό – εταιρεία), που έχει το δικαίωμα να 
διαθέσει πλοίο σ’ άλλο, προκειμένου να πραγματοποιηθεί μεταφορά προσώπων ή πραγμάτων. 
Πρόσωπα, τα οποία δύνανται να έχουν πλοίο υπό την εξουσία τους και άρα να συμβάλλονται ως 
εκναυλωτές, είναι:

α) Ο πλοιοκτήτης (ship owner). Δηλαδή ο κύριος του πλοίου, και εμπορικός εκμεταλλευτής 
αυτού. Ο κύριος όμως του πλοίου, ο οποίος δεν εκμεταλλεύεται το πλοίο του ασκώντας ναυτιλιακή 
δραστηριότητα, δεν καθίσταται πλοιοκτήτης, συνεπώς ούτε και έχει την ιδιότητα του εκναυλωτή. 
Μπορεί όμως να εκμισθώνει το πλοίο του (διακρινομένης της ναυλώσεως πλοίου από της μισθώσε-
ως) όχι προς άσκηση ναυτιλιακής δραστηριότητας.

Ο πλοιοκτήτης δυνατόν να είναι φυσικό πρόσωπο ή νομικό, δηλαδή εταιρεία (πλοιοκτήτρια 
εταιρεία), το οποίο αποτελεί και τον κανόνα στις σημερινές συναλλαγές. Τέλος, δυνατόν ως «πλοιο-
κτήτης» να θεωρείται και η συμπλοιοκτησία, σύμφωνα με το άρθρο 10 ΚΙΝΔ.

β) Ο εφοπλιστής (οne who equips). Ο εφοπλισμός εμφανίζεται στις χρονοναυλώσεις, όπου ο 
ναυλωτής (εφοπλισμός) δυνατόν να υπεκναυλώνει το πλοίο, κατά τη διάρκεια της χρονοναυλώσεως, 
ιδίως δε στις ναυλώσεις γυμνού πλοίου, όπου έχει την πλήρη εμπορική διαχείριση, εκμεταλλευόμε-
νος πλοίο που ανήκει σ’ άλλον. Αυτή είναι και η ακριβής έννοια του εφοπλισμού, δηλαδή η εκμετάλ-
λευση πλοίου, του οποίου η κυριότητα ανήκει σε διάφορο πρόσωπο (πλοιοκτήτη). Ο εφοπλισμός, 
βασικός θεσμός της εμπορικής ναυτιλίας, εξυπηρέτησε επί σειρά ετών την προαγωγή του εξωτερικού 
εμπορίου, αλλά και την επαύξηση τελικά της πλοιοκτησίας, ως άλλου ισοβαρούς θεσμού.

γ) Ο διαχειριστής (ή διαχειρίστρια εταιρεία). Αρκετές φορές την οικονομική εκμετάλλευση 
του πλοίου αναθέτει ο πλοιοκτήτης σε ορισμένα φυσικά ή νομικά πρόσωπα που ονομάζονται διαχει-
ριστές. Άλλες φορές πάλι, η διαχείριση του πλοίου από άλλα πρόσωπα είναι υποχρεωτική από το 
νόμο, όπως στην περίπτωση της προτιμώμενης υποθήκης.

Δεν έχουν δικαίωμα εκναυλώσεως του πλοίου: 
α) Ο πλοίαρχος, 
β) ο ναυτικός πράκτορας, 
γ) ο ναυλομεσίτης. 
Δύνανται όμως τα πρόσωπα αυτά να υπογράψουν τη συμφωνία της ναυλώσεως (ναυλοσύμφω-

νο), ως εντολείς του εκναυλωτή.
Ως ναυλωτής (charterer) ορίζεται ο επιθυμών τη χρήση του πλοίου, προκειμένου να μεταφέρει 

για λογαριασμό του ή χάριν άλλων, πρόσωπα ή φορτία. Ο όρος shipper εις τα ναυλοσύμφωνα δεν 
αποδίδει πάντοτε την έννοια του ναυλωτή, επειδή ο ναυλωτής δυνατόν να διαφέρει από τον κομίζο-
ντα το φορτίο προς φόρτωση (φορτωτή). Ναυλωτής άρα καθίσταται:

α) Ο κύριος του μεταφερομένου φορτίου, όταν το μεταφέρει δι’ εαυτόν, οπότε είναι και παραλή-
πτης.

β) Ο πωλητής του φορτίου, όταν έχει συμφωνηθεί ότι θα έχει και τη μέριμνα αποστολής του, 
λ.χ. επί πωλήσεως cIF, οπότε έχει την υποχρέωση της συμφωνίας καταρτιζομένου του σχετικού 
ναυλοσυμφώνου.

γ) Ο ναυτικός πράκτορας ή ο διατηρών γραφείο τουρισμού, επί ναυλώσεως πλοίου διά μεταφο-
ρά προσώπων προς περιήγηση.

δ) Οιοδήποτε πρόσωπο (εκδρομέας) επιθυμεί τη διά πλοίου μεταφορά του.
Πρέπει πάντως να επισημανθεί ότι στη διεθνή ναυτιλιακή πρακτική, ο ναυλωτής ή οι ναυλωτές 

είναι συνήθως είτε πωλητές του φορτίου, είτε κύριοι.
Σύναψη (κλείσιμο) της ναυλώσεως. Στην πρακτική δεν είναι πάντα δυνατόν να συνέλθουν 

τα συμβαλλόμενα μέρη και να υπογράψουν από κοινού την ίδια χρονική στιγμή το ναυλοσύμφωνο. 
Συνήθως οι έδρες, οι τόποι δηλαδή όπου είναι εγκατεστημένοι εκναυλωτές και ναυλωτές, βρίσκο-



82

νται σε διαφορετικές χώρες, αρκετές φορές δε και σ’ άλλη ήπειρο. Απαραίτητη λοιπόν είναι η χρήση 
της τεχνολογίας στις επικοινωνίες, ιδίως η χρήση τηλεομοιοτυπίας (fax).

Δηλαδή, αφού γίνει επιλογή του τύπου ναυλοσυμφώνου, του οποίου θα γίνει χρήση σε συγκε-
κριμένη ναύλωση κατά κωδική ονομασία (Gencon, baltime) συμπληρώνεται το μεταβλητό μέρος 
του (κενοί χώροι), το οποίο αφορά στο όνομα του πλοίου και άλλα χαρακτηριστικά του γνωρίσματα, 
τα στοιχεία των συμβαλλομένων, τόπους φορτοεκφορτώσεως, επισταλίες, φορτίο, πληρωμή ναύ-
λου. Επίσης, συντάσσονται τυχόν προσυμφωνημένες προσθήκες επί των όρων του ναυλοσυμφώνου 
(διαγραφή όρων, διευκρινίσεις, προσθήκες νέων όρων). Οι προσθήκες (additional), είτε συντάσ-
σονται ως ιδιαίτερο κείμενο, είτε αναφέρονται στο ίδιο ναυλοσύμφωνο, ιδίως όταν πρόκειται για 
διαγραφές ή μικρές διορθώσεις που επιφέρονται στο «σταθερό» μέρος του ναυλοσυμφώνου, αυτό 
δηλαδή που περιέχει τους τυποποιημένους όρους υπό τους οποίους θα διέπεται η ναύλωση προσδι-
οριζόμενο με τον όρο Part II (ή άλλως πως). Τέλος, αποστέλλονται τόσο το συμπληρωμένο μέρος 
όσο και οι προσθήκες, υπογραμμένα από τον εκναυλωτή ή τους νόμιμους εκπροσώπους του (πλοί-
αρχο, πράκτορα) με το συντομότερο δυνατό τρόπο (συνήθως fax), προς τους ναυλωτές, οι οποίοι, 
εφόσον συμφωνούν με τα δεδομένα των αποσταλλέντων υπογράφουν το αποσταλλέν έγγραφο και 
το επιστρέφουν στον εκναυλωτή. Η συμφωνία της ναυλώσεως έχει πλέον ολοκληρωθεί.

Στο συνηθέστερο τύπο ναυλοσυμφώνου του GENcON, τα στοιχεία των συμβαλλομένων ανευ-
ρίσκονται στους κενούς ορθογώνιους χώρους 3, 4 στο έμπροσθεν μέρος και σχετική μνεία της συμ-
φωνίας γίνεται στον όρο 1 στίχος 1-14.

Σε ναυλοσύμφωνα ταξιδίου η μνεία της συμφωνίας γίνεται υπό τον όρο preamble (προοίμιο-
εισαγωγή).

4.3.2 Ευθύνη εκναυλωτή.
Πρόκειται για την ευθύνη των εκναυλωτών, υπό οιανδήποτε σχέση προς το διατιθέμενο πλοίο 

και αν συμβάλλονται (πλοιοκτήτες, εφοπλιστές, διαχειριστές). Με τη ρήτρα αυτή, οι εκναυλωτές 
εγγυώνται:

α) Την αξιοπλοΐα του σκάφους.
β) Την καταλληλότητα των κυτών προς υποδοχή του φορτίου, από άποψη καθαρότητας όσο και 

χωρητικότητας ή άλλων απαιτουμένων ιδιομορφιών (λ.χ. σύστημα αερισμού).
γ)  Ότι το πλοίο θα παραλάβει τη συμφωνημένη ποσότητα φορτίου.
δ)  Ότι θα εκτελέσει το ταξίδι σε εύλογο χρονικό διάστημα.
ε)  Ότι θα παραδώσει στο συμφωνηθέντα λιμένα την ποσότητα του φορτίου που παρέλαβε και 

σε καλή κατάσταση.
Ο ΚΙΝΔ που ρυθμίζει τα θέματα ναυλώσεως, καθώς και η υπάρχουσα θεωρητική ενασχόληση 

με το θέμα αυτό, αναφέρεται σε υποχρεώσεις ή ευθύνη του εκναυλωτή.
Αυτό λοιπόν που οι χρησιμοποιούμενοι διεθνείς τύποι ναυλοσυμφώνων αναφέρουν ως ευθύνη 

πλοιοκτήτη, στην ελληνική πραγματικότητα είναι καθιερωμένο ως ευθύνη εκναυλωτή. Η λεκτική 
(και όχι ουσιαστική) διαφοροποίηση υπάρχει λόγω της ελλείψεως αντιστοίχου αγγλικού όρου, ο 
οποίος να αποδίδει την ελληνική λέξη «εκναυλωτής».

Επίσης, με τον όρο αυτό καθορίζεται η γενικής φύσεως ευθύνη του πλοιοκτήτη (μεταφορέα – 
εκναυλωτή). Για να προκύψει ευθύνη του εκναυλωτή πρέπει αυτός να επέδειξε αμέλεια σχετικά 
με τις υποχρεώσεις του, που απορρέουν από το νόμο ή το ναυλοσύμφωνο. Περαιτέρω, εφόσον το 
περιστατικό που συνιστά αμέλεια εμπίπτει στις υποχρεώσεις του εκναυλωτή (π.χ. σωστή φόρτωση 
και στοιβασία), φέρει ο ίδιος την ευθύνη, ακόμα και αν η αμέλεια οφείλεται σε πράξεις του διαχειρι-
στή του πλοίου, του πλοιάρχου, των μελών του πληρώματος. Τούτο, διότι η ευθύνη του εκναυλωτή 
είναι αντικειμενική, δηλαδή υπάρχει απλώς και μόνο διότι έγινε παράβαση των υποχρεώσεών του, 
ανεξαρτήτως του προσώπου που έγινε υπαίτιος της παραβάσεως αυτής.

– Ρήτρα ευθύνης πλοιοκτητών (Owners Responsibility Clause).

«Οι ιδιοκτήτες θεωρούνται υπεύθυνοι για απώλεια ή ζημία στα εμπορεύματα ή για καθυστέρηση 
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στην παράδοση των εμπορευμάτων, μόνο στην περίπτωση που η απώλεια, ζημία ή καθυστέρηση οφεί-
λεται σε αντικανονική ή πλημμελή στοιβασία των εμπορευμάτων (εκτός αν η στοιβασία έγινε από τους 
φορτωτές, τους στοιβαδόρους τους ή τους υπαλλήλους τους) ή σε προσωπική έλλειψη της δέουσας επι-
μέλειας εκ μέρους των πλοιοκτητών ή του διαχειριστή τους να καταστήσουν το πλοίο από κάθε πλευρά 
αξιόπλοο και να εξασφαλίσουν ότι τούτο είναι κανονικά επανδρωμένο, εξοπλισμένο και εφοδιασμένο 
ή σε προσωπική ενέργεια ή παράλειψη των πλοιοκτητών ή του διαχειριστή τους. Οι πλοιοκτήτες δεν 
ευθύνονται για κάποια απώλεια ή ζημία προερχόμενη από οποιαδήποτε άλλη αιτία, ακόμη και αν 
οφείλεται σε παράλειψη του πλοιάρχου ή του πληρώματος ή άλλου προσώπου που προσέλαβαν οι 
πλοιοκτήτες στο πλοίο ή στην ξηρά, για των οποίων τις πράξεις θα ήσαν υπεύθυνοι εν απουσία της ρή-
τρας αυτής ή από αναξιοπλοΐα του σκάφους κατά τη φόρτωση ή έναρξη του ταξιδιού ή καθ’ οιονδήποτε 
χρόνο». (Ναυλοσύμφωνο Gencon).

4.3.3 Ελευθερία παρεκκλίσεως.
Υποχρέωση του εκναυλωτή-μεταφορέα είναι να τηρήσει, μετά την αναχώρηση του πλοίου, την 

πλέον σύντομη για τον προορισμό του φορτίου πορεία, δίχως παρέκκλιση, δηλαδή αλλαγή πορείας. 
Η παρέκκλιση (deviation) επομένως δεν είναι επιτρεπή και αποτελεί τον κανόνα. Όμως, τα θαλάσσια 
συμβάντα είναι δυνατόν να αναγκάσουν τον πλοίαρχο, ως νόμιμο εκπρόσωπο του εκναυλωτή, να 
προβεί κατ’ εξαίρεση σε αλλαγή πορείας, προς αποφυγή καιρικών φαινομένων (π.χ. η ξαφνική εμφά-
νιση πάγων), για λόγους ασφαλείας του πλοίου, του φορτίου και των επιβαινόντων, ή για τη διάσωση 
περιουσιών (επιθαλάσσια αρωγή) και προσώπων. Καθυστερήσεις που προκαλούν ζημίες στο ναυλω-
τή ή παραλήπτη του φορτίου γεννούν ζητήματα αποζημιώσεως. Συμφέρει λοιπόν τον εκναυλωτή να 
θέσει στο ναυλοσύμφωνο όρους, που να δικαιολογούν παρεκκλίσεις. Στο ναυλοσύμφωνο ταξιδίου 
γενικού φορτίου αναγράφεται όρος παρεκκλίσεως, υπό τον οποίο αναφέρονται τα εξής: «Deviation: 
Το πλοίο είναι ελεύθερο να επισκεφθεί οποιοδήποτε λιμένα ή λιμένες με οποιαδήποτε σειρά, για οποιο-
δήποτε σκοπό, να ταξιδεύει χωρίς πλοηγούς, να ρυμουλκεί και να συνδράμει άλλα πλοία σ’ όλες τις 
περιστάσεις και ομοίως να παρεκκλίνει, με σκοπό τη διάσωση ζωής ή ιδιοκτησίας».

Στα ναυλοσύμφωνα χρονοναυλώσεως, όπου ο ναύλος (ή μίσθωμα όπως αναφέρεται σ’ αυτά) 
καταβάλλεται ανάλογα με τη διάρκεια της χρονοναυλώσεως, εάν το πλοίο παρεκκλίνει της πορείας 
του και συνεπώς δεν μπορεί να το εκμεταλλεύεται ο χρονοναυλωτής, τότε δεν καταβάλλεται ο χρονο-
ναύλος ή, όπως έχει επικρατήσει να λέγεται, το πλοίο τίθεται εκτός μισθώσεως (off-hire) και ο ναύλος 
παρακρατείται από τους ναυλωτές, μέχρις ότου το πλοίο επανέλθει στην πορεία του. Καύσιμα που δα-
πανήθηκαν, διαρκούσης της παρεκκλίσεως, βαρύνουν τον πλοιοκτήτη-εκναυλωτή. Εντούτοις και στη 
χρονοναύλωση επιτρέπονται παρεκκλίσεις για ασφάλεια του πλοίου ή του φορτίου. Αναλόγως με το 
είδος εκναυλώσεως διαφέρουν και οι λόγοι που δικαιολογούν την παρέκκλιση και οι συνέπειές τους.

Έτσι, σε ναύλωση ταξιδιού η παρέκκλιση κατά την κρίση του πλοιάρχου είναι δικαιολογημένη, 
εφόσον κρίνεται απαραίτητη για την ασφάλεια του πλοίου, του φορτίου, τη διάσωση προσώπων, τη 
διάσωση άλλων περιουσιών (πλοίων, φορτίων), την παροχή υπηρεσιών ρυμουλκήσεως, την ασθέ-
νεια μέλους του πληρώματος, την αποφυγή πολεμικών ενεργειών, απεργιών και πάγων (υποενότητες 
7.3.17, 7.3.18, 7.3.19), την προμήθεια καυσίμων. Ουδεμία αποζημίωση οφείλεται για τις παρεκκλί-
σεις αυτές, που θεωρούνται δικαιολογημένες. Αντίθετα, σε περίπτωση αδικαιολόγητης παρεκκλίσεως, 
ο εκναυλωτής είναι υπόχρεος προς αποζημίωση του ναυλωτή-παραλήπτη για κάθε ζημία που προκλή-
θηκε. Στη χρονοναύλωση οι λόγοι δικαιολογημένης παρεκκλίσεως είναι αρκετά περιορισμένοι. Τούτο 
οφείλεται στο ότι ο ναύλος υπολογίζεται όχι με βάση το φορτίο, αλλά με βάση το χρόνο, όπου ο εκναυ-
λωτής έχει θέσει στη διάθεση του ναυλωτή το πλοίο του. Για το λόγο αυτό, ο χρονοεκναυλωτής πρέπει 
να συμμορφώνεται με τις οδηγίες των χρονοναυλωτών για την τήρηση της πορείας. Συνήθεις λόγοι 
δικαιολογημένης παρεκκλίσεως είναι οι ζημίες του φορτίου και οι καιρικές συνθήκες, ενώ αντίθετα η 
ασθένεια μέλους του πληρώματος, είσοδος σε λιμένα που δεν επιθυμούν οι ναυλωτές ή παρεμπόδιση 
του πλοίου από κρατικές αρχές και οι εχθροπραξίες είναι μη «δικαιολογημένες» αποκλίσεις και έχουν 
σαν συνέπεια να διακόπτεται η καταβολή ναύλου (μισθώματος, πλοίο off hire), μέχρις ότου το πλοίο 
καταστεί δυνατόν να επανέλθει στην πορεία του και συνεπώς στη διάθεση των ναυλωτών.
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4.3.4 Καταμερισμός δαπανών φορτώσεως και εκφορτώσεως.
Το ζήτημα της επιβαρύνσεως των εξόδων της φορτοεκφορτώσεως αποτελεί αντικείμενο συμφω-

νίας, διότι ενώ κατά κύριο λόγο βαρύνει τον εκναυλωτή, μπορεί να συμφωνηθεί και το αντίθετο. 
Επίσης, η ρήτρα αυτή αναφέρεται στη φόρτωση, στον τρόπο με τον οποίο ενεργείται αυτή, καθώς 
επίσης και στις ζημίες που προκαλούνται κατά τη διάρκειά της, είτε στο πλοίο, είτε στο φορτίο.

Ο εκναυλωτής είναι υπόχρεος να παράσχει τα μέσα φορτοεκφορτώσεως του πλοίου, να επιτρέ-
ψει τη χρήση τους, να επιβλέπει και τους στοιβαδόρους. Ο δε ναυλωτής υποχρεούται να αποκα-
ταστήσει κάθε ζημία που έγινε στο πλοίο κατά τη διάρκεια της φορτώσεως, προκειμένου αυτό να 
εξακολουθήσει να είναι αξιόπλοο.

4.3.5 Φόρτωση/Εκφόρτωση (Loading/Discharging).

1) Δαπάνη και κίνδυνος.

«Το εμπόρευμα θα πρέπει να το φέρομε μέσα στο κύτος φορτωμένο, δεμένο και ομοιόμορφα κα-
τανεμημένο, ούτως ώστε με ασφάλεια να το πάρομε από αυτό και να εκφορτωθεί από τους ναυλωτές 
χωρίς κανένα πρόβλημα. Η ευθύνη και το κόστος είναι του πλοιοκτήτη. Οι ναυλωτές θα πρέπει να 
παρέχουν όλα τα απαραίτητα εργαλεία δεσίματος που χρειάζονται για την απαιτούμενη στοιβασία και 
προστασία του φορτίου στο πλοίο, οι δε πλοιοκτήτες να επιτρέπουν τη χρήση όλων των διαθεσίμων 
υλικών δεσίματος φορτίου στο πλοίο. Οι ναυλωτές θα πρέπει να έχουν την υπευθυνότητα της πληρω-
μής του κόστους της μεταφοράς μετά την εκφόρτωση του φορτίου, σύμφωνα με το ναυλοσύμφωνο και 
το χρόνο που έχει προσυμφωνηθεί για τη μεταφορά του φορτίου».

2) Μέσα φορτώσεως φορτίου.

«Αν το πλοίο είναι χωρίς εξοπλισμό ή αν έχει συμφωνηθεί μεταξύ των ενδιαφερομένων ότι τα 
μέσα του πλοίου δεν θα χρησιμοποιηθούν, οι πλοιοκτήτες θα πρέπει κατά τη διάρκεια της φορτώσεως/
εκφορτώσεως να παρέχουν την ελεύθερη χρήση των μέσων φορτώσεως του πλοίου και το απαραίτητο 
ανθρώπινο δυναμικό για τη λειτουργία τους.  Όλα τα παραπάνω μηχανήματα θα πρέπει να είναι σε καλή 
λειτουργική κατάσταση. Αν προκληθεί από την αμέλεια των στοιβαδόρων χάσιμο χρόνου από βλάβη 
των μέσων φορτώσεως, ο προβλεπόμενος συνολικός αριθμός των γερανών που είναι απαραίτητος για 
τη φόρτωση/εκφόρτωση, σύμφωνα με το ναυλοσύμφωνο, δεν θα πρέπει να υπολογίζεται σαν σταλίες 
ή επισταλίες. Οι πλοιοκτήτες είναι υποχρεωμένοι, αν τους ζητηθεί, να παρέχουν χειριστή για το γερανό 
από το πλήρωμα, χωρίς χρέωση, για να λειτουργήσει τα μέσα φορτοεκφορτώσεως του πλοίου, εκτός αν 
οι τοπικοί κανονισμοί το απαγορεύουν. Σ’ αυτό το σπάνιο γεγονός, οι ντόπιοι εργάτες θα δουλέψουν για 
λογαριασμό των ναυλωτών. Οι γρενιέρηδες οφείλουν να δουλέψουν με ευσυνειδησία και υπευθυνότη-
τα, ενώ οι επικεφαλής τους θα πρέπει να βρίσκονται υπό την επιτήρηση του πλοιάρχου».

3) Ζημίες των στοιβαδόρων.

«Οι ναυλωτές είναι υπεύθυνοι για τις ζημίες (πέρα από αυτές της συνηθισμένης φθοράς), που 
προκαλούνται από τους στοιβαδόρους σε κάθε μέρος του πλοίου. Οποιαδήποτε ζημία θα πρέπει να 
καταγράφεται το συντομότερο δυνατό από τον πλοίαρχο και να αναφέρεται στους ναυλωτές ή στους 
πράκτορές τους και στους στοιβαδόρους. Αν αυτό δεν συμβεί, τότε οι ναυλωτές δεν θα πρέπει να θεω-
ρούνται υπεύθυνοι. Ο πλοίαρχος θα πρέπει να ζητήσει γραπτή απόδειξη καταλληλότητας των στοιβα-
δόρων. Οι ναυλωτές είναι υποχρεωμένοι να επιδιορθώσουν οποιεσδήποτε ζημίες προκλήθηκαν από 
τους στοιβαδόρους, σημαντικές για την ολοκλήρωση του ταξιδιού, αλλά επισκευές που προέρχονται 
από ζημίες που προκάλεσαν οι στοιβαδόροι και επηρεάζουν την αξιοπλοΐα του πλοίου, πριν τον από-
πλου του από το λιμένα όπου έγινε ή βρέθηκε η ζημιά, πρέπει να επιδιορθώνονται.  Όλα τα επιπλέον 
έξοδα που μπορεί να προκύψουν και οποιοδήποτε χάσιμο χρόνου από υπευθυνότητα των ναυλωτών, 
θα πρέπει να πληρωθούν στους πλοιοκτήτες από τους ναυλωτές, σε προσυμφωνημένη αναλογία» 
(Ναυλοσύμφωνο Gencon).    
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4.3.6 Σταλίες, επισταλίες, αντεπισταλίες.
Ο χρόνος αναμονής καθορίζεται μετά από συμφωνία των συμβαλλομένων. Ουσιαστικής σημα-

σίας είναι ο προσδιορισμός του χρόνου ενάρξεως των σταλιών. Συνηθίζεται σε ναυλώσεις ταξιδίου 
γενικού φορτίου να αρχίζει από την επίδοση της επιστολής ετοιμότητας του πλοίου, με τις εξής δια-
κρίσεις: 

α) Αν η επιστολή ετοιμότητας επιδόθηκε μέχρι και τις 12 το μεσημέρι, ο χρόνος σταλιών αρχίζει 
από τη μία (1) μετά το μεσημέρι.

β) Αν έγινε επίδοση της επιστολής μετά την 12η μεσημβρινή, τότε οι σταλίες αρχίζουν την 6η 
πρωινή της επόμενης μέρας.

Περαιτέρω: 
γ) Η επιστολή πρέπει να σταλεί σε εργάσιμες ημέρες και ώρες.
δ) Στο χρόνο αναμονής δεν υπολογίζονται Κυριακές και αργίες, εκτός αν χρησιμοποιήθηκαν σαν 

εργάσιμες.
Ο εκναυλωτής έχει το δικαίωμα (διά του πλοιάρχου), να επιδώσει επιστολή ετοιμότητας, όταν 

αφιχθεί στο λιμένα φορτώσεως ή εκφορτώσεως, ανεξαρτήτως εάν υπάρχει διαθέσιμη προβλήτα ή 
όχι. Ο χρόνος αναμονής αρχίζει να μετρά.

Εάν το πλοίο δεν ήταν πράγματι έτοιμο για φόρτωση, τότε δεν άρχεται ο χρόνος αναμονής.
Οι σταλίες δεν πληρώνονται από το ναυλωτή. Αποτελούν βάρος (ζημία) του εκναυλωτή, γι’  αυτό 

επιβάλλεται ο χρόνος ενάρξεως και ο καθορισμός τους.

4.3.7 Χρόνος σταλίας (Lay time).

1) Χωριστή σταλία για τη φόρτωση και εκφόρτωση.

«Το φορτίο θα πρέπει να φορτωθεί μέσα στον αριθμό των τρεχουσών ημερών/ ωρών (όπως ανα-
φέρεται στη θέση 16), καιρού επιτρέποντος. Κυριακές και αργίες εξαιρούνται, εκτός αν χρησιμοποιή-
θηκαν, οπότε ο χρόνος αυτός θα υπολογισθεί.

Το φορτίο θα πρέπει να εκφορτωθεί μέσα στον αριθμό των τρεχουσών ημερών/ωρών (όπως 
αναφέρεται στη θέση 16) καιρού επιτρέποντος. Κυριακές και αργίες εξαιρούνται, εκτός αν χρησιμο-
ποιήθηκαν, οπότε ο χρόνος αυτός θα υπολογισθεί».

2) Συνολική σταλία για φόρτωση και εκφόρτωση.

«Το φορτίο θα πρέπει να φορτωθεί και να εκφορτωθεί μέσα στον αριθμό των τρεχουσών συνο-
λικών ημερών/ωρών (όπως αναφέρεται στη θέση 16), καιρού επιτρέποντος. Κυριακές και αργίες 
εξαιρούνται, εκτός αν χρησιμοποιήθηκαν, οπότε ο χρόνος αυτός θα μετρήσει».

3) Έναρξη σταλίας (φόρτωση/εκφόρτωση).

«Σταλίες για φόρτωση και εκφόρτωση θα ξεκινούν στις 13:00 μ.μ., αν η επιστολή ετοιμότητας εστά-
λη (συμπεριλαμβανομένης) μέχρι τις 12:00 μ.μ. και στις 06:00 π.μ. της επόμενης εργάσιμης ημέρας, 
αν η επιστολή εστάλη κατά τη διάρκεια ωρών γραφείου μετά τις 12:00 μ.μ.. Η επιστολή ετοιμότητας 
στο λιμένα φορτώσεως να δίνεται στους ναυλωτές ή στους πράκτορές τους. Η επιστολή ετοιμότητας 
στο λιμένα εκφορτώσεως να δίνεται στους παραλήπτες ή, αν είναι άγνωστοι, στους ναυλωτές ή στους 
πράκτορές τους».

Αν η προβλήτα φορτώσεως/εκφορτώσεως δεν είναι διαθέσιμη κατά την άφιξη του πλοίου, έχει 
το δικαίωμα να δώσει επιστολή ετοιμότητας μέσα στις συνηθισμένες ώρες γραφείων κατά την άφιξη 
εκεί, είτε στην ελευθεροκοινωνία είτε όχι, είτε μετά τον εκτελωνισμό είτε όχι. Η σταλία ή επισταλία, 
θα πρέπει τότε να αρχίσει να μετράει όπως αν το πλοίο ήταν δεμένο στην προβλήτα και καθόλα έτοιμο 
για φόρτωση ή εκφόρτωση, υπό τον όρο ότι ο πλοίαρχος εγγυάται ότι το πλοίο είναι έτοιμο καθόλα. Ο 
χρόνος που χρειάζεται για τη μεταφορά του πλοίου από το σημείο αναμονής προς την προβλήτα, δεν 
μετράει σαν σταλία.

Αν μετά από έλεγχο το πλοίο βρεθεί να μην είναι έτοιμο καθόλα για φόρτωση/εκφόρτωση, η χα-
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μένη ώρα μέχρι το πλοίο να είναι έτοιμο για να φορτώσει/εκφορτώσει, δεν θα μετρήσει σαν σταλία. 
Χρόνος που χρησιμοποιήθηκε πριν την έναρξη της σταλίας θα μετρήσει».

4) Επισταλίες (υπεραναμονές). 
Λήξαντος του χρόνου αναμονής, αρχίζει ο χρόνος υπεραναμονής και για την καθυστέρηση του 

πλοίου στο χρόνο αυτό, ο εκναυλωτής διακαιούται αμοιβής. Εάν ο ναυλωτής δεν καταβάλει τις 
επισταλίες, ο εκναυλωτής τον καλεί να εκπληρώσει την υποχρέωσή του, θέτοντάς του προθεσμία 
96 ωρών. Μετά την πάροδο της προθεσμίας αυτής, ο εκναυλωτής δικαιούται να θεωρήσει ότι έχει 
εκπληρώσει τις προς το ναυλωτή υποχρεώσεις του δυνάμει του ναυλοσυμφώνου, ανεξαρτήτως εάν 
εκπληρώθηκαν ή όχι (λ.χ. αν ολοκληρώθηκε η φόρτωση) και να προβεί στην απαίτηση (από το 
ναυλωτή), κάθε ζημίας που υπέστη εκ της αντισυμβατικής συμπεριφοράς του.

4.3.8 Επισταλία (υπεραναμονή) (Demurrage). 
«Η επισταλία στο λιμένα φορτώσεως/εκφορτώσεως είναι πληρωτέα από τους ναυλωτές με τον τρό-

πο που αναφέρεται καθημερινώς αναλογικά. Η επισταλία θα μετράει καθημερινά και θα πληρώνεται 
βάσει της αποδείξεως του τιμολογίου των πλοιοκτητών.

Στην περίπτωση που η επισταλία δεν πληρωθεί σύμφωνα με τα παραπάνω, οι πλοιοκτήτες θα δώ-
σουν στους ναυλωτές γραπτή ειδοποίηση (προθεσμία) 96 ωρών για να αποκαταστήσουν την αποτυχία 
(τη μη πληρωμή). Αν η επισταλία δεν πληρωθεί μέχρι τη λήξη του χρονικού ορίου και αν το πλοίο εί-
ναι στο λιμένα φορτώσεως, οι πλοιοκτήτες έχουν δικαίωμα οποιαδήποτε στιγμή για να ολοκληρώσουν 
(τερματίσουν) το ναυλοσύμφωνο και να δηλώσουν ζημίες για οποιεσδήποτε απώλειες προκληθούν με 
αυτόν τον τρόπο». (Ναυλοσύμφωνο Gencon).

4.3.9 Δικαίωμα επισχέσεως του φορτίου.
Επίσχεση σημαίνει η προσωρινή παρακράτηση του φορτίου από τον εκναυλωτή-μεταφορέα και 

η άρνηση αποδόσεως στον παραλήπτη. Το δικαίωμα επισχέσεως ασκείται μονομερώς.
Εάν λοιπόν ο ναυλωτής δεν καταβάλει τα οφειλόμενα στον εκναυλωτή (πλοιοκτήτη), τότε αυτός 

έχει δικαίωμα να παρακρατήσει το φορτίο μαζί μ’ όλα τα δικαιώματα που το συνοδεύουν, προ-
κειμένου να εισπράξει το ναύλο του και κάθε αποζημίωση που του οφείλουν οι ναυλωτές από τη 
ναύλωση.

4.3.10 Ρήτρα επισχέσεως (Lien clause).
«Οι ιδιοκτήτες θα έχουν ένα δικαίωμα στο φορτίο και σ’ όλα τα υποναυλωμένα σ’ αυτό, πληρωτέα 

με σεβασμό στο φορτίο για ναύλωση, νεκρό ναύλο, επισταλία, αποζημιώσεις για ζημίες και για όλα τ’ 
άλλα ποσά τα οποία είναι οφειλόμενα στο ναυλοσύμφωνο αυτό, συμπεριλαμβανομένων των εξόδων 
των ιδίων των ζημιών» (Ναυλοσύμφωνο Gencon).  

4.3.11  Έκδοση φορτωτικής.
Με τη ρήτρα αυτή συνήθως συνδέεται ένα οποιοδήποτε ναυλοσύμφωνο με ανάλογο τύπο φορ-

τωτικής, ώστε αφενός να βρίσκονται από απόψεως όρων σε συμφωνία μεταξύ τους και αφετέρου 
να εξειδικεύονται απαιτήσεις του εκναυλωτή, όσον αφορά στην έκδοση φορτωτικής. Έτσι, εάν μετά 
τη συμπλήρωση των φορτωτικών προκύψουν πρόσθετες υποχρεώσεις στους πλοιοκτήτες (λ.χ. πρό-
σθετα έξοδα στοιβασίας ή συσκευασίας του φορτίου), αυτές θα καλυφθούν από τους ναυλωτές, 
εφόσον οι υποχρεώσεις αυτές δεν είχαν προβλεφθεί και περιληφθεί στο ναυλοσύμφωνο. Η ρήτρα 
αυτή, πέραν του ότι αναφέρεται σε θέματα δικαιοδοσίας υπογραφής της φορτωτικής (πλοίαρχος) 
και κατοχής της (πράκτορας, ναυλωτής), θίγει και το ζήτημα της υπεροχής του ναυλοσυμφώνου 
έναντι της φορτωτικής, καθόσον, ότι δεν έχει προβλεφθεί στο ναυλοσύμφωνο και παρουσιάζεται εκ 
των υστέρων, αποτελεί βάρος (ζημία) του ναυλωτή.

4.3.12 Φορτωτικές (Bills of Landing).
«Οι φορτωτικές θα παρουσιαστούν και θα υπογραφούν από τον πλοίαρχο, σύμφωνα με το έντυπο 
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φορτωτικής Congenbill, έκδοση 1994, με πάσα επιφύλαξη στο ναυλοσύμφωνο ή από τους πράκτορες 
μ’ ένα αντίγραφο να είναι παραδομένο στους ναυλωτές. Οι ναυλωτές θα αποζημιώσουν τους ιδιοκτήτες 
απέναντι σ’ όλες τις συνέπειες ή ευθύνες που μπορεί να προκύψουν μετά την υπογραφή των φορτωτι-
κών, όπως παρουσιάστηκαν στην έκταση, όπου οι όροι ή το περιεχόμενο τέτοιων φορτωτικών επιβάλ-
λουν ή συντελούν στην επιβολή περισσοτέρων βαρέων ευθυνών πάνω στους ιδιοκτήτες, παρ’ αυτά που 
έχουν υποτεθεί από τους ιδιοκτήτες για το ναυλοσύμφωνο». (Ναυλοσύμφωνο Gencon).

4.3.13 Δικαίωμα του ναυλωτή για υπαναχώρηση (ακύρωση ταξιδιού-συμφωνίας).
Παρέχεται το δικαίωμα στους ναυλωτές να θεωρήσουν άκυρο (μη ισχύον) το ναυλοσύμφωνο, 

σε περίπτωση που το πλοίο δεν είναι έτοιμο προς φόρτωση μέχρι την ημερομηνία που έχει συμφω-
νηθεί.

4.3.14 Ρήτρα υπαναχωρήσεως (Canceling Clause).
α) «Αν το πλοίο δεν είναι έτοιμο για φόρτωση (είτε αγκυροβολημένο είτε όχι) στην ημερομηνία 

ακυρώσεως που έχει συμφωνηθεί, οι ναυλωτές θα έχουν την επιλογή να ακυρώσουν αυτό το ναυλο-
σύμφωνο».

β) «Αν οι ιδιοκτήτες περιμένουν κάτι τέτοιο και παρόλη την άσκηση της οφειλόμενης επιμέλειας, 
το πλοίο δεν θα είναι έτοιμο να φορτωθεί μέχρι την ημερομηνία ακυρώσεως, θα ενημερώσουν τους 
ναυλωτές χωρίς καθυστέρηση, δηλώνοντας την αναμενόμενη ημερομηνία της ετοιμότητας του πλοίου 
να φορτωθεί και ρωτώντας αν οι ναυλωτές θα ασκήσουν την επιλογή τους να ακυρώσουν το ναυλοσύμ-
φωνο ή να συμφωνήσουν σε μια νέα ημερομηνία ακυρώσεως.

Τέτοια επιλογή πρέπει να δηλωθεί από τους ναυλωτές μέσα στις 48 επόμενες ώρες μετά την παρα-
λαβή ειδοποιήσεως από τους ιδιοκτήτες. Αν οι ναυλωτές δεν ασκήσουν την επιλογή ακυρώσεως, τότε 
το ναυλοσύμφωνο θα κριθεί για να τροποποιηθεί έτσι ώστε, η έβδομη μέρα μετά από τη νέα ημερομη-
νία ετοιμότητας που δηλώνεται στην ανακοίνωση των ιδιοκτητών προς τους ναυλωτές, θα είναι η νέα 
ημερομηνία ακυρώσεως.

Οι παροχές αυτής της ρήτρας θα ισχύουν μόνο μια φορά και στην περίπτωση της περαιτέρω κα-
θυστερήσεως του πλοίου, οι ναυλωτές θα έχουν την επιλογή της ακυρώσεως του ναυλοσυμφώνου 
σύμφωνα με υπορήτρα της ρήτρας αυτής». (Από το ναυλοσύμφωνο Gencon).

4.3.15 Ρήτρες για την κοινή (γενική) αβαρία. 
Η συνηθέστερη ρήτρα σε ναυλοσύμφωνα για την κοινή (γενική) αβαρία είναι η New Jason.
Η ρήτρα αυτή αναφέρεται:
α) Στον τόπο διακανονισμού της αβαρίας, όπου προβλέπεται να είναι το Λονδίνο.
β) Στους κανόνες διακανονισμού της, όπου θα είναι αυτοί της Υόρκης-Αμβέρσας 1994.
γ) Στην περίπτωση που ο διακανονισμός της αβαρίας γίνει στις ΗΠΑ, τότε ισχύει ανάλογη ρήτρα 

για τη συνεισφορά πλοίου και φορτίου προσαρμοσμένη στο δίκαιο των ΗΠΑ.

4.3.16  Γενικός μέσος όρος και ρήτρα New Jason (General Average and New Jason 
Clause). 

«Ο γενικός μέσος όρος μπορεί να ρυθμισθεί στο Λονδίνο, εκτός αν συμφωνηθεί διαφορετικά, 
σύμφωνα με τους κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας του 1994 (και οποιαδήποτε αλλαγή από εκείνη την ημε-
ρομηνία και μέρα αφορά στους κανόνες αυτούς).

Οι ιδιοκτήτες του φορτίου θα πληρώσουν το μερίδιο του φορτίου στα γενικά έξοδα, ακόμα και αν 
τα ίδια έχουν ξεχαστεί από αμέλεια ή λάθος του ιδιοκτήτη.

Αν ο γενικός μέσος όρος διαμορφωθεί σύμφωνα με το νόμο των ΗΠΑ και ασκηθεί από τις ΗΠΑ, 
η ακόλουθη ρήτρα θα λάβει μέρος σε περίπτωση ατυχήματος, κινδύνου, ζημίας ή καταστροφής πριν 
ή μετά την εκπλήρωση του ταξιδίου, από αποτελέσματα οποιουδήποτε λόγου, είτε είναι από αμέλεια 
είτε όχι, για το οποίο ή με αποτέλεσμα από το οποίο οι πλοιοκτήτες δεν φέρουν ευθύνη, συμβόλαιο ή 
αλλιώς οι ιδιοκτήτες του φορτίου θα πρέπει να συνεισφέρουν με τους πλοιοκτήτες, στο γενικό μέσο όρο 
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για την πληρωμή τυχόν θυσιών, απωλειών ή εξόδων φύσεως ενός γενικού μέσου όρου, που μπορεί 
να πληρωθεί για τη διάσωση ή ειδικές αποζημιώσεις που αφορούν το φορτίο.

Αν το σωστικό πλοίο ανήκει στους πλοιοκτήτες, η διάσωση θα πληρωθεί κανονικά σαν να ήταν 
διάσωση από άλλους πλοιοκτήτες. Τέτοια κατάθεση των πλοιοκτητών ή των πρακτόρων της εταιρείας 
μπορεί να μην είναι εφικτό να καλύψει την αναλογική συνεισφορά των αγαθών και διάσωση και ειδι-
κών χρεώσεων, από εκείνα πριν τη στιγμή και μετά.

Εάν απαιτηθούν οποιεσδήποτε αλλαγές στο φορτίο από τους ιδιοκτήτες αγαθών, πρέπει να γίνουν 
πριν παραδοθεί το φορτίο στους πλοιοκτήτες». (Από το ναυλοσύμφωνο Gencon).

4.3.17 Απασχόληση και αποζημίωση.
Εφόσον το πλοίο με το πλήρωμα έχει τεθεί στη διάθεση του χρονοναυλωτή, την οικονομική 

επιβάρυνση των προσθέτων εργασιών του πληρώματος (υπερωριών ή άλλων ειδικών εργασιών) 
φέρει ο ναυλωτής. Για τις περιπτώσεις αυτές μπορεί να συμφωνηθεί η καταβολή ενός ποσού μηνι-
αίως στον πλοιοκτήτη-εκναυλωτή.

4.3.18 Αναστολή χρονοναυλώσεως. 
Αφορά στην παύση καταβολής του χρονοναύλου (ή μισθώματος – hire κατά την ορολογία των 

ναυλοσυμφώνων) για το χρονικό διάστημα, κατά το οποίο οι ναυλωτές στερούνται τη χρήση του 
πλοίου. Όπως ήδη έχει αναφερθεί, το βασικό κριτήριο προσδιορισμού του ναύλου στις χρονοναυ-
λώσεις είναι ο χρόνος παραμονής του πλοίου στα χέρια του ναυλωτή. Αν ο ναυλωτής στερείται της 
χρήσεως του πλοίου, τότε υφίσταται ζημία την οποία προσπαθεί να μειώσει με το να μην καταβάλει 
το ναύλο που αναλογεί στις μέρες, κατά τις οποίες δεν μπορεί να χρησιμοποιήσει το πλοίο. Η ναύλω-
ση τότε τελεί υπό αναστολή ή το πλοίο είναι εκτός μισθώσεως (off hire). Ο χρονοναύλος-μίσθωμα 
αρχίζει να υπολογίζεται από τη στιγμή που το πλοίο θα παραδοθεί στους ναυλωτές και καταβάλλεται 
κατά συμφωνία των συμβαλλομένων, συνήθως ανά 15 ημέρες ή και κάθε ημέρα στον τόπο και με τον 
τρόπο που συμφωνήθηκε (λ.χ. σε τραπεζικό λογαριασμό ελληνικής τράπεζας). Η αναστολή της χρο-
νοναυλώσεως παύει και συνεπώς η καταβολή του ναύλου εξακολουθεί, όταν το πλοίο τεθεί πάλι στη 
διάθεση των ναυλωτών. Λόγοι που μπορεί να οδηγήσουν σε αναστολή της χρονοναυλώσεως είναι: 

α) Η ακαταλληλότητα του πλοίου, η οποία επισυνέβη και διαπιστώθηκε μετά την παράδοση του 
σκάφους, οπότε αναστέλλεται η χρονοναύλωση, μέχρις αποκαταστάσεώς της. 

β) Η ελλιπής σύνθεση του πληρώματος, που μπορεί να οδηγήσει σε κωλυσιπλοΐα του σκάφους. 
Η αναστολή διαρκεί μέχρι να αρθεί η παρεμπόδιση του απόπλου.

γ) Η κατακράτηση του πλοίου από δημόσιες αρχές για παράβαση νομοθεσίας. Η αναστολή διαρ-
κεί μέχρις άρσεως της παρακρατήσεως.

δ) Η παρέκκλιση του πλοίου από την πορεία που κατά τις συνήθεις συνθήκες ναυσιπλοΐας έπρε-
πε να ακολουθήσει. Η αναστολή διαρκεί μέχρι το πλοίο να επανέλθει στην αρχική του πορεία.

ε) Εμπόλεμη ή άλλη παρόμοια κατάσταση, που έχει σαν συνέπεια οι ναυλωτές να μην μπορούν 
να χρησιμοποιήσουν το πλοίο, λόγω αδυναμίας προσεγγίσεως σε λιμένες ή διελεύσεως από εμπό-
λεμες περιοχές. Η αναστολή διαρκεί όσο και η αδυναμία χρήσεως του σκάφους.

στ) Προβλήματα που παρουσιάστηκαν διαρκούντος του ταξιδιού και χρειάζονται αποκατάσταση 
(π.χ. πρόσκρουση, αβαρία). Στο διάστημα που απαιτείται για την αποκατάσταση των προβλημάτων 
αυτών, αναστέλλεται η χρονοναύλωση.  Έτσι, αν το πλοίο δεξαμενισθεί, το χρονικό διάστημα δεξα-
μενισμού τίθεται εκτός ναυλώσεως.

4.3.19 Γεωγραφικά όρια ταξιδίων (Trading limits).
Ρήτρα σε ναυλοσύμφωνα χρόνου, με την οποία προσδιορίζονται τα γεωγραφικά όρια πλεύσεως 

του σκάφους. Τα όρια αυτά μπορεί να τα ορίζει ο πλοιοκτήτης-χρονοεκναυλωτής ή οι ασφαλιστές 
του σκάφους. Το πλοίο μπορεί κατ’ αρχήν να ταξιδεύσει σ’ όποιοδήποτε μέρος του κόσμου, εφό-
σον για το μέρος αυτό δεν γίνεται ειδική μνεία απαγορεύσεως. Οι ασφαλιστές του σκάφους όμως, 
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ανάλογα με το βαθμό επικινδυνότητας μιας περιοχής διελεύσεως ή λιμένα προσεγγίσεως, μπορεί 
να θέσουν όρο στο ασφαλιστήριο που να απαγορεύει τη διέλευση ή προσέγγιση του πλοίου, οπότε, 
για να είναι ισχυρή η ασφάλεια, πρέπει ο όρος να τηρηθεί. Συνήθως, όσον αφορά στη σύνθεση 
πληρωμάτων, αποκλείονται περιοχές με αυστηρή νομοθεσία, χώρες με τις οποίες το κράτος της ση-
μαίας του πλοίου βρίσκεται σε εμπόλεμη κατάσταση, διακοπή διπλωματικών σχέσεων ή σε τεταμένη 
γενικά πολιτική σχέση. Επίσης εξαιρούνται περιοχές με επικινδυνότητα στη ναυσιπλοΐα (περιοχές 
πόλων).

Είναι δυνατόν η ρήτρα αυτή να μην τηρηθεί, εάν οι ναυλωτές συμφωνήσουν να καταβάλουν 
πρόσθετα ασφάλιστρα, ώστε να καλύπτονται οι ζημίες, που μπορεί να προκληθούν από την πλεύση 
του πλοίου εκτός των συμφωνηθέντων αρχικά γεωγραφικών ορίων. 

4.3.20 Μεταφερόμενα φορτία.
Και αυτή η ρήτρα αφορά στις ναυλώσεις χρόνου, στις οποίες το πλοίο τίθεται στη διάθεση του 

ναυλωτή για να μεταφέρει, είτε δικά του φορτία, είτε υποναυλώνοντάς το, να μεταφέρει φορτία 
άλλων ναυλωτών. Είναι επόμενο να τίθεται όρος προσδιορισμού των φορτίων που επιτρέπεται να 
μεταφερθούν, καθώς και των φορτίων που απαγορεύεται η μεταφορά τους.

Στη ναύλωση χρόνου μη επιτρεπόμενα φορτία θεωρούνται όσα είναι εύφλεκτα, παράνομα, μπο-
ρεί να οδηγήσουν σε κράτηση του πλοίου από αρχές, σε ζημίες του πλοίου ή σε βλάβη της υγείας του 
πληρώματος (χημικά, τοξικές ουσίες). Η ρήτρα αυτή έχει τεθεί κυρίως προς όφελος του εκναυλωτή, 
προκειμένου να ελαχιστοποιηθούν ζημίες στο πλοίο από μεταφορά τέτοιων φορτίων ή ακόμη και 
η κατάσχεσή του από αρχές ενός κράτους, λόγω παραβάσεως της νομοθεσίας του (τελωνειακής, 
υγειονομικής). Επιτρέπεται η μεταφορά ορισμένων φορτίων που εξαιρούνται (cargo exclusions), 
εφόσον γι’ αυτό υπάρξει συμφωνία εκναυλωτή-ναυλωτή και τηρηθούν οι διατυπώσεις που προβλέ-
πουν οι νομοθεσίες των κρατών, στους λιμένες των οποίων θα προσεγγίσει το πλοίο. Οι δαπάνες 
που δημιουργούνται στις περιπτώσεις εξαιρουμένων φορτίων, εάν επιτραπεί η φόρτωσή τους, βα-
ρύνουν τους ναυλωτές. Η φόρτωση εξαιρουμένων φορτίων, παρά την αντίθετη συμφωνία, έχει σαν 
συνέπεια την ακύρωση του ναυλοσυμφώνου σε βάρος των ναυλωτών. 

Και στη ναύλωση γυμνού πλοίου, ισχύουν οι ίδιοι περιορισμοί και εξαιρέσεις και προκειμένου 
να γίνει αποδεκτή η μεταφορά εξαιρουμένου φορτίου, απαιτείται η έγγραφη άδεια των πλοιοκτη-
τών-εκναυλωτών του γυμνού πλοίου.  

4.3.21 Πρακτόρευση.
Επειδή οι λιμένες φορτώσεως και εκφορτώσεως δεν βρίσκονται πάντα στην ίδια χώρα, οι εκναυ-

λωτές, με βάση τον όρο αυτό, έχουν δικαίωμα να διορίζουν πράκτορα, προκειμένου να εκπροσωπεί 
τα συμφέροντά τους σε κάθε λιμένα προσεγγίσεως του πλοίου, ώστε αυτό να παραλάβει ή να εκ-
φορτώσει το φορτίο. Το αυτό δικαίωμα έχουν και οι ναυλωτές. Οι πράκτορες και των δύο πλευρών, 
πέραν από την εκπροσώπηση των συμφερόντων των εκναυλωτών ή των ναυλωτών, δικαιούνται, 
μετά από εξουσιοδότηση, να κρατούν και να υπογράφουν επίσης όλα τα σχετικά με τη μεταφορά 
έγγραφα αντί του συμβαλλομένου που αντιπροσωπεύει ο πράκτορας.

4.3.22 Μεσιτικά.
Εάν για την κατάρτιση της συμφωνίας ναυλώσεως βοήθησε μεσίτης (ναυλομεσίτης – ship broker), 

τότε αυτός δικαιούται αμοιβής για τη μεσολάβησή του, ανεξαρτήτως εάν η σύμβαση καταρτίθηκε ή 
όχι. Ο ναυλομεσίτης φέρει σ’ επαφή τον εκναυλωτή με το ναυλωτή και τους βοηθά να «κλείσουν» 
τη συμφωνία για τη μεταφορά του φορτίου. Για την προσπάθειά του αυτή, εάν μεν η συμφωνία ολο-
κληρώθηκε με την υπογραφή του ναυλοσυμφώνου, ο μεσίτης αμείβεται με ποσοστό (συνήθως 1%) 
επί του ποσού του ναύλου και των σταλιών. Εάν για οποιοδήποτε λόγο η συμφωνία ματαιωθεί και 
η μεταφορά δεν γίνει, όποιος εκ των συμβαλλομένων (εκναυλωτής-ναυλωτής) είναι υπαίτιος της 
ματαιώσεως, τότε υποχρεούται να καταβάλει στο μεσίτη το 1/3 της αμοιβής που θα ελάμβανε αν η 
σύμβαση είχε καταρτιθεί. 
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4.3.23 Παράδοση και απόδοση του πλοίου.
Πρόκειται για ρήτρα που αφορά στις χρονοναυλώσεις. Με την παράδοση (delivery), τίθεται από 

τους πλοιοκτήτες το πλοίο στη διάθεση του ναυλωτή. Η παράδοση μπορεί να γίνει σε συγκεκριμέ-
νη θέση (λιμένα) της προτιμήσεως του ναυλωτή ή σε ορισμένη γεωγραφικά περιοχή, λ.χ. σ’ έναν 
ελληνικό λιμένα. Κατά την παράδοση, είναι απαραίτητη η αξιοπλοΐα του σκάφους, καθώς επίσης 
και η ετοιμότητά του να δεχθεί φορτίο. Της παραδόσεως προηγείται η επιστολή ετοιμότητας προς 
παραλαβή του πλοίου. Για την παραλαβή έχει ορισθεί ημερομηνία. Εάν η επιστολή ετοιμότητας επι-
δοθεί μετά την ημερομηνία αυτή, οι ναυλωτές έχουν δικαίωμα να ακυρώσουν τη ναύλωση. Μπορεί 
όμως να συμφωνηθεί ότι, εάν οι εκναυλωτές (πλοιοκτήτες) ειδοποιήσουν έγκαιρα τους ναυλωτές 
για την αδυναμία παραδόσεως του πλοίου τη μέρα που ορίσθηκε, έχουν το δικαίωμα να ζητήσουν 
απ’ αυτούς (ναυλωτές) παράταση επτά ημερών.

Με την παράδοση του πλοίου τίθενται στη διάθεση των ναυλωτών και όλα εκείνα τα έγγρα-
φα  που αποδεικνύουν αφενός τη νομική καταλληλότητα του σκάφους, αφετέρου ότι αυτό τηρεί τις 
απαιτήσεις ασφαλείας που θέτουν κρατικές αρχές ή οργανισμοί (λ.χ. πιστοποιητικό καταμετρήσεως, 
γραμμής φορτώσεως). Τα έγγραφα πρέπει να είναι «εν ισχύει», δηλαδή να μην έχει παρέλθει το 
χρονικό διάστημα για το οποίο εκδόθηκαν, επειδή αυτό μπορεί να οδηγήσει σε κωλυσιπλοΐα και 
καθυστέρηση του ταξιδιού του πλοίου.

Στην απόδοση (επαναπαράδοση - Redelivery) το πλοίο επιστρέφεται στον εκναυλωτή εντός 
συμφωνημένου χρονικού διαστήματος σε συγκεκριμένη θέση ή περιοχή, όχι όμως τόσο μεγάλης 
εκτάσεως, ώστε να δημιουργούνται δυσκολίες στην παραλαβή του. Κατά την απόδοση το πλοίο 
πρέπει να είναι σε καλή κατάσταση, όπως δηλαδή αυτό παραλήφθηκε. Σκόπιμο είναι ο ναυλωτής 
να ενημερώσει τον εκναυλωτή-πλοιοκτήτη για τον αναμενόμενο χρόνο αποδόσεως.

Ανάλογοι όροι παραδόσεως-αποδόσεως ισχύουν και για τη ναύλωση γυμνού πλοίου, προσαρ-
μοσμένοι βέβαια στο είδος της ναυλώσεως.  Έτσι, τα διαστήματα ειδοποιήσεως προς ετοιμότητα για 
απόδοση, αυξάνονται σε 30 ημέρες (αρχική ειδοποίηση) και επαναλαμβάνονται μειουμένης της 
χρονικής τους διάρκειας. Δηλαδή οι εκναυλωτές θα ειδοποιήσουν προ 30 ημερών τους ναυλωτές 
για την πιθανή ημερομηνία παραδόσεως του σκάφους και μετά θα τους ειδοποιούν 14 ή 7 ή 3 ή 2 
ημέρες πριν την οριστική παράδοση ή απόδοση.  Όλα τα αναφερθέντα για τα έγγραφα, αξιοπλοΐα, 
καλή κατάσταση του πλοίου, ισχύουν και εδώ.

Επειδή και στα δύο αυτά είδη ναυλώσεως χρόνου το πλοίο τίθεται για αρκετό χρονικό διάστημα 
στη διάθεση του ναυλωτή, ιδίως στη ναύλωση γυμνού πλοίου, επόμενο είναι κάθε πλευρά (εκναυ-
λωτής-ναυλωτής) να θέλει να επιθεωρήσει το πλοίο, τόσο κατά την παράδοση, όσο και κατά την 
απόδοση, προκειμένου να διαπιστωθεί η καλή κατάσταση του σκάφους, η αξιοπλοΐα του και γενικά 
η έλλειψη οποιασδήποτε καταλληλότητας. Οι επιθεωρήσεις ακόμη αφορούν στην καλή χρήση του 
πλοίου, όσο διαρκεί η κατοχή αυτού από τους ναυλωτές και στην κατάσταση που αποδίδεται αυτό, 
μετά από μακρόχρονη χρήση. Στις επιθεωρήσεις επίσης εξετάζονται και τα ζητήματα καταμερισμού 
των δαπανών για καύσιμα, καθόσον το πλοίο, όταν παραδίδεται, μπορεί να έχει καύσιμα, την αξία 
των οποίων κατέβαλε ο εκναυλωτής και όταν πάλι αποδίδεται να υπάρχει υπόλοιπο καυσίμων απ’ 
αυτά που προμηθεύτηκε ο ναυλωτής όσο είχε το πλοίο στη διάθεσή του. Οπότε αυτά είναι προς όφε-
λος των εκναυλωτών. Τέλος, τυχόν ζημίες από τη χρήση του πλοίου πρέπει να αποκατασταθούν με 
δαπάνες των ναυλωτών. Οι ζημίες διαπιστώνονται από επιθεωρητές κάθε πλευράς. Συνηθίζεται οι 
επιθεωρητές να συντάσσουν εκθέσεις για τις επιθεωρήσεις που πραγματοποιούν. Τα έξοδα επιθεω-
ρήσεως βαρύνουν στην παράδοση τους ναυλωτές, ενώ στην απόδοση τους πλοιοκτήτες.      

4.3.24 Απεργίες.

1) Ρήτρα γενικής απεργίας.

Η ρήτρα αυτή ρυθμίζει τις περιπτώσεις απεργίας που μπορεί να προκύψουν στο λιμένα φορ-
τώσεως ή εκφορτώσεως, είτε το πλοίο βρίσκεται εκεί, είτε κατευθύνεται προς τέτοιους λιμένες. Σε 
καταστάσεις απεργίας, σύμφωνα με τον όρο αυτό, οι συμβαλλόμενοι έχουν τα εξής δικαιώματα:
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α) Εάν υπάρχει απεργία στο λιμένα φορτώσεως, τότε οι εκναυλωτές έχουν δικαίωμα να στείλουν 
ειδοποίηση στους ναυλωτές και να ζητούν απ’ αυτούς να απαντήσουν ότι ο χρόνος απεργίας θεω-
ρείται ως χρόνος σταλιών.

Η απάντηση πρέπει να δοθεί εντός 24 ωρών.
Εάν δεν δοθεί απάντηση, οι εκναυλωτές έχουν δικαίωμα να ακυρώσουν το ναυλοσύμφωνο.
Εάν ήδη έχει φορτωθεί μέρος του φορτίου και το ναυλοσύμφωνο ακυρωθεί, τότε οι εκναυλωτές 

έχουν δικαίωμα να αναχωρήσουν, να παραδώσουν μόνο το φορτίο που φορτώθηκε, να λάβουν 
ανάλογο ναύλο και να προβούν σ’ άλλη ναύλωση, προκειμένου να εξαντληθεί η μεταφορική ικανό-
τητα του πλοίου.

β) Εάν υπάρχει απεργία στο λιμένα εκφορτώσεως, τότε δίδονται στους συμβαλλομένους οι εξής 
επιλογές:

–  Οι ναυλωτές να κρατήσουν το πλοίο σε αναμονή, μέχρις ότου λήξει η απεργία και να κατα-
βάλουν τις μισές σταλίες, όσο διαρκεί η απεργία και κατόπιν ολόκληρες, μέχρι την ολοκλή-
ρωση της εκφορτώσεως.

–  Οι ναυλωτές να δώσουν εντολή στο πλοίο να πλεύσει σ’ άλλο λιμένα, όπου μπορεί να γίνει 
με ασφάλεια η εκφόρτωση.

Οι επιλογές αυτές πρέπει να ασκηθούν εντός 48 ωρών από τότε που οι ναυλωτές θα λάβουν σχε-
τική ειδοποίηση του εκναυλωτή. Εφόσον δεν απαντήσουν στην ανωτέρω προθεσμία, ο εκναυλωτής 
έχει δικαίωμα να ακυρώσει το ναυλοσύμφωνο, όπως στην περίπτωση 1.

γ) Εάν οι ναυλωτές δώσουν εντολή στον εκναυλωτή να πλεύσει σ’ άλλο ασφαλές λιμάνι, τότε 
ισχύει το ναυλοσύμφωνο σαν να μην υπήρχε απεργία, εκτός αν η διαφορά της αποστάσεως, προκει-
μένου να γίνει εκφόρτωση στον ασφαλή λιμένα, υπερβαίνει τα 100 ναυτικά μίλια από την απόσταση 
μέχρι το λιμένα που υπάρχει απεργία. Στην περίπτωση αυτή αυξάνεται αναλογικά ο ναύλος.

2) Ρήτρα γενικής απεργίας (General Strike Clause).
α) Αν υπάρχει απεργία ή ανταπεργία, η οποία επηρεάζει ή εμποδίζει την ουσιαστική φόρτωση του 

φορτίου ή οποιουδήποτε μέρους αυτού, όταν το πλοίο είναι έτοιμο να προσεγγίσει από τον προηγού-
μενο λιμένα ή οποιαδήποτε στιγμή κατά τη διάρκεια του ταξιδίου ο(οι) λιμένας(ες) φορτώσεως ή μετά 
την άφιξή του εκεί, ο πλοίαρχος ή οι ιδιοκτήτες μπορούν να ζητήσουν από τους ναυλωτές να δηλώσουν 
ότι συμφωνούν να υπολογίσουν τις σταλίες σαν να μην υπήρξε απεργία ή ανταπεργία.

Σε περίπτωση που οι ναυλωτές δεν έχουν δώσει τέτοια δήλωση γραπτώς (με τηλεγράφημα εάν εί-
ναι απαραίτητο) μέσα σε 24 ώρες, οι ιδιοκτήτες έχουν την επιλογή να ακυρώσουν το ναυλοσύμφωνο.

Εάν μέρος του φορτίου έχει ήδη φορτωθεί, οι ιδιοκτήτες πρέπει να προχωρήσουν κατά τον ίδιο 
τρόπο (ο ναύλος είναι πληρωτέος για τη φορτωθείσα ποσότητα μόνο), έχοντας την ελευθερία να συ-
μπληρώσουν μ’ άλλο φορτίο καθ’ οδόν για δικό τους λογαριασμό.

β) Αν υπάρχει απεργία ή ανταπεργία, η οποία επηρεάζει ή εμποδίζει την ουσιαστική εκφόρτωση 
του φορτίου κατά την άφιξή του ή μετά την άφιξή του πλοίου εντός ή εκτός του λιμένα εκφορτώσεως 
και ως ανωτέρω δεν έχει αποσαφηνιστεί μέσα σε 48 ώρες, οι ναυλωτές έχουν την επιλογή να κρατή-
σουν το πλοίο σ’ αναμονή, μέχρι η απεργία ή η ανταπεργία να περατωθεί και να πληρώσουν τη μισή 
επισταλία μετά την εκπνοή χρόνου που δίνεται για την εκφόρτωση, μέχρι η απεργία ή ανταπεργία να 
λήξει και μετά ταύτα, πλήρης επισταλία είναι πληρωτέα μέχρι την ολοκλήρωση της εκφορτώσεως ή τη 
διαταγή του πλοίου προς έναν ασφαλή λιμένα, όπου μπορεί να γίνει η εκφόρτωση, χωρίς τον κίνδυνο 
να εμποδιστεί ο πλους ή ο απόπλους από απεργία ή ανταπεργία.

Τέτοιου είδους εντολές πρέπει να δίνονται μέσα σε 48 ώρες, αφού ο πλοίαρχος ή οι ιδιοκτήτες 
έχουν ενημερώσει τους ναυλωτές για την απεργία ή ανταπεργία που επηρεάζει την εκφόρτωση.

Κατά την παράδοση του φορτίου σε τέτοιο λιμένα, όλοι οι όροι αυτού του ναυλοσυμφώνου και της 
φορτωτικής τίθενται σε εφαρμογή και το πλοίο λαμβάνει το ίδιο φορτίο σαν να είχε εκφορτώσει στον 
αρχικό λιμένα προορισμού, εκτός από την περίπτωση που ο λιμένας αντικαταστάσεως υπερβαίνει τα 100 
ναυτικά μίλια, ο ναύλος του φορτίου παραδίδεται στο λιμένα αντικαταστάσεως και αυξάνεται αναλογικά.

γ) Εκτός από τους δεσμευτικούς όρους που περιγράφονται ανωτέρω ούτε οι ναυλωτές ούτε οι ιδιο-
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κτήτες είναι υπεύθυνοι για τις συνέπειες από οποιεσδήποτε απεργίες ή ανταπεργίες που εμποδίζουν ή 
επηρεάζουν την ουσιαστική φόρτωση ή εκφόρτωση του φορτίου.

4.3.25 Κίνδυνοι πολέμου.
Στον όρο αυτό προσδιορίζεται η έννοια των πολεμικών κινδύνων και οι υπαγόμενες σ’ αυτούς 

περιπτώσεις. Επίσης, καθορίζονται τα δικαιώματα των συμβαλλομένων, όταν κατά τη διάρκεια της 
ναυλώσεως το πλοίο εκτεθεί στους κινδύνους αυτούς.

α) Κίνδυνοι πολέμου θεωρούνται:
– Ο ήδη αρξάμενος πόλεμος.
– Κάθε πράξη που εμπίπτει στο πλαίσιο ενός πολέμου (λ.χ. βομβαρδισμός).
–  Επανάσταση, δηλαδή εξέγερση προς κατάλυση της κρατικής εξουσίας από τους πολίτες του 

κράτους.
–  Εξέγερση. Η εξέγερση διαφέρει της επαναστάσεως καθόσον δεν έχει πάντα πολιτικούς στό-

χους ή δεν στοχεύει πάντα στην ανατροπή του καθεστώτος.
–  Αστική αναταραχή, λ.χ. διαδηλώσεις.
–  Τοποθέτηση ναρκών.
–  Πράξεις πειρατείας.
–  Πράξεις τρομοκρατίας.
–  Αποκλεισμοί, ανεξαρτήτως εάν αφορούν στα πλοία ή το πλοίο που αναφέρεται στο ναυλο-

σύμφωνο.
β) Οι πολεμικές πράξεις ενεργούνται:

–  Από το επίσημο κράτος.
–  Από οποιαδήποτε ομάδα που έχει πολιτικό σκοπό.
–  Από τρομοκρατική ομάδα.
–  Από μεμονωμένα άτομα.

γ) Οι πράξεις αυτές στρέφονται και συνεπάγονται κίνδυνο:
–  Για το πλοίο.
–  Για το φορτίο.
–  Για κάθε επιβαίνοντα στο πλοίο.

1) Δικαιώματα των συμβαλλομένων, σε περιπτώσεις πολεμικών κινδύνων.

α) Εάν οι εκναυλωτές (διά του πλοιάρχου) κρίνουν ότι το πλοίο, το φορτίο ή το πλήρωμα πρό-
κειται να εκτεθεί σε πολεμικούς κινδύνους, δικαιούνται να ενημερώσουν τους ναυλωτές και να τους 
ζητήσουν να ορίσουν άλλο λιμένα φορτώσεως.

Οι ναυλωτές πρέπει να γνωστοποιήσουν το νέο λιμένα εντός 48 ωρών από την ενημέρωσή τους. 
Εάν αυτοί δεν προβούν στη γνωστοποίηση, οι εκναυλωτές έχουν δικαίωμα να θεωρήσουν το ναυ-
λοσύμφωνο άκυρο.

β) Εάν η φόρτωση έχει αρχίσει και εμφανιστούν κίνδυνοι πολεμικοί που μπορεί να βλάψουν 
πλοίο, φορτίο και πλήρωμα, οι εκναυλωτές (ιδιοκτήτες), διά του πλοιάρχου, έχουν δικαίωμα να 
διακόψουν τη φόρτωση και να ζητήσουν από τους ναυλωτές να ορίσουν λιμένα, όπου θα γίνει η 
εκφόρτωση οποιασδήποτε ποσότητας φορτίου έχει φορτωθεί. Αυτό πρέπει να γίνει εντός 48 ωρών. 
Εάν δεν οριστεί (νέος) λιμένας εκφορτώσεως, οι πλοιοκτήτες (εκναυλωτές) μπορούν να εκφορτώ-
σουν το φορτίο σε λιμένα που αυτοί κρίνουν ασφαλή.

Εάν η απόσταση μέχρι το νέο λιμένα υπερβαίνει τα 100 ναυτικά μίλια σε σχέση με την αρχική 
πορεία, τότε οφείλεται πρόσθετος ναύλος.

γ) Οι εκναυλωτές (διά του πλοιάρχου) έχουν δικαίωμα να συμμορφούνται και να ακολουθούν 
τις διαταγές ή τις υποδείξεις που έχουν σχέση με πολεμικούς κινδύνους κρατών, ομάδων επιβολής 
εξουσίας και εξαναγκασμού, διεθνών οργανισμών, χωρίς αυτό να θεωρείται παράβαση του ναυλο-
συμφώνου.
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2) Κίνδυνοι πολέμου (War Risks).
α) Για το σκοπό αυτής της ρήτρας, οι όροι «ιδιοκτήτες» θα περιλάβουν τους ιδιοκτήτες σκαφών, 

ναυλωτές γυμνού πλοίου, συμπλοιοκτήτες, τους ιδιοκτήτες, τους διευθυντές ή άλλους χειριστές που χρε-
ώνονται με τη διαχείριση του σκάφους, και τον πλοίαρχο και «πολεμικοί κίνδυνοι» θα περιλαμβά-
νουν οποιοδήποτε πόλεμο (είτε πραγματικός είτε απειλούμενος), πράξη πολέμου, αστικού πολέμου, 
εχθροτήτων, επαναστάσεως, εξεγέρσεως, αστικής αναταραχής, πολεμοχαρών διαδικασιών, τοποθέτηση 
ναρκών (όπου είναι πραγματικότητα ή όπου αναφέρεται), πράξεις πειρατείας, πράξεις τρομοκρατικές, 
εχθροπραξίες, ή κακόβουλη ζημία, αποκλεισμοί (είτε ενεργούνται ενάντια σ’ όλα τα πλοία, είτε ενερ-
γούνται επιλεκτικά εναντίων πλοίων συγκεκριμένης σημαίας ή πλοιοκτητών, ή ενάντια συγκεκριμένων 
φορτίων ή πληρωμάτων ή οτιδήποτε άλλο), από οποιoδήποτε πρόσωπο, σώμα, τρομοκράτη ή πολιτική 
ομάδα, ή την κυβέρνηση οποιουδήποτε κράτους, το οποίο, κατά τη λογική κρίση του πλοιάρχου ή/και 
των ιδιοκτητών, μπορεί να είναι επικίνδυνο ή είναι πιθανόν να είναι ή να γίνει επικίνδυνο για το πλοίο, 
το φορτίο του, το πλήρωμά του ή οποιοδήποτε πρόσωπο επάνω σ’ αυτό.

β) Αν σε οποιαδήποτε στιγμή, πριν το πλοίο ξεκινήσει φόρτωση, παρουσιασθεί τέτοιος κίνδυνος, 
σύμφωνα με τη λογική κρίση του πλοιάρχου ή/και των ιδιοκτητών, η εκτέλεση της συμβάσεως της με-
ταφοράς, ή οποιοδήποτε μέρος από αυτήν, μπορεί να εκθέσει, ή είναι πιθανόν να εκθέσει, το πλοίο, το 
φορτίο του, το πλήρωμά του ή άλλο πρόσωπο στο σκάφος στον πολεμικό κίνδυνο. Οι ιδιοκτήτες μπορούν 
να δώσουν την ειδοποίηση στους ναυλωτές που ακυρώνει αυτήν τη σύμβαση μεταφοράς, ή μπορούν να 
αρνηθούν να εκτελέσουν οποιοδήποτε μέρος της, το οποίο μπορεί να εκθέσει, ή είναι πιθανόν να εκθέ-
σει, το πλοίο, το φορτίο, το πλήρωμα ή άλλα πρόσωπα στο σκάφος στους πολεμικούς κινδύνους. Αυτό 
συμβαίνει υπό τον όρο ότι, εάν η σύμβαση της μεταφοράς δηλώνει ότι η φόρτωση ή η εκφόρτωση γίνεται 
εντός των ορίων του λιμένα και στο(ους) λιμένα(ες) που είναι ορισμένοι από τους ναυλωτές, το πλοίο, 
το φορτίο του, το πλήρωμα, ή άλλο πρόσωπο επί του σκάφους πρόκειται να εκτεθούν, ή είναι πιθανόν 
να εκτεθούν στους πολεμικούς κινδύνους, οι ιδιοκτήτες πρέπει άμεσα να αιτήσουν από τους ναυλωτές να 
ορίσουν οποιοδήποτε άλλο ασφαλή λιμένα που βρίσκεται εντός των ορίων για τη φόρτωση ή την εκφόρ-
τωση. Μπορεί να ακυρωθεί αυτή η σύμβαση της μεταφοράς, μόνο εάν οι ναυλωτές δεν θα έχουν ορίσει 
τέτοιους ασφαλείς λιμένες μέσα σε 48 ώρες από την παραλαβή της ειδοποιήσεως τέτοιας απαιτήσεως.

γ) Οι ιδιοκτήτες δεν θα απαιτήσουν να συνεχισθεί η φόρτωση του φορτίου για οποιοδήποτε ταξίδι, ή 
να υπογραφεί φορτωτική για οποιοδήποτε λιμένα ή θέση, ή να συνεχισθεί ένα ταξίδι, προς οποιοδήποτε 
κανάλι ή θαλάσσια οδό, ή να παραμείνει το πλοίο σε οποιοδήποτε λιμένα ή τοποθεσία, όπου φαίνεται 
ότι, είτε αφού έχει ξεκινήσει η φόρτωση, είτε σε οποιοδήποτε στάδιο του ταξιδιού, είτε πριν ολοκληρω-
θεί η εκφόρτωση του φορτίου, και σύμφωνα με τη λογική κρίση του πλοίαρχου ή και των ιδιοκτητών, 
το πλοίο, το φορτίο (ή οποιοδήποτε μέρος απ’ αυτό), το πλήρωμα ή άλλο πρόσωπο στο πλοίο (ένας ή 
περισσότεροι απ’ αυτούς) μπορεί να είναι, ή είναι πιθανόν να είναι, εκτεθειμένο σε κινδύνους πολέμου. 
Εάν κάτι τέτοιο εμφανιστεί, οι ιδιοκτήτες μπορούν να στείλουν αίτημα ειδοποιήσεως στους ναυλωτές να 
οριστεί ένας ασφαλής λιμένας για την εκφόρτωση του φορτίου ή οποιουδήποτε μέρους του, και εάν μέσα 
σε 48 ώρες από την παραλαβή τέτοιας ειδοποιήσεως, οι ναυλωτές δεν έχουν ορίσει έναν τέτοιο λιμένα, 
οι ιδιοκτήτες μπορούν να εκφορτώσουν το φορτίο σε οποιοδήποτε ασφαλή λιμένα της επιλογής τους (συ-
μπεριλαμβανομένου του λιμένα της φορτώσεως) ως πλήρη εκπλήρωση της συμβάσεως μεταφοράς.

Οι ιδιοκτήτες έχουν το δικαίωμα να ανακτήσουν από τους ναυλωτές τις πρόσθετες δαπάνες τέτοιας εκ-
φορτώσεως και εάν η εκφόρτωση πραγματοποιηθεί σε οποιοδήποτε λιμένα εκτός από το λιμένα φορτώ-
σεως, για να λάβουν τον πλήρη ναύλο σαν το φορτίο να μεταφέρθηκε στο λιμένα εκφορτώσεως και εάν 
η πρόσθετη απόσταση υπερβεί τα 100 μίλια, σε πρόσθετο ναύλο, ο λόγος του οποίου προς το συμφω-
νηθέντα ναύλο, θα είναι ίσος με το λόγο της επιπρόσθετης αποστάσεως προς την κανονική και συνήθη 
απόσταση που θα είναι το ίδιο ποσοστό του ναύλου που συμφωνείται όσο με το ποσοστό που η πρόσθετη 
απόσταση αντιπροσωπεύει στην απόσταση της κανονικής και συνήθους διαδρομής. Οι ιδιοκτήτες έχουν 
δικαίωμα εκποιήσεως του φορτίου ως έμπρακτη ασφάλεια για τέτοιες δαπάνες και για το ναύλο.

δ) Εάν σε οποιοδήποτε σημείο του ταξιδίου μετά την έναρξη φορτώσεως του φορτίου εμφανισθεί, 
σύμφωνα με τη λογική κρίση του πλοιάρχου και/ή των πλοιοκτητών ότι το πλοίο, το φορτίο του, το πλή-
ρωμα ή άλλο πρόσωπο επί του πλοίου μπορεί να είναι ή φαίνεται να είναι εκτεθειμένο σε κινδύνους 
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πολέμου σε οποιοδήποτε κομμάτι της πορείας του (συμπεριλαμβανομένου καναλιού ή διώρυγας), το 
οποίο φυσιολογικά και εθιμοτυπικά χρησιμοποιείται σ’ ένα ταξίδι, οι ιδιοκτήτες του οποίου συμφωνή-
θηκαν και υπάρχει άλλη μακρύτερη πορεία για το λιμένα εκφορτώσεως, οι πλοιοκτήτες πρέπει να ειδο-
ποιήσουν τους ναυλωτές ότι αυτή η πορεία θα χρησιμοποιηθεί. Σ’ αυτή την περίπτωση οι πλοιοκτήτες 
θα έχουν το δικαίωμα, εάν η επιπλέον απόσταση υπερβαίνει τα 100 ναυτικά μίλια, για συμπληρωματικό 
ναύλο, ο οποίος σε ποσοστό επί του συνολικού ναύλου που συμφωνήθηκε θα είναι ίδιος με το ποσοστό 
που αντιπροσωπεύει η επιπλέον απόσταση προς την απόσταση που φυσιολογικά και κατά συνήθεια 
χρησιμοποιείται.

ε) Το πλοίο θα έχει την ελευθερία:
–  Να συμμορφώνεται μ’ όλες τις διατάξεις, υποδείξεις, συμβουλές ή οδηγίες για αναχώρηση, 

άφιξη, δρομολόγια, πλου σε κομβόι, λιμένες προσεγγίσεως, διακοπές, προορισμούς, εκφορ-
τώσεις του φορτίου, παραδόσεις ή σε οτιδήποτε έχει δοθεί από την κυβέρνηση του κράτους, 
με του οποίου τη σημαία πλέει το πλοίο ή άλλης κυβερνήσεως, στης οποίας τους νόμους υπό-
κεινται οι πλοιοκτήτες ή σ’ άλλη κυβέρνηση που απαιτείται ή σ’ άλλη ομάδα που ενεργεί, έτσι 
ώστε να έχει τη δύναμη εξαναγκασμού συμμορφώσεως με τις διαταγές και υποδείξεις της.

–  Να συμμορφώνεται με τις διαταγές, υποδείξεις, συμβουλές οποιωνδήποτε ναυτασφαλιστών 
για κινδύνους πολέμου, οι οποίοι έχουν την εξουσία να δώσουν την ίδια ασφάλεια, υπό τους 
όρους που συμφωνήθηκαν για κινδύνους πολέμου.

–  Να συμμορφώνεται με τους όρους κάθε αποφάσεως του Συμβουλίου Ασφαλείας των Ηνω-
μένων Εθνών, οποιεσδήποτε κατευθύνσεις της Ευρωπαϊκής κοινότητας, τις αποτελεσματικές 
οδηγίες οποιουδήποτε Ανωτάτου Εθνικού Σώματος, το οποίο έχει το δικαίωμα να εκδίδει και 
με εθνικούς νόμους που σκοπεύουν στην εφαρμογή νόμων ίδιων μ’ αυτούς που υπόκεινται οι 
πλοιοκτήτες και να υπακούν στις οδηγίες και υποδείξεις εκείνων που είναι επιφορτισμένοι με 
την εφαρμογή των νόμων.

–  Να εκφορτώσει σ’ οποιοδήποτε λιμένα, κάποιο φορτίο ή μέρος φορτίου, το οποίο μπορεί να 
καθιστά το πλοίο υπόλογο (υπεύθυνο) δημεύσεως για λαθρεμπόριο.

–  Να προσεγγίσει σ’ οποιοδήποτε άλλο λιμένα για αλλαγή πληρώματος ή μέρος του πληρώ-
ματος ή άλλου προσώπου επί του πλοίου, όταν υπάρχει λόγος να πιστεύεται ότι μπορεί να 
υπόκειται σε αιχμαλωσία, φυλάκιση ή άλλη ποινή.

–  Όπου δεν έγινε φόρτωση φορτίου ή έγινε εκφόρτωση από τους πλοιοκτήτες, υπό τις διατάξεις 
αυτής της ρήτρας, να φορτώσει άλλο φορτίο προς όφελος των πλοιοκτητών και να το μεταφέρει 
σ’ οποιοδήποτε άλλο λιμένα ή λιμένες, ασχέτως αν είναι κατά την ορθή ή ανάδρομη φορά ή 
προς αντίθετη κατεύθυνση απ’ αυτή που χρησιμοποιείται σε κανονικά και συνήθη δρομολόγια.

στ) Εάν σε συμμόρφωση με οποιαδήποτε διάταξη των υποπαραγράφων (2) και (5) αυτής της 
ρήτρας όλα έγιναν ή δεν έγιναν, αυτό δεν θα θεωρηθεί ότι είναι απόκλιση, αλλά θα θεωρηθεί σαν 
οφειλόμενη εκτέλεση του συμβολαίου μεταφοράς.

4.3.26 Κίνδυνοι λόγω πάγου.
Σε περίπτωση που οι λιμένες φορτώσεως και εκφορτώσεως κινδυνεύουν ν’ αποκλεισθούν από 

το σχηματισμό παγετού και συνεπώς να αποκλεισθεί και το πλοίο που εκτελεί τη ναύλωση, τότε τα 
δικαιώματα των συμβαλλομένων είναι τα εξής:

1) Κατά τη φόρτωση.

α) Ο εκναυλωτής να μην φορτώσει το φορτίο, δηλαδή να μην εκτελέσει τη μεταφορά, οπότε το 
ναυλοσύμφωνο είναι ανίσχυρο.

β) Να φορτώσει στον αρχικώς ορισθέντα λιμένα μέρος του φορτίου και να συμπληρώσει μ’ άλλο 
φορτίο συνάπτοντας άλλη ναύλωση.

γ) Να πορευθούν προς φόρτωση σ’ άλλο λιμένα απ’ αυτόν που ορίσθηκε αρχικά και να φορτώ-
σουν μέρος του φορτίου.
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δ) Στην περίπτωση αυτή έχουν επίσης δικαίωμα να θεωρήσουν το ναυλοσύμφωνο άκυρο, εκτός 
αν οι ναυλωτές τους παραδώσουν πλήρες φορτίο για μεταφορά (το αρχικό ή άλλο) σ’ άλλο λιμένα.

2) Κατά την εκφόρτωση.

α) Οι ναυλωτές έχουν το δικαίωμα, εάν δεν είναι δυνατή η προσέγγιση στο λιμένα εκφορτώσε-
ως, είτε να κρατήσουν το πλοίο σ’ αναμονή μέχρις ότου ο λιμένας είναι προσεγγίσιμος, καταβάλ-
λοντας ανάλογες σταλίες, είτε να υποδείξουν εντός 48 ωρών στον εκναυλωτή νέο λιμένα για την 
εκφόρτωση.

β) Εάν κατά τη διάρκεια της εκφορτώσεως υπάρχει κίνδυνος αποκλεισμού του πλοίου, ο εκναυ-
λωτής (διά του πλοιάρχου) έχει δικαίωμα να διακόψει την εκφόρτωση και να συνεχίσει αυτήν σ’ 
άλλο λιμένα με την καταβολή πρόσθετου ναύλου, εφόσον αυτός βρίσκεται σε απόσταση μεγαλύτερη 
από 100 ναυτικά μίλια. 

3) Γενική ρήτρα πάγου (General Ice Clause).

α) Λιμένας φορτώσεως.

α) Σε περίπτωση που ο λιμένας φορτώσεως είναι απρόσιτος λόγω πάγου, οποιαδήποτε στιγμή κατά 
τη διάρκεια του ταξιδιού ή κατά την άφιξη του σκάφους ή σε περίπτωση που ο παγετός σχηματιστεί 
μετά από την άφιξη του σκάφους, ο πλοίαρχος, λόγω του κινδύνου να αποκλειστεί, έχει το δικαίωμα 
να φύγει χωρίς φορτίο, και το παρόν ναυλοσύμφωνο θα είναι άκυρο και κενό.

β) Εάν κατά τη διάρκεια της φορτώσεως ο πλοίαρχος, λόγω του κινδύνου να αποκλειστεί το σκά-
φος, κρίνει ενδεδειγμένο να φύγει, έχει την ελευθερία να το κάνει, μ’ όσο φορτίο έχει επί του πλοί-
ου και με τη δυνατότητα συμπληρώσεως του φορτίου προς όφελος των πλοιοκτητών, με προορισμό 
οποιοδήποτε λιμένα ή λιμένες, συμπεριλαμβανομένου αυτού της εκφορτώσεως. Οποιοδήποτε μέρος 
φορτίου, το οποίο φορτώθηκε έτσι, σύμφωνα με το παρόν ναυλοσύμφωνο, πρέπει να μεταβιβαστεί 
στον προορισμό του με δαπάνη του πλοίου, η οποία δεν συμπεριλαμβάνεται στο ναύλο, υπό την προ-
ϋπόθεση ότι καμμία πρόσθετη δαπάνη μ’ αυτόν τον τρόπο δεν προκαλείται στους ναυλωτές. Ο ναύλος 
πληρώνεται για την παραδοθείσα ποσότητα (σ’ αναλογία ένα ποσό κατ’ αποκοπή).  Όλοι οι άλλοι όροι 
ισχύουν σύμφωνα με το παρόν ναυλοσύμφωνο.

γ) Σε περίπτωση υπάρξεως περισσοτέρων του ενός λιμένων φορτώσεως, και εάν ένας ή περισσό-
τεροι απ’ αυτούς είναι κλειστοί από τον πάγο, ο πλοίαρχος ή οι πλοιοκτήτες θα έχουν την ελευθερία, 
είτε να φορτώσουν το μέρος του φορτίου στον ανοικτό λιμένα και να γεμίσουν κάπου αλλού για λο-
γαριασμό τους, όπως στο τμήμα (β), είτε να κηρύξουν το ναυλοσύμφωνο άκυρο και κενό, εκτός αν οι 
ναυλωτές συμφωνούν να φορτωθεί πλήρες φορτίο στον ανοικτό λιμένα.

β) Λιμένας εκφορτώσεως.

α) Εάν πάγος αποτρέπει το σκάφος από την προσέγγιση του λιμένα εκφορτώσεως, οι ναυλωτές θα 
έχουν την επιλογή να κρατήσουν το πλοίο σ’ αναμονή μέχρι την επαναδιάνοιξη της ναυσιπλοΐας και 
να πληρώσουν τις επισταλίες ή να δώσουν οδηγίες στο πλοίο να μεταβεί σ’ έναν ασφαλή και αμέσως 
προσιτό λιμένα, όπου μπορεί να εκφορτώσει με ασφάλεια και χωρίς τον κίνδυνο κρατήσεως από τον 
πάγο. Τέτοιες οδηγίες πρέπει να δίνονται μέσα σε 48 ώρες, αφού ο πλοίαρχος ή οι πλοιοκτήτες έχουν 
δώσει ειδοποίηση στους ναυλωτές για την ανικανότητα προσεγγίσεως του λιμένα προορισμού.

β) Εάν κατά τη διάρκεια της εκφορτώσεως ο πλοίαρχος, λόγω κινδύνου αποκλεισμού του πλοίου 
από τους πάγους, κρίνει ενδεδειγμένο να απομακρυνθεί, έχει την ελευθερία να το κάνει, μ’ όσο φορτίο 
έχει απομείνει και να προχωρήσει στον κοντινότερο προσιτό λιμένα, όπου μπορεί να εκφορτώσει με 
ασφάλεια.

γ) Κατά την παράδοση του φορτίου σε τέτοιο λιμένα, όλοι οι όροι της φορτωτικής θα ισχύουν και το 
πλοίο θα λάβει τον ίδιο ναύλο σαν να είχε εκφορτώσει στον αρχικό λιμένα προορισμού, εκτός κι αν η 
απόσταση του αντικατασταθέντος λιμένα υπερβαίνει τα 100 ναυτικά μίλια, οπότε ο ναύλος για το φορτίο 
που παραδίδεται στον αντικατασταθέντα λιμένα προσαυξάνεται κατ’ αναλογία.
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4.3.27 Τύποι ναυλοσυμφώνων.
Υπάρχουν αρκετοί τύποι ναυλοσυμφώνων γενικού ή ειδικού χαρακτήρα. Τα ειδικού τύπου ναυ-

λοσύμφωνα αρκετές φορές εξυπηρετούν μόνον τις συναλλαγές συγκεκριμένου εκναυλωτή (sHEll 
VOY). Εκ των συνηθεστέρων τύπων ναυλοσυμφώνων είναι αυτός του γενικού φορτίου, με την 
κωδική ονομασία GENcON, καθώς και αυτός της συνήθους χρονοναυλώσεως, με την ονομασία 
bAlTIME. Πολλά, τα περισσότερα ίσως των ναυλοσυμφώνων, έχουν εκπονηθεί από την bIMcO 
(Baltic and International Maritime Conference). Πρόκειται για ναυτιλιακό οργανισμό, μη κυ-
βερνητικού χαρακτήρα. Στο Παράρτημα Β΄ παρατίθενται τα πλέον γνωστά ναυλοσύμφωνα καθώς 
επίσης αυτούσιο το ναυλοσύμφωνο GENcON.

Θα πρέπει επίσης να αναφερθεί, ότι οι περισσότεροι τύποι ναυλοσυμφώνων, ανεξαρτήτως του 
ότι είχαν ως αφετηρία της δομής τους τα δρομολόγια πλοίων τακτικών γραμμών λόγω της ευρείας 
χρήσεώς τους και της καθιερώσεώς τους κυρίως στη συναλλακτική πρακτική, αποτελούν οδηγό για 
κάθε ναύλωση, ακόμη και όταν η αναλαμβανομένη δι’ αυτής μεταφορά εκτελείται δι’ ελευθέρων 
φορτηγών.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΕΜΠΤΟ 

ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΝΑυΛΟυ

5.1  Έννοια του ναύλου.

Ως ναύλος (freight) ορίζεται κάθε ποσόν, το οποίο καταβάλλεται από το ναυλωτή ή άλλο υπό-
χρεο πρόσωπο (φορτωτή-κομιστή φορτωτικής – παραλήπτη του φορτίου) στον εκναυλωτή ή μετα-
φορέα σαν αντάλλαγμα για τη μεταφορά προσώπων ή πραγμάτων διά θαλάσσης.

Ο ναύλος αποτελεί στοιχείο του ορισμού της συμβάσεως ναυλώσεως, αλλά και αυτής της θαλάσ-
σιας μεταφοράς, καθόσον η ναύλωση εκτελείται έναντι ποσού καλούμενου ναύλου, η δε θαλάσσια 
μεταφορά έναντι αμοιβής που και στην περίπτωση αυτή συνηθίζεται να εκφέρεται με την ίδια ονο-
μασία (ναύλος).

Δίχως τη συμφωνία περί καταβολής ναύλου δεν υπάρχει ναύλωση, ούτε θαλάσσια μεταφορά, 
μη γενομένης δε καταβολής ναύλου δεν ολοκληρώνεται η σύμβαση. Καταβολή ναύλου θεωρείται, 
κατόπιν όμως συμφωνίας και η περιέλευση αυτού στο ναυλωτή, μετά την παράδοση του φορτίου. 
Δεν νοείται όμως συμφωνία διακινήσεως διά θαλάσσης δίχως αναφορά στην πληρωμή ναύλου ή 
άλλης αντιστοίχου αμοιβής.

5.1.1 Στοιχεία της έννοιας του ναύλου.

1) Καταβολή ποσού. 

Υπό το κράτος των σημερινών συναλλακτικών ηθών στη ναυτιλία («χρηματιστήρια» ναύλων 
Λονδίνου, Νέας Υόρκης), αλλά και σχετικών νομοθετικών ρυθμίσεων (ΚΙΝΔ, καθιέρωση ναυλο-
λογίου) δεν είναι επιτρεπτή η καταβολή ναύλου σε είδος, αλλά μόνον σε νομίμως κυκλοφορούν 
χρήμα. Ο ΚΙΝΔ, στα άρθρα 154 και 152, ορίζει στο μεν πρώτο, ότι: «ο ναυλωτής δεν δύναται να 
εγκαταλείψει αντί του ναύλου τα φορτωθέντα εμπορεύματα» και στο δεύτερο, ότι: «ο εκναυλωτής δεν 
δικαιούται εις παρακράτηση των εμπορευμάτων διά τη μη πληρωμή του ναύλου».

Εμμέσως επομένως, ο ΚΙΝΔ αποκλείει την υποκατάσταση του ναύλου από εμπορεύματα ίσης 
αξίας που ανήκουν στο ναυλωτή.

Με τον όρο καταβολή ναύλου, ο μεν ναυλωτής ή άλλος υπόχρεος προς καταβολή του αποκτά 
δικαιώματα έναντι του μεταφορέα-εκναυλωτή για την καλή εκτέλεση της συμβάσεως ναυλώσεως-
θαλάσσιας μεταφοράς. Επίσης, καθίσταται ενεργητικά νομιμοποιούμενος να ασκήσει όλες τις αξι-
ώσεις που προσιδιάζουν στο ναυλωτή από τη σύμβαση ναυλώσεως. Είναι αδιάφορο το πώς συμ-
φωνήθηκε να γίνει η καταβολή του ναύλου, δηλαδή προκαταβολικά, τμηματικά ή καθ’ ολοκληρία 
με την παράδοση του φορτίου. Εξάλλου, η είσπραξη του ναύλου από τον εκναυλωτή-μεταφορέα 
καθιστά αυτόν υπεύθυνο για την εκπλήρωση των συμβατικών υποχρεώσεών του.

2) Καταβολή από το ναυλωτή ή άλλο υπόχρεο πρόσωπο. 

Η καταβολή του ναύλου, αν και υποχρέωση του ναυλωτή, δυνατόν να γίνει και από πρόσωπα, 
τα οποία εμπλέκονται στη ναύλωση ή τη θαλάσσια μεταφορά, δίχως να έχουν την ιδιότητα του φορ-
τωτή ή του μεταφορέα.

Έτσι κατ’ αρχήν, η υποχρέωση καταβολής ναύλου βαρύνει το ναυλωτή (άρθ. 149 ΚΙΝΔ «ο ναυ-
λωτής υποχρεούται να καταβάλει το συμφωνηθέντα ναύλο...»). Το αυτό συμβαίνει και επί πωλήσεως 
cIF, οπότε ήδη ο ναύλος είναι καταβεβλημένος από τον πωλητή-ναυλωτή. Δυνατόν όμως, κατά 
συμφωνία μεταξύ ναυλωτή, παραλήπτη και εκναυλωτή, το ναύλο να καταβάλει εις τον εκναυλωτή-
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μεταφορέα ο παραλήπτης του φορτίου, ο οποίος μπορεί να είναι και ο κομιστής της φορτωτικής 
(άρθ. 153 ΚΙΝΔ, κατά το οποίο: «Διά της παραλαβής του εμπορεύματος στον τόπο προορισμού, ο 
παραλήπτης αναλαμβάνει εξ’ ολοκλήρου μετά του ναυλωτή την υποχρέωση ... να καταβάλει ... τον 
ναύλον...»). Συμβαίνει επίσης, τρίτο πρόσωπο να αναλαμβάνει την καταβολή του ναύλου, ως εκπρό-
σωπος του ναυλωτή, όπως λ.χ. ο ναυτικός πράκτορας ή ταξιδιωτικό γραφείο, όταν συμβάλλεται με 
σκάφος για την περιήγηση προσώπων ή τη μεταφορά επιβατών.

3) Καταβολή στον εκναυλωτή ή το μεταφορέα. 

Η καταβολή του ναύλου πρέπει να γίνει στον εκναυλωτή ή το μεταφορέα. Επιτρέπεται η κατα-
βολή σε εξουσιοδοτημένα απ’ αυτούς πρόσωπα, όπως ο ναυτικός πράκτορας. Η καταβολή στον 
εκναυλωτή υπαγορεύεται εκ της φύσεως της ναυλώσεως ως αμφοτεροβαρούς συμβάσεως, καθ’ 
όσον αυτός έχει την υποχρέωση να εκτελέσει τη συμφωνηθείσα μεταφορά, έστω και διά παρενθέτου 
προσώπου (μεσολαβητή – παραγγελιοδόχου μεταφοράς – ενδιάμεσου μεταφορέα). Τούτο προκύ-
πτει και εμμέσως εκ του άρθρου 152 ΚΙΝΔ, σύμφωνα με το οποίο ο εκναυλωτής δεν δικαιούται σε 
παρακράτηση εμπορευμάτων διά τη μη πληρωμή του ναύλου. Εξαίρεση μπορεί να υπάρξει, δηλαδή 
ο ναύλος να καταβληθεί σ’ άλλο εκτός του εκναυλωτή ή του μεταφορέα πρόσωπο, μόνο επί εκχω-
ρήσεως της απαιτήσεως του εκναυλωτή. 

Άλλα πρόσωπα στα οποία μπορεί να γίνει καταβολή του ναύλου είναι τα εξής:
α) Ο πλοιοκτήτης. Εφόσον στο πρόσωπό του συντρέχει ιδιότητα του εκναυλωτή-μεταφορέα. 

Εάν δεν συντρέχει, όπως επί εφοπλισμού, τότε και πάλι είναι δυνατόν να καταβληθεί σ’ αυτόν ο 
ναύλος συμψηφιστικώς, προς απόσβεση υποχρεώσεων του εφοπλισμού. 

β) Ο πλοίαρχος ως νόμιμος εκπρόσωπος του πλοιοκτήτη. Εφόσον δεν είναι εφικτή η καταβολή 
του ναύλου στο μεταφορέα.

γ) Ο ναυλομεσίτης (loading broker), ο οποίος έχει εξουσιοδοτηθεί προς τούτο από τον εκναυ-
λωτή, ιδίως για μεταφορά φορτίου, για το οποίο έχει εκδοθεί μόνο φορτωτική.

δ) Ο κύριος (ιδιοκτήτης) του πλοίου. Εφόσον το πλοίο παραχωρηθεί για κάποιο νόμιμο λόγο 
σε άλλο πρόσωπο, παραχωρείται στο πρόσωπο αυτό και ο ναύλος. Αν για παράδειγμα ένα πλοίο 
αποτελεί κεφάλαιο ναυτικής εταιρείας και η εταιρεία αυτή πωληθεί, με την πώληση μεταβιβάζονται 
στον αγοραστή, εκτός του πλοίου, τα δικαιώματα και οι υποχρεώσεις της εταιρείας. Στα δικαιώματα 
της εταιρείας υπάγεται και ο μη καταβληθείς ναύλος. 

ε) Ο ενυπόθηκος δανειστής, ιδίως όταν αυτός είναι προτιμώμενος, εφόσον επί προτιμώμε-
νης υποθήκης υπάρχει δικαίωμα της διαχειρίσεως του πλοίου από το δανειστή και είσπραξη των 
απαιτήσεων που σχετίζονται με τη δραστηριότητα του πλοίου (άρθ. 9 και 10 ΝΔ 3899/1958 «Περί 
προτιμώμενης υποθήκης επί πλοίων»).

4) Ο ανταλλακτικός χαρακτήρας του ναύλου. 

Ο ναύλος καταβάλλεται ως αντάλλαγμα για παροχή υπηρεσιών εκ μέρους του εκναυλωτή μετα-
φορέα, δηλαδή για τη μεταφορά προσώπων ή πραγμάτων διά θαλάσσης. Ο μεταφορέας-εκναυλωτής 
αναλαμβάνει διά του πλοίου του να διακινήσει άτομα ή εμπορεύματα και οι διακινηθέντες ή οι κύρι-
οι των εμπορευμάτων υποχρεούνται να καταβάλουν το συμφωνημένο ποσό. Ο ναύλος λοιπόν είναι 
ανταποδοτική παροχή, καθόσον συναρτάται μ’ άλλη αντιπαροχή. Εάν ο ναύλος δεν καταβληθεί, τότε 
ο εκναυλωτής έχει δικαίωμα να μην εκτελέσει τη σύμβαση ναυλώσεως ή μεταφοράς. Δικαιούται 
επίσης σε επίσχεση ή μεσεγγύηση του φορτίου, ακόμη δε και σε κατάσχεση αυτού μετά την έκδοση 
εκτελεστού τίτλου.  Έτσι, εάν ο ναυλωτής δεν καταβάλει το ναύλο, τότε ο εκναυλωτής ή ο θαλάσσιος 
μεταφορέας έχει τα εξής δικαιώματα:

α) Υπαναχώρηση εκ της συμβάσεως, δηλαδή να μην εκτελέσει τη συμφωνηθείσα μεταφορά, 
εφόσον έχει συμφωνηθεί προκαταβολή του ναύλου (άρθ. 382, 383 ΑΚ) και μέχρις ότου καταβληθεί 
αυτός. 

β) Επίσχεση του φορτίου διά οφειλόμενο μέρος του ναύλου (lien). Επίσχεση σημαίνει 
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κατακράτηση του φορτίου από τον εκναυλωτή-μεταφορέα, μέχρις ότου ο ναυλωτής καταβάλει τον 
οφειλόμενο ναύλο (ή τυχόν άλλες οφειλόμενες χρηματικές παροχές). Το δικαίωμα επισχέσεως περι-
γράφεται σ’ όλα σχεδόν τα ναυλοσύμφωνα (ρήτρα παρακρατήσεως), παύει δε όταν ο ναυλωτής κα-
ταβάλει κάθε οφειλόμενο ποσό. Σύμφωνα δε με το άρθρο 130 του ΚΙΝΔ, ο εκναυλωτής υποχρεούται 
να παραδώσει το φορτίο, μόνο εφόσον έχει καταβληθεί ο ναύλος και τυχόν οφειλόμενες παροχές. 
Σημειωτέον, ότι δικαίωμα παρακρατήσεως του φορτίου δεν υφίσταται εφόσον ο ναύλος έχει προκα-
ταβληθεί ή η φορτωτική αναφέρει freight prepaid ή advance freight. Το δικαίωμα επισχέσεως, ως 
όρος ναυλοσυμφώνου ή φορτωτικής, είναι νόμιμος τρόπος πιέσεως του ναυλωτή ή του μεταφορέα 
για τη συμμόρφωση της συμβατικής αυτής υποχρεώσεως. Το άρθρο 152 του ΚΙΝΔ δεν επιτρέπει 
την παρακράτηση των εμπορευμάτων διά μη πληρωμή του ναύλου, επιτρέπον μόνο τη μεσεγγύησή 
τους. Το περιεχόμενο του άρθρου αυτού έρχεται φαινομενικά σ’ αντίθεση μ’ εκείνο του άρθρου 130, 
διότι εξ αντιδιαστολής συνάγεται ότι επιτρέπεται η παρακράτηση του φορτίου, εφόσον ο ναύλος δεν 
έχει καταβληθεί. Η αντίθεση αυτή αίρεται, εάν ληφθούν υπόψη τα εξής: Το άρθρο 130 αναφέρεται 
κατ’ αρχήν, όπως διατυπώνεται, στην υποχρέωση παραδόσεως του φορτίου στο νόμιμο δικαιούχο-
παραλήπτη και δευτερευόντως στην προστασία του εκναυλωτή από τη μη καταβολή ναύλου (βλ. 
εισηγητική έκθεση Ν. 3816/1958), καθόσον αυτός προστατεύεται διά των διατάξεων του ΚΠολΔ 
(μεσεγγύηση-κατάσχεση). Η έννοια λοιπόν του άρθρου 130 δεν είναι ότι καθιερούται δικαίωμα επι-
σχέσεως υπέρ του εκναυλωτή, αλλά ότι ο εκναυλωτής, εφόσον έχει προσδιοριστεί το πρόσωπο του 
δικαιούχου παραλαβής του φορτίου, πρέπει να του το παραδώσει, αναμένοντας (εάν δεν έχει κατα-
βληθεί) την καταβολή του ναύλου. Όμως, εάν η καταβολή βραδύνει ή για οποιοδήποτε λόγο κρίνεται 
ανέφικτη, τότε δεν έχει δικαίωμα ο εκναυλωτής-μεταφορέας να παρακρατήσει δι’ εαυτόν το φορτίο, 
αλλά θα πρέπει να κινηθεί η διαδικασία της μεσεγγυήσεως κατ’ αρχήν, στη συνέχεια δε η διαδικασία 
της εισπράξεως του ναύλου, είτε εκ της ασφαλιστικής εταιρείας εφόσον αυτός είναι ασφαλισμένος, 
είτε διά της δικαστικής οδού (αναγκαστική είσπραξη). Πάντως, η ρήτρα κατακρατήσεως που τίθεται 
εις τα ναυλοσύμφωνα (lien) δεν προσκρούει στον ΚΙΝΔ, εφόσον η μεταφορά δεν διέπεται από το ελ-
ληνικό δίκαιο, επειδή οι συμβαλλόμενοι έχουν υπαγάγει τη διαφορά τους σ’ αλλοδαπή νομοθεσία.

γ) Μεσεγγύηση του φορτίου. Μεσεγγύηση είναι η φύλαξη του μη παραδοθέντος φορτίου στο 
νόμιμο παραλήπτη του. Η μεσεγγύηση, ως μέτρο διασφαλίσεως της ακεραιότητας του φορτίου, 
λαμβάνει χώρα αφενός σε περίπτωση που ο υπόχρεος προς καταβολή του ναύλου δεν καταβάλει 
αυτόν, αφετέρου εάν δεν εμφανισθούν παραλήπτες του φορτίου, παρόλο που έχει καταβληθεί ο 
ναύλος. Δυνατόν επίσης, και συμβαίνει συχνά, να υπάρχει συμπλοκή των δύο αυτών περιπτώσεων, 
δηλαδή να μην εμφανίζεται κάποιος προς παραλαβή του φορτίου και να μην έχει γίνει καταβολή 
του ναύλου. Εξεταστέα εδώ είναι η δεύτερη και η τρίτη περίπτωση. Έτσι, εάν ο πλοίαρχος φθάσει 
στο λιμένα εκφορτώσεως θα ειδοποιήσει τους ναυλωτές να παραλάβουν το φορτίο. Οι ναυλωτές 
εμφανίζονται, προκειμένου να το παραλάβουν. Όμως ο εκναυλωτής ειδοποιεί τον πλοίαρχο ότι οι 
ναυλωτές δεν έχουν πληρώσει το ναύλο ή τις επισταλίες. Τότε ο πλοίαρχος παρακρατεί το φορτίο, 
μη προβαίνων σε εκφόρτωση. Εάν επίσης οι ναυλωτές ή παραλήπτες δεν εμφανίζονται προς παρα-
λαβή του φορτίου και δεν έχει καταβληθεί ο ναύλος, ο πλοίαρχος δεν παραδίδει το φορτίο, αλλά 
προβαίνει (κατόπιν συνεννοήσεως με την εταιρεία) σε μεσεγγύηση αυτού.

Κατά την μεσεγγύηση του φορτίου ακολουθείτα η εξής διαδικασία αφού υποβληθεί σχετική αίτη-
ση στο δικαστήριο (συνήθως Μονομελές Πρωτοδικείο): διορίζεται ένα πρόσωπο (το οποίο μπορεί να 
είναι και αυτός ο μεταφορέας), προκειμένου να φυλάσσει το φορτίο που παραμένει στην κατοχή του 
μεταφορέα από κλοπές, φθορές, αλλοιώσεις, μέχρις ότου τακτοποιηθεί το ζήτημα των αντιπαροχών 
του ναυλωτή-παραλήπτη. Ο διορισμός γίνεται με δικαστική απόφαση. Η φύλαξη του φορτίου μπορεί 
να γίνει σε χώρους του εκναυλωτή ή σ’ άλλο διάφορο χώρο, εφόσον ο εκναυλωτής δεν διαθέτει. Τη 
διαδικασία της μεσεγγυήσεως ακολουθεί η αναγκαστική εκτέλεση διά κατασχέσεως του φορτίου. 

δ) Κατάσχεση του φορτίου. Εφόσον ο ναυλωτής-παραλήπτης δεν εκπληροί τις οικονομικές 
του υποχρεώσεις προς τον εκναυλωτή-μεταφορέα, τη μεσεγγύηση ακολουθεί η κατάσχεση του φορ-
τίου. Η κατάσχεση διαφέρει της επισχέσεως, καθόσον η μεν επίσχεση ενεργείται μονομερώς εξ 
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ενός των συμβαλλομένων, του μεταφορέα δηλαδή, έχει δε τη βάση της σε σύμβαση (ναυλώσεως 
– θαλάσσιας μεταφοράς) φύσεως ιδιωτικού δικαίου, ενώ η κατάσχεση ενεργείται με τη συνδρομή 
της κρατικής εξουσίας, αφού προηγηθεί η έκδοση δικαστικής αποφάσεως εκτελέσεως (ή διαταγής 
πληρωμής) και συνίσταται στην αφαίρεση του φορτίου από την κατοχή του προβάλλοντος επ’ αυτού 
δικαιώματα κυριότητας και την εκποίησή του σε δημόσιο πλειστηριασμό, ώστε με το χρηματικό 
ποσό της πλειοδοσίας να πληρωθεί ο ναύλος του μεταφορέα. Η κατάσχεση του φορτίου από της 
ενάρξεώς της μέχρι και τη διά πλειστηριασμού εκποίησή του, περιλαμβάνει τα εξής στάδια:

–  Αίτηση του εκναυλωτή-μεταφορέα στο δικαστήριο, προκειμένου να αναγνωρισθεί η αξίωσή 
του επί του ναύλου και το ύψος αυτού με δικαστική απόφαση ή άλλη πράξη (διαταγή πλη-
ρωμής), δηλαδή να εξοπλισθεί η αξίωσή του με εκτελεστό τίτλο. 

–  Κατάσχεση του φορτίου δυνάμει του εκτελεστή τίτλου. Η κατάσχεση γίνεται με δικαστικό 
επιμελητή ο οποίος αφαιρεί το φορτίο από τον κάτοχό του ή το αφήνει μεν σ’ αυτόν, απαγο-
ρευομένης όμως της χρήσεως αυτού, της μεταβολής του ή της διαθέσεώς του. 

–  Εκπλειστηρίαση του φορτίου, δηλαδή η εκποίησή του σε πλειστηριασμό που γίνεται ενώ-
πιον συμβολαιογράφου, στον οποίο πλειοδοτεί κάθε ενδιαφερόμενος να γίνει κύριος του 
φορτίου. Πλειοδοσία σημαίνει προσφορά χρημάτων προς απόκτηση του φορτίου. 

–  Καταβολή των προσφερθέντων χρημάτων από το συμβολαιογράφο σ’ αυτόν που έχει αξιώ-
σεις επί του ναύλου (εκναυλωτής-μεταφορέας).

5.1.2 Υπολογισμός του ναύλου. 
Κατ’ αρχήν, σε πλοία γραμμής ο ναύλος δύναται να καθορισθεί εκ των προτέρων, καθόσον το 

δρομολόγιο του πλοίου, το είδος του φορτίου και οι συνθήκες ταξιδιού είναι εξ αρχής γνωστά στους 
συμβαλλομένους. Πέραν τούτου, επί διεθνών μεταφορών η τιμή του ναύλου αυξομειώνεται «χρημα-
τιστηριακά», οπότε είναι εφικτό ανά πάσα στιγμή οι μεταφορείς και οι ναυλωτές να γνωρίζουν και 
να υπολογίζουν το ναύλο σε συγκεκριμένη γραμμή και φορτίο. Υπάρχουν όμως περιπτώσεις που 
το ύψος του ναύλου διακυμαίνεται και ιδίως επί πλοίων ελευθεροπλοούντων (ελεύθερα φορτηγά 
tramps).  Έτσι, διάφοροι παράγοντες επηρεάζουν το ύψος του ναύλου, όπως για παράδειγμα η πα-
λαιότητα του πλοίου.

Οι παράγοντες αυτοί διακρίνονται σε σταθερούς και ασταθείς. Σταθεροί είναι εκείνοι που λαμβά-
νονται πάντα υπόψη, προκειμένου να καθορισθεί το ύψος του ναύλου. Ασταθείς είναι οι περιστασια-
κώς υπολογιζόμενοι προς καθορισμό του ναύλου.

Βασικός παράγοντας υπολογισμού του ναύλου είναι πάντα η προσφορά και η ζήτηση. Οι διακυ-
μάνσεις των δύο αυτών οικονομικών μεγεθών επηρεάζουν πάντα το ναύλο, καθόσον αυξανομένης 
της προσφοράς χωρητικότητας με σταθερή ή μειωμένη τη ζήτηση υπάρχει τάση πτώσεως του ναύλου. 
Το αντίθετο δε συμβαίνει, εάν αυξηθεί η ζήτηση χωρητικότητας και η προσφορά παραμείνει σταθερή 
ή μειωθεί. Τότε ο ναύλος έχει τάση ανοδική. Ο παράγοντας αυτός έχει σχεδόν απόλυτο χαρακτήρα, 
επειδή ισχύει σε κάθε ναυλαγορά, είτε τακτικών είτε ελευθέρων πλοίων.

Άλλοι παράγοντες κατά κατηγορία διακρίνονται σε σταθερούς και ασταθείς παράγοντες ειδικό-
τερα:

1) Σταθεροί παράγοντες. Ειδικότερα:

α) Αξία πλοίου. Το κεφάλαιο που δαπανήθηκε για την αγορά του πλοίου επηρεάζει τη δια-
μόρφωση του ναύλου, κατά τον εξής τρόπο: Το ποσό αποκτήσεως του πλοίου υπολογίζεται για την 
ανεύρεση του «κόστους» του ναύλου, δηλαδή τις δαπάνες που υποβάλλεται ο μεταφορέας για κάθε 
μεταφορά δίχως τον υπολογισμό του κέρδους του.  Όσο μεγαλύτερη είναι η αξία του πλοίου, τόσο 
προσαυξάνεται ο ναύλος.  Έτσι, πλοία παλιά έχουν χαμηλό ναύλο, ενώ πλοία καινούργια υψηλό-
τερο. Τούτο είναι άμεσα αντιληπτό στην ακτοπλοΐα, όπου ο ναύλος μεταφοράς επιβάτη (αντίτιμο 
εισιτηρίου) είναι υψηλότερος στα καινούργια πλοία απ’ ό,τι στα παλαιότερα.

β) Μισθοδοσία πληρώματος.



101

γ) Τροφοδοσία.
δ) Ζημίες – επισκευές.
ε) Τέλη (φόροι, πρόστιμα, πλοηγικά δικαιώματα, ΝΑΤ, λεμβουχικά δικαιώματα). 
στ) Ασφάλιστρα. 

2) Ασταθείς παράγοντες.

α) Έξοδα παροπλισμού, δηλαδή ό,τι δαπάνες καταβάλλονται, προκειμένου το πλοίο να πα-
ραμένει ελλιμενισμένο και να μην κινείται, σε περιπτώσεις μειωμένης ζητήσεως και ως εκ τούτου 
αδυναμίας συνάψεως συμβάσεως ναυλώσεως. Σ’ αυτές τις δαπάνες περιλαμβάνονται αποζημιώσεις 
απολύσεως του πλεονάζοντος πληρώματος, τέλη ελλιμενισμού, δαπάνες συντηρήσεως του πλοίου. 

β) Η εξάντληση (ή όχι) της μεταφορικής ικανότητας του πλοίου. Ο ναύλος επιβαρύνεται, 
αν η συμφωνηθείσα ναύλωση ή θαλάσσια μεταφορά αφορά φορτίο, στο οποίο δεν καλύπτει τη 
χωρητικότητα του πλοίου, ώστε μέρος αυτού να παραμένει αχρησιμοποίητο. Τούτο, διότι τα έξοδα 
του εκναυλωτή για την πορεία που συμφωνήθηκε είναι σχεδόν τα αυτά, είτε το πλοίο είναι έμφορτο, 
είτε όχι. Ως γνωστόν, ο ναύλος εξευρίσκεται εξωχρηματιστηριακώς, αθροιζομένων των δαπανών 
και διαιρουμένων διά της μεταφερομένης ποσότητας. Εάν λοιπόν η μεταφερόμενη ποσότητα είναι 
μεγαλύτερη τότε και ο ναύλος (ως πηλίκον διαιρέσεως) είναι μειωμένος. Για παράδειγμα, εάν ένα 
πλοίο έχει έξοδα κινήσεως 400 ευρώ και πρόκειται να μεταφέρει 1.000 τόνους σίτου, ο ναύλος ανά 
τόνο θα είναι 0,4 ευρώ (400 : 1.000 = 0,4). Αν όμως μεταφέρει 1.200 τόνους τότε ο ναύλος ανά 
τόνο θα είναι 0,33 (400 : 1.200 = 0,33).

γ) Η δυνατότητα πολλαπλής μεταφοράς. Εάν το πλοίο ναυλώνεται μόνο από έναν ναυλωτή 
και δεν εξαντλείται η μεταφορική ικανότητα αυτού, τότε, για τους λόγους που μόλις προαναφέρθη-
καν, ο ναύλος είναι αυξημένος. Εάν, όμως επιτευχθεί και άλλη παράλληλη ναύλωση, τότε ο ναύλος 
είναι χαμηλότερος και για τους δύο ναυλωτές, λόγω επιμερισμού των δαπανών του μεταφορέα. 

δ) Το είδος του μεταφερόμενου φορτίου. Ειδικά φορτία δυνατόν να χρειάζονται πρόσθετες 
δαπάνες πέραν των συνήθων (πρόσθετη στοιβασία, ειδικές συνθήκες διατηρήσεως του φορτίου). Σε 
ορισμένα φορτία, ο ναύλος υπολογίζεται με το βάρος, σ’ άλλα με τον όγκο των μεταφερομένων. 

ε) Θέση του λιμένος φορτώσεως ή εκφορτώσεως. Εάν η φορτοεκφόρτωση γίνεται ευχε-
ρώς λόγω της θέσεως του λιμένος (κατάλληλη προκυμαία, ασφαλής λιμένας), τότε ο ναύλος δεν 
επηρεάζεται από τη θέση. Εάν όμως αυτή συνεπάγεται πρόσθετη δραστηριότητα, για παράδειγμα 
μεταφόρτωση σε μικρότερο σκάφος, σε φορτηγίδες, τα έξοδα για τη δραστηριότητα αυτή μετατο-
πίζονται στο ναύλο. Σε ορισμένα ναυλοσύμφωνα, συμφωνείται εξ αρχής, ότι τις πρόσθετες αυτές 
δαπάνες τις επιβαρύνεται ο ναυλωτής, οπότε αυτές αποκτούν το χαρακτήρα ιδιαίτερης παροχής και 
δεν συνυπολογίζονται στο ναύλο.

5.2 Είδη ναύλου.

Ο ναύλος, απαραίτητο στοιχείο των συμβάσεων ναυλώσεως και θαλάσσιας μεταφοράς, ως συμ-
βατική υποχρέωση του ναυλωτή, είναι πάντοτε καταβλητέος, εφόσον ο μεταφορέας-εκναυλωτής 
έχει εκπληρώσει τις εκ της συμβάσεως δικές του υποχρεώσεις. Ο τρόπος καταβολής του ναύλου 
διαφέρει, εξαρτώμενος κυρίως από τη συμφωνία των μερών ως προς την καταβολή του. Υπάρχουν 
συνεπώς διάφοροι τρόποι καταβολής του ναύλου, εκ των οποίων λαμβάνει αυτός την ονομασία του, 
ώστε να υποθέτει κάποιος ότι υπάρχουν πολλά είδη ναύλου, ενώ ουσιαστικά πρόκειται για ένα ποσό 
ποικιλοτρόπως καταβαλλόμενο. Ο ναύλος επομένως, λαμβανομένου υπόψη του τρόπου καταβολής 
του, διακρίνεται ως εξής:

5.2.1 Ναύλος καταβαλλόμενος με την παράδοση του φορτίου. 
Ο ναύλος κατ’ αρχήν είναι καταβλητέος μετά τη φόρτωση (άρθ. 149 ΚΙΝΔ). Τούτο σημαίνει κατ’ 

ουσίαν ότι ο ναύλος προκαταβάλλεται, διότι διά της φορτώσεως δεν ολοκληρούται η εκτέλεση της 
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συμφωνίας ναυλώσεως (ή θαλάσσιας μεταφοράς), η οποία από πλευράς ναυλωτή θεωρείται εκτε-
λεσθείσα διά της παραδόσεως του φορτίου εις τον παραλήπτη. Κατά το επικρατούν όμως ναυτιλιακό 
έθιμο και εφόσον δεν έχει αναγραφεί στο ναυλοσύμφωνο ή τη φορτωτική άλλη ρήτρα που να αφο-
ρά στον τρόπο καταβολής του ναύλου, αυτός είναι καταβλητέος κατά την παράδοση του φορτίου. 
Στην περίπτωση αυτή, που οι συμβαλλόμενοι ρητά επιθυμούν την καταβολή ναύλου με την παρά-
δοση του φορτίου, στο ναυλοσύμφωνο αναφέρεται freight payable on delivery ή άλλη ισοδύναμη 
ορολογία. Για να είναι όμως απαιτητή η πληρωμή του ναύλου με την παράδοση του φορτίου, πρέπει 
η παράδοση να γίνει με το συμφωνηθέντα ή τον αρμόζοντα κατά τις περιστάσεις τρόπο, δηλαδή:

α) Το πλοίο να βρίσκεται στη συμφωνημένη θέση, προσδιορισμένη κατά γενικό τρόπο (ένας 
ασφαλής λιμένας της Ελλάδας) ή κατά ειδικότερο (σε προβλήτα - berth). Εάν το πλοίο δεν βρί-
σκεται στο συμφωνηθέντα λιμένα ή θέση, τότε ο ναυλωτής μπορεί να ισχυριστεί πως η παράδοση 
δεν είναι η προσήκουσα και να αρνηθεί να καταβάλει το ναύλο, ισχυριζόμενος, είτε παράβαση των 
όρων του ναυλοσυμφώνου, είτε αδυναμία παραλαβής του φορτίου.

Η άφιξη πρέπει να είναι πραγματική, δηλαδή το πλοίο να βρίσκεται πράγματι στο συμφω-
νημένο λιμένα και όχι να εκτιμά ότι θα αφιχθεί σε κάποιο χρονικό διάστημα και εντός ώρας. Μη 
πραγματική άφιξη δε γεννά δικαίωμα καταβολής ναύλου. Τέλος, αν το πλοίο εμποδισθεί να προσ-
δεθεί στη συμφωνημένη θέση λόγω υποδείξεως των λιμενικών αρχών ή πραγματικής αδυναμίας, 
ο ναύλος οφείλεται.

β) Να έχει ειδοποιηθεί ο ναυλωτής διά της επιστολής ετοιμότητας (notice readness), ώστε να 
δύναται να προβεί σ’ όλες εκείνες τις απαιτούμενες ενέργειες, προκειμένου να παραλάβει το φορ-
τίο. Εάν η ειδοποίηση δεν γίνει, όπως έχει συμφωνηθεί στο ναυλοσύμφωνο, τότε ο ναυλωτής έχει 
δικαίωμα να αρνηθεί την καταβολή ναύλου.

γ) Ο μεταφορέας ή ο νόμιμος εκπρόσωπός του (πλοίαρχος) να είναι σε θέση να παραδώ-
σουν το φορτίο απροφάσιστα στο νόμιμο δικαιούχο του. Εάν ο εκναυλωτής ή ο θαλάσσιος μεταφο-
ρέας δεν παραδίδει το φορτίο στον καλόπιστο κομιστή φορτωτικής ή στον εν αυτή κατονομαζόμενο 
παραλήπτη (εις διαταγήν), τότε δεν δικαιούται ναύλου.

δ) Ο ναυλωτής έχει υποχρέωση καταβολής του ναύλου σε κάθε περίπτωση που τελικά παρέλαβε 
το φορτίο, δίχως να διατυπώσει επιφυλάξεις για την ποσότητα, ποιότητα ή τήρηση κανονισμών εκ 
μέρους του μεταφορέα. Δεν δικαιούται να παρακρατήσει το ναύλο, ισχυριζόμενος ότι παρέλαβε 
το φορτίο σε κακή κατάσταση, διότι τότε θεμελιώνεται αξίωση αποζημιώσεώς του, σύμφωνα με 
τον ΚΙΝΔ και τους κανόνες Χάγης-Βίσμπυ και όχι δικαίωμα επισχέσεως ή συμψηφισμό του ναύ-
λου. Προφάσεις περί μη καταβολής, στηριζόμενες στη μη τήρηση κανονισμών κατά τη μεταφορά 
(υπερφόρτωση, παράβαση διατάξεων διεθνών συμβάσεων), δεν ευσταθούν, εφόσον ο εκναυλωτής 
πραγματοποίησε ταξίδι και παρέδωσε το φορτίο σε καλή κατάσταση. 

Έτσι, απ’ τα παραπάνω συνάγεται ότι βασική προϋπόθεση για την απαίτηση καταβολής ναύλου 
είναι το ότι ο εκναυλωτής πραγματοποίησε το ταξίδι και είναι πρόθυμος να παραδώσει το φορτίο. 
Το ότι ο ναυλωτής δεν θέλει να το παραλάβει, είτε λόγω δυστροπίας, είτε διότι ισχυρίζεται βλάβη 
του, δεν καταλύει την υποχρέωση καταβολής ναύλου, καθόσον η μεν άρνηση παραλαβής βαρύνει 
το ναυλωτή, η δε ζημία του φορτίου βαρύνει τον εκναυλωτή ως υποχρέωση αποζημιώσεως του ναυ-
λωτή και όχι ως απώλεια δικαιώματος να ζητήσει το ναύλο που συμφωνήθηκε. Η ρήτρα καταβολής 
του ναύλου με την παράδοση του φορτίου (on delivery) ενέχει κινδύνους για τον εκναυλωτή, σε 
περιπτώσεις απωλείας του φορτίου λόγω κατασχέσεως από εμπόλεμη δύναμη, πειρατείας, ναυαγί-
ου. Στην περίπτωση αυτή δεν οφείλεται ναύλος. Επιτρέπεται βεβαίως συμφωνία, κατά την οποία ο 
προκαταβληθείς ναύλος δεν επιστρέφεται. Η παρέκκλιση του πλοίου από την πορεία του γεννά λόγο 
αρνήσεως καταβολής του ναύλου. 

5.2.2 Ναύλος προπληρωτέος (Αdvance freight – freight prepaid). 
Υπάρχει διαφορά μεταξύ ναύλου «advance» και ναύλου «prepaid». Στην πρώτη περίπτωση πρό-

κειται περί προκαταβολών εκ του ποσού του ναύλου, οι οποίες αποσκοπούν να καλύψουν τα έξοδα 
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του ταξιδιού του εκναυλωτή-μεταφορέa και γι’ αυτό το λόγο συμψηφίζονται με την τελική καταβολή.
Επίσης, δυνατόν, προς καλύτερη εξασφάλιση εκναυλωτή και ναυλωτή, να συμφωνηθεί η κα-

ταβολή του ναύλου να γίνει τμηματικά, δηλαδή διαρκούντος του ταξιδιού και όσο το πλοίο κατευ-
θύνεται στον προορισμό του, να γίνεται πληρωμή μέρους του ναύλου. Στην περίπτωση αυτή, τον 
κίνδυνο φέρει ο ναυλωτής, εάν το φορτίο απωλεσθεί στο τελευταίο στάδιο της μεταφοράς του, διότι 
στο μεταξύ ο εκναυλωτής έχει εισπράξει ορισμένα ποσά.

Στη δεύτερη περίπτωση πρόκειται για προπληρωμή ναύλου (freight prepaid), δηλαδή όταν αυ-
τός έχει πληρωθεί εξ αρχής. Ο τρόπος αυτός καταβολής του ναύλου αφήνει ακάλυπτο το ναυλωτή, 
διότι στην περίπτωση αυτή ο εκναυλωτής αρνείται να επιστρέψει το ναύλο που έχει προπληρωθεί. 

Το ναυλοσύμφωνο GENcON, ένα εκ των συνηθεστέρων ναυλοσυμφώνων στη ρήτρα πληρωμής 
του ναύλου (payment freight), διακρίνει μεταξύ ναύλου προπληρωθέντος και καταβαλλομένου κατά 
την παράδοση. Επί προπληρωθέντος ναύλου αναφέρει ότι αυτός παραμένει στον εκναυλωτή και δεν 
επιστρέφεται, ακόμη κι αν χαθεί το πλοίο ή το φορτίο («... Vessel and/or cargo lost or not lost»).

Ο λόγος, για τον οποίο ο εκναυλωτής ή ο θαλάσσιος μεταφορέας επιδιώκουν την προείσπραξη 
του οφειλόμενου ναύλου, είναι προφανής.  Έχοντας πετύχει την είσπραξή του έχουν διασφαλίσει τη 
βασική εκπλήρωση της υποχρεώσεως των ναυλωτών, οι οποίοι πολλές φορές είναι κακής πίστεως 
και είτε δεν εμφανίζονται να παραλάβουν το φορτίο, το οποίο έτσι γίνεται βάρος στον εκναυλωτή, 
επειδή και παραμένει φορτωμένο στο πλοίο του, το οποίο δεν μπορεί να χρησιμοποιήσει, αλλά και 
υποχρεώνεται στη λήψη όλων εκείνων των μέτρων για τη ρευστοποίησή του, ώστε να εισπράξει το 
ναύλο, τα οποία μέτρα απαιτούν δαπάνες (δικαστικές, μεσεγγυούχων, πλειστηριασμού), είτε παρα-
λαμβάνοντάς το δεν καταβάλουν το ναύλο, προφασιζόμενοι πλημμελή εκπλήρωση των υποχρεώσε-
ων του εκναυλωτή. Η εκ των προτέρων είσπραξη του ναύλου διασφαλίζει τον εκναυλωτή, οποίος, 
όσες απαλλακτικές ρήτρες κι αν θέσει στο ναυλοσύμφωνο, μέχρις ότου πληρωθεί, ευρίσκεται σε 
μειονεκτική θέση.

Άλλος λόγος που ο ναύλος θα πρέπει να προπληρωθεί, αφορά στο πρόσωπο του ναυλωτή. 
Ο ναυλωτής ή ο παραλήπτης του φορτίου, προκειμένου να βρει κεφάλαια αγοράς του φορτίου, 
προσφεύγει στον τραπεζικό δανεισμό. Η τράπεζα, προκειμένου να δανειοδοτήσει το ναυλωτή ή τον 
παραλήπτη με το ποσόν αγοράς του φορτίου, ζητά εξασφαλίσεις. Πολλές φορές ο ναυλωτής ή ο 
παραλήπτης, προς εξασφάλιση της τράπεζας, συνιστούν ενέχυρο επί του φορτίου. Η σύσταση γίνεται 
με την οπισθογράφηση και παράδοση πρωτοτύπου φορτωτικής. Η τράπεζα όμως, στην περίπτωση 
αυτή, θέλει η φορτωτική να αναγράφει ότι ο ναύλος έχει προπληρωθεί. Ο λόγος είναι ότι δεν επιθυ-
μεί να έχει άλλος δικαίωμα επί του φορτίου για απαιτήσεις του, δηλαδή δεν επιθυμεί ο εκναυλωτής 
να έχει δικαίωμα να κατάσχει το φορτίο, προκειμένου να εισπράξει το ναύλο του, αλλά η μόνη 
που θα έχει δικαιώματα πάνω στο φορτίο για χρηματικές απαιτήσεις να είναι εκείνη (η τράπεζα). 
Σχετική μνεία για τον προπληρωμένο ναύλο και τις κατ’ ακολουθίαν εκδιδόμενες φορτωτικές τύπου 
freight prepaid γίνεται και στο  Έκτο κεφάλαιο περί φορτωτικών.

5.2.3 Ναύλος αναλογικός ή κατ’ αναλογία (Pro rata freight). 
Ο τρόπος αυτός καταβολής ναύλου λειτουργεί αμφίδρομα, δηλαδή αποτελεί και απαίτηση του 

ναυλωτή και απαίτηση του μεταφορέα. Ναύλος κατ’ αναλογία σημαίνει, ότι εκ του ποσού, του αρχι-
κώς συμφωνηθέντα ναύλου, καταβάλλεται ένα μέρος ως τελικά οφειλόμενο ποσό, διότι δεν ετηρή-
θησαν πλήρως οι όροι του ναυλοσυμφώνου. Εάν η μη τήρηση των όρων οφείλεται σε υπαιτιότητα 
του εκναυλωτή, ο ναυλωτής απαιτεί να καταβάλει μέρος του ναύλου προς εξόφληση της οφειλής 
του προς τον εκναυλωτή. Αντιθέτως, παράβαση των υποχρεώσεων εκ μέρους του ναυλωτή γεννά 
απαίτηση του εκναυλωτή είτε πάλι για μέρος του ναύλου, είτε επιπλέον αυτού. Περιπτώσεις που 
μπορεί να γίνει η καταβολή αναλογικού ναύλου είναι:

α) Μη φόρτωση ολόκληρου του συμφωνηθέντος φορτίου.
β) Απώλεια μέρους του μεταφερόμενου φορτίου και παράδοση μόνο του υπολοίπου.
γ) Μη παράδοση του φορτίου στο συμφωνημένο λιμένα, αλλά σε ενδιάμεσο.
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δ) Παράδοση του φορτίου σε λιμένα, o οποίος απέχει περισσότερο από τον αρχικώς συμφωνη-
θέντα.

Στην πρώτη περίπτωση, εφόσον ο εκναυλωτής φορτώσει φορτίο σε μικρότερη από τη συμφω-
νηθείσα ποσότητα, τότε αυτός έχει δικαίωμα να απαιτήσει τον αναλογούντα στο μέρος που φόρτωσε 
ναύλο, εάν τέτοια συμφωνία για καταβολή Pro Rata, δηλαδή αναλογικού ναύλου υπάρχει στο ναυ-
λοσύμφωνο (βλ. GENcON bOX 14 ... method of payment). Σε αντίθετη περίπτωση, ο ναυλωτής, 
εάν δεν έχει συμφέρον στην παράδοση του ελλιπούς φορτίου, μπορεί να υπαναχωρήσει εκ της συμ-
βάσεως. Αν όμως παραλάβει το φορτίο, έστω και σε μικρότερη ποσότητα, τότε οφείλει να πληρώσει 
ναύλο κατ’ αναλογία της ποσότητας του παραδοθέντος φορτίου. 

Στη δεύτερη περίπτωση, εάν δηλαδή απωλεσθεί μέρος του φορτίου, το δε λοιπό διασωθεί 
ακέραιο, ισχύουν οι αυτές αναφορές. Δηλαδή ο μεν εκναυλωτής απαιτεί ναύλο για το μέρος που 
μετέφερε και ο ναυλωτής καταβάλλει αυτόν αναλογικά για την ποσότητα που διασώθηκε και παρα-
δόθηκε, εκτός αν ισχυρισθεί και αποδείξει ότι δεν έχει συμφέρον να παραλάβει το ελλιπές φορτίο, 
διότι δεν του είναι χρήσιμο. Αν για παράδειγμα μεταφέρεται μηχανή σε τμήματα που πρόκειται 
να συναρμολογηθούν και μερικά εκ των εξαρτημάτων κατεστράφησαν, τότε είναι προφανές ότι τα 
υπόλοιπα δεν είναι αξιοποιήσιμα. Επίσης, αν ο ναυλωτής πρόκειται να μεταβιβάσει το φορτίο και ο 
νέος αγοραστής αρνείται την ελλιπή ποσότητα, τότε ο ναυλωτής δεν έχει και αυτός συμφέρον στην 
παραλαβή του φορτίου. 

Στην τρίτη περίπτωση, εάν δηλαδή το φορτίο δεν παραδοθεί στη συμφωνημένη θέση, ο ναυ-
λωτής τότε έχει απαίτηση μειώσεως του ναύλου κατά τόσο μέρος, όσο αναλογεί στη μη διανυθείσα 
απόσταση και στα έξοδα, τα οποία δεν υπεβλήθη ο εκναυλωτής. Εφόσον ο ναύλος συμφωνήθηκε, 
λαμβανομένης υπόψη μεταξύ άλλων της αποστάσεως του ταξιδιού και των εξόδων που συνεπάγεται 
αυτό, τότε το ορισμένο ποσό ναύλου πρέπει να μειωθεί αναλογικά, εάν δεν διανυθεί η προβλεπό-
μενη απόσταση προς παράδοση του φορτίου στο συμφωνηθέντα λιμένα προορισμού. Επιπλέον, 
υπάρχει εξοικονόμηση εξόδων του εκναυλωτή (καύσιμα, τροφοδοσία), τα οποία υπολογίσθηκαν 
στο ναύλο. Αυτά επίσης πρέπει να αφαιρεθούν αναλογικά. Τέλος, πρέπει αναλογικά να αφαιρεθούν 
και οι δαπάνες, στις οποίες τυχόν υπεβλήθη ο ναυλωτής για τη μεταφορά του φορτίου στον τελικό 
προορισμό του.

Τελευταία περίπτωση καταβολής ναύλου pro rata είναι αυτή της εκφορτώσεως του εμπορεύ-
ματος σε λιμένα που απέχει μεγαλύτερη απόσταση εκείνης που είχε αρχικώς προβλεφθεί. Πολλά 
ναυλοσύμφωνα προβλέπουν αορίστως ως λιμένα εκφορτώσεως έναν ασφαλή λιμένα. Υπάρχει ενδε-
χόμενο, λόγω καιρικών συνθηκών, εκτελουμένων έργων, υποδείξεων των λιμενικών αρχών, εμπο-
λέμου καταστάσεως, ο εκναυλωτής-μεταφορέας να κρίνει ότι ο λιμένας εκφορτώσεως που κρίθηκε 
κατάλληλος για την εκφόρτωση κατά την κατάρτιση της ναυλώσεως είναι πλέον ακατάλληλος προς 
ελλιμενισμό και εναπόθεση ή παράδοση του φορτίου. Εάν εκ του λόγου αυτού ο μεταφορέας διανύ-
σει μεγαλύτερη απόσταση και υποβληθεί σε περισσότερα έξοδα, τότε δικαιούται να απαιτήσει επιπλέ-
ον του ποσού, του ναύλου και αναλογική καταβολή ποσού, που αντιστοιχεί στα επιπλέον διανυθέντα 
μίλια και έξοδα (βλ. GENCON ρήτρες War risks, General strike clause και General ice clause).

5.2.4 Ναύλος εφάπαξ ή κατ’ αποκοπή (Lump sum freight). 
Ο υπολογισμός του ναύλου από τον εκναυλωτή-μεταφορέα γίνεται είτε με βάση το βάρος, είτε με 

βάση τις διαστάσεις του φορτίου κατ’ επιλογή του (weight or measurement basis at ship’s option). 
Δεν αποκλείεται επίσης υπολογισμός του ναύλου με βάση την αξία του φορτίου, όταν το μεταφερό-
μενο αντικείμενο είναι μεγάλης αξίας και μικρού όγκου (ad valorem freight). Στις περιπτώσεις αυτές 
ο υπολογισμός του ναύλου γίνεται με βάση το πραγματικό βάρος της φορτώσεως ή το μετρηθέντα 
όγκο των μεταφερομένων αγαθών. Υπάρχει όμως περίπτωση, όταν έχει συμφωνηθεί ότι θα μετα-
φερθεί πλήρες φορτίο (full and complete cargo), δηλαδή φορτίο που καλύπτει κατά κανόνα τη μετα-
φορική ικανότητα του πλοίου, ο ναύλος να υπολογιστεί με βάση τη χωρητικότητα του πλοίου. Στην 
περίπτωση αυτή, συμφωνείται ένας κατ’ αποκοπή ναύλος, δηλαδή ότι όσο φορτίο κι αν μεταφερθεί, ο 
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ναύλος θα είναι ο ίδιος, με την προϋπόθεση ότι το φορτίο θα μπορεί να χωρέσει στο πλοίο.  Έτσι, εάν 
το πλοίο έχει χωρητικότητα 20.000 κόρους (καθαρή), τότε το πλήρες φορτίο πρέπει να είναι ανάλογο 
της χωρητικότητας του πλοίου (±5% απόκλιση). Εάν το φορτίο που τελικά παραδόθηκε προς φόρτω-
ση είναι τέτοιας ποσότητας που δεν καλύπτει τη μεταφορική ικανότητα του πλοίου, τότε ο πλοιοκτήτης 
έχει απαίτηση κατά του ναυλωτή για ολόκληρο το συμφωνηθέντα κατ’ αποκοπή (lump sum) ναύλο. 
Το είδος του ναύλου αυτού είναι συμφέρον και για τις δύο συμβαλλόμενες στη ναύλωση πλευρές.  
Όσον αφορά στον εκναυλωτή, γιατί εκμεταλλεύεται ολόκληρη τη μεταφορική ικανότητα του πλοίου 
του, έστω και με μειωμένο ναύλο σε σύγκριση μ’ εκείνον που θα εισέπραττε, εάν ναυλωνόταν ολό-
κληρο το πλοίο, με βάση υπολογισμού το βάρος ή τον όγκο. Δεν αναγκάζεται λοιπόν να προσπαθεί, 
εφόσον το φορτίο υπολείπεται της μεταφορικής ικανότητας του πλοίου, να βρει άλλο ναυλωτή, προ-
κειμένου να μην αυξήσει το ποσό του ναύλου ως προς τον πρώτο, ώστε να είναι ανταγωνιστικός.

Όσο αφορά στο ναυλωτή ή στον παραλήπτη εξάλλου, έχει την ευκαιρία να χρησιμοποιήσει ολό-
κληρη τη μεταφορική ικανότητα του πλοίου του μεταφορέα και να μεταφέρει όσο το δυνατόν περισ-
σότερο φορτίο, δίχως να τον απασχολεί το βάρος ή ο όγκος.

Ο κατ’ αποκοπή ναύλος οφείλεται από το ναυλωτή, ακόμη και αν η παραδοθείσα κατά την εκφόρ-
τωση ποσότητα υπολείπεται της πράγματι φορτωθείσας λόγω απώλειας εκ τυχαίων ή άλλων γεγονό-
των (εκβολή φορτίου, κλοπή, πυρκαϊά), εκτός και αν αποδειχθεί δόλος του πλοιοκτήτη ή των επ’ αυ-
τού προστηθέντων. Και τούτο (δηλ. η πλήρης οφειλή) διότι ο ναύλος συμφωνήθηκε για τη διάθεση 
του πλοίου συγκεκριμένης χωρητικότητας και δεν υπολογίσθηκε κατά μονάδα βάρους ή όγκου. 

Αν όμως η χωρητικότητα του πλοίου εν τέλει είναι μικρότερη της συμφωνηθείσας από τον κατ’ 
αποκοπή ναύλο, εκπίπτει ανάλογο ποσό, που αντιστοιχεί στην ποσότητα του εμπορεύματος που δεν 
μεταφέρθηκε. Στην περίπτωση δηλαδή αυτή, ισχύει το συμφωνηθέν κατ’ αποκοπή ποσό του ναύ-
λου, πλην όμως κατ’ ανάγκη γίνεται αναλογισμός, προκειμένου να εξαχθεί το ποσό του ναύλου που 
αντιστοιχεί στην ποσότητα του φορτίου που ο ναυλωτής ήλπιζε να φορτώσει και τελικά δεν φόρτωσε 
εξ υπαιτιότητας του μεταφορέα.

5.2.5 Ναύλος επιστροφής (Back freight). 
Όταν, για λόγους που δεν εμπίπτουν στη σφαίρα ελέγχου του εκναυλωτή-μεταφορέα (πόλεμος ή 

άλλη κατάσταση που καθιστά το συμφωνηθέντα λιμένα ή θέση του ακατάλληλα), ο πλοίαρχος, ως 
εκπρόσωπος του εκναυλωτή, δικαιούται να λάβει κάθε πρόσφορο μέτρο προς διατήρηση του φορτί-
ου.  Έτσι, δύναται να το μεταφορτώσει, να το αποθηκεύσει, να το διατηρήσει στο πλοίο, μέχρις ότου 
υπάρξουν ευνοϊκές συνθήκες εκφορτώσεως ή να το επιστρέψει στον τόπο από όπου το παρέλαβε. 
Όλες οι δαπάνες αυτές που συνεπάγονται οι καταστάσεις και οι ενέργειες που προαναφέρθηκαν, 
ονομάζονται ναύλος επιστροφής. 

Ο όρος ναύλος επιστροφής δεν αποδίδει ακριβώς το περιεχόμενο του είδους αυτού του ναύ-
λου, διότι δεν πρόκειται πάντοτε για ποσό που καταβάλλεται ως αντάλλαγμα για την εκτέλεση της 
συμβατικής υποχρεώσεως της μεταφοράς του φορτίου, αλλά ως αντιστάθμισμα των δαπανών που 
έγιναν, προκειμένου να διαφυλαχθεί το φορτίο. Είναι εύλογο λοιπόν τις δαπάνες αυτές, που ονο-
μάζονται «ναύλος» κατά σύμβαση, προκειμένου να ενταχθούν στα πλαίσια της συμφωνίας μιας θα-
λάσσιας μεταφοράς, της οποίας στοιχείο αποτελεί ο ναύλος, να καταβάλει ο κύριος του φορτίου 
(ναυλωτής-παραλήπτης), ο οποίος ωφελείται εκ της διατηρήσεως αυτού.

Αντιθέτως, εάν οι δαπάνες αυτές έγιναν από υπαιτιότητα του εκναυλωτή, τότε αυτές οφείλονται απ’ 
αυτόν και δεν επιβαρύνουν σε καμμία περίπτωση το ναυλωτή.  Έτσι, εάν λ.χ. ο μεταφορέας από λάθος 
εκφορτώσει το εμπόρευμα σ’ άλλο λιμένα ακατάλληλο, τότε θα επιβαρυνθεί εκείνος όλα τα έξοδα επι-
στροφής του φορτίου σε ασφαλή λιμένα μέχρις παραδόσεώς του στο ναυλωτή ή τον παραλήπτη.

5.2.6 Νεκρός ναύλος (Dead freight). 
Εάν στο ναυλοσύμφωνο έχει γίνει πρόβλεψη για την παράδοση (προς φόρτωση) πλήρους φορ-

τίου, ανάλογου δηλαδή προς τη μεταφορική ικανότητα του πλοίου και ο φορτωτής παραδώσει λιγό-
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τερη ποσότητα, τότε ο εκναυλωτής έχει δικαίωμα να αναζητήσει τρόπο συμπληρώσεως της μεταφο-
ρικής ικανότητας του πλοίου του και να ελαχιστοποιήσει την απώλεια του ναύλου διά της συνάψεως 
και άλλης συμβάσεως ναυλώσεως. Όλες τις δαπάνες, στις οποίες υπεβλήθη ο εκναυλωτής, προκει-
μένου να ανεύρει άλλο μεταφορέα, διαθέτοντα την ανάλογη ποσότητα φορτίου προς συμπλήρωση 
της μεταφορικής ικανότητας του πλοίου του, τις απαιτεί από το ναυλωτή. Επιπλέον, περιλαμβάνει 
και το ποσό εκείνο που καταβάλλεται στον πλοιοκτήτη (εκναυλωτή) ως συμπλήρωμα για την απώ-
λεια του ναύλου, σε περίπτωση που αυτός δεν καταστεί δυνατόν να ανεύρει άλλο φορτωτή.

Προϋπόθεση καταβολής νεκρού ναύλου είναι συμφωνία για τη φόρτωση ολόκληρου του σκά-
φους (full and complete storage). Επιπλέον, απαιτείται απόδειξη του γεγονότος, ότι ο ναυλωτής γνώ-
ριζε, όταν συμφώνησε «ένα πλήρες φορτίο», ότι το πλοίο έχει μεταφορική ικανότητα προς υποδοχή 
περισσότερου φορτίου και αυτός εν γνώσει του παρέδωσε λιγότερο. Επίσης, πρέπει να αποδειχθεί 
ότι δόθηκε η ευκαιρία στο ναυλωτή να προσκομίσει ολόκληρο το φορτίο. 

Ο νεκρός ναύλος μοιάζει με το ναύλο κατ’ αποκοπή, καθόσον η βάση της οφειλής του είναι η 
αυτή, δηλαδή η συμφωνία περί παραδόσεως πλήρους φορτίου, η οποία στα ναυλοσύμφωνα απο-
δίδεται διά του προαναφερθέντος όρου (full and complete cargo). Διαφέρουν όμως μεταξύ τους 
ως προς το ότι ο ναύλος κατ’ αποκοπή είναι γνήσιος ναύλος, δηλαδή αποτελεί συμφωνηθέν εξ αρ-
χής στοιχείο της συμβάσεως ναυλώσεως ή θαλάσσιας μεταφοράς. Αντίθετα, ο νεκρός ναύλος έχει 
το χαρακτήρα αποζημιώσεως, δηλαδή ποσού, το οποίο καταβάλλεται, προκειμένου να καλυφθούν 
οι δαπάνες ανευρέσεως άλλου φορτίου προς συμπλήρωση της υπολειπόμενης χωρητικότητας του 
πλοίου και καλύψεως του απολεσθέντος ναύλου.

Προβλήματα, τα οποία μπορεί να εμφανισθούν σε μια μεταφορά, θέτουν ενίοτε το ζήτημα κατα-
βολής νεκρού ναύλου. Δηλαδή:

α) Δυνατόν στο λιμένα φορτώσεως να υπάρχουν περισσότερα μέσα ή τρόποι φορτώσεως του 
φορτίου. Εάν χρησιμοποιηθεί ο τρόπος εκείνος που φαίνεται πιο πρόσφορος και τελικά το φορτίο 
στοιβαχθεί κατά τέτοιον τρόπο που παραμένει νεκρός χώρος, ο εκναυλωτής δε δικαιούται σε δα-
πάνες «νεκρού ναύλου», διότι ο ναυλωτής τήρησε την υποχρέωσή του και παρέδωσε το εξαρχής 
συμφωνηθέν πλήρες φορτίο. Αυτό συμβαίνει συνήθως με τα φορτία ξυλείας.

β) Εάν ένα προϊόν που πρόκειται να φορτωθεί, παγώσει και μειωθεί ο όγκος του, τότε αυτός 
θα είναι μικρότερος της χωρητικότητας του πλοίου. Αν το πάγωμα οφείλεται σε καθυστέρηση του 
ναυλωτή να παραδώσει το φορτίο για φόρτωση, αυτός οφείλει νεκρό ναύλο και επισταλίες. Αν 
όμως το φορτίο πάγωσε γιατί καθυστέρησε τη φόρτωση ο εκναυλωτής, παρ’ ότι ο ναυλωτής παρέ-
δωσε έγκαιρα το φορτίο, τότε ο εκναυλωτής δεν δικαιούται νεκρού ναύλου. Αν ο νεκρός ναύλος, 
ως προελέχθη, καλύπτει τα έξοδα αποζημιώσεως του πλοιοκτήτη προς ανεύρεση άλλου «ναύλου», 
συνηθίζεται αυτός να υπολογίζεται μετά από συσχετισμό της ποσότητας που έπρεπε να φορτωθεί και 
του ναύλου που αντιστοιχεί σ’ αυτήν, με την ποσότητα που πράγματι φορτώθηκε προς εξαγωγή του 
αντιστοιχούντος ναύλου. Η διαφορά των δύο ποσών συνιστά το νεκρό ναύλο, στον οποίο προστί-
θενται τα έξοδα ανευρέσεως άλλου ναύλου και αφαιρούνται οι δαπάνες, στις οποίες δεν υπεβλήθη 
τελικά ο πλοιοκτήτης για τη φόρτωση του μη παραδοθέντος φορτίου. 

Άλλοι όροι σχετικοί με το ναύλο, που περιέχονται στα ναυλοσύμφωνα είναι.
α) Πληρωμή ναύλου ανάλογα με την παραδιδόμενη ποσότητα (Freight to be paid on 

right and true delivery) και
β) Πληρωμή ναύλου στον τόπο προορισμού (Freight payable at destination): Είναι ορο-

λογίες που αναφέρονται στην πληρωμή του ναύλου με την παράδοση του φορτίου και στον τόπο 
προορισμού του. 

γ) Πληρωμή ναύλου σύμφωνα με την αρχική ποσότητα (Freight calculation): Αφορά 
στην περίπτωση του υπολογισμού του ναύλου με βάση την παραδοθείσα ποσότητα φορτίου, εφόσον 
ο ναύλος υπολογίζεται με το βάρος. Αν το φορτίο αποκτήσει μεγαλύτερο βάρος λόγω υγρασίας, τότε 
ο ναύλος υπολογίζεται με το αρχικό βάρος και όχι με αυτό που έχει κατά την εκφόρτωση. Το αυτό 
ισχύει, αν το φορτωθέν εμπόρευμα, συμπιεσμένο στην αρχή, αποκτήσει στη συνέχεια μεγαλύτερο 
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όγκο. Τότε δηλαδή ο ναύλος υπολογίζεται επί του αρχικού όγκου (της φορτώσεως).
δ) Ναύλος με κίνδυνο απώλειας (Freight at risk): Ασφαλιστικός όρος. Αφορά σε ναύλο που 

είναι αμφίβολο αν θα πληρωθεί, επειδή ειδικές συνθήκες μπορεί να ματαιώσουν την καταβολή του, 
λ.χ. αλλοίωση του εμπορεύματος σε τέτοιο βαθμό, ώστε δεν μπορεί πλέον να αξιοποιηθεί εμπορικά 
και για το σκοπό που μεταφέρθηκε. 

ε) Κέρδος ναύλου σε περίπτωση απώλειας πλοίου ή φορτίου (Freight earned ship and/
or cargo lost or not lost): Ο ναύλος κερδίζεται ακόμη και εάν το πλοίο με το φορτίο ή μόνο το 
πλοίο ή μόνο το φορτίο απωλεσθούν (βλ. παράγρ. 5.3). 

στ) Ναύλος προερχόμενος από φορτωτική (Freight under bill of landing): Ο ναύλος, 
εφόσον στη φορτωτική δεν αναφέρεται από ποιον είναι καταβλητέος, οφείλεται από το φορτωτή. 
Συνήθως όμως το ναύλο καταβάλλει ο κομιστής της φορτωτικής, ο «εις διαταγήν» κάτοχος αυτής, 
οπότε θεωρείται κύριος του φορτίου και υπόχρεος για την καταβολή ναύλου. 

ζ) Ναύλος προερχόμενος από ναυλοσύμφωνο [Freight under charter party (c/p)]: Είναι 
όρος που αναγράφεται στις φορτωτικές που εκδίδονται μαζί με το ναυλοσύμφωνο και στο οποίο πα-
ραπέμπουν με την ορολογία αυτή, όσον αφορά στον τρόπο με τον οποίο θα καταβληθεί ο ναύλος.



KEΦΑΛΑΙΟ ΕΚΤΟ

ΦΟΡΤΩΤΙΚΗ – ΕΝΝΟΙΑ, ΕΙΔΗ, ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ, ΕΚΔΟΣΗ,  
υΠΟΓΡΑΦΗ ΚΑΙ ΦυΛΑΞΗ ΦΟΡΤΩΤΙΚΩΝ (bIll OF lADING)

Εισαγωγή.

Οι συμβάσεις υπό τις οποίες ένα πλοίο αναλαμβάνει την κύρια οικονομική του αποστολή είναι η 
ναύλωση, η σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς και η σύμβαση μεταφοράς επιβάτη. Η απόδειξη της συ-
νάψεως των συμφωνιών αυτών και των όρων που τις διέπουν γίνεται με το ναυλοσύμφωνο, τη φορ-
τωτική και την έκδοση του εισιτηρίου (ή άλλη απόδειξη καταβολής ναύλου για μεταφορά επιβατών). 
Απ’ αυτές, οι συμβάσεις θαλάσσιας μεταφοράς αποτελούσαν άλλοτε, λόγω και της μικρής χωρητι-
κότητας των πλοίων, τον κύριο όγκο συμβάσεων εκμεταλλεύσεως ενός πλοίου. Αργότερα, με την 
αύξηση της χωρητικότητας των πλοίων, οι ναυλώσεις τείνουν να εκτοπίσουν τις αμιγείς συμβάσεις 
θαλάσσιας μεταφοράς, οι οποίες διεξάγονταν υπό φορτωτική, δηλαδή του εγγράφου εκείνου που 
απεδείκνυε τη φόρτωση και την ποσότητα των φορτωθέντων. Εδώ και αρκετά χρόνια έχει επεκταθεί 
ο χαρακτήρας της φορτωτικής, ώστε αυτή να εκτελεί κι άλλη αποστολή, η οποία έχει χαρακτήρα 
τίτλου κυριότητας και αξιογράφου πέραν του αποδεικτικού της χαρακτήρα, όσον αφορά στο γεγονός 
της φορτώσεως και του είδους του φορτίου. Εξάλλου σήμερα, λόγω της εισαγωγής νέων νομοθετη-
μένων και συναλλακτικών πράξεων, η φορτωτική εξακολουθεί, ανεξαρτήτως αν λειτουργεί στα όρια 
μιας τυπικής συμβάσεως θαλάσσιας μεταφοράς ή εκδίδεται εκ παραλλήλου με ναυλοσύμφωνο, να 
είναι το κυρίαρχο έγγραφο στη ναυτιλία.

Τα πρώτα φορτωτικά έγγραφα εμφανίστηκαν τον 14ο αιώνα, προκειμένου να αποτελούν απόδει-
ξη των φορτωθέντων από τον πλοιοκτήτη (εφόσον ο έμπορος δεν συνόδευε το φορτίο του), καθώς 
και τίτλο κυριότητας επί των φορτωθέντων. Τα φορτωτικά όμως αυτά έγγραφα ήταν ονομαστικά 
και χρήση τους εδικαιούτο να γίνει μόνο υπό του εμπόρου (φορτωτή). Μεταβιβαστικό χαρακτήρα 
άρχισαν να αποκτούν τα έγγραφα αυτά, που προϊόντος του χρόνου ελάμβαναν όλο και πιο συγκε-
κριμένη μορφή, τον 18ο αιώνα. Η φορτωτική άρχισε να παγιώνεται, είτε ως προς τη λειτουργία της, 
είτε ως προς τα στοιχεία της (κείμενο – απαλλακτικές ρήτρες) το 19ο αιώνα, για να καταλήξει να έχει 
τη σημερινή μορφή και περιεχόμενο μετά τη ΔΣ Χάγης-Βίσμπυ (1924), καθώς και τους κανόνες του 
Αμβούργου, οι οποίοι δεν έχουν ψηφισθεί ως διεθνής σύμβαση από τη χώρα μας.

Στην εσωτερική νομοθεσία τα σχετικά με τη φορτωτική θέματα, καθώς και η σύμβαση θαλάσσι-
ας μεταφοράς ρυθμίζονται, της μεν φορτωτικής από το κεφάλαιο ΣΤ του ΚΙΝΔ, της δε θαλάσσιας 
μεταφοράς από τις διατάξεις περί ναυλώσεως αναλογικώς εφαρμοζομένων και στις υποχρεώσεις 
του μεταφορέα (κεφ. Β ΚΙΝΔ).

6.1  Έννοια φορτωτικής.

Ως φορτωτική ορίζεται το έγγραφο, το οποίο, εκδιδόμενο υπό του μεταφορέα ή άλλου εξουσι-
οδοτημένου προσώπου, αποτελεί απόδειξη παραλαβής της ποσότητας και του είδους του μεταφερο-
μένου εμπορεύματος. Εκ παραλλήλου δε αποδεικνύει την κατάρτιση της συμβάσεως μεταφοράς, και 
αποτελεί τεκμήριο για την κυριότητα του κομιστή της επί των μεταφερομένων εμπορευμάτων.

Η φορτωτική, ως έγγραφο αποδεικτικό παραλαβής του μεταφερομένου φορτίου, αλλά κυρίως 
ως τίτλος ιδιοκτησίας, διακρίνεται σε χερσαία και θαλάσσια, εκ των οποίων η δεύτερη, ως σχετική 
με τις ναυτικές δραστηριότητες, χρήζει αναλύσεως.

6.2 Είδη φορτωτικής.

Η διαφοροποίηση των λειτουργιών της φορτωτικής που ήδη παρετέθη, καθώς και οι συναλλα-
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κτικές ανάγκες, έχουν οδηγήσει στην απόκλιση από την απλοποιημένη φορτωτική και την εισαγωγή 
διαφόρων ειδών φορτωτικής, όχι τόσο ως προς την εξωτερική εμφάνιση, όσο ως προς την κάλυψη 
των οικονομικών μορφωμάτων στις ναυτικές συναλλαγές. Έτσι, διακρίνονται τα εξής είδη θαλασσί-
ων φορτωτικών:

1) Φορτωτική φορτώσεως και φορτωτική παραλαβής. 

Αν και η φορτωτική αποτελεί απόδειξη της φορτώσεως των εμπορευμάτων, σύμφωνα με το άρ-
θρο 168 ΚΙΝΔ (προϋποτιθεμένης της παραλαβής), καθ’ όσον η φορτωτική εκδίδεται από τον πλοί-
αρχο μετά τη φόρτωση, εν τούτοις είναι δυνατόν να γίνει διαχωρισμός του αποδεικτικού χαρακτήρα 
της σε φορτωτική φορτώσεως και σε φορτωτική παραλαβής, οπότε στην πρώτη περίπτωση 
πιστοποιείται η φόρτωση του εμπορεύματος διά του όρου «shipped», ενώ στη δεύτερη περίπτωση 
πιστοποιείται μόνον η παραλαβή των εμπορευμάτων, δίχως αυτά να έχουν φορτωθεί επί του πλοί-
ου (received for shipment bill of lading). Η φορτωτική φορτώσεως θεωρείται ισχυρότερη εκείνης 
της παραλαβής, καθ’ όσον βεβαιώνει, τη φόρτωση προς μεταφορά ενώ η φορτωτική παραλαβής 
εμπεριέχει τον κίνδυνο τα παραληφθέντα να μην φορτωθούν στο πλοίο, για λόγους που ανέκυψαν 
μετά την παραλαβή των εμπορευμάτων. Όμως, παρ’ όλ’ αυτά γίνεται δεκτή από τις τράπεζες, προ-
κειμένου να διευκολυνθεί ο παραλήπτης, ο οποίος θέλει να χρηματοδοτηθεί προς εξόφληση των 
εμπορευμάτων τα οποία έχει αγοράσει και επιθυμεί να μεταφερθούν σε άλλο τόπο εκείνου της αγο-
ράς. Γι’ αυτό ο παραλήπτης-αγοραστής πρέπει να προσκομίσει στην τράπεζα κάποιο στοιχείο, από 
το οποίο να προκύπτει (α) η αξία και το είδος του φορτίου, πριν αυτό φορτωθεί προς μεταφορά και 
(β) το ότι αυτό βρίσκεται στα χέρια του μεταφορέα και πρόκειται να φορτωθεί.

Η φορτωτική παραλαβής μετατρέπεται ευθέως σε φορτωτική φορτώσεως, όταν συμπληρωθούν 
σ’ αυτήν το όνομα του πλοίου, η ημερομηνία φορτώσεως ή ο όρος «shipped» (on board βλ. στο 
παράρτημα του κεφαλαίου 6 υπόδειγμα φορτωτικής με ολόκληρο το σχετικό κείμενο). Η φορτωτική 
παραλαβής προβλέπεται από το άρθρο 3 παράγρ. 4 των κανόνων Χάγης-Βίσμπυ, οι οποίοι αποτε-
λούν (όπως κατωτέρω αναπτύσσεται) εσωτερικό δίκαιο της χώρας μας.

2) Φορτωτική πλήρης και φορτωτική συνεπτυγμένη ή βραχεία (short form). 

α) Φορτωτική πλήρης είναι εκείνη που περιέχει όλα τα στοιχεία μιας κανονικής φορτωτικής, 
που ήδη αναφέρθηκαν, σύμφωνα με τον ΚΙΝΔ και τους κανόνες της Χάγης ή του Αμβούργου, 
ενώ συνεπτυγμένη είναι εκείνη που περιέχει μερικά εκ των στοιχείων που αφορούν στη θαλάσσια 
μεταφορά, δηλαδή:

– Του μεταφορέα και του πλοίου.
– Ορισμένα στοιχεία προσδιορισμού των πραγμάτων που μεταφέρονται.
– Λιμένες φορτώσεως και εκφορτώσεως.
– Στοιχεία που αφορούν στο ναύλο.

Στην περίπτωση εκδόσεως βραχείας φορτωτικής επιβάλλεται να γίνεται παραπομπή στους όρους 
της πλήρους, ώστε να προσδιορίζεται, αφενός μεν η σχέση της με την πλήρη φορτωτική, της οποίας 
σύνοψη αποτελεί, αφετέρου δε να μην γεννάται αμφιβολία πως κάθε ζήτημα που θα προκύψει από 
την έκδοση βραχείας φορτωτικής επιλύεται σύμφωνα με τους όρους της πλήρους. Το αυτό ισχύει ως 
προς τα εκατέρωθεν δικαιώματα και υποχρεώσεις. Σχετικός όρος  από τη διεθνή ναυτιλιακή πρακτική 
είναι «conline bill clauses to be incorporated – οι όροι της φορτωτικής πρέπει να ενσωματώνονται». 

β) Η συνεπτυγμένη φορτωτική εξυπηρετεί τη μεταφορά πολλών μικρών φορτίων, εφόσον για 
λόγους ταχύτητας δεν είναι δυνατή η έκδοση πλήρους φορτωτικής, η οποία εκδίδεται αργότερα και 
αποστέλλεται με το προσφορότερο μέσο στον παραλήπτη του φορτίου. Εξάλλου, η συνεπτυγμένη 
φορτωτική αποδεικνύει από μόνη της τη σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς, επέχουσα η ίδια χαρακτή-
ρα συμβάσεως, για τη γνώση των όρων της οποίας γίνεται παραπομπή σ’ άλλο έγγραφο.

3) Φορτωτική ονομαστική, σε διαταγή και στον κομιστή.

α) Φορτωτική ονομαστική είναι εκείνη, που καθιστά δικαιούχο του φορτίου συγκεκριμένο πα-
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ραλήπτη. Η φορτωτική αυτή συνήθως φέρει την ένδειξη Non negotiable (εκτός κυκλοφορίας). Επί 
ονομαστικής φορτωτικής, αποκλειστικός δικαιούχος του περιγραφομένου σ’ αυτήν φορτίου είναι 
ο κατονομαζόμενος σ’ αυτήν ως παραλήπτης. Δεν επιτρέπεται η μεταβίβαση αυτής παρά μόνο με 
εκχώρηση του δικαιώματος και παράδοση του αξιογράφου του εγγράφου, δηλαδή της φορτωτικής. 
Έτσι, για να δυνηθεί ο πλοίαρχος να παραδώσει το φορτίο σε πρόσωπο που δεν κατονομάζεται σε 
ονομαστική φορτωτική, πρέπει να έχει εκχωρηθεί το δικαίωμα επί του φορτίου στο πρόσωπο αυτό 
με ιδιαίτερη συμφωνία, καθώς επίσης και να παραδοθεί το πρωτότυπο της φορτωτικής σ’ αυτό. Η 
παράδοση της φορτωτικής έχει την έννοια της διευκολύνσεως ασκήσεως του δικαιώματος επί του 
φορτίου, το οποίο δικαίωμα δεν μεταβιβάστηκε διά της παραδόσεως της φορτωτικής, αλλά διά 
προηγούμενης άλλης έγκυρης συμφωνίας (δηλ. της εκχωρήσεως). Π.χ. οι Α και Β συμφώνησαν τη 
μεταφορά του φορτίου Φ για λογαριασμό του Β και με τη συμφωνία, η φορτωτική που θα εκδώσει 
ο Α (μεταφορέας) να αναφέρει το όνομα του Β φορτωτή. Η φορτωτική αυτή είναι ονομαστική. 
Διαρκούσης της μεταφοράς, ο Β πωλεί με συμφωνητικό ή άλλο παραστατικό έγγραφο (τιμολόγιο) 
το φορτίο στον Γ και του παραδίδει αντίγραφο του συμφωνητικού ή του τιμολογίου, καθώς και το 
πρωτότυπο της φορτωτικής. Με την άφιξη του πλοίου, ο Γ παρουσιάζεται για να παραλάβει το φορ-
τίο, οπότε παραδίδει στον πλοίαρχο το πρωτότυπο της φορτωτικής, επιδεικνύοντας και το έγγραφο 
πωλήσεως, το οποίο πρέπει να περιέχει απαραίτητα και εκχώρηση των δικαιωμάτων του πωλητή-
φορτωτή Β από τη σύμβαση μεταφοράς προς τον αγοραστή-παραλήπτη Γ. Τούτο αποτελεί δικαίωμα 
του Γ παραλήπτη πολύ περισσότερο, εφόσον έχει ενημερωθεί γι’ αυτό ο πλοίαρχος, διότι, σύμφωνα 
με το άρθρο 173, ο πλοίαρχος είναι υποχρεωμένος να συμμορφώνεται με τις έγγραφες οδηγίες τις 
οποίες δίδει προς αυτόν ο νόμιμος κομιστής της φορτωτικής, σε συνδυασμό με το άρθρο 173 ΚΙΝΔ, 
κατά το οποίο ο εκναυλωτής (θαλάσσιος μεταφορέας) υποχρεούται να παραδώσει τα φορτωθέντα, 
μόνο εφόσον του επιστραφεί το πρωτότυπο της φορτωτικής που βρίσκεται στα χέρια του παραλήπτη, 
μαζί με έγγραφη δήλωση περί της παραλαβής των πραγμάτων.

Την έκδοση ονομαστικής φορτωτικής προβλέπει το άρθρο 169 ΚΙΝΔ, σύμφωνα με το οποίο η 
φορτωτική εκδίδεται κατ’ επιλογή του φορτωτή, στο όνομα ορισμένου προσώπου ή εις διαταγή. 
Υπόψη ότι το όνομα ορισμένου προσώπου μπορεί να είναι το ίδιο με το όνομα του φορτωτή, εφόσον 
το αν η φορτωτική θα είναι ονομαστική ή όχι και ποιο όνομα θα τεθεί έγκειται στην επιλογή του 
φορτωτή.

Η ονομαστική φορτωτική δεν μεταβιβάζεται με οπισθογράφηση. Σ’ αυτήν την περίπτωση η ονο-
μαστική φορτωτική δεν επιφέρει τη μεταβίβαση. Όπως προαναφέρθηκε είναι αναγκαία η εκχώρηση 
των δικαιωμάτων του φορτωτή ή του αρχικώς κατονομαζόμενου παραλήπτη.

β) Η φορτωτική σε διαταγή (order bill of lading) περιέχει το όνομα ορισμένου δικαιούχου, 
διαφέρει όμως από την ονομαστική, διότι ο ονομαζόμενος στη φορτωτική παραλήπτης έχει το δικαί-
ωμα να διατάξει το μεταφορέα να παραδώσει το φορτίο σ’ άλλο πρόσωπο, θέτοντας τη ρήτρα «εις 
διαταγή». Στην περίπτωση αυτή η φορτωτική μπορεί να αναγράφει ως παραλήπτη διαζευκτικά το 
φορτωτή ή άλλο πρόσωπο, π.χ. παράδοση του φορτίου στο Β ή σε διαταγή του Γ. Συνήθως, τέτοιες 
φορτωτικές εκδίδονται στο όνομα αρχικώς του φορτωτή κι έπειτα με οπισθογράφηση μεταβιβάζονται 
σ’ άλλο πρόσωπο, του οποίου το όνομα μπορεί να αναγράφεται ή όχι στη φορτωτική. Η οπισθογρά-
φηση φορτωτικής εις διαταγή έχει την έννοια της μεταβιβάσεως του δικαιώματος επί του φορτίου 
(χωρίς να είναι απαραίτητη η κατάρτιση χωριστής συμβάσεως εκχωρίσεως, όπως στην περίπτωση 
της ονομαστικής φορτωτικής). Είναι δυνατόν η φορτωτική να εκδοθεί σε διαταγή του φορτωτή εξ 
αρχής και αυτός είτε να μεταβιβάσει με μεταγενέστερη οπισθογράφηση  το εξ αυτής δικαίωμα επί του 
φορτίου, είτε αυτή εξ αρχής να εκδοθεί εις διαταγή συγκεκριμένου προσώπου, το οποίο όμως έχει 
την ευχέρεια να την οπισθογραφήσει στη συνεχεία υπέρ άλλου προσώπου, κατονομάζοντάς το. Η 
σειρά των οπισθογραφήσεων πρέπει να είναι αδιάκοπη, δηλαδή ο Α μεταβιβάζει προς τον Β, αυτός 
προς τον Γ και κ.ο.κ.. Δεν είναι δυνατόν παράκαμψη της συνεχείας των οπισθογραφήσεων, δηλαδή 
Α προς Β και Γ προς Δ παραλειπομένης εκείνης του Β προς τον Γ.

γ) Φορτωτική στον κομιστή. Σε αυτό το είδος φορτωτικής δεν αναφέρεται δικαιούχος ή ανα-
φέρεται μεν, αλλά υπάρχει και η διάζευξη «ή στον κομιστή»  (π.χ. παραλήπτης ο Α ή ο εκάστοτε 
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κομιστής της φορτωτικής). Κομιστής είναι οιοδήποτε πρόσωπο κατέχει και προσκομίζει προς τον 
πλοίαρχο ή άλλο πρόσωπο ή αρχή που φυλάσσει τα εμπορεύματα, πρωτότυπο της φορτωτικής. Δεν 
απαιτείται να στηρίζει το δικαίωμά του σε αδιάκοπη σειρά οπισθογραφήσεων. Η φορτωτική στον 
κομιστή μεταβιβάζεται με απλή παράδοση ενός των πρωτοτύπων, δίχως άλλη διαδικασία. Μεταξύ 
φορτωτή και τελικού κομιστή (παραλήπτη) υπάρχει υποκείμενη σχέση, που δεν είναι εμφανής από 
το σώμα της φορτωτικής (π.χ. πώληση). Το είδος αυτό φορτωτικής δεν προβλέπεται από τον ΚΙΝΔ. 
Εντούτοις, είναι παραδεκτή εντός των πλαισίων των κανόνων Χάγης-Βίσμπυ. Εφόσον η παράγρα-
φος 6 του άρθρου 3 αναφέρεται σε πρόσωπο που έχει δικαίωμα παραλαβής αορίστως, συνάγεται 
ότι το πρόσωπο αυτό δυνατόν να κατονομάζεται στη φορτωτική (ονομαστική ή εις διαταγήν) ή να 
είναι άγνωστο (εις τον κομιστή).

4)  Φορτωτική δίχως παρατηρήσεις ή καθαρή και φορτωτική με επιφυλάξεις ή παρατηρή-
σεις. 

α) Φορτωτική δίχως παρατηρήσεις ή καθαρή (clean bill of lading) είναι η φορτωτική που 
δεν περιέχει κανένα όρο που να δηλώνει αμφιβολία ή επιφύλαξη, όσον αφορά την αξία, κατάσταση, 
ποσότητα, βάρος ή είδος του φορτίου. Η σημασία του να είναι η φορτωτική καθαρή είναι μεγάλη, 
καθ’ όσον, προκειμένου οι τράπεζες να καταβάλουν το ποσό των μεταφερομένων εμπορευμάτων, 
προβαίνουν στην ενέργεια αυτή μόνο με την επίδειξη καθαρών φορτωτικών.

Η δίχως επιφυλάξεις φορτωτική περιέχει τη φράση «shipped in apparent good order and condition 
– εφορτώθησαν σε φαινομενικά καλή κατάσταση».

Εάν ο πλοίαρχος δεν διατυπώσει επιφυλάξεις στη φορτωτική, η καθαρή φορτωτική αποτελεί, 
σύμφωνα με τους κανόνες της Χάγης-Βίσμπυ (άρθρο 3 παράγρ. 4), τεκμήριο, ότι τα πράγματα πα-
ρελήφθησαν σε καλή κατάσταση. Έτσι η καθαρή φορτωτική, όσον διευκολύνει τον παραλήπτη του 
φορτίου, τόσον είναι δυνατόν να δημιουργήσει προβλήματα στο μεταφορέα.

Χρειάζεται λοιπόν προσοχή, όταν ο πλοίαρχος παραλαμβάνει στα χέρια του ήδη συμπληρωμένη 
φορτωτική, να καταχωρεί με τη μορφή έγγραφης παρατηρήσεως επ’ αυτής οτιδήποτε υποπέσει στην 
αντίληψή του, το οποίο μπορεί να συνεπάγεται πρόβλημα επί του φορτίου και περαιτέρω ευθύνη 
του μεταφορέα.

β) Φορτωτική με παρατηρήσεις ή επιφυλάξεις. Η φορτωτική αυτή είναι ευνοϊκότερη, όσον 
αφορά, την ευθύνη του μεταφορέα διότι απαλλάσσει αυτόν από την καταβολή αποζημιώσεων, σε 
περίπτωση που, εκ μέρους του φορτωτή ή του παραλήπτη του, τεθούν θέματα ευθύνης για ζημίες 
επί του φορτίου. Η φορτωτική αυτή δυνατόν να περιέχει κατ’ αρχήν τη ρήτρα «in good order and 
condition», δίχως να αναιρείται ο χαρακτήρας της φορτωτικής με παρατηρήσεις ή επιφυλάξεις. 
Επίσης, διάφορος τυγχάνει η φορτωτική επιφυλάξεων από τη φορτωτική παρατηρήσεων, καθ’ όσον 
στη μεν πρώτη γίνονται απλώς επιφυλάξεις και διατυπώνονται αμφιβολίες ως προς την πραγματική 
κατάσταση του φορτίου, στη δε δεύτερη διατυπώνονται συγκεκριμένες παρατηρήσεις, κατόπιν δι-
απιστώσεων του έχοντος την εποπτεία της φορτώσεως, που αφορούν στην κατάσταση του φορτίου.

Τόσον η φορτωτική με επιφυλάξεις όσον και αυτή με παρατηρήσεις υπάγονται στην κατηγορία 
των μη καθαρών φορτωτικών (not clean bill of lading). Η φορτωτική με επιφυλάξεις περιέχει ρή-
τρες όπως «weight unknown – βάρος άγνωστο», «quality unknown – ποιότητα άγνωστη», «content 
unknown – περιεχόμενο άγνωστο». Στο συνήθη τύπο φορτωτικής liner bill of lading αναγράφεται 
«Weight, measure, marks, numbers, quality, contents and value unknown».

Η φορτωτική με παρατηρήσεις αναγράφει, ως ελέχθη, επισημάνσεις, που αφορούν σε ζημίες στο 
φορτίο, λ.χ. «Marks and Nos ◊ N. 310 c/s packing insufficient», δηλαδή συσκευασία ακατάλληλη. 
Η φορτωτική με παρατηρήσεις καθιστά πλέον δυσχερή τη θέση του παραλήπτη, ιδίως όταν η αξία 
του φορτίου πρόκειται να καταβληθεί στον πωλητή με χρηματοδότηση από τράπεζα. Επίσης, τέτοιες 
φορτωτικές δεν έχουν αποδοχή και η κυκλοφορία τους καθίσταται δυσχερής. Οι φορτωτές αρκετές 
φορές πιέζουν τους μεταφορείς να εκδίδουν καθαρές φορτωτικές, υποσχόμενοι την εξασφάλιση του 
μεταφορέα, με τη χορήγηση απαλλακτικών (της ευθύνης τους) επιστολών.

Παρ’ ότι μια φορτωτική μπορεί να περιέχει επιφυλάξεις, είναι δυνατόν να θεωρείται καθαρή, 
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εφόσον οι επιφυλάξεις δικαιολογούνται από τη συσκευασία του φορτίου. Έτσι, λ.χ. εάν μεταφέρο-
νται τηλεοράσεις συσκευασμένες και η συσκευασία τους είναι άθικτη, δεν είναι δυνατόν να γνωρί-
ζει ο μεταφορέας την εσωτερική κατάσταση του φορτίου. Ρήτρα λοιπόν που αναφέρει «value and 
contents unknown – αξία και περιεχόμενο άγνωστο», δυνατόν να θεωρηθεί καθαρή, εφόσον στο 
πιο πάνω παράδειγμα δεν είναι δυνατός ο έλεγχος του περιεχομένου των κιβωτίων, ώστε να ελεγ-
χθεί, εάν αυτά περιέχουν μέσα συγκεκριμένου τύπου συσκευές και ποίας αξίας. Υπάρχει όμως και 
η αντίθετος άποψη, ότι μια καθαρή φορτωτική δεν πρέπει να έχει καμμία επιφύλαξη ή παρατήρηση 
περί του φορτίου. Γίνεται επίσης δεκτό, ότι μια καθαρή φορτωτική γεννά μόνο απαίτηση καταβολής 
ναύλου, δηλαδή ο παραλήπτης του φορτίου παραλαμβάνει το φορτίο του, δίχως να προβάλλει αξι-
ώσεις κατά του μεταφορέα και είναι υποχρεωμένος να καταβάλει το ναύλο.

5) Φορτωτική μέρους του συνολικού φορτίου.

Τα μεταφερόμενα εμπορεύματα επί ενός πλοίου, ανεξαρτήτως εάν είναι του ίδιου ή διαφορετικού 
είδους, αποτελούν το συνολικό φορτίο του πλοίου και μπορεί να έχουν τον ίδιο ή άλλο δικαιούχο 
από την άποψη της κυριότητας. Εξάλλου, δεν είναι σπάνιο ίδιο φορτίο, το οποίο φορτώθηκε στο 
σύνολό του σε πλοίο, να εκφορτώνεται και να παραδίδεται κατά μέρος αυτού σε διαφόρους παραλή-
πτες ή πιο σύνηθες, φορτία διάφορα, φορτωθέντα από διαφόρους και ως εκ τούτου μη έχοντα σχέση 
μεταξύ τους, ως θα είχαν εάν παραδιδόταν προς φόρτωση από ένα φορτωτή, να εκφορτώνονται και 
παραδίδονται επίσης σε διαφόρους κομιστές των φορτωτικών εγγράφων. Διακρίνονται επομένως 
οι εξής περιπτώσεις:

Πρώτον, φορτίο ομοειδές, φορτωθέν από ένα φορτωτή-ναυλωτή να παραδίδεται τμηματικά σε 
διαφόρους παραλήπτες, λ.χ. ποσότητα σίτου που φορτώθηκε στις ΗΠΑ να παραλαμβάνεται σε δια-
φόρους λιμένες κατά τη διάρκεια του ταξιδίου.

Δεύτερον, φορτίο εκ διαφόρων ειδών, που φορτώθηκε από διαφόρους φορτωτές (ή και από 
έναν), να παραλαμβάνεται σε διαφόρους λιμένες από τους δικαιούχους προς παραλαβή, λ.χ. φορ-
τώθηκαν στην Κίνα τηλεοράσεις, εργαλεία, φωτογραφικές μηχανές και στη συνέχεια κατευθύνονται 
προς τους λιμένες παραλαβής.

Και στις δύο αυτές περιπτώσεις μεταφέρεται ένα συνολικά φορτίο. Όμως, εκδίδονται περισσότε-
ρες φορτωτικές, αντίστοιχες είτε με τα μέρη του ομοειδούς φορτίου, είτε με τα διάφορα είδη του ποι-
κίλου φορτίου στη δεύτερη περίπτωση. Οι φορτωτικές αυτές χαρακτηρίζονται ως φορτωτικές μέρους 
του φορτίου. Και στη μεν πρώτη περίπτωση φαίνεται να υπάρχει σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς, 
καθ’ όσον ο φορτωτής είναι ο ίδιος για ολόκληρο το φορτίο, ο δε μεταφορέας επίσης ένας, όμως 
οι παραλήπτες του φορτίου περισσότεροι. Για το λόγο αυτό και εκδίδονται περισσότερες φορτωτι-
κές, όμως κατ’ ουσίαν πρόκειται για περισσότερες συμβάσεις θαλάσσιας μεταφοράς, συναπτόμενες 
μεταξύ των αυτών προσώπων. Σε αντίθετη περίπτωση, δηλαδή εάν εκλαμβανόταν η μεταφορά του 
φορτίου ως μια σύμβαση, θα δημιουργούνταν ζητήματα εκ των ζημιών που θα προέκυπταν σε μέρος 
του φορτίου, το οποίο θα παραδιδόταν σ’ έναν από τους παραλήπτες. Έτσι, είναι πρακτικότερο και 
δεν προσκρούει στις διατάξεις της εσωτερικής νομοθεσίας (ΚΙΝΔ και κανόνες Χάγης-Βίσμπυ), να 
θεωρήσομε ότι υπάρχουν περισσότερες συμβάσεις θαλάσσιας μεταφοράς, κάθε μία από τις οποίες 
αφορά στο μέρος εκείνο του φορτίου που αναφέρεται σε κάθε φορτωτική, υπό τους όρους της οποίας 
και διέπεται, εκτός εάν υπάρχει ναυλοσύμφωνο με παράλληλη έκδοση περισσοτέρων φορτωτικών, 
ούτως ώστε να ισχύουν ενιαίως οι όροι του ναυλοσυμφώνου.

Στη δεύτερη περίπτωση αναμφιβόλως υπάρχουν περισσότερες συμβάσεις θαλάσσιας μεταφο-
ράς, λόγω του ανόμοιου χαρακτήρα των εμπορευμάτων, που έχουν συναφθεί μεταξύ διαφόρων 
φορτωτών και του αυτού μεταφορέα και κάθε μία διέπεται υπό τους όρους καθεμιάς των φορτωτι-
κών, που αποτελούν μέρος του φορτίου. Πρέπει ακόμη να επισημανθεί στην πρώτη περίπτωση, πως 
ο καταμερισμός του φορτίου και η θεώρηση της μεταφοράς του υπό χωριστές συμβάσεις διευκολύ-
νει τους συμβαλλομένους στην προσθήκη όρων στα έντυπα της φορτωτικής, εφόσον η προσθήκη 
αυτή απαιτείται λόγω ιδιαιτερότητας του λιμένα παραδόσεως ή των συνθηκών εκφορτώσεως. Τέλος, 
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επιμερίζεται και η ευθύνη του μεταφορέα και μετριάζεται σε μέρος του φορτίου, εφόσον αυτό υπέστη 
ζημίες κι όχι σε ολόκληρο το φορτίο, ως εάν αυτό ελαμβάνετο ως σύνολο. Έτσι, στην περίπτωση 
αυτή δεν είναι δυνατόν να ισχυρισθεί ο φορτωτής ή κάποιος εκ των παραληπτών, ότι ο μεταφορέας 
ευθύνεται για την αξία όλου του φορτίου, εάν η ζημία σε μέρος του είναι τόσης εκτάσεως, ώστε και 
το υπόλοιπο φορτίο είναι άνευ αξίας, διότι επιμεριζόμενο το φορτίο, επιμερίζεται και η ευθύνη τόσες 
φορές, όσα και τα μέρη του φορτίου.  Έτσι, μέρη τα οποία δεν έχουν υποσθεί βλάβη και θεωρούνται 
ανεξάρτητα, θεωρείται ότι έχουν παραδοθεί καλώς κι ότι ο μεταφορέας εξεπλήρωσε τις συμβατικές 
του υποχρεώσεις δικαιούμενος αμοιβής. Είναι επομένως συμφερότερη για το μεταφορέα η φορτω-
τική μέρους του φορτίου.

6) Διαφορτωτική (through bill of lading). 

Αρκετές φορές η ολοκλήρωση της μεταφοράς δεν μπορεί να γίνει με ένα μόνο μέσον, λ.χ. το 
πλοίο στο οποίο φορτώθηκαν αρχικά τα εμπορεύματα, προκειμένου να καταλήξουν αυτά στον προ-
ορισμό τους, δηλαδή τον τόπο παραλαβής από το δικαιούχο, δυνατόν να απαιτηθεί η διέλευσή 
τους διά ξηράς ή αέρα, ακόμη δε και διά θαλάσσης με άλλο πλοίο. Αυτό συμβαίνει όταν ο τόπος 
φορτώσεως δεν συνδέεται απευθείας με τον τόπο παραλαβής, ώστε η μεταφορά του φορτίου να 
ολοκληρωθεί με τη μία. Επιβάλλεται δηλαδή η διαδοχική μεταφορά του φορτίου από περισσοτέ-
ρους μεταφορείς. Επειδή όμως στο σύνολό της τέτοιου είδους μεταφορά εκλαμβάνεται ως ενιαία, 
για το λόγο αυτό εκδίδεται και μια φορτωτική, η οποία καλύπτει τη μεταφορά των πραγμάτων σ’ όλα 
τα στάδια αυτής, από τότε που θα παραδοθούν αρχικά για φόρτωση στο πρώτο μέσον μεταφοράς, 
μέχρι τότε που θα παραληφθούν στον τελικό τους προορισμό. Η διαφορτωτική καλείται και φορτω-
τική συνεχείας, καθ’ όσον συνεχίζει να επιτελεί κάθε λειτουργία αυτής συνεχώς σ’ όλες τις φάσεις 
της μεταφοράς και διακρίνεται από την κοινή φορτωτική, που χαρακτηρίζεται ως ευθεία ή άμεσος 
(direct bill of lading). 

Στην περίπτωση της διαδοχικής μεταφοράς συμφωνείται μια ενιαία αμοιβή μεταξύ φορτωτή και 
αρχικού ή κυρίου μεταφορέα, ο οποίος αναλαμβάνει την ανεύρεση των ενδιαμέσων μεταφορέων, 
καθώς και την οικονομική τους τακτοποίηση, καταβάλλεται επομένως ενιαίος ναύλος. Δεν απο-
κλείεται όμως και η σύναψη ιδιαίτερα συμβάσεων μεταφοράς με έναν εκ των διαμεταφορέων, που 
επιλαμβάνονται σε κάθε στάδιο μεταφοράς. 

Κατόπιν των ανωτέρω τίθεται το ζήτημα των δημιουργουμένων σχέσεων και ευθυνών που απορ-
ρέουν στο πεδίο των διαμεταφορών. Επ’ αυτού υπάρχουν οι εξής δύο διακρίσεις:

α) Η διαμεταφορά έχει συμφωνηθεί να αναληφθεί από έναν μόνο μεταφορέα, ο οποίος 
καθίσταται υπόλογος απέναντι στο φορτωτή (ή στον παραλήπτη). Η περίπτωση αυτή καθιστά το 
ζήτημα πρακτικότερο και απλουστευμένο, καθ’ όσον ο φορτωτής δεν έρχεται σε επαφή με τους ενδι-
άμεσους μεταφορείς, άρα δεν έχει με αυτούς συμβατική σχέση, ούτε γεννάται ζήτημα ευθύνης τους 
σε περίπτωση ζημίας στο φορτίο. Κατ’ επέκταση οι ενδιάμεσοι μεταφορείς δεν έλκουν δικαιώματα 
από τη σύμβαση μεταφοράς, το περιεχόμενο της οποίας αναφέρεται στο έντυπο της φορτωτικής 
(απαίτηση καταβολής ναύλου – αμοιβής, ευθύνες και παραβάσεις του φορτωτή, του κομιστή ή του 
παραλήπτη). Υπάρχει ανεξάρτητος αμφοτεροβαρής σχέση μεταξύ φορτωτή και μεταφορέα, μετα-
φορέα και ενδιαμέσων μεταφορέων (διαμεταφορέων). Οι ενδιάμεσοι μεταφορείς δυνατόν να είναι 
χερσαίοι, εναέριοι ή θαλάσσιοι. Πάντως, η έναρξη μεταφοράς ή η λήξη της οπωσδήποτε πρέπει να 
γίνει διά της θαλάσσιας οδού, ειδάλλως δεν εμπίπτει στο πεδίο της θαλάσσιας μεταφοράς.

Ο αρχικός συμβαλλόμενος μετά του φορτωτή καλείται κύριος μεταφορέας. Ο φορτωτής ευθύνε-
ται, έναντι του κυρίου μεταφορέα για την καταβολή του ναύλου-αμοιβής, καθώς και για την τήρηση 
των γενικής φύσεως υποχρεώσεων του ναυλωτή-φορτωτή. Ο κύριος μεταφορέας ευθύνεται, έναντι 
του φορτωτή, για κάθε ζημία που θα προκύψει σε οιοδήποτε στάδιο της μεταφοράς και δεν μπορεί 
να ισχυρισθεί, ότι ευθύνεται για συγκεκριμένες ζημίες ενός εκ των ενδιαμέσων μεταφορέων.

Ο κύριος μεταφορέας εκδίδει και τη διαφορτωτική. Πολλές φορές, επειδή η διαμεταφορά (κα-
λούμενη και σύνθετη ή συνδυασμένη – combined transport) διενεργείται από μεταφορείς που έχουν 
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κοινό πράκτορα, είναι δυνατόν να εξουσιοδοτηθεί ο πράκτορας όπως εκδώσει τη διαφορτωτική.
Η ευθύνη λοιπόν του κυρίου μεταφορέα απέναντι στο φορτωτή είναι άμεση (ευθεία). Όσον δε 

αφορά στη μεταξύ αυτού και των ενδιαμέσων μεταφορέων ευθύνη, αυτή έχει τον ίδιο χαρακτήρα. Ο 
φορτωτής (ή ο παραλήπτης-κομιστής) δεν δύναται να στραφεί κατά των ενδιαμέσων μεταφορέων. 
Επίσης, άμεση είναι η ευθύνη μεταξύ κυρίου μεταφορέα και διαμεταφορέων ανά στάδιο μεταφο-
ράς.  Έκαστος δε διαμεταφορέας ευθύνεται απέναντι του κυρίου μεταφορέα για κάθε ζημία που 
προέκυψε, όσο τα εμπορεύματα βρίσκονταν στην εξουσία του.

β) Μεταξύ φορτωτή και μεταφορέων έχουν συναφθεί επιμέρους συμβάσεις μεταφοράς, 
σε κάθε στάδιο αυτής, μέχρι την παραλαβή τους από τον παραλήπτη. Τότε υπάρχουν περισσότερες 
συμβάσεις θαλάσσιας ή χερσαίας ή εναερίου μεταφοράς, που γεννούν αυτοτελώς δικαιώματα και 
υποχρεώσεις για κάθε συμβαλλόμενο μέρος, του οποίου η ευθύνη άρχεται διά της παραλαβής του 
φορτίου και λήγει διά της παραδόσεως αυτού εις τον επόμενο μεταφορέα ή τον παραλήπτη. Στην 
περίπτωση αυτή, η διαφορτωτική αποτελεί σύμβαση, υπό τους όρους της οποίας διέπεται κάθε επι-
μέρους μεταφορά, καταμεριζομένης όμως της ευθύνης εκάστου μεταφορέα απέναντι του φορτωτή, 
ώστε να μην υπάρχει ανάγκη να εκδίδονται περισσότερες φορτωτικές, δημιουργουμένης έτσι αβε-
βαιότητας στον τελικό παραλήπτη, λόγω του χαρακτήρα της φορτωτικής ως αξιογράφου και τίτλου 
κυριότητας (εάν δηλ. υπήρχαν περισσότερες της μίας φορτωτικές θα εγεννάτο ζήτημα ποια εξ αυ-
τών αποτελεί τίτλο κυριότητας του παραλήπτη ή νομιμοποιητικό έγγραφο του εξ οπισθογραφήσεως 
κομιστή). Περισσότερες φορτωτικές δεν κρίνεται σκόπιμο να εκδίδονται, καθ’ όσον, ως προς τους 
μεταφορείς, αυτές δεν αποτελούν τίτλο κυριότητας, αλλά εάν εκδίδονταν θα είχαν μόνο χαρακτήρα 
αποδείξεως παραλαβής (mate’s receipt).

Παρ’ ότι ο ΚΙΝΔ και οι κανόνες Χάγης-Βίσμπυ (Ν. 2107/92) δεν περιέχουν διατάξεις για τη 
διαμεταφορά, η διαφορτωτική θεωρείται έγκυρη και αποδεκτή από την ελληνική νομολογία, επει-
δή πλέον οι θαλάσσιες μεταφορές (μεγάλο μέρος των οποίων εκτελούνται από πλοία ελληνικών 
συμφερόντων και εκναυλωτές που έχουν έδρα στην Ελλάδα) απέκτησαν διεθνή χαρακτήρα. Ως εκ 
τούτου, είναι αναγκαίο να γίνονται δεκτές πρακτικές ή συμβάσεις, έστω κι αν δεν έχουν υπαχθεί σε 
νομοθετική ρύθμιση. 

Αντιθέτως, στους μη ψηφισθέντες από τη χώρα μας κανόνες του Αμβούργου γίνεται λόγος για τη 
διαμεταφορά, στα άρθρα 10, 11 όπου και καθορίζονται οι ευθύνες εκάστου μεταφορέα.

Προς σύνοψη των όσων έχουν αναφερθεί, παρατίθενται τα εξής: Σύνθετη ή διαδοχική με-
ταφορά είναι η θαλάσσια μεταφορά η οποία δεν εκτελείται από έναν, αλλά από περισσότερους 
μεταφορείς. Το είδος αυτό της μεταφοράς διακρίνεται:

α) Στη διαμεταφορά, όπου ένας μεταφορέας, ο αρχικός ή ο κύριος, συμβάλλεται με το φορτωτή 
και αναλαμβάνει την εκτέλεση όλης της μεταφοράς, καθώς και την εξεύρεση και αμοιβή των ενδιαμέ-
σων μεταφορέων. Ευθύνη απέναντι στο φορτωτή έχει ο αρχικός μεταφορέας, στον οποίο καταβάλλε-
ται και ο ναύλος-αμοιβή της μεταφοράς. Για τη διαμεταφορά εκδίδεται η κατ’ εξοχήν διαφορτωτική.

β) Στη συλλογική μεταφορά, κατά την οποία όλοι οι μεταφορείς αναλαμβάνουν, με μια συμ-
φωνία και αντί συνολικού ναύλου καταμεριζομένου μεταξύ τους, τη μεταφορά ως ενιαίο συλλογικό 
αποτέλεσμα. Η ευθύνη όμως καταμερίζεται μεταξύ των μεταφορέων κατά την έκταση του σταδίου 
μεταφοράς, δηλαδή κάθε μεταφορέας ευθύνεται για τις ζημίες που έγιναν στο φορτίο, όταν αυτό 
μεταφερόταν από εκείνον και δεν ευθύνεται για ζημίες που έγιναν στο φορτίο, στη διάρκεια της 
μεταφοράς του από άλλους μεταφορείς. Και στην περίπτωση αυτή εκδίδεται μια διαφορτωτική, 
εφόσον πρόκειται περί μιας συμβάσεως. 

γ) Στη μεταφορά με επαναποστολή. Πρόκειται για διαμεταφορά, όπου συμβάλλονται: 
–  Ο αρχικός μεταφορέας με το φορτωτή, όσον αφορά στο τμήμα της μεταφοράς που θα ενερ-

γήσει ο ίδιος. Στη συμφωνία αυτή καθορίζεται και ο συνολικός ναύλος και εκδίδεται δια-
φορτωτική. Η ευθύνη του αρχικού μεταφορέα περιορίζεται για κάθε ζημία, που επήλθε κατά 
το μέρος της μεταφοράς που είχε αναλάβει ο ίδιος. 

–  Συμφωνία μεταξύ αρχικού μεταφορέα και φορτωτή, σύμφωνα με την οποία αυτός υποχρε-
ούται να καταβάλει την επιμέλεια ανευρέσεως και άλλων μεταφορέων. Η συμφωνία αυτή 



115

δεν διέπεται από διαφορτωτική. Και στην περίπτωση αυτή υπάρχει επιμερισμός της ευθύνης 
σε κάθε μεταφορέα.

7) Φορτωτική απλή και φορτωτική ναυλοσυμφώνου. 

Όπως ήδη έχει λεχθεί πρακτικώς τα χαρακτηριστικά των συμβάσεων ναυλώσεως και θαλάσσιας 
μεταφοράς, είναι τα ίδια, καθόσον συνοψίζονται σε έναντι χρηματικού ποσού μεταφορά πραγμάτων 
διά πλοίου. Υπάρχουν όμως και κριτήρια διακρίσεως των δυο αυτών συμβάσεων,  ένα εκ των οποί-
ων είναι η ύπαρξη ναυλοσυμφώνου (με ή χωρίς φορτωτική) ή η έκδοση μόνης της φορτωτικής. Στην 
περίπτωση που υπάρχουν εκ παραλλήλου ναυλοσύμφωνο με φορτωτική και αφορούν στα ίδια προϊ-
όντα και τη διακίνησή τους, γίνεται λόγος για φορτωτική ναυλοσυμφώνου, δηλαδή φορτωτική που 
συνοδεύει την κύρια σύμβαση ναυλώσεως αποδεικνυόμενη με το ναυλοσύμφωνο και όχι με τη φορ-
τωτική. Στη δεύτερη περίπτωση, όπου δεν υπάρχει ναυλοσύμφωνο, η φορτωτική λέγεται απλή.

Οι φορτωτικές που συνοδεύουν ναυλοσύμφωνα δεν έχουν αποδεικτικό χαρακτήρα της συμβάσε-
ως, υπό την οποία γίνεται η μεταφορά των προϊόντων, η οποία αποδεικνύεται με το ναυλοσύμφωνο, 
αλλά επιτελούν τις λοιπές λειτουργίες της φορτωτικής (απόδειξη παραλαβής φορτωθέντων, τίτλος 
κυριότητας, αξιόγραφο). Αντιθέτως, οι απλές φορτωτικές, πέραν των λοιπών ως άνω λειτουργιών 
τους, έχουν και χαρακτήρα αποδεικτικό της συναφθείσας συμβάσεως θαλάσσιας μεταφοράς.

Σε περιπτώσεις που συνυπάρχουν φορτωτική και ναυλοσύμφωνο, είναι επόμενο να αναγράφο-
νται και στα δύο έντυπα αυτών όροι συμβατικοί, οπότε γεννάται το ερώτημα της ισχύος των όρων 
του ναυλοσυμφώνου έναντι της φορτωτικής ή το αντίστροφο, η απάντηση του οποίου δίδεται στην 
παράγραφο 6.3.

8) Ηλεκτρονική φορτωτική. 

Τέλος, υπάρχει και η ηλεκτρονική φορτωτική, δηλαδή φορτωτική η οποία δεν εκδίδεται σε ειδι-
κό έντυπο, ούτε υπογράφεται ιδιοχείρως, αλλά παραμένει ως κείμενο εντός του ηλεκτρονικού υπολο-
γιστή των συμβαλλομένων, την δε υπογραφή αντικαθιστά η γνωστοποίηση του προσωπικού κωδικού 
αριθμού (κλειδί) από κάθε συμβαλλόμενο μέρος προς το άλλο, με την οποία γνωστοποίηση γίνεται 
δεκτό, ότι επέρχεται συμφωνία, καταρτίζεται δε και υπογράφεται η σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς.

Ως πρόδρομος της εισαγωγής των ηλεκτρονικών φορτωτικών στις θαλάσσιες μεταφορές θε-
ωρούνται οι κανόνες του Αμβούργου, οι οποίοι στο άρθρο 1 παράγρ. 8 αναφέρουν πως για την 
κατάρτιση των φορτωτικών και συνεπώς και της συμβάσεως θαλάσσιας μεταφοράς είναι δεκτά τα 
τηλεγραφήματα, το τηλετύπημα καθώς και η σύνταξη αυτής με τηλετυπικό μέσον.

Επίσης, στο άρθρο 14 παράγρ. 3 των ιδίων κανόνων γίνεται παρουσίαση της ηλεκτρονικής φορ-
τωτικής, με την πρόταση «The signature of the bill of lading may be in handwriting, printed in fac-
simile, perforated, stamped, in symbols or made by any other mechanical or electronic means…».

6.3 Περιλαμβανόμενα στοιχεία στη φορτωτική. (Τι αναγράφεται επ’ αυτής). 

Ορισμός της φορτωτικής δεν δίδεται σε ειδικό άρθρο του ΚΙΝΔ. Τα στοιχεία επομένως του ορι-
σμού της αντλούνται, είτε από τη θεωρία, είτε από τις επιμέρους διατάξεις του ΚΙΝΔ.

Σύμφωνα με αυτά, η φορτωτική είναι έγγραφο, δηλαδή συντάσσεται επί χάρτου με ορισμένη 
μορφή διά χειρός ή άλλου μηχανικού μέσου. Ως έγγραφο, ανήκει στην κατηγορία των ιδιωτικών 
εγγράφων, αυτών δηλαδή που εκδίδουν κι υπογράφουν ιδιώτες κι όχι οι φορείς δημόσιας εξουσίας 
(π.χ. υπάλληλοι δημοσίων υπηρεσιών). Τούτο είναι εύλογο, καθ’ όσον η φορτωτική είναι έγγρα-
φο προβλεπόμενο από τον ΚΙΝΔ, ως σχετικό με ναύλωση ή σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς. Οι 
συμβάσεις δε αυτές έχουν ιδιωτικό χαρακτήρα. Εξάλλου, δεν νοείται υπογραφή φορτωτικής από 
δημόσιο όργανο, καθ’ όσον ο μεταφορέας είναι κατά κανόνα ιδιώτης (φυσικό, νομικό πρόσωπο) 
και οι μεταφορές γίνονται με ιδιωτικά πλοία. Περαιτέρω, το άρθρο 168 ΚΙΝΔ ορίζει ότι η φορτωτική 
εκδίδεται από τον πλοίαρχο. Τούτο όμως δεν σημαίνει ότι η υποχρέωση εκδόσεώς της βαρύνει τον 
πλοίαρχο ως συμβατική του υποχρέωση, αλλά ότι για πρακτικούς λόγους και επειδή ο μεταφορέας 
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δεν είναι δυνατόν να παρίσταται κατά την παράδοση του φορτίου, ώστε να διαπιστώσει ποσότητα, 
είδος και κατάσταση, ο νόμος ανέθεσε την έκδοσή της στον πλοίαρχο ως εκπρόσωπο του παραλή-
πτη.  Έτσι λοιπόν, η έκδοση φορτωτικής αποτελεί συμβατική υποχρέωση του μεταφορέα, σύμφωνα 
με το άρθρο 125 ΚΙΝΔ, στο οποίο γίνεται λόγος για την έκδοση φορτωτικής από τον εκναυλωτή. Το 
αυτό όμως ισχύει και στη σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς για το μεταφορέα. Επομένως, από το συν-
δυασμό των άρθρων 125 και 168 ΚΙΝΔ προκύπτει, ότι η έκδοση φορτωτικής είναι υποχρέωση του 
εκναυλωτή ή του θαλάσσιου μεταφορέα και πραγματοποιείται από τον πλοιάρχο ως εκπροσώπου 
του μεταφορέα, δυνάμει όμως νομοθετικής επιταγής, ώστε να μην καταλείπεται αμφιβολία για το ότι 
επιτρέπεται στον πλοίαρχο να εκπροσωπεί το μεταφορέα στην έκδοση φορτωτικής, καθώς επίσης 
και πρόσωπα που αυτός δυνατόν να έχει εξουσιοδοτήσει.

Το έγγραφο της φορτωτικής συντάσσεται (ή συμπληρώνεται) από τον πλοίαρχο μετά τη φόρτω-
ση, σύμφωνα με το άρθρο 168 ΚΙΝΔ. Είναι όμως δυνατόν, επειδή, όπως προαναφέρθηκε, η έκδο-
ση φορτωτικής αποτελεί συμβατική υποχρέωση του μεταφορέα η φορτωτική να συμπληρωθεί απ’ 
αυτόν και να αποσταλεί στον πλοίαρχο, προκειμένου να παραδοθεί στο φορτωτή. Η παράγραφος 
3 του άρθρου 3 των κανόνων Χάγης-Βίσμπυ κυρωθέντων με τον Ν. 2107/92, αποδίδει ρητά στον 
πράκτορα του μεταφορέα την εξουσία εκδόσεως φορτωτικής, εκ παραλλήλου με το μεταφορέα και 
τον πλοίαρχο.  Έτσι, εξουσία προς έκδοση, συμπλήρωση ή υπογραφή φορτωτικής έχουν: 

α) Ο θαλάσσιος μεταφορέας.
β) Ο πλοίαρχος. 
γ) Ο πράκτορας του μεταφορέα.
Σύμφωνα όμως με το άρθρο 2 του κυρωτικού νόμου 2107/1992, με την κύρωση των κανόνων 

Χάγης-Βίσμπυ δεν εθίγησαν οι διατάξεις του ΚΙΝΔ και μάλιστα των άρθρων 168 έως 173, οι οποίες 
εξακολουθούν να ισχύουν.

Εξ αυτών και ιδίως εκ του άρθρου 168 προκύπτει, ότι, επί συμβάσεων θαλάσσιας μεταφοράς, επί 
των οποίων εφαρμοστέο είναι το ελληνικό δίκαιο, η εξουσία του πλοιάρχου προς έκδοση φορτωτι-
κής προηγείται εκείνης του πράκτορα και είναι πέραν από κάθε αμφισβήτηση.

Τα γνωρίσματα του εγγράφου της φορτωτικής, ώστε να μπορεί αυτό, αφενός να χαρακτηρι-
σθεί ως τοιούτο, αφετέρου να επιτελέσει το ρόλο του ως νομιμοποιητικού, αποδεικτικού εγγράφου 
και ως αξιογράφου, είναι τα εξής: 

α) Καθορισμός του εκναυλωτή ή μεταφορέα (125 ΚΙΝΔ).
β) Καθορισμός του ναυλωτή ή του φορτωτή.
γ) Αναγραφή στοιχείων τυχόν παραλήπτη.
δ) Στοιχεία του πλοίου.
ε) Στοιχεία του πλοιάρχου. 
στ) Προσδιορισμός του (ή των) λιμένα(ων) φορτώσεως και εκφορτώσεως. 
ζ) Το ύψος και το είδος του ναύλου και κάθε άλλη σχετική συμφωνία.
η) Τα σημεία που προσδιορίζουν το είδος και τη φύση του εμπορεύματος και μάλιστα εκείνα που 

αναμένεται κατά την κοινή πείρα ή το είδος της συσκευασίας, πως δεν θα αλλοιωθούν διαρκούσης 
της μεταφοράς.

θ) Αριθμό δεμάτων άλλων τεμαχίων ή βάρος ή άλλα στοιχεία που προσδιορίζουν τον όγκο ή την 
ποσότητα του εμπορεύματος.

ι) Χρονολογία εκδόσεως.
ια) Υπογραφή του εκδότη. Τούτο απαιτείται επί παντός αξιογράφου, μεταξύ των οποίων περιλαμ-

βάνεται και η φορτωτική, η οποία είναι μεταβιβάσιμος (άρθρ. 160 ΑΚ, 443 ΚπολΔ).
ιβ) Υπογραφή του φορτωτή (άρθρ. 168 ΚΙΝΔ).
Τα στοιχεία, τα οποία πρέπει να έχει μια φορτωτική σύμφωνα με τους κανόνες Χάγης-

Βίσμπυ είναι ελάχιστα και συνίστανται μόνο στην καταχώριση των διακριτικών σημείων συσκευα-
σίας, του αριθμού των δεμάτων, της ποσότητας ή του βάρους του φορτίου, καθώς και της εξωτερικής 
καταστάσεως των εμπορευμάτων. Αντίθετα, το άρθρο 15 των κανόνων του Αμβούργου απαιτεί 
υποχρεωτική αναγραφή πολλών στοιχείων, όπως:
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α) Φύση εμπορεύματος, σημεία και ενδείξεις που αποδεικνύουν το είδος του εμπορεύματος, 
αριθμός δεμάτων, βάρος, ποσότητα.

β) Εμφανής κατάσταση του εμπορεύματος.
γ) Στοιχεία μεταφορέα.
δ) Στοιχεία φορτωτή.
ε) Λιμένες φορτώσεως-εκφορτώσεως.

στ)  Αριθμό πρωτοτύπου της φορτωτικής, εφόσον έχουν εκδοθεί περισσότερα του ενός.
ζ) Τόπος εκδόσεως της φορτωτικής.
η) Υπογραφή του μεταφορέα ή άλλου εξουσιοδοτημένου προσώπου.
θ) Συμφωνίες σχετικές με το ναύλο.
ι) Περίοδο παραδόσεως των εμπορευμάτων.
Οι τυποποιημένες φορτωτικές, που κυκλοφορούν και χρησιμοποιούνται στη ναυτιλία, έχουν λά-

βει υπόψη και έχουν ενσωματώσει τα στοιχεία του άρθρου 15 των κανόνων του Αμβούργου.
Άλλα στοιχεία δεν αναφέρονται προς αναγραφή στη φορτωτική. Τούτο όμως δεν σημαίνει ότι 

δεν επιτρέπεται να αναγραφεί σ’ αυτήν οιαδήποτε δήλωση ή επισήμανση διευκρινιστική, εφόσον 
συμφωνούν προς τούτο οι συμβαλλόμενοι και δεν αναιρεί τ’ άλλα στοιχεία χαρακτηρισμού της φορ-
τωτικής ή προσδιορισμού του περιεχομένου της.  Έτσι λοιπόν, επιτρέπεται, υπό μορφή προσθηκών 
η συνομολόγηση επιπλέον όρων ή η διαγραφή δευτερεύουσας σημασίας προτάσεων επί του στερε-
οτύπου μέρους της φορτωτικής.

– Παρεμφερή προς τη φορτωτική έγγραφα.

Η διαταγή παραδόσεως ή διατακτική παραδόσεως (delivery order) είναι γνωστή στο ναυτι-
λιακό εμπόριο ήδη από το 19ο αιώνα. Αναφορές υπάρχουν στον αγγλικό factors Act 1889 (κύριος 
ρυθμιστικός νόμος) καθώς και στον sales of Goods Act 1893, και στο άρθρο 466 του ιταλικού 
codice della navigasione του 1942, ενώ στη Γαλλία και στη Γερμανία οι νομοθεσίες την αγνοούν. 
Το ίδιο και ο ΚΙΝΔ, που δεν περιέχει σχετική ρύθμιση, διότι, όπως αναφέρεται στην Εισηγητική  
Έκθεση, το θέμα αυτό δεν ήταν ακόμη ώριμο για νομοθετική ρύθμιση.

Πολλές φορές, παρότι έχει εκδοθεί μία φορτωτική για το σύνολο του φορτίου, ο φορτωτής συμ-
βαίνει να πωλήσει σε περισσότερα πρόσωπα μέρη τούτου. Είναι επίσης δυνατό, περισσότερα πρό-
σωπα να έχουν φορτώσει από κοινού διάφορες μερίδες εμπορευμάτων, για τις οποίες έχει εκδοθεί 
ενιαία φορτωτική. Είναι τέλος δυνατό, ο κομιστής της φορτωτικής να θέλει να παραλάβει όχι το 
σύνολο του φορτίου, αλλά τούτο κατά τμήματα, διότι δεν έχει αμέσως διαθέσιμους αποθηκευτικούς 
χώρους ή διότι συντρέχει κάποιος άλλος λόγος. Στις δύο πρώτες περιπτώσεις, ο φορτωτής είναι 
δυνατό, είτε να παραλάβει ο ίδιος το φορτίο και να το κατανείμει στη συνέχεια στους επί μέρους αγο-
ραστές, είτε να προβεί στην έκδοση της διαταγής παραδόσεως, κατανέμοντας τη φορτωτική. Στην 
τελευταία περίπτωση μπορεί να προβεί μόνο στην έκδοση διαταγής παραδόσεως. Η κατάτμηση μπο-
ρεί να αφορά σε ενιαίο φορτίο, π.χ. 1000 σάκους καφέ σε τέσσερα μερίδια, αλλά και μη ομοιογενή 
προϊόντα, αρκεί αυτά να μπορούν να διαχωριστούν.

Η διαταγή παραδόσεως είναι έγγραφη εντολή του κομιστή της φορτωτικής ή του θαλάσσιου με-
ταφορέα, ή άλλου που ενεργεί ως αντιπρόσωπος του μεταφορέα προς εκείνον, που έχει στην κατοχή 
του τα εμπορεύματα, δηλαδή τον πλοίαρχο, τον πράκτορα, κρατικές ή άλλες αρχές ή φορείς φυλάξε-
ως εμπορευμάτων, να παραδώσουν ορισμένο τμήμα από τη συνολική ποσότητα των εμπορευμάτων, 
που μεταφέρονται με τη φορτωτική στον κομιστή του εγγράφου.

6.4 Συνήθεις ρήτρες στη φορτωτική, σύνδεση με το ναυλοσύμφωνο.

Στην παράγραφο 4.3ιστ έγινε ήδη λόγος για τύπους ναυλοσυμφώνων, την ανάγκη των οποίων 
επέβαλε το πλήθος των εμπορικών θαλασσίων συναλλαγών, αλλά και η ταχύτητα διεξαγωγής τους. 
Καθ’ όμοιο τρόπο και η θαλάσσια φορτωτική, η οποία, εκ παραλλήλου με το ναυλοσύμφωνο, κα-
τέχει σημαντική θέση στις διά θαλάσσης μεταφορές (ίσως και την πρωτεύουσα), επιβαλλόταν να 
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τυποποιηθεί, προκειμένου να διευκολύνει τους εμπλεκομένους στη θαλάσσια μεταφορά (φορτωτές, 
μεταφορείς, παραλήπτες, κομιστές), αλλά και τους εκδότες αυτών (πλοίαρχος, πράκτορες), ώστε οι 
μεν πρώτοι να έχουν υπόψη τους ένα σταθερό τύπο συμβάσεως θαλάσσιας μεταφοράς, ο οποίος 
μάλιστα ισχύει διεθνώς, οδηγώντας έτσι σε ασφάλεια των συναλλαγών, οι δε εκδότες αυτής να μην 
αναρωτιώνται επί των στοιχείων εκείνων, ενίοτε τα οποία καλούνται οι ίδιοι να συμπληρώσουν επί 
της φορτωτικής. Τα όσα ανεγράφησαν στο κεφάλαιο περί τύπων ναυλοσυμφώνων, περί εκπονήσε-
ως αυτών και περί του σκοπού που επιτελεί η τυποποίηση, ισχύουν και για τις φορτωτικές και ιδίως 
όσον αφορά στον διαχωρισμό τους σε μεταβλητό ή συμπληρούμενο μέρος και σταθερό ή αμετάβλη-
το, το οποίο περιέχει τους όρους μεταφοράς, δυναμένων να τροποποιηθούν μόνο με παραπομπή 
στο ναυλοσύμφωνο ή με προσθήκη όρων. Διάφοροι τύποι φορτωτικών εκτίθενται στο παράρτημα 
του παρόντος κεφαλαίου με τις κωδικές τους ονομασίες (In tank bill – δεξαμενόπλοιου, combicon 
bill – συνδυασμένης μεταφοράς, congen bill – φορτωτική, η οποία συνοδεύει ναυλοσύμφωνο, 
North American Grainy bill of lading – φορτωτική που συνοδεύει ναυλοσύμφωνο σιτηρών τύπου 
Norgain και τέλος η φορτωτική τύπου liner bill of lading – γενικού τύπου φορτωτική, δίχως ναυλο-
σύμφωνο για πλοίο γραμμής). Γενικώς, όλες οι φορτωτικές διαχωρίζονται στο συμπληρούμενο τμή-
μα τους, που πρώτα απ’ όλα φέρει την κωδική τους ονομασία και αριθμό, ώστε να μην καταλείπεται 
αμφιβολία στα συμβαλλόμενα μέρη για την ταυτότητα του εντύπου της φορτωτικής. Ακολουθεί το 
τμήμα με τους όρους της μεταφοράς.

Σε κάθε τύπο φορτωτικής αναγράφεται το όνομα του φορτωτή (shipper), το όνομα του παραλή-
πτη (consignee), η διεύθυνση ειδοποιήσεως, όπου και αποστέλλεται η επιστολή ετοιμότητας (Notify 
address), το όνομα του πλοίου (Vessel – Ocean Vessel), οι λιμένες φορτώσεως και εκφορτώσεως 
(port of loading – port of discharge), στοιχεία σχετικά με την πληρωμή του ναύλου (freight details 
freight and charges – freight payable as per … - freight advance). Υπάρχει επίσης θέση για την πε-
ριγραφή του φορτίου κατά είδος, ποσότητα, τεμάχια, διακριτικά γνωρίσματα (Quantity, description 
and stowage – Marks and Nos – Number and kind of packages – Description of goods – Grossweight 
– Measurement – shipper’s description of goods – Description of cargo – Gravity - Volume). Διευ-
κρίνιση, πως η δήλωση, που αφορά σε όλες τις παραπάνω ιδιότητες των εμπορευμάτων, έγινε από το 
φορτωτή (Particulars furnished by the Merchant – Particular above declared by the shipper).

Όλοι επίσης οι τύποι φορτωτικών περιέχουν τη δήλωση, ότι φορτώθηκαν τα πράγματα σε καλή κα-
τάσταση και ότι η ποσότητα, το βάρος, η ποιότητα συσκευασίας και ο όγκος παραμένουν άγνωστα, εφό-
σον δεν είναι άμεσα αντιληπτά κατά τη φόρτωση ή την εκφόρτωση (sHIPPED on board in apparent 
good condition and weight, measure, marks, numbers, quality, content and value unknown…). Η 
δήλωση αυτή έχει την έννοια, πως ο μεταφορέας διαπιστώνει – και ο φορτωτής συμφωνεί – ότι το 
φορτίο φορτώθηκε στο πλοίο σε φαινομενικά καλή κατάσταση, όσο είναι δυνατόν να διαπιστωθεί με 
εξωτερικό έλεγχο και οπτική αντίληψη, ως εκ τούτου για πράγματα –η κατάσταση των οποίων δεν εί-
ναι δυνατόν να διαπιστωθεί ευχερώς (εσωτερικός έλεγχος)– δεν έχει ευθύνη ο μεταφορέας, καθόσον 
οι ιδιότητες ή οι καταστάσεις των πραγμάτων αυτών παραμένουν άγνωστες στο μεταφορέα. Άλλη 
σχετική ορολογία είναι «Received the goods in apparent good order and condition …» καθώς και 
«shipped on board the cargo specified above in accordance with shipper’s declaration…».

Ως είναι κατανοητό, η δήλωση αυτή προστατεύει το μεταφορέα από τυχόν ζημίες που μπορεί 
να εμφανισθούν στο φορτίο, όχι λόγω της αναξιοπλοΐας του σκάφους, αλλά λόγω προϋπαρχόντων 
ή εγγενών ελαττωμάτων του φορτίου και τα οποία δεν ήταν δυνατόν να γνωρίζει ο μεταφορέας, ο 
οποίος έτσι απαλλάσσεται των ευθυνών του έναντι του φορτωτή ή του παραλήπτη, εφόσον προκύψει 
φθορά του φορτίου ή μείωση βάρους, όγκου, μεταβολή ποιότητας, καθ’ όσον με την έκδοση της 
φορτωτικής συμφωνείται πως το φορτίο φορτώθηκε σε καλή κατάσταση.

Περαιτέρω, η φορτωτική περιέχει πλαίσια συμπληρούμενα με την ημερομηνία και τον τόπο εκ-
δόσεως (Place and date of issue – Dated at …), την υπογραφή του εκδότη (signature - by) και τον 
αριθμό των πρωτοτύπων φορτωτικών (Number of Original b s/l – set No).

Στο δεύτερο μέρος της φορτωτικής αναγράφονται οι όροι της συμβάσεως μεταφοράς. Οι όροι 
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ποικίλλουν κατά περίπτωση και είναι περισσότεροι, εάν η φορτωτική είναι χωρίς ναυλοσύμφωνο 
(απλή), ολιγότεροι, εάν η φορτωτική συνυπάρχει με ναυλοσύμφωνο (φορτωτική ναυλοσυμφώνου).  
Έτσι για παράδειγμα οι φορτωτικές τύπου In tank bill, Norgain, congen bill περιέχουν λιγότερους 
όρους απ’ εκείνες τύπου liner bill και combicon bill. Πάντως, οι γενικές ρήτρες που τίθενται 
στις φορτωτικές είναι οι παρακάτω:

1) Γενική κυρίαρχη ρήτρα (General paramount clause).

Η ρήτρα αυτή έχει τεθεί στις φορτωτικές, προκειμένου να καταστήσει σαφές, ότι η όλη μεταφορά 
διέπεται από τους πλέον επικρατέστερους διεθνώς κανόνες Χάγης-Βίσμπυ. Είναι απαραίτητη, καθ’ 
όσον η νομοθεσία της έδρας φορτωτή και μεταφορέα διαφέρουν στις περισσότερες θαλάσσιες με-
ταφορές. Επειδή λοιπόν ζητήματα ευθυνών ή άλλων δικαιωμάτων και υποχρεώσεων είναι δυνατόν 
να ρυθμίζονται διαφορετικά από τη νομοθεσία κάθε κράτους, είτε της σημαίας του πλοίου, είτε της 
έδρας του μεταφορέα είναι αναγκαία η προσφυγή σε διεθνώς ομοιόμορφους κανόνες. Όμως η ρή-
τρα αυτή έχει πρακτική σημασία, εφόσον η νομοθεσία του κράτους, τη σημαία του οποίου φέρει το 
πλοίο ή εκείνη της έδρας του φορτωτή έχουν ενσωματώσει τους κανόνες αυτούς στην εσωτερική τους 
νομοθεσία, η οποία έχει γίνει σήμερα από όλες σχεδόν τις ναυτιλιακές και εμπορικές δυνάμεις. Αλλά 
ακόμη πρακτικότερη σημασία αποκτά η ρήτρα αυτή, εφόσον για την επίλυση της διαφοράς γίνεται 
προσφυγή σε διαιτητές, καθ’ όσον αυτοί δεν δεσμεύονται από τη νομοθεσία κάποιας χώρας (εκτός αν 
ρητά έχουν υπαχθεί σ’ αυτήν οι συμβαλλόμενοι), αλλά μόνον από τις ρήτρες της φορτωτικής.

Η παραπάνω ρήτρα εμφανίσθηκε στις φορτωτικές ως paramount clause, σε μερικές από τις 
οποίες υπάρχει ακόμη.  Έπειτα διευρύνθηκε με την προσθήκη της λέξεως «General», κατ’ απαίτηση 
ασφαλιστικών εταιρειών, δηλουμένου έτσι ότι αυτή υπερισχύει κάθε άλλης συμφωνίας. Τυχόν δε 
συμφωνίες, που αντιτίθενται σ’ αυτήν είναι άκυρες. Με τη ρήτρα αυτή οριοθετείται η ευθύνη του 
μεταφορέα, σύμφωνα με τους κανόνες της Χάγης, καθοριζομένης της εκτάσεως αυτής κατά τρόπο 
γνωστό στους συμβαλλομένους (φορτωτή-μεταφορέα).

Είναι δυνατόν, σε φορτωτικές που έχουν εκπονηθεί από διασκέψεις ή ναυτιλιακές ενώσεις 
οι οποίες δραστηριοποιούνται σε επιμέρους χώρες, η ρήτρα αυτή να έχει άλλη ονομασία, όπως 
«canadian paramount clause» ή «Voyage charter paramount clause». Οι ρήτρες αυτές, με διαφο-
ρετική ονομασία, έχουν τεθεί, προκειμένου να συνδεθούν οι κανόνες της Χάγης με αντίστοιχες νο-
μοθεσίες άλλων κρατών. Παράδειγμα λαμβάνεται εκ της φορτωτικής «North American Grain bill 
of lading», όπου στο κείμενο της ρήτρας Paramount γίνεται διάκριση μεταξύ πλοίου που φορτώνει 
στις Η.Π.Α. ή στον Καναδά, με αναφορά στις σχετικές νομοθεσίες κάθε χώρας.

2) Ρήτρα αμφοτεροβαρούς ευθύνης επί συγκρούσεως (Both to blame collision clause). 

Ρήτρα εξίσου σημαντική, καθ’ όσον ρυθμίζει θέματα ευθυνών σχετικών με τη σύγκρουση πλοί-
ων. Η ρήτρα αυτή ετέθη, προκειμένου να επιμερισθούν οι ευθύνες των υπόχρεων προς αποζημίω-
ση επί συγκρούσεως πλοίων, εκ της οποίας συγκρούσεως προέκυψαν ζημίες τόσο στο πλοίο, όσο 
και στο μεταφερόμενο φορτίο. Η θέσπιση και εφαρμογή της ρήτρας αυτής ήταν ο αντίλογος στην 
εφαρμοζόμενη τακτική των Η.Π.Α. να μην αναγνωρίζει συμβατική απαλλαγή του μεταφορέα σε 
περίπτωση συγκρούσεως, ούτως ώστε το ζημιωθέν πλοίο έπρεπε να αποζημιωθεί από το ζημιογόνο, 
καθ’ όλη την έκταση της ζημίας και ανάλογα με το πόσο ευθυνόταν για την έκτασή της.

Με τη ρήτρα αμφοτεροβαρούς ευθύνης προβλέπεται ότι, σε περίπτωση που το μεταφέρον πλοίο 
συγκρουστεί με άλλο πλοίο, είτε από υπαιτιότητα του άλλου πλοίου, είτε από υπαιτιότητα του μεταφέ-
ροντος πλοίου, δηλαδή από λάθος του πλοιάρχου, του πληρώματος, του πλοίου ή κάθε προσώπου 
υπευθύνου για τη διοίκησή του, τότε στην αποκατάσταση των ζημιών συμμετέχει και ο ιδιοκτήτης 
του φορτίου, είτε αυτές αφορούν στο άλλο πλοίο, είτε στο ίδιο, είτε στο φορτίο του. Προς καλύτερη 
κατανόηση της ρήτρας (της οποίας η κατά λέξη μετάφραση δεν αποδίδει και το ακριβές νόημα), 
λάβετε υπόψη τα εξής:

α) Το μεταφέρον πλοίο συγκρούεται με άλλο πλοίο από υπαιτιότητα του άλλου, με αποτέλεσμα 
να υποσθεί ζημίες τόσο το ίδιο όσο και το φορτίο που μεταφέρει. Τότε, το πλοίο που προκάλεσε τη 
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ζημία, αλλά και οι φορτωτές, το φορτίο των οποίων μεταφέρει, θα συνεισφέρουν για την αποκατά-
σταση των ζημιών που προκλήθηκαν στο αναίτιο (μεταφέρον πλοίο) και το φορτίο του.

β) Το μεταφέρον πλοίο, από υπαιτιότητα του πλοιάρχου ή του πληρώματος συγκρούεται μ’ άλλο, 
το οποίο δεν ευθύνεται για τη σύγκρουση. Τότε, τόσο ο πλοιοκτήτης-μεταφορέας, όσο και ο φορτω-
τής θα αποκαταστήσουν τις ζημίες που προκλήθηκαν στο άλλο πλοίο ή στο φορτίο του.

γ) Εάν τα συγκρουσθέντα πλοία είναι κενά φορτίου, τότε η ευθύνη βαρύνει τον πλοιοκτήτη του 
υπαίτιου πλοίου. Το αυτό ισχύει, εάν στη φορτωτική δεν υπάρχει η ρήτρα. Είναι φανερό ότι η ρήτρα 
αυτή συντελεί στην ελάφρυνση του πλοιοκτήτη από το βάρος της αποζημιώσεως που καλείται αυτός 
να καταβάλει, εφόσον προκάλεσε ζημίες σ’ άλλο πλοίο και η ζημία αυτή δεν προέρχεται από την 
αναξιοπλοΐα του σκάφους. Σε αντίθετη περίπτωση, ο πλοιοκτήτης θα έφερνε όλη την ευθύνη για την 
αποζημίωση, η οποία έτσι επιμερίζεται και στο φορτωτή.

Επίσης, παρέχεται μεγαλύτερη εξασφάλιση στους ιδιοκτήτες του φορτίου που μεταφέρεται επί 
του αναιτίου πλοίου, εφόσον αυτοί θα αποζημιωθούν και από τον πλοιοκτήτη του υπαιτίου πλοίου, 
αλλά και από τον ιδιοκτήτη του φορτίου που το μετέφερε, εφόσον για την αποκατάσταση κάθε ζημί-
ας ευθύνονται αμφότεροι.

3) Ρήτρα γενικής αβαρίας (General average). 

Η έννοια και τα είδη της αβαρίας αναπτύσσονται στο Παράρτημα Α. Το κείμενο της ρήτρας αυ-
τής αναφέρεται συνοπτικά στην αβαρία, προσδιορίζοντας το περιεχόμενό της και παραπέμποντας 
κατ’ αρχήν ως προς τη ρύθμιση των εξ αυτής ζητημάτων στους διεθνείς κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας 
(York-Antwerp ’74). Η ρήτρα αυτή περιέχεται σ’ όλες τις φορτωτικές κατ’ αρχήν ως γενικός αφο-
ρισμός, στη συνέχεια δε ακολουθούν κι άλλες παράγραφοι με ιδιαίτερες παραπομπές σε επιμέ-
ρους νομοθεσίες χωρών στους λιμένες των οποίων φορτώνει ή εκφορτώνει το πλοίο. Η ρήτρα της 
γενικής αβαρίας, αορίστως παραπέμπουσα στους κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας, δεν απαλλάσσει το 
μεταφορέα από ορισμένες ευθύνες. Για το λόγο αυτό, στην ίδια ρήτρα γίνεται λόγος για την ύπαρ-
ξη αβαρίας, ακόμα και αν η θυσία ή η εκούσια ζημία έγινε από σφάλμα του πλοιάρχου «… error 
Master, Pilot or crew – bill of lading “congenbill”». Άλλες φορτωτικές, επειδή η χώρα φορτώσε-
ως ή εκφορτώσεως δεν έχει επικυρώσει τους κανόνες αυτούς και έχει δική της σχετική νομοθεσία, 
συμπληρώνουν τη ρήτρα με αναφορά ρητής αποποιήσεως των κανόνων της χώρας του φορτωτή 
ή του παραλήπτη «… expressly renounce the Netherlands commercial code … and the belgian 
commercial code - φορτωτική Intankbill». Το αυτό αναφέρει και η φορτωτική «congenbill». Τέλος, 
άλλες φορτωτικές (Norgrain, linerbill of lading 58-0, combined Transport bill of lading 55-0) κά-
νουν μνεία σε ειδικές περιπτώσεις, που θεωρείται ότι εμπίπτουν στο πεδίο της αβαρίας και συνεπώς 
αντιμετωπίζονται με κοινές δαπάνες.

4) Ρήτρα New Jason Clause. 

Σε ορισμένες μεταφορές στις οποίες, όταν το πλοίο πρόκειται να βρεθεί σε λιμένες των Η.Π.Α. ή 
τα εμπλεκόμενα στη μεταφορά πρόσωπα έχουν αμερικανική υπηκοότητα, η ρήτρα της γενικής αβα-
ρίας δεν καλύπτει τις υποχρεώσεις και τα δικαιώματα των συμβαλλομένων, τίθεται απαραιτήτως η 
ρήτρα New Jason. Προϋπόθεση της εφαρμογής της ρήτρας αυτής είναι η προηγούμενη αναφορά της 
ρήτρας γενικής αβαρίας (General average), χωρίς την οποία δεν ενεργοποιείται η New Jason.

Μια κατά προσέγγιση μετάφραση της ρήτρας αυτής, σημαντικής θεωρουμένης, είναι η εξής: «Σε 
περίπτωση που συμβεί ατύχημα, άλλη ζημία ή μεγάλη καταστροφή πριν ή μετά την έναρξη του ταξιδιού, 
που ανάγεται σε οποιονδήποτε λόγο, συμπεριλαμβανομένης και της αμελείας, για τα οποία δεν έχει ευ-
θύνη ο μεταφορέας, τότε συμμέτοχοι στη γενική αβαρία είναι το φορτίο, οι φορτωτές και οι πλοιοκτήτες. 
Θα πρέπει ακόμη να καταβάλλονται έξοδα ναυαγιαιρέσεως καθώς και εκείνα που έγιναν για να διασω-
θεί το φορτίο. Αν όμως το πλοίο είναι ήδη υπό ναυαγιαίρεση, τότε τα έξοδα ναυαγιαιρέσεως βαρύνουν 
το μεταφορέα. Τέλος, εάν καταστεί αναγκαία η δημιουργία ταμείου (χρηματικού αποθεματικού), προκει-
μένου να καλυφθούν τα έξοδα της ναυαγιαιρέσεως, τότε αυτό θα δημιουργηθεί με συνεισφορά ποσών. 
Τότε, η συνεισφορά αυτή βαρύνει τους φορτωτές, τους πλοιοκτήτες και τους εισαγωγείς πριν όμως την 
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παράδοση του φορτίου» (βλ. παράρτημα κεφ. 6 φορτωτική congenbill εις [4] New Jason clause). 
Με τον πιο πάνω όρο επιτυγχάνεται η συμπλήρωση κενών και η άρση τυχόν αμφιβολιών, οι 

οποίες θα μπορούσαν να οδηγήσουν σε ζητήματα από τη συνοπτική διατύπωση της ρήτρας γενι-
κής αβαρίας οφειλόμενα στη διαφορετική νομοθετική και νομολογιακή αντιμετώπιση του εκτάκτου 
αυτού γεγονότος (αβαρία), τα οποία ελαχιστοποιούνται διά της θέσεως της ρήτρας στο κείμενο της 
φορτωτικής.

Εκτός των ανωτέρω 4 βασικών ρητρών που υπάρχουν σε κάθε φορτωτική, σ’ αυτές βρίσκονται 
και άλλες μεγαλύτερης ή μικρότερης σημασίας, αναλόγως της συνοδείας ναυλοσυμφώνου. Κατά 
κανόνα, φορτωτικές που δεν συνδέονται με ναυλοσύμφωνα έχουν περισσότερους όρους, εφόσον 
προσπαθούν να καλύψουν όσο το δυνατόν τους εμφανιζόμενους στις θαλάσσιες μεταφορές κινδύ-
νους, σε αντίθεση με τις φορτωτικές ναυλοσυμφώνου, οι οποίες με ειδικές αναφορές συνδέονται με 
τα ναυλοσύμφωνα, υπό τους όρους των οποίων ενεργείται κυρίως η μεταφορά του φορτίου.

5) Άλλες ρήτρες.

Άλλες ρήτρες που τίθενται στις φορτωτικές εγκύρως, είναι:
α) Ρήτρα, σύμφωνα με την οποία ο ναύλος θα καταβάλλεται σε κάθε περίπτωση «The 

Merchant shall be liable for all fines and/or losses …». Δηλαδή ο φορτωτής (ή ο παραλήπτης) 
είναι υποχρεωμένος να καταβάλει το ναύλο, ακόμα και αν το φορτίο αποκλεισθεί από τυχαία συμ-
βάντα ή από υπαιτιότητα των προστηθέντων εκ μέρους του πλοιάρχου, όχι όμως και από δική του 
υπαιτιότητα (αναξιοπλοΐα), διότι τότε η ρήτρα αυτή δεν είναι επιτρεπτή (άρθ. 4 παράγρ. 2 κανόνων 
Χάγης-Βίσμπυ).

β) Ρήτρα προκαταβλητέου ναύλου (prepayable freight – freight in advance), σύμφωνα με 
την οποία ο ναύλος προκαταβάλλεται πριν από την παράδοση των εμπορευμάτων. Η ρήτρα αυτή 
όμως δεν έχει την ισχύ της προηγουμένης, καθώς στην μεν προηγούμενη ρήτρα ο ναύλος αποκερ-
δαίνεται δίχως επιστροφή, ενώ στην περίπτωση προκαταβολής του ναύλου, αυτός είναι δυνατόν 
να επιστραφεί κατά μέρος ή καθ’ ολοκληρίαν, εφόσον γεγονότα, ανεξάρτητα της θελήσεως των 
συμβαλλομένων μερών, συνετέλεσαν στο να εκτελεσθεί η μεταφορά κατά μέρος ή να μεταφερθούν 
μόνο ορισμένα εκ των πραγμάτων (άρθ. 159, 160, 161 ΚΙΝΔ). 

Η ρήτρα του προπληρωμένου ναύλου χαρακτηρίζει τις προπληρωμένες φορτωτικές (φορτωτικές 
freight prepaid) ή φορτωτικές προπληρωμένου ναύλου. Η χρήση των φορτωτικών αυτών είναι 
συχνή την τελευταία δεκαετία και σχετίζεται με την παροχή πιστώσεων από τις τράπεζες προς τους 
παραλήπτες του φορτίου, οι οποίοι δυνατόν να είναι και οι ναυλωτές (αγοραστές του φορτίου) ή οι 
φορτωτές. Εάν δηλαδή ο παραλήπτης των αγαθών που μεταφέρονται δεν έχει κεφάλαια ώστε να 
αγοράσει το φορτίο, συμφωνεί με κάποια τράπεζα να τον δανειοδοτήσει, προκειμένου να αγοράσει 
το φορτίο αυτό. Το φορτίο συνήθως αγοράζεται cIF, δηλαδή έναντι ποσού συμπεριλαμβάνον το 
κόστος των αγαθών, το ποσό προς ασφάλισή τους και το ναύλο, ο οποίος σημειούται στη φορτωτική, 
ότι έχει προκαταβληθεί. Στη συνέχεια ο παραλήπτης (κύριος του φορτίου και πιθανόν ναυλωτής ή 
φορτωτής) παραδίδει στην τράπεζα τη φορτωτική που έχει εκδοθεί και αναγράφει την προπληρωμή 
του ναύλου. Η τράπεζα, έχοντας «εις χείρας της» τη φορτωτική, έχει και ενέχυρο επί των εμπορευ-
μάτων, μέχρις ότου ο παραλήπτης (δανειολήπτης) την εξασφαλίσει μ’ άλλο τρόπο, για τα χρήματα 
που του δάνεισε. Αν όχι, τότε εκθέτει τα εμπορεύματα σε πλειστηριασμό. Εάν ο ναύλος οφειλόταν 
τότε στον πλειστηριασμό, θα ήγειρε απαιτήσεις και ο μεταφορέας (εκναυλωτής).  Έχοντας όμως 
προπληρωθεί ο ναύλος, δεν υπάρχει απαίτηση του μεταφορέα επ’ αυτών (π.χ. επίσχεση, κατακρά-
τηση), οπότε η τράπεζα μπορεί, δίχως τον περιορισμό αυτό, να επιληφθεί του φορτίου, το οποίο της 
έχει ενεχυρασθεί, με βάση την προπληρωμένη φορτωτική.

γ) Ρήτρα μεταφορτώσεως. Στις υποχρεώσεις του εκναυλωτή-μεταφορέα ανάγεται και η υπο-
χρέωση της όσο το δυνατόν ταχύτερης διεκπεραιώσεως του φορτίου στον τόπο προορισμού του και 
στην κατάσταση την οποία παρελήφθη.

Για το λόγο αυτό τίθεται περιορισμός στη μεταφόρτωση του φορτίου σ’ άλλο μέσον, εκτός και αν η 
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φύση της μεταφοράς το επιβάλλει (συνδυασμένη μεταφορά) ή λόγοι ανώτερης βίας το απαιτούν. Ο 
σκοπός του περιορισμού έγκειται στο να αποφεύγονται καθυστερήσεις στη διακίνηση του φορτίου και 
τυχόν ζημίες που συνεπάγεται μία εκ νέου επαναστοιβασία (άρθ. 113 ΚΙΝΔ). Ειδικώς όμως στις φορ-
τωτικές που εκδίδονται επί συνεχούς ή συνδυασμένης μεταφοράς είναι νόμιμη η ρήτρα της μεταφορτώ-
σεως, καθ’ όσον αυτή είναι αναγκαία (combiconbill 55-0 11 7 Methods and Routes of Transportation 
– liner bill “conline bill” 58-0 substitution of Vessel, Transhipment and forwarding).

Άλλες ρήτρες που συναντώνται στις φορτωτικές είναι η ρήτρα περί του εφαρμοστέου δικαίου 
(law and Jurisdiction), δηλαδή η νομοθεσία που θα εφαρμοσθεί για να επιλυθούν δικαστικώς δια-
φορές που θα προκύψουν από τη θαλάσσια μεταφορά. Συνήθως πρόκειται για το δίκαιο της χώρας 
του μεταφορέα («… the place where the carrier has his habitual residence or his principal place 
of business…»), δηλαδή της χώρας όπου βρίσκεται η έδρα του μεταφορέα [(The country where 
the carrier has his principal place …- combined Transport bill of lading 55-0 (5) και liner bill of 
lading 58-0 όρος 3)].

δ) Επίσης, η ρήτρα περί διαιτησίας (Arbitration), ανάλυση της οποίας θα γίνει στο παράρτημα 
Α, σύμφωνα με την οποία οι διαφορές που προκύπτουν από τη θαλάσσια μεταφορά επιλύονται εξω-
δίκως σε έναν τόπο, συνήθως το Λονδίνο, από πρόσωπα με εξειδίκευση σε ναυτιλιακά θέματα.

ε) Τέλος, ρήτρες όπως αυτές των πάγων, του πολέμου, περί επισχέσεως και ευθυνών εν γένει των 
συμβαλλομένων, προσομοιάζουν μ’ εκείνες των ναυλοσυμφώνων, για τις οποίες έγινε ήδη ανάλυση.

Όλες αυτές οι ρήτρες που ανεφέρθησαν είναι επιτρεπτές να τεθούν σε φορτωτικές εξ απόψεως, 
τόσο των ισχυόντων κανόνων Χάγης-Βίσμπυ, όσο και του ΚΙΝΔ.

Υπάρχουν ρήτρες όμως, οι οποίες, τιθέμενες στη φορτωτική, θεωρούνται ανενεργές, δηλαδή 
δεν παράγουν αποτελέσματα ως δικαιώματα ή υποχρεώσεις για τα συμβαλλόμενα μέρη, επειδή 
προσκρούουν στη διεθνή κρατούσα έννομη τάξη, όπως αυτή έχει γίνει αποδεκτή από την υιοθέτηση 
των κανόνων Χάγης-Βίσμπυ.

6)  Ρήτρες που αν τεθούν σε φορτωτικές δεν παράγουν αποτελέσματα.
Τετοιες ρήτρες είναι:
α) Κάθε όρος ή συμφωνία που απαλλάσσει το μεταφορέα ή το πλοίο από ευθύνη για απώλεια 

ή ζημία των εμπορευμάτων, όταν η απώλεια ή η ζημία οφείλεται σε δόλο, αμέλεια ή παράλειψη 
καθηκόντων ή υποχρεώσεων (άρθ. 3 παράγρ. 8 Κ.Χ.Β.).

β) Ρήτρα, με την οποία ο μεταφορέας απαλλάσσεται της ευθύνης του για ζημίες ή φθορά του 
φορτίου, εφόσον οι ζημίες αυτές έχουν προέλθει από αναξιοπλοΐα του πλοίου, η οποία όμως οφεί-
λεται σε αμέλεια του μεταφορέα (άρθ. 4 παράγρ. 1 Κ.Χ.Β.).

Οι δύο αυτές ρήτρες φαινομενικά μοιάζουν μεταξύ τους, όμως η διαφορά τους έγκειται στο ότι η 
δεύτερη καθίσταται περισσότερο ειδική και αφορά στην αξιοπλοΐα και όχι σε άλλες καταστάσεις που 
μπορεί να προκάλεσαν ζημίες στο φορτίο.

γ) Συμφωνία, με την οποία ο φορτωτής υποχρεούται να αποδείξει ότι ο μεταφορέας συνετέλεσε 
στη ζημία του φορτίου, λόγω της αναξιοπλοΐας του πλοίου, ενώ, σύμφωνα με τους κανόνες Χάγης-
Βίσμπυ ο μεταφορέας φέρει το βάρος της αποδείξεως πως η ζημία επί του φορτίου δεν οφείλεται 
στην αξιοπλοΐα του σκάφους (άρθ. 4 παράγρ. 1 εδ. 2 Κ.Χ.Β.).

δ) Όρος, με τον οποίο επιτρέπεται παρέκκλιση από την πορεία του πλοίου για οποιοδήποτε λόγο, 
εκτός εάν η παρέκκλιση έγινε με σκοπό τη διάσωση ανθρώπων ή πραγμάτων (άρθ. 4 παράγρ. 4 
Κ.Χ.Β. και 126 ΚΙΝΔ).

7) Ρήτρες συνδέσμου φορτωτικής και ναυλοσυμφώνου.
Στο παρόν κεφάλαιο, παράγρ. 6.1, έγινε λόγος για τη φορτωτική ναυλοσυμφώνου. Ως τέτοια χα-

ρακτηρίζεται εκείνη που έχει εκδοθεί σε συνέχεια υπογραφέντος ναυλοσυμφώνου, αφορά δε στην 
αυτή ναύλωση και στο φορτίο. Επειδή η ιδιότητα του ναυλωτή διαχωρίζεται εκείνης του παραλήπτη, 
καθώς και του κομιστού της φορτωτικής, οι οποίοι είναι συνήθως κύριοι του φορτίου, αρκετές φορές 
χρειάζεται συνάμα με την υπογραφή του ναυλοσυμφώνου, να ακολουθήσει και η έκδοση φορτω-
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τικής, η οποία αποτελεί υποχρέωση του μεταφορέα ή εκναυλωτή, εφόσον όμως αυτό ζητηθεί από 
το ναυλωτή-φορτωτή. Τούτο προκύπτει άμεσα, τόσο από τον ΚΙΝΔ άρθρο 125 «Ο εκναυλωτής υπο-
χρεούται, επί τη αιτήσει του ναυλωτού, να παραδώσει εις αυτόν έγγραφο αποδεικτικό της γενομένης 
φορτώσεως (φορτωτική) …», όσον και από το άρθρο 3 παράγρ. 3 κανόνων Χάγης-Βίσμπυ «Μετά 
την παραλαβή των εμπορευμάτων στην κατοχή του ο μεταφορέας ή ο πλοίαρχος ή ο πράκτορας του 
μεταφορέα υποχρεούται, ύστερα από αίτηση του φορτωτή, να εκδώσει φορτωτική στο φορτωτή…».

Έτσι λοιπόν, η σύνταξη του ναυλοσυμφώνου αποδεικνύει τη συμφωνία ναυλώσεως κι όχι την 
κυριότητα επί του φορτίου (εκτός ειδικής προσθήκης σ’ αυτό), την οποία αποδεικνύει η φορτωτική, 
ως τίτλο κυριότητας επί των φορτωθέντων εμπορευμάτων. Στην περίπτωση της εκ παραλλήλου 
συντάξεως ναυλοσυμφώνου και φορτωτικής, το ναυλοσύμφωνο αποτελεί αποδεικτικό συμφωνίας 
διακινήσεως πραγμάτων διά θαλάσσης με ορισμένο πλοίο (ναύλωση), η δε φορτωτική αποδεικτικό 
κυριότητας ή άλλης σχέσεως νόμιμης κατοχής του φορτίου. Για το λόγο αυτό, οι όροι διακινήσεως 
του φορτίου αναγράφονται εκτενώς στο ναυλοσύμφωνο. Στη δε φορτωτική αναφέρονται οι ήδη εξε-
τασθείσες ειδικές ρήτρες που προσιδιάζουν σε σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς, ώστε οποιοσδήποτε 
κάτοχος της φορτωτικής να μπορεί να γνωρίζει ευσύνοπτα τους όρους, υπό τους οποίους διέπεται η 
μεταφορά, γνώση απαραίτητη, εφόσον αυτός ως τελικός δέκτης του φορτίου χρειασθεί να ασκήσει 
όλες τις αξιώσεις κατά του μεταφορέα, σε περίπτωση απωλείας του φορτίου. 

Για καλύτερη κατανόηση τίθεται το εξής παράδειγμα: Η εταιρεία Α μετά από συμφωνία με τον 
Β πώλησε σ’ αυτόν ξυλεία ακατέργαστη. Η πώληση συμφωνήθηκε cIF, δηλαδή το ποσό που θα 
πληρώσει ο αγοραστής Β στην πωλήτρια Α να περιλαμβάνει το κόστος αγοράς της ξυλείας, την 
ασφάλισή της και το ναύλο του πλοίου, με τον οποίο η ξυλεία θα μεταφερθεί στον τόπο του Β.

Σε εκτέλεση της συμφωνίας αυτής, η Α συμφώνησε με τον εκναυλωτή Ε να φορτώσει την ξυλεία 
στο πλοίο του για να τη μεταφέρει στον τόπο του Β. Η εταιρεία Α είναι πωλήτρια μεν ως προς τον 
Β, ναυλώτρια δε ως προς τον Ε, με τον οποίο συνάπτει το σχετικό ναυλοσύμφωνο. Παράλληλα ζητά 
από τον Ε να εκδώσει φορτωτική στο όνομα του Β (ή και στο δικό της όνομα, την οποία μεταβιβάζει 
στον Β). Εάν κατά τη διάρκεια της μεταφοράς συμβεί ζημία στο φορτίο, ο Ε εκναυλωτής ευθύνεται 
πλέον απέναντι στον Β και όχι απέναντι στην Α ναυλώτρια, ακόμη και αν αυτή του έχει καταβάλει 
το ναύλο, διότι ο Β είναι ο δικαιούχος του φορτίου.  Έτσι λοιπόν, ζητήματα ευθύνης από ζημία ή 
απώλεια του φορτίου θα επιλυθούν μεταξύ Ε και Β, ως να υπήρχε μεταξύ τους σύμβαση θαλάσσιας 
μεταφοράς. Όμως, οι όροι επιλύσεως θα είναι εκείνοι του ναυλοσυμφώνου και της φορτωτικής και 
όχι μόνο της φορτωτικής. Ο Β δηλαδή, αποκτώντας τη φορτωτική, θεωρείται πως δεσμεύεται από 
τη συμφωνία της ναυλώτριας Α με τον εκναυλωτή Β, η οποία συμφωνία αποδεικνύεται με το ναυ-
λοσύμφωνο. Η δέσμευση αυτή όμως δεν θα ήταν δυνατή δίχως σχετικές ρήτρες στη φορτωτική, οι 
οποίες τιθέμενες στο έμπροσθεν (μεταβλητό) μέρος αυτής κατά τρόπο εμφανέστατο, καθιστούν αντι-
ληπτό στον Β δικαιούχο του φορτίου, πως, ό,τι συμφωνία έχει γίνει μεταξύ ναυλώτριας Α και εκναυ-
λωτή Ε, δεσμεύει και τον παραλήπτη Β, επιπλέον δε τον δεσμεύουν και οι όροι της φορτωτικής.

Οι ρήτρες αυτές συνδέουν το ναυλοσύμφωνο με τη φορτωτική, ώστε έχουν την έννοια πως οι 
όροι του ναυλοσυμφώνου αποτελούν αναπόσπαστο μέρος της φορτωτικής. Η σύνδεση είναι λιγότε-
ρο ή περισσότερο χαλαρή, αναλόγως με την ορολογία που περιλαμβάνεται στη ρήτρα.

Οι πλέον συνήθεις συνδετικές ρήτρες είναι:
α) Freight and other conditions per C/P (charter Part) – Είναι πλέον περιορισμένη σύνδε-

ση της b/l (bill of lading) και αφορά σε εκείνους τους όρους του ναυλοσυμφώνου, που αναφέρο-
νται στην πληρωμή του ναύλου και τις υποχρεώσεις του παραλήπτη.

β) All other conditions and exceptions as per C/P – ( Όλες οι άλλες συνθήκες και όροι 
του ναυλοσυμφώνου). Η δεύτερη αυτή ορολογία, ευρύτερη της πρώτης, ενσωματώνει στη φορτω-
τική και τις περιπτώσεις εκείνες που αναγράφονται στο c/P και βάσει των οποίων απαλλάσσεται ο 
εκναυλωτής από την ευθύνη του σε ορισμένες περιπτώσεις, π.χ. καταστροφή του φορτίου λόγω πυρ-
καϊάς, απώλεια λόγω κλοπής, καθυστέρηση του πλοίου λόγω κακοκαιρίας, προσάραξη του πλοίου 
λόγω θαλασσοταραχής, πόλεμος, επαναστάσεις, απεργία εκφορτωτών κ.λπ.

γ) Other term provisions and exceptions as per C/P. Terms, conditions, clause and 
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exception as per C/P – (Άλλοι όροι, προμήθειες και εξαιρέσεις σύμφωνα με το c/P). Η χρήση 
και των δυο αυτών ορολογιών στη φορτωτική είναι περισσότερο ευρύτερη από τις δυο προηγού-
μενες, διότι παραπέμπει στους όρους του ναυλοσυμφώνου που αφορούν στο ναυλωτή και στον 
εκναυλωτή.

δ) All terms, condition clauses and exceptions including arbitration clause as per 
C/P. Η ορολογία αυτή ενσωματώνει πλήρως τους όρους του ναυλοσυμφώνου στη φορτωτική, είναι 
δε η πλέον περιεκτική, καθ’ όσον κάνει αναφορά και στη ρήτρα περί διαιτησίας, διά της οποίας 
επιλύονται κατά τη συμφωνία των συμβαλλομένων οι διαφορές που τυχόν θα προκύψουν από την 
εκτέλεση της συμβάσεως.

Μια χαρακτηριστική και πλήρης ρήτρα συνδέσμου ναυλοσυμφώνου και φορτωτικής είναι η ανα-
γραφόμενη στη φορτωτική congenbill 57-0, ως όρος 1 «All terms and conditions, liberties and 
exceptions of the carter party, dated as over loaf, including the law and Arbitration clause are 
here with incorporated».

– Απαίτηση εμφανίσεως πρωτοτύπου της φορτωτικής για παράδοση του φορτίου.

Έγινε ήδη λόγος για την έκδοση τόσων πρωτοτύπων της φορτωτικής, όσων απαιτούν οι ανά-
γκες της μεταφοράς και τα σχετιζόμενα μ’ αυτήν πρόσωπα και για την υποχρέωση του εκναυλω-
τή-μεταφορέα να παραδώσει το φορτίο στο νόμιμο δικαιούχο. Αυτός είναι ο κάτοχος ενός εκ των 
πρωτοτύπων της φορτωτικής, ανεξαρτήτως αν είναι τελικός ή ενδιάμεσος παραλήπτης ή αν κατο-
νομάζεται στη φορτωτική (ονομαστική φορτωτική). Η παράδοση του φορτίου στο νόμιμο κάτο-
χο πρωτοτύπου της φορτωτικής μπορεί να γίνει είτε απ’ ευθείας σ’ αυτόν με την προσκόμιση του 
πρωτοτύπου, είτε διά μέσου της αρχής ή του οργανισμού που εποπτεύει το χώρο εναποθέσεως του 
φορτίου. Παράδοση φορτίου σε κάτοχο αντιγράφου φορτωτικής δεν είναι επιτρεπτή. Εκτός τούτου, 
τ’ αντίγραφα της φορτωτικής δεν είναι «εμπορεύσιμα», δηλαδή δεν επιτρέπεται η καθ’ οιονδήποτε 
τρόπο μεταβίβασή τους, ούτε επιτελούν τις λειτουργίες της φορτωτικής που ήδη περιγράψαμε. Συνή-
θως, τα αντίγραφα της φορτωτικής, τα οποία χρησιμεύουν μόνο ως έγγραφα υπομνήσεως, φέρουν 
την ένδειξη «αντίγραφο μη εμπορεύσιμο – copy non negotiable». Με την παραλαβή του φορτίου 
τα υπόλοιπα πρωτότυπα της φορτωτικής χάνουν την ισχύ τους ως τίτλοι κυριότητας του φορτίου. 
Ζήτημα μπορεί να γεννηθεί επί φορτωτικής μεταβιβάσιμης (οπισθογραφήσιμης), εάν εμφανισθούν 
δύο πρωτότυπα με διαφορετική ημερομηνία οπισθογραφήσεως. Στην περίπτωση αυτή, η παράδοση 
των εμπορευμάτων και η μεταβίβαση της κυριότητας γίνεται προς τον κάτοχο της πρώτης χρονικά 
προηγούμενης φορτωτικής. Τέλος, η παράδοση του φορτίου σε κομιστή πρωτοτύπου της φορτωτι-
κής που έγινε καλόπιστα από το μεταφορέα, τον απαλλάσσει από την ευθύνη του σε περίπτωση που 
διαπιστωθεί ότι ο κατέχων και εμφανίσας τη φορτωτική και παραλαβών το φορτίο δεν κατείχε αυτή 
βάσει νομίμου αιτίας. Μετά από αυτά, είναι λοιπόν κατανοητό ότι, όποιος θέλει να παραλάβει τα 
μεταφερθέντα εμπορεύματα, πρέπει απαραίτητα να προσκομίζει πρωτότυπο της φορτωτικής. Είναι 
δε δικαίωμα του μεταφορέα ή της αρχής ή του οργανισμού φυλάξεως του φορτίου να απαιτήσει την 
κατοχή και επίδειξη πρωτοτύπου φορτωτικής, προκειμένου να προβεί σε παράδοση του φορτίου.

6.5  Έκδοση, υπογραφή και φύλαξη φορτωτικών.

Οι φορτωτικές συντάσσονται μόνο σε πρωτότυπα (όσα απαιτούνται) και σε συνεννόηση με τα 
πρόσωπα, τα οποία έχουν δικαιώματα επί του φορτίου. Η έκδοση φορτωτικών, ιδίως η υπογραφή 
αυτών μπορεί να γίνει και από το θαλάσσιο μεταφορέα ή τον πράκτορά του. Όμως, τη βασική εξου-
σία προς έκδοση και υπογραφή φορτωτικών έχει ο πλοίαρχος. Η εξουσία αυτή, υπαγορευόμενη 
από πρακτικούς λόγους, δηλαδή το ότι ο πλοίαρχος είναι παρών κατά τη φόρτωση και παραλαβή 
του φορτίου και γνωρίζει ή μπορεί να διαπιστώσει την κατάστασή του, έχει παγιωθεί νομοθετικά σε 
εθνική (ΚΙΝΔ) και διεθνή βάση.

Συγκεκριμένα: Σύμφωνα με τον ΚΙΝΔ άρθρο 125 την υποχρέωση παραδόσεως της φορτωτικής 
έχει ο εκναυλωτής. Η διατύπωση του άρθρου αυτού έχει την έννοια ότι η σύνταξη και παράδοση 
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φορτωτικής ανάγεται στις υποχρεώσεις του εκναυλωτή, ο οποίος βαρύνεται για τυχόν ελλείψεις ή 
αταξίες επί του φορτίου και δεν αναιρεί το δικαίωμα του πλοιάρχου προς έκδοση φορτωτικών, το 
οποίο είναι ορισμένο από το άρθρο 108 ΚΙΝΔ «Η φορτωτική εκδίδεται υπό του πλοιάρχου μετά τη 
φόρτωση…». Ο περιορισμός της δυνατότητας εκδόσεως φορτωτικής σε ένα πρόσωπο (πλοίαρχο), 
υπαγορεύονταν επίσης και από την ανάγκη περιορισμού καταδολιεύσεων σχετικών με το φορτίο. 
Αργότερα επεκτάθηκε η δυνατότητα εκδόσεως και στα προαναφερθέντα πρόσωπα, λόγω της εξάρ-
σεως του διεθνούς εμπορίου και της ταχύτητας των συναλλαγών.

Η δικαιοδοσία του πλοιάρχου να εκδίδει φορτωτικές εδράζεται επίσης και στους κανόνες Χάγης-
Βίσμπυ, όπου στο άρθρο 3 παράγρ. 3 αναφέρεται: «Μετά την παραλαβή των εμπορευμάτων στην 
κατοχή του ο μεταφορέας ή ο πλοίαρχος ή ο πράκτορας είναι υποχρεωμένος, ύστερα από αίτηση του 
φορτωτή, να εκδώσει φορτωτική …».

Στη δικαιοδοσία του πλοιάρχου να υπογράφει φορτωτικές, αναφέρονται και οι κανόνες του Αμ-
βούργου ’78, στο άρθρο 14 παράγρ. 2 «A bill of lading signed by the master».

Στο ναυλοσύμφωνο γενικού τύπου GENcON, το οποίο είναι ένας συχνά χρησιμοποιούμενους 
τύπος ναυλοσυμφώνου, αναφέρεται επανειλημμένα το δικαίωμα του πλοιάρχου να υπογράφει φορ-
τωτικές, δηλαδή:

α) Ρήτρα φορτωτικής. «The captain to sign bills of lading…».
β) Ρήτρα πολέμου. «The Master shall … or to sign bills of lading».
Επίσης, στο έντυπο φορτωτικής τύπου Norgrain 74-0 αναφέρεται ο όρος «Master» στο σημείο 

που πρέπει να τεθεί η υπογραφή.
Από τα στοιχεία αυτά προκύπτει η αναμφισβήτητη δικαιοδοσία του πλοιάρχου προς υπογραφή 

φορτωτικών.
Η εξουσία βεβαίως αυτή του πλοιάρχου δύναται να περιορισθεί, είτε εκ των πραγμάτων, εάν 

δηλαδή η φορτωτική έχει εκδοθεί και υπογραφεί από το μεταφορέα ή τον πράκτορά του, είτε μετά 
από οδηγίες του εκναυλωτή-μεταφορέα, εφόσον τελικώς αυτός φέρει και το βάρος των οιωνδήποτε 
ευθυνών ανελήφθησαν με την υπογραφή της φορτωτικής.

1) Χρόνος εκδόσεως της φορτωτικής.

Η φορτωτική εκδίδεται όταν τα πράγματα φορτωθούν στο πλοίο ή εφόσον αυτά περιέλθουν στην 
κατοχή του μεταφορέα. Υπάρχει διαφορά μεταξύ της φορτώσεως και της περιελεύσεως του φορτίου 
στην κατοχή του μεταφορέα, επειδή η μεν φόρτωση είναι ένα πραγματικό γεγονός, η δε κατοχή του 
φορτίου από το μεταφορέα δεν είναι πάντα πραγματική, αλλά θεωρείται ως τέτοια.  Έτσι για παρά-
δειγμα, παραλαβή του φορτίου υπάρχει, όταν αυτό πραγματικά βρίσκεται στα χέρια του μεταφορέα, 
δηλαδή σε θέση που να μπορεί αυτός να το χειρίζεται προς φόρτωση ή έλεγχο, δηλαδή να έχει 
σωματική εξουσίαση. Υπάρχει όμως και όταν αυτό δεν είναι, λ.χ. στην προκυμαία προς φόρτωση 
αλλά σε αποθήκες, από τις οποίες πρέπει να το παραλάβει ο μεταφορέας μετά από εξουσιοδότηση 
του φορτωτή, διά της παραδόσεως αναλόγων εγγράφων (π.χ. προηγουμένης φορτωτικής, αποθε-
τηρίου γενικών αποθηκών κ.λπ.). Έτσι, η φόρτωση του φορτίου καθιστά αναμφίβολο ότι το φορτίο 
εξουσιάζεται πλέον από το μεταφορέα, ενώ η τυπική παραλαβή του φορτίου δυνατόν να προκαλέσει 
ζητήματα αναγόμενα στο πότε το φορτίο ελεγχόταν από το φορτωτή και πότε από το μεταφορέα, 
ώστε να οριοθετηθεί και η ευθύνη του σε περίπτωση ζημίας του φορτίου. Σύμφωνα με τα παραπάνω 
παρατηρούνται τα εξής:

α) ΚΙΝΔ. Σύμφωνα με τον ΚΙΝΔ η φορτωτική εκδίδεται μετά τη φόρτωση. Αυτό προκύπτει 
εμμέσως από το άρθρο 125 ΚΙΝΔ, κατά το οποίο ο εκναυλωτής υποχρεούται, κατόπιν αιτήσεως του 
ναυλωτή, να παραδώσει σε αυτόν έγγραφο αποδεικτικό της γενομένης φορτώσεως (φορτωτική), 
αμέσως δε από το άρθρο 168 «Η φορτωτική εκδίδεται υπό του πλοιάρχου μετά τη φόρτωση …». Το 
ιδιωτικό ναυτικό δίκαιο επομένως, έχει θέσει ως χρονική βάση εκδόσεως της φορτωτικής τη φόρ-
τωση των εμπορευμάτων και μάλιστα την ολοκληρωμένη φόρτωση και όχι μέρους του φορτίου. Βε-
βαίως, φορτωτική μέρους του φορτίου είναι δεκτή μόνο για το μέρος αυτό. Φορτωτική παραλαβής 
είναι αποδεκτή υπό προϋποθέσεις.
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β) Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ. Σε αντίθεση με τον ΚΙΝΔ, οι κανόνες της Χάγης, θέτουν ως χρονι-
κή αφετηρία εκδόσεως της φορτωτικής την παραλαβή των εμπορευμάτων (after receiving the goods 
… άρθ. 3 παράγρ. 3). Η παραλαβή, καθ’ οιονδήποτε τρόπο και αν έγινε, πραγματικό ή πλασματικό, 
δίδει δικαίωμα στο μεταφορέα να απαιτήσει την έκδοση φορτωτικής. Στην περίπτωση που εκδοθεί 
και υπογραφεί φορτωτική από τους δικαιουμένους προς τούτο, αρχίζει και η ευθύνη του μεταφορέα. 
Βεβαίως, το άρθρο 3 κάνει λόγο για παραλαβή πραγμάτων στην κατοχή του μεταφορέα, ώστε μπο-
ρεί να υποτεθεί ότι κατοχή του εμπορεύματος προϋποθέτει άμεση (διά χειρός) εξουσίαση επ’ αυτών, 
τούτο όμως πάλι δεν περιορίζει την ευθύνη του μεταφορέα, διότι στο χρονικό διάστημα από την 
παραλαβή μέχρι τη φόρτωση, ό,τι ζημίες συμβούν ανάγονται στη σφαίρα ευθύνης του μεταφορέα, 
ενώ κατά τον ΚΙΝΔ η ευθύνη του μεταφορέα αρχίζει, όταν το φορτίο εναποτεθεί επί του πλοίου, 
οπότε και έχομε φόρτωση.

γ) Κανόνες Αμβούργου. Το κριτήριο της παραλαβής των εμπορευμάτων ή ακριβέστερο της 
περιελεύσεως αυτών στην κατοχή του μεταφορέα θέτουν και οι κανόνες του Αμβούργου, όπου στο 
άρθρο 14 Issue of bill of lading και δη στην παράγρ. 1 αναφέρεται: «when the carrier of the actual 
carrier takes the goods in his charge, the carrier must on demand of the shipper issue to the ship-
per a bill of lading».

Πάντως, η φορτωτική, που εκδίδεται μετά τη φόρτωση στο πλοίο μετά των παρατηρήσεων ή 
όχι του πλοιάρχου, αποτελεί την ασφαλέστερη απόδειξη περί της παραλαβής του φορτίου και της 
καταστάσεως αυτού, περιορίζει δε την ευθύνη του μεταφορέα στο ουσιαστικό μέρος αυτής, δηλαδή 
στις ζημίες που πραγματικά έγιναν κατά τη μεταφορά του φορτίου και όχι κατά την τυχόν τυπική 
παραλαβή αυτού.

Πολλοί πλοιοκτήτες, σε συμφωνία με ναυλωτές της εμπιστοσύνης τους, δέχονται την έκδοση 
φορτωτικών και πριν την ουσιαστική παραλαβή του φορτίου δίχως επιφυλάξεις (καθαρή φορτωτική 
– clean bill of lading). Όμως, σε αντιστάθμισμα των κινδύνων που αναλαμβάνουν υπογράφοντας 
μια τέτοια φορτωτική, δίχως να έχουν δει το φορτίο σε τι κατάσταση βρίσκεται, ζητούν την επιστολή 
αποζημιώσεως (letter of indemnity), δηλαδή έγγραφο με το οποίο οι ναυλωτές βεβαιούν στους 
πλοιοκτήτες, ότι δέχονται να τους αποζημιώσουν για οποιαδήποτε ζημία προκύψει στο πλοίο ή σε 
οποιαδήποτε έξοδα υποβληθούν ένεκα της κακής καταστάσεως ή άλλων ελαττωμάτων του φορτίου. 
Επίσης, δηλώνουν ότι αναλαμβάνουν να αποζημιώσουν τους μεταφορείς απέναντι σε οποιαδήποτε 
απαίτηση κάθε κατόχου φορτωτικής με οποιαδήποτε ιδιότητα (κομιστή-παραλήπτη). Εάν δηλαδή 
το φορτίο παραδοθεί στον προορισμό του, στον παραλήπτη και αυτός διαπιστώσει ζημίες ή αλ-
λοιώσεις, προς αποκατάσταση των οποίων στραφεί κατά των πλοιοκτητών, αυτοί θα απαιτήσουν 
από τους ναυλωτές-φορτωτές να καλύψουν τη ζημία, εφόσον δεν μπορεί να διαπιστωθεί ευχερώς, 
εάν αυτή προϋπήρξε ή ήταν αποτέλεσμα της αναξιοπλοΐας του σκάφους. Με την ίδια επιστολή οι 
φορτωτές αναλαμβάνουν και την κάλυψη των πλοιοκτητών για κάθε άλλο είδος ευθύνης που ήθελε 
προκύψει σε οιουσδήποτε τρίτους ή στον πλοιοκτήτη, σε συνάρτηση με το φορτίο, π.χ. πρόστιμο από 
ρύπανση, λόγω πλημμελούς συσκευασίας του φορτίου ή ακαταλληλότητας των περιεκτών.

Τις παραπάνω επιστολές (letter of indemnity) δέχονται οι εκναυλωτές-μεταφορείς, εφόσον οι 
ναυλωτές είναι της απολύτου εμπιστοσύνης τους, διότι τελικώς οι φορτωτικές παραλαβής που εκδί-
δονται στις περιπτώσεις αυτές, είναι σε βάρος της καλής πίστεως παραλήπτη ή κομιστή της φορτω-
τικής. Πέραν δε τούτου γεννά αστικές και ποινικές συνέπειες κύρια για το μεταφορέα και τον πλοί-
αρχο, καθ’ όσον αν τελικά αποδειχθεί ότι το φορτίο ήταν εξαρχής ελαττωματικό και ότι ο πλοίαρχος 
ή ο εκναυλωτής δέχθηκαν να εκδώσουν φορτωτική δίχως παρατηρήσεις, τότε ευθύνονται για την 
εξαπάτηση κάθε κομιστή της φορτωτικής, ο οποίος έσπευσε να την αποδεχθεί, εφόσον ήταν καθαρή. 
Δεν αποκλείεται βεβαίως και η περίπτωση, κατά την οποία πράγματι η φορτωτική έχει εκδοθεί, με 
σκοπό τη βλάβη του παραλήπτη με συμπαιγνία φορτωτή-μεταφορέα.

Πάντως γενικώς ο μεταφορέας και δη ο πλοίαρχος πρέπει να αποφεύγουν την έκδοση φορτωτι-
κών παραλαβής, εάν ο ναυλωτής δεν είναι πρόσωπο που απολαμβάνει εμπορική πίστη.
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2) Παράδοση φορτωτικής. 
Την έκδοση της φορτωτικής ακολουθεί η παράδοση πρωτοτύπου αυτής, σ’ όποιον έχει συμφω-

νηθεί να παραδοθεί πρωτότυπο. Το άρθρο 168 ΚΙΝΔ ορίζει ότι: «Αντίγραφο της φορτωτικής υπογε-
γραμμένο υπό του φορτωτού παραδίδεται εις τον εκναυλωτή». Η διατύπωση του άρθρου «αντίγραφο» 
μπορεί να δημιουργήσει την εντύπωση, πως η φορτωτική εκδίδεται σε ένα πρωτότυπο και μερικά 
αντίγραφα. Όμως αυτό δεν είναι αληθινό. Ο όρος εδώ αντίγραφο και μάλιστα υπογεγραμμένο από 
το φορτωτή έχει την έννοια της αποδείξεως παραλαβής της φορτωτικής από το φορτωτή και της 
γνώσεως απ’ αυτόν των όρων της. Δεν έχει βαρύνουσα σημασία εάν ο μεταφορέας έχει στα χέρια 
του πρωτότυπο, καθόσον δεν είναι ούτε παραλήπτης ούτε οπισθογράφος και ουδεμία άλλην σχέση 
έχει με το φορτίο πέραν του προσωρινού κατόχου για όσον χρόνο το μεταφέρει. Επομένως, η κατο-
χή πρωτότυπης φορτωτικής από το μεταφορέα εξυπηρετεί μόνο την παράδοση σ’ εκείνον, στο όνομα 
ή σε διαταγή του οποίου έχει εκδοθεί φορτωτική.

Από το συνδυασμό των άρθρων 125, 168, 169, 171, 173 του ΚΙΝΔ συνάγεται ότι νομιμοποιού-
μενοι προς κατοχή πρωτοτύπων φορτωτικής είναι τα παρακάτω πρόσωπα:

α) Ο ναυλωτής (charterer) κατ’ άρθρο 125 ΚΙΝΔ. Ο εκναυλωτής υποχρεούται με αίτηση του 
ναυλωτή, να παραδώσει σ’ αυτόν έγγραφο αποδεικτικό της γενομένης φορτώσεως (φορτωτική).

β) Ο φορτωτής (shipper) άρθρο 168, 169, καθ’ όσον «Αντίγραφο υπογεγραμμένο υπό του φορ-
τωτού…» και «η φορτωτική εκδίδεται κατ’ επιλογή του φορτωτού εις όνομα ορισμένου προσώπου» 
άρα και του φορτωτή, εφόσον έχει το απόλυτο δικαίωμα επιλογής του ονόματος του προσώπου, εις 
το οποίο θα εκδοθεί η φορτωτική.

γ) Ο κομιστής της φορτωτικής (bearer), δηλαδή αυτός που από οπισθογράφηση είναι κάτο-
χος ενός πρωτοτύπου της φορτωτικής. Συνήθως κομιστής υπάρχει, εφόσον η φορτωτική είναι σε 
διαταγή (to order), που σημαίνει ότι, όποιος την έχει στα χέρια του, πρέπει να παρουσιάζει σειρά 
οπισθογραφήσεων, που θα καταλήγουν σ’ αυτόν (άρθ. 171 ΚΙΝΔ).

Πέραν λοιπόν των ανωτέρω προσώπων δεν νομιμοποιείται ουδείς, με εξαίρεση τον ενεχυρούχο 
δανειστή, ο οποίος συνήθως είναι τράπεζα, να έχει πρωτότυπο της φορτωτικής, εκ του οποίου να 
έλκει δικαίωμα.

Πρωτότυπα φορτωτικής βρισκόμενα στα χέρια του μεταφορέα, του πράκτορά του ή του πλοιάρ-
χου μόνο προς παράδοση βρίσκονται και όχι προς απόκτηση δικαιωμάτων επί του φορτίου. Αντί-
γραφα φορτωτικών κυκλοφορούν στα χέρια οιουδήποτε, με την ένδειξη όμως «μη διαπραγματεύ-
σιμα» – «copy non-negotiable», οπότε έχουν μόνο αποδεικτικό χαρακτήρα και ουδέποτε αποτελούν 
τίτλο κυριότητας του φορτίου ή νομιμοποιούν οιονδήποτε προς παραλαβή του. Στους κανόνες Χά-
γης-Βίσμπυ αναφέρονται επίσης πιο συνοπτικά τα πρόσωπα, τα οποία νομιμοποιούνται προς κατοχή 
πρωτοτύπου, φορτωτικής και αυτά είναι:

α) Ο φορτωτής (άρθ. 3 παράγρ. 3 «… issue to the shipper a bill of lading…»).
β) Τρίτο πρόσωπο που απέκτησε καλόπιστα τη φορτωτική (άρθ. 3 παράγρ. 4) «… However, 

proof to the contrary shall not be admissible when the bill of lading has been transferred to a third 
party acting in good faith». Τρίτος που αποκτά καλόπιστα τη φορτωτική μπορεί να είναι καθείς που 
«αγόρασε», δηλαδή έναντι οικονομικού ανταλλάγματος απέκτησε την κυριότητα του φορτίου και 
επομένως και ένα πρωτότυπο της φορτωτικής, προκειμένου να παραλάβει αυτό.

Οι κανόνες του Αμβούργου, πιο περιεκτικοί και σαφείς, έρχονται σε καλύτερη συμφωνία και με 
το ελληνικό δίκαιο (όμως δεν έχουν γίνει εσωτερικό νομοθέτημα και άρα δεν δεσμεύουν τη χώρα 
μας). Σ’ αυτούς γίνεται λόγος:

α) Για φορτωτή (άρθ. 1 παράγρ. 3 «shipper means any person by whom or in whose name behalf 
a contract of carriage of goods by sea…»).

β) Για παραλήπτη (άρθ. 1 παράγρ. 3 «consignee means the person entitled delivery of the 
goods»).

γ) Για κομιστή και 
δ) για κατονομαζόμενο πρόσωπο (άρθ. 1 παράγρ. 7 «A provision in thedocument that the goods 

are to be delivered to the order of a named person or to order, or to bearer constitutes such an 
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undertaking»). Με βάση το άρθρο αυτό, πρωτότυπο φορτωτικής μπορεί να κατέχει κάθε πρόσωπο, 
το όνομα του οποίου έχει αναγραφεί στη φορτωτική (εις διαταγή) ή κάθε κομιστής.

3) Πρωτότυπα φορτωτικής.

Για κάθε σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς εκδίδεται ορισμένος αριθμός φορτωτικών σε πρωτότυ-
πη έκδοση. Επίσης, υπάρχουν και τα αντίγραφα, τα οποία όμως μόνον πληροφοριακό χαρακτήρα 
έχουν και δεν είναι διαπραγματεύσιμα. Δηλαδή, αποδεικνύουν το γεγονός της συντάξεως πρωτο-
τύπου φορτωτικής, καθώς και τη μορφή αυτής, δεν επιτελούν δε άλλη λειτουργία εξ εκείνων της 
φορτωτικής. Δεν είναι οπισθογραφήσιμα και δεν μεταβιβάζουν την κυριότητα ή άλλα δικαιώματα 
επί του φορτίου. Επ’ αυτών πάντα υπάρχει χειρόγραφη ή διά σφραγίδας η ορολογία «copy non 
negotiable». Αντιθέτως επί των γνησίων πρωτοτύπων υπάρχει η ένδειξη «πρωτότυπος» - «original» 
μετά ενός αριθμού, ο οποίος προσδιορίζει τα εκδοθέντα πρωτότυπα της αυτής φορτωτικής. Για το 
αυτό φορτίο μια μόνο φορτωτική εκδίδεται. Εξαίρεση εισάγεται, όταν το αυτό φορτίο διανέμεται σε 
μέρη με διαφορετικό παραλήπτη. Τότε, επιβάλλεται η έκδοση τόσων ομάδων πρωτοτύπων, όσα τα 
μέρη του φορτίου. Έτσι λοιπόν, αν οι παραλήπτες είναι 3, τότε θα εκδοθούν 3 ομάδες φορτωτικών 
με αναγραφή του μέρους του φορτίου, που αντιστοιχεί σε κάθε παραλήπτη. Επόμενον είναι πως το 
είδος της φορτωτικής αυτής είναι «φορτωτική μέρους του φορτίου».

Ούτε ο ΚΙΝΔ ούτε οι κανόνες Χάγης-Βίσμπυ και Αμβούργου καθορίζουν τον ελάχιστο αριθμό 
(minimum) πρωτoτύπων της φορτωτικής, που αφορά σε συγκεκριμένη φόρτωση. Έτσι, ο αριθμός 
των πρωτοτύπων επαφίεται σε συμφωνία των συμβαλλομένων μερών. Στην πρακτική εκδίδονται 
τρία πρωτότυπα, έκαστο των οποίων αντιστοιχεί σε κάθε ένα εκ των προσώπων που εμπλέκονται 
στη μεταφορά (φορτωτή-μεταφορέα-παραλήπτη). Ο μεταφορέας έχει πρωτότυπο, προκειμένου να 
υπογραφεί από τον παραλήπτη κατά την παραλαβή ή να παραδοθεί σ’ αυτόν, ο φορτωτής (αν και δεν 
απαιτείται, για λόγους που ήδη εξετέθησαν) κατέχει πρωτότυπο ως μαρτυρία για την παραλαβή από 
το μεταφορέα των εμπορευμάτων και της καταστάσεως αυτών κατά τη φόρτωση. Τέλος, ένα πρωτό-
τυπο έχει οπωσδήποτε ο παραλήπτης (κομιστής) ή άλλος με νόμιμο δικαίωμα επί του φορτίου.

Επίσης, αντίγραφο φορτωτικής φυλάσσεται από τον πλοίαρχο με την ένδειξη «Master copy», 
προκειμένου ο πλοίαρχος να δύναται ευχερώς να αποδείξει, όταν χρειασθεί, το είδος της φορτωτι-
κής που εξέδωσε και τις υπ’ αυτού παρατηρήσεις στο σώμα της φορτωτικής.

Γενικώς, υπάρχει τάση περιορισμού εκδόσεως περισσοτέρων πρωτοτύπων, καθ’ όσον, όπως 
επαρκώς έχει εκτεθεί, η κατοχή φορτωτικής γεννά δικαιώματα στον κάτοχο επί του φορτίου. Έτσι, 
εκδίδονται τα απολύτως απαραίτητα πρωτότυπα, προκειμένου μια συγκεκριμένη φορτωτική να επι-
τελέσει τη νομιμοποιητική αποστολή της.

4) Λειτουργίες της φορτωτικής.

α) Αποδεικνύει την κατάρτιση της συμφωνίας θαλάσσιας μεταφοράς. Ενώ επί ναυλώ-
σεως η σύναψη συμφωνίας αποδεικνύεται με το ναυλοσύμφωνο, η δε φορτωτική έχει χαρακτήρα 
αποδείξεως περί της ποσότητας ή της καταστάσεως των φορτωθέντων, στη σύμβαση θαλάσσιας 
μεταφοράς η ίδια η φορτωτική αποδεικνύει και τη σύναψή της, καθ’ όσον επί μεν ναυλώσεως είναι 
δυνατόν να συνυπάρχει ναυλοσύμφωνο και φορτωτική, επί δε θαλάσσιας μεταφοράς υπάρχει μόνο 
φορτωτική. Στην περίπτωση αυτή, η σύμβαση και το περιεχόμενό της, δηλαδή οι όροι από τους 
οποίους διέπεται, αποδεικνύονται από τη φορτωτική.  Έτσι λοιπόν, μόνο η έκδοση φορτωτικής γεν-
νά δικαιώματα και υποχρεώσεις για κάθε συμβαλλόμενο μέρος και αφότου εκδοθεί και υπογραφεί 
από το μεταφορέα και το φορτωτή, θεωρείται ως καταρτισμένη σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς.

β) Αποτελεί απόδειξη παραλαβής των φορτωθέντων εμπορευμάτων. Η φορτωτική απο-
δεικνύει το γεγονός παραλαβής του φορτίου από το μεταφορέα κατά ποσότητα, βάρος, είδος, συ-
σκευασία, κατάσταση. Επιτρέπεται ανταπόδειξη και ειδικά σε περίπτωση προϋπάρχουσας ζημίας ή 
ελλιπούς ποσότητας κατά βάρος, καθ’ όσον είναι δυνατόν, λόγω π.χ. εξατμίσεως της υγρασίας του 
φορτίου, να μειωθεί το βάρος του. Για το λόγο αυτό τίθεται στις φορτωτικές η ρήτρα επιφυλάξεως 
«sHIPPED on board in apparent good order and condition weight, measure, marks, numbers, 
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quality, contents and value unknown», δηλαδή ότι το φορτίο φορτώθηκε στο πλοίο, αλλά βάρος, 
ποσότητα, περιεχόμενο, ποιότητα του φορτίου παραμένουν άγνωστα στο μεταφορέα. Τούτο σημαί-
νει, ότι εάν το φορτίο παρουσιάζει εξ αρχής ελάττωμα, το οποίο δεν μπορεί να γίνει αντιληπτό λόγω 
της συσκευασίας του, δεν ευθύνεται ο μεταφορέας, εάν το ελάττωμα αυτό οδηγήσει σε φθορά, 
μείωση βάρους ή κατ’ άλλον τρόπο αλλοίωση του φορτίου. Οι διατάξεις του ΚΙΝΔ δεν προβλέπουν 
περί απαλλακτικής ρήτρας, η οποία είναι εφεύρημα των συντακτών του εντύπου της φορτωτικής 
(bIMcO). Στο άρθρο 170 ΚΙΝΔ προβλέπεται η δυνατότητα προβολής αντιρρήσεων, όσον αφορά 
στην ελαττωματικότητα του εμπορεύματος όχι όμως και η εξ υπαρχής αναγραφή στη φορτωτική 
απαλλακτικής ρήτρας, εκτός αν συμφωνούν προς τούτο οι συμβαλλόμενοι.

γ) Απόδειξη νομής ή τίτλος κυριότητας του φορτίου. Νομή στο αστικό δίκαιο σημαίνει η 
άσκηση φυσικής εξουσίας επί πράγματος, με τρόπο που δείχνει την πρόθεση του ασκούντος να έχει 
το πράγμα σαν δικό του. Η νομή διαφέρει από την κυριότητα, διότι η κυριότητα απαιτεί τίτλο, δη-
λαδή έγγραφο από το οποίο θα προκύπτει και ρητά, ποιος είναι ο ιδιοκτήτης των πραγμάτων. Αντί-
θετα, επί νομής δεν απαιτείται τίτλος κυριότητας, αρκεί η φυσική εξουσία του πράγματος, δηλαδή η 
κατοχή του και η χρήση του κατά τέτοιο τρόπο, που δηλώνει την πρόθεση του χρησιμοποιούντος να 
μεταχειρίζεται το πράγμα σαν δικό του.  Όμως επί συμβάσεως θαλάσσιας μεταφοράς, προκειμένου 
το φορτίο να παραδοθεί σε παραλήπτη, πρέπει αυτός να έχει μία εκ των πρωτοτύπων φορτωτικών. 
Η παράδοση μίας εκ των φορτωτικών εις τον παραλήπτη του εμπορεύματος θεωρείται ως παράδο-
ση των πραγμάτων, τα οποία όμως, λόγω του ότι προσωρινά μεταφέρονται, δεν είναι δυνατόν να 
παραδοθούν άμεσα σ’ αυτόν. Σύμφωνα με το άρθρο 172 ΚΙΝΔ η παράδοση της φορτωτικής στον 
παραλήπτη έχει ως συνέπεια να αποκτήσει αυτός όσα δικαιώματα θα είχε επί των πραγμάτων, εάν 
αυτά παραδιδόταν αυτούσια σ’ εκείνον. Περαιτέρω, εάν ο κομιστής της φορτωτικής είναι και αγορα-
στής αυτών, δυνάμει άλλης συμβατικής σχέσεως (π.χ. πωλήσεως) και η φορτωτική αναγράφει ως 
φορτωτή τον πωλητή, στη συνέχεια δε ως παραλήπτη τον αγοραστή, έπειτα από οπισθογράφηση της 
φορτωτικής, τότε ο αγοραστής είναι κύριος των πραγμάτων και όχι νομέας, οπότε εφόσον η κυριό-
τητα επί των εμπορευμάτων δεν προκύπτει από άλλο έγγραφο, ο τίτλος κυριότητας του παραλήπτη 
επί του φορτίου είναι το έγγραφο της φορτωτικής.

Πρέπει επίσης να τονισθεί και ο χαρακτήρας της φορτωτικής ως αξιογράφου, δηλαδή ως εγγρά-
φου παραστατικού δικαιώματος. Δηλαδή η φορτωτική ενσωματώνει το δικαίωμα του παραλήπτη 
στο φορτίο τόσο στενά, ώστε δίχως φορτωτική να μην μπορεί να ασκηθεί το δικαίωμα αυτό. Πέραν 
τούτου, έχει και τ’ άλλα χαρακτηριστικά γνωρίσματα των αξιογράφων και τις ιδιότητες αυτών.  Έτσι, 
η φορτωτική διατυπούται εγγράφως, φέρει την υπογραφή του εκδότη, ενσωματώνει το δικαίωμα 
του κομιστή ή παραλήπτη, ώστε χωρίς αυτή να μην είναι δυνατή η παραλαβή του φορτίου ή άλλο 
εμπράγματο δικαίωμα επ’ αυτού, απαιτείται η κατοχή της φορτωτικής προς ενάσκηση του δικαιώμα-
τος του κομιστή και τέλος το δικαίωμα που εμπεριέχεται σ’ αυτήν είναι ιδιωτικό. Επίσης, η φορτω-
τική μεταβιβάζεται ευχερώς με οπισθογράφηση. Το εξ αυτής δικαίωμα εξαρτάται από το δικαίωμα 
κατοχής της, δηλαδή ο δικαιούμενος να κατέχει τη φορτωτική, θεωρείται και κύριος του φορτίου. 
Το εξ αυτής δικαίωμα συνάγεται από την ίδια τη φορτωτική, στην οποία έχει γίνει περιγραφή του 
φορτίου και δεν νοείται αναδρομή σ’ άλλο έγγραφο, π.χ. τιμολόγιο πωλήσεως, για να συναχθεί το 
είδος του φορτίου. Και τέλος, το δικαίωμα του κατόχου (κομιστή) της φορτωτικής είναι αυτοτελές 
και δεν εξαρτάται από το αν ο προηγούμενος κομιστής είχε δικαιώματα επί του φορτίου ή όχι. 



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΒΔΟΜΟ

υΠΟΘΗΚΗ ΠΛΟΙΩΝ

7.1 υποθήκη πλοίου.

Τα κεφάλαια, τα οποία είναι απαραίτητα προκειμένου το πλοίο να εκπληρώσει το ναυτιλιακό του 
προορισμό, δηλαδή να κινείται στη θάλασσα μεταφέρον πρόσωπα ή πράγματα, δεν είναι εύκολο να 
εξευρεθούν λόγω του ότι η εξ υπαρχής κατασκευή του πλοίου, η μετασκευή, επισκευή του, καθώς 
και τα λοιπά έξοδα που συνεπάγεται η εν γένει κίνησή του, απαιτούν μεγάλα χρηματικά ποσά. Τα 
ποσά αυτά, υπέρογκα ορισμένες φορές, δεν είναι πάντα εφικτό να καλυφθούν από εισφορές του 
πλοιοκτήτη ή της πλοιοκτήτριας συνήθως εταιρείας (μετοχικό κεφάλαιο – αυξήσεις), είτε διότι δεν 
υπάρχει οικονομική ρευστότητα λόγω άλλων εμπορικών ή επενδυτικών δραστηριοτήτων των πλοιο-
κτητών, είτε διότι τα προς διάθεση ποσά υπολείπονται κατά πολύ των πράγματι απαιτουμένων, όπως 
λ.χ. επί αγοράς ή ναυπηγήσεως πλοίου. Ο συνηθέστερος τρόπος, με τον οποίο αντιμετωπίζεται η 
ανεύρεση χρημάτων και συνεπώς η κάλυψη των απαιτουμένων κεφαλαίων είναι ο δανεισμός, θε-
σμός παλαιότατος στη ναυτιλία. Ο δανεισμός, αρχικά μεταξύ ιδιωτών και σπανίως μεταξύ ιδιώτη και 
τραπεζικού οργανισμού αποτελεί σήμερα συνηθισμένη πρακτική στο πεδίο της ναυτικής πίστεως, 
παρέχεται δε εκ πιστωτικών (τραπεζικών) ιδρυμάτων.

Όμως, η παράδοση χρημάτων στο ναυτιλιακό οφειλέτη, προκειμένου να εκπληρώσει τους εμπο-
ρικούς του σκοπούς, έθετε ανέκαθεν ζήτημα εξασφαλίσεως του δανειστή, ο οποίος, ιδίως στους αρ-
χαίους χρόνους, λόγω των συχνών ναυαγίων, πολλές φορές δεν είχε ελπίδα επιστροφής των δανει-
σθέντων χρημάτων, εφόσον μάλιστα απουσίαζε και ο θεσμός της ασφαλίσεως. Όπως είναι φυσικό ο 
δανειστής αναζητούσε τρόπους να εξασφαλίσει τα χρήματα που έδωσε. Ο δε πλέον πρόσφορος ήταν 
το να αποκτήσει κάποιο δικαίωμα επί του πλοίου ή των κερδών εξ αυτού, το οποίο και οικονομική 
αξία είχε και λόγω της πλοϊμότητας και συνεπώς της ασκήσεως ναυτιλιακής δραστηριότητας ήταν 
πηγή κέρδους αφενός, αφετέρου αφού εξακολουθούσε να υπάρχει, εντοπιζόταν και μπορούσε να 
κατασχεθεί εκ μέρους του δανειστή, ώστε ν’ αναλάβει τα δανεισθέντα ποσά. Το δικαίωμα του ναυ-
τικού δανειστή (σήμερα κατά κανόνα τράπεζα) επί ξένου πλοίου (δηλαδή πλοίου που δεν ανήκει σ’ 
αυτόν αλλά σ’ άλλον) ονομάζεται ναυτική υποθήκη.

Η υποθήκη, συνήθεια παλαιότατη στη συναλλακτική πρακτική και ήδη νομικός θεσμός μετά τη 
νομοθετική της κατοχύρωση, αφορά κυρίως στα ακίνητα.  Όμως το πλοίο, παρ’ ότι θεωρείται κινητό 
πράγμα, κατά την έννοια των πραγμάτων που ισχύει στον Αστικό Κώδικα, εντούτοις αντιμετωπίζε-
ται, όσον αφορά στη φύση του, σαν στοιχείο εξασφαλίσεως του δανειστή, λόγω της αξίας του και της 
ιδιάζουσας δραστηριότητας που αναπτύσσει ως ακίνητο και συνεπώς δεκτικό υποθήκης.

Ως ναυτική υποθήκη ορίζομε το δικαίωμα του δανειστή επί ξένου πράγματος (πλοίου), το οποίο 
αποκτάται από το δανειστή, προκειμένου να εξασφαλίσει αυτός τα χρήματα που δάνεισε (επιπλέον 
τους τόκους και τυχόν έξοδα που συνεπάγεται η σύμβαση δανείου) με προνομιακή ικανοποίηση από 
την εκποίηση του πλοίου.

Δηλαδή η υποθήκη δίδει το προνόμιο στο δανειστή όχι να αποκτήσει κατά κυριότητα πλοίο, αλλά 
να επιδιώξει την εκποίησή του σε πλειστηριασμό και την απόληψη των χρημάτων που δάνεισε, από 
το ποσό του εκπλειστηριάσματος πρώτα απ’ όλους τους λοιπούς (μη ενυπόθηκους) δανειστές. Το 
προνόμιο της ναυτικής υποθήκης ή υποθήκης επί πλοίου εμφανίζεται με την αυτήν σχεδόν λειτουρ-
γία στη διεθνή ναυτιλιακή πρακτική, όπως αυτή έχει καθιερωθεί με βάση τις νομοθεσίες των πλέον 
προηγμένων άλλοτε χωρών στον τομέα της ναυτιλίας (Γαλλίας - Αγγλίας), τις νομοθεσίες των οποί-
ων ως νεοσύστατο κράτος έλαβε ως πρότυπα και η Ελλάδα. 
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Στο ελληνικό δίκαιο προβλέπονται τρία είδη υποθήκης επί πλοίων:
α) Υποθήκη επί πλοίου του ΚΙΝΔ (άρθ. 195-204).
β) Η ναυτική υποθήκη επί αλιευτικών σκαφών, η οποία εισήχθη με το ΝΔ 572/31-3/6-

4/1948.
γ) Η προτιμώμενη υποθήκη, καθιερωθείσα μεταγενέστερα δυνάμει του ΝΔ 3899/10-

11/11/1958 περί προτιμώμενης υποθήκης επί πλοίων.
Εκ των τριών αυτών ειδών υποθήκης ενδιαφέρον παρουσιάζουν τα δύο, καθόσον η κατ’ εξοχήν 

ναυτική υποθήκη αφορά ορισμένο είδος πλοίων και συγκεκριμένο δανειστή (αλιευτικά σκάφη - 
πρώην Αγροτική Τράπεζα).

1) Υποθήκη επί πλοίων.
Ρυθμίζεται ως ήδη ελέχθη από τον Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου και είναι επόμενο, κα-

θόσον η παραχώρηση υποθήκης επί πλοίου εναπόκειται στην ιδιωτική βούληση, δηλαδή στη θέλη-
ση των συμβαλλομένων οφειλέτη-δανειστή (πλοιοκτήτη-ιδιοκτήτη, εφοπλιστή αφενός και τράπεζας 
συνήθως αφετέρου).  Έτσι, σύμφωνα με τις διατάξεις του ογδόου κεφαλαίου του ΚΙΝΔ, για να 
αποκτηθεί η υποθήκη επί πλοίου απαιτείται:

α) Ιδιωτική βούληση, δηλαδή συμφωνία μεταξύ οφειλέτη και δανειστή, ώστε η χρηματική 
απαίτηση του τελευταίου να διασφαλισθεί με υποθήκη επί πλοίου. Το πλοίο που υποθηκεύεται δεν 
είναι απαραίτητο να είναι εκείνο για την αγορά, ναυπήγηση, εφοπλισμό, επισκευή, του οποίου ελή-
φθη το δάνειο. Επίσης, δικαίωμα υποθήκης μπορεί να παραχωρηθεί και επί ναυπηγουμένου πλοί-
ου, δηλαδή επί σκάφους, το οποίο κατασκευάζεται και δεν έχει λάβει ύπαρξη. Σε κάθε περίπτωση 
απαιτείται το ενυπόθηκο πλοίο να είναι νηολογημένο (άρθ. 195 ΚΙΝΔ).

Παρ’ ότι ο ΚΙΝΔ κάνει λόγο περί πλοίων με τη νομοτεχνική έννοια του όρου, όπως αυτή καθορί-
ζεται στο άρθρο 1 του αυτού κώδικα και δεν επεκτείνει με το ίδιο άρθρο τις περί υποθήκης διατάξεις 
του επί πλω των ναυπηγημάτων, εντούτοις της υποθήκης επί πλοίων δεν εξαιρούνται τα πλωτά ναυ-
πηγήματα και οι πλωτές εξέδρες σύμφωνα με τις διατάξεις ειδικών νόμων (Ν 457/76 και 468/76). 
Επομένως, υποθήκη επί πλοίων δύναται να παραχωρηθεί:

–  Επί σκαφών θεωρουμένων ως πλοίων δυνάμει του άρθρου 1 ΚΙΝΔ, καθώς και σχετι-
κών ειδικών νόμων (ΚΔΝΔ άρθ. 3, ΝΔ 117/19-23/10/74 ΦΕΚ τ. Α΄ 310/1974, ΝΔ 551/70 
άρθ. 1 παράγρ. 1α΄, Ν. 2172/1993 άρθ. 51 παράγρ. 4).

–  Επί πλωτών ναυπηγημάτων (Ν 457/76 άρθ. 1).
–  Επί θαλασσίων εγκαταστάσεων και κατασκευών προς εκμετάλλευση υδρογοναν-

θράκων (Ν 468/76 άρθ. 36 παράγρ. 2 εδ. α΄).
β) Η υποθήκη να παρασχεθεί με συμβολαιογραφικό έγγραφο (ΚΙΝΔ άρθ. 196). Η έγγρα-

φη δήλωση περί παραχωρήσεως υποθήκης αποτελεί συστατικό τύπο της υποθήκης και αναγνωρί-
ζεται διεθνώς ως παραγωγική προϋπόθεση του υποθηκικού δικαιώματος. Ο νομοθέτης επομένως, 
αφού εισήγαγε το θεσμό της υποθήκης επί πλοίου και προσδιόρισε το περιεχόμενό της, επαφέθηκε 
ως προς την ενεργοποίησή του στην επιλογή των συμβαλλομένων μερών (οφειλέτη – δανειστή) 
υποχρεώνοντας αυτά μόνο στην τήρηση τυπικών διαδικασιών, στις οποίες υπάγεται και η σύνταξη 
συμβολαιογραφικού εγγράφου, το οποίο πιστοποιεί αφενός την επιθυμία των μερών προς παροχή 
υποθήκης, αφετέρου δε το περιεχόμενο και την έκταση του δικαιώματος (επί ποίου πλοίου, μέχρι 
ποίου ποσού). Το ιδιωτικό έγγραφο δεν κρίνεται επί ναυτικής υποθήκης πρόσφορο για τη διασφά-
λιση των εκατέρωθεν δικαιωμάτων και υποχρεώσεων, αλλά προτιμάται το συμβολαιογραφικό σαν 
να πρόκειται για δημόσιο έγγραφο.

γ) Καταχώρηση του εγγράφου στο βιβλίο υποθηκών. Η υποθήκη επί πλοίου καθίσταται 
ενεργή με την καταχώρηση του συμβολαιογραφικού εγγράφου στα βιβλία των υποθηκών πλοίων ή 
πλωτών ναυπηγημάτων (υποθηκολόγια) που τηρεί η λιμενική αρχή κάθε λιμένα υπό την εποπτεία 
αξιωματικού Λ.Σ. (υποθηκολόγου). Με την καταχώρηση ολοκληρώνεται η διαδικασία παροχής 
υποθήκης επί πλοίου και επέρχονται όλες οι εξ αυτής συνέπειες, δηλαδή:

–  Εξασφάλιση της απαιτήσεως του δανειστή με προνομιακή ικανοποίηση διά πλειστηριασμού 
του υποθηκευμένου πλοίου. 
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–  Απαγόρευση αλλαγής του λιμένα νηολογήσεως του υποθηκευμένου πλοίου χωρίς τη συναί-
νεση του υποθηκικού δανειστή (άρθ. 201 ΚΙΝΔ).

–  Απαγόρευση της μετονομασίας του πλοίου χωρίς τη σύμφωνη γνώμη του υποθηκικού δα-
νειστή (άρθ. 201 ΚΙΝΔ).

–  Ακυρότητα της πωλήσεως του ενυπόθηκου πλοίου σε αλλοδαπούς δίχως έγκριση του δα-
νειστή (άρθ. 2 ΚΙΝΔ).

2) Ναυτική υποθήκη. 

Εισήχθη δυνάμει του ΝΔ 572/31-2/6-4-1948. Επειδή όμως αφορά ειδική κατηγορία πλοίων 
(αλιευτικά) και συγκεκριμένο δανειστή (πρώην Αγροτική Τράπεζα) δεν παρουσιάζει ενδιαφέρον.

3) Προτιμώμενη υποθήκη. 

Το είδος αυτό υποθήκης επί πλοίου θεσμοθετήθηκε προς μεγαλύτερη εξασφάλιση του δανειστή 
και δίνει σ’ αυτόν το δικαίωμα να αναλάβει τη διαχείριση του ενυπόθηκου πλοίου από το χρο-
νικό σημείο όπου η απαίτησή του είναι ληξιπρόθεσμη και ως εκ τούτου απαιτητή. Εάν λ.χ. έχει 
συμφωνηθεί ότι το δάνειο θα εξοφληθεί εντός ορισμένου χρονικού διαστήματος και το διάστημα 
αυτό παρέλθει άπρακτο, τότε και εφόσον έχει συμφωνηθεί, ο ενυπόθηκος δανειστής δικαιούται να 
απαιτήσει από τον οφειλέτη όπως αναλάβει από αυτόν τη διαχείριση του πλοίου, προκειμένου διά 
της οικονομικής εκμεταλλεύσεως αυτού να πορισθούν χρήματα προς εξόφληση της απαιτήσεως του 
δανειστή. Η υποθήκη αυτού του είδους χαρακτηρίζεται ως προτιμώμενη, ισχύει δε με βάση το ΝΔ 
3899/10-11/11/1958 περί προτιμώμενης υποθήκης επί πλοίων.

– Προϋποθέσεις για απόκτηση προτιμώμενης υποθήκης.

α) Συμφωνία των μερών (οφειλέτη και δανειστή) όπως και στην απλή υποθήκη επί πλοίου, 
δίχως την οποία δεν τίθεται η βάση προς παροχή της προτιμώμενης υποθήκης (άρθ. 1 παράγρ. ΝΔ 
3899/58).

β) Η συμφωνία να γίνει εγγράφως, ενώπιον συμβολαιογράφου, συντασσομένου σχετικού 
δημοσίου εγγράφου. Το ιδιωτικό έγγραφο δεν αρκεί (άρθ. 2). Υπό τον όρο «συμβολαιογραφικό 
έγγραφο» νοείται το έγγραφο που συντάσσει ο έχων την ιδιότητα του συμβολαιογράφου κατά το 
ελληνικό ή αλλοδαπό δίκαιο ή εκτελών χρέη συμβολαιογράφου (πρόξενος), καθόσον η κατάρτιση 
της συμφωνίας παροχής προτιμώμενης υποθήκης δύναται να γίνει και στο εξωτερικό.

γ) Ληξιπρόθεσμη απαίτηση. Εάν η χρηματική απαίτηση με την οποία διασφαλίζεται η υποθή-
κη δεν έχει ικανοποιηθεί στο συνομολογηθέν χρονικό διάστημα, συντρέχει προϋπόθεση συμφωνίας 
προς παροχή προτιμώμενης υποθήκης (άρθ. 1 παράγρ. 1). Σ’ αντίθετη περίπτωση, δηλαδή εάν δεν 
έχει παρέλθει το χρονικό σημείο εξοφλήσεως της απαιτήσεως του δανειστή, μόνο απλή υποθήκη 
μπορεί να συμφωνηθεί.

δ) Η υποθήκη να αφορά ολόκληρο το πλοίο και όχι μέρος ή παράρτημα αυτού. Από τη δια-
τύπωση αυτή του άρθρου 4 του ΝΔ 3899/58 συνάγεται εξ αντιδιαστολής, παρ’ ότι δεν γίνεται λόγος 
στο ανάλογο κεφάλαιο του ΚΙΝΔ, πως απλή υποθήκη δύναται να συσταθεί επί μεριδίου πλοίου ή 
επί παραρτήματος αυτού, δηλαδή ναυπηγήματος ή άλλου κατασκευάσματος που συμπληρώνει τη 
λειτουργικότητα του πλοίου. Το αυτό ισχύει όπως και ανωτέρω αναφέρθηκε (υπό στοιχείο α) κατ’ 
αναλογίαν και για όποιο ναυπήγημα χαρακτηρίζεται ως σκάφος δυνάμει ειδικών διατάξεων, καθώς 
και επί πλωτών ναυπηγημάτων.

ε) Γνωστοποίηση του δικαιώματος της προτιμώμενης υποθήκης στον υποθηκολόγο: Πρόκειται 
ουσιαστικά για καταχώρηση περιλήψεως του συμβολαιογραφικού εγγράφου στα υποθηκολόγια, 
παρ’ ότι το άρθρο 7 αναφέρεται σε γνωστοποίηση. Δίχως τη γνωστοποίηση δεν επέρχονται επωφε-
λή για το δανειστή αποτελέσματα απ’ αυτού του είδους την υποθήκη, δηλαδή:

–  Κατοχή του πλοίου από το δανειστή, ώστε αυτός να εκμεταλλεύεται πλέον το πλοίο για δικό 
του λογαριασμό, με σκοπό να απολαμβάνει κέρδη από την εκμετάλλευση προς απόσβεση 
της απαιτήσεώς του έναντι του οφειλέτη.
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–  Συμφωνία οποιασδήποτε μορφής μεταξύ ενυποθήκως προτιμωμένου δανειστή και τρί-
των προσφευγόντων στις υπηρεσίες του πλοίου. Άρα ο δανειστής μπορεί, όσον αφορά στην 
εκμετάλλευση του πλοίου, να συμβάλλεται είτε ως πλοιοκτήτης αναθέτων σ’ άλλον την πε-
ραιτέρω διαχείριση του πλοίου του οφειλέτη, είτε ως εκναυλωτής προβαίνων σ’ εκναύλωση 
αυτού.

7.2 Ναυτικά προνόμια.

Η ναυτική πίστη, δηλαδή η δανειοδότηση των ναυτιλιακών επιχειρήσεων υπό οιανδήποτε μορ-
φή και αν ασκούνταν αυτές, απετέλεσε ανέκαθεν την κινητήρια δύναμη αναπτύξεως της ναυτιλίας. 
Το γεγονός ότι οι διαθέτοντες κερδοφόρο εφευρετικότητα στο θαλάσσιο εμπόριο, τόλμη και γνώσεις 
για την πραγματοποίηση ταξιδιών διά θαλάσσης, δεν διέθεταν πάντα τα απαραίτητα κεφάλαια για 
την οργάνωση της θαλασσοπλοΐας και την προμήθεια των απαραιτήτων για την πραγματοποίησή 
της (πλοίων, φορτίων, πληρωμάτων), είχε ως αποτέλεσμα την προσφυγή στο δανεισμό από φορείς 
(ιδιώτες, τράπεζες) που διέθεταν την οικονομική δύναμη όχι όμως και την υποδομή για την οργά-
νωση θαλασσίων επιχειρήσεων. Εξάλλου η ιδιαιτερότητα των συνθηκών, υπό τις οποίες διεξαγόταν 
η ναυτιλία, συνέτεινε στο να δημιουργούνται κατά τη διάρκεια του ταξιδιού επιπρόσθετες απαιτή-
σεις (λ.χ. παροχή υπηρεσιών ρυμουλκήσεως, επιθαλάσσια αρωγή, ασφάλιση, μισθοί πληρώματος). 
Ήταν λοιπόν επόμενο να αναζητηθούν τρόποι καλύψεως των απαιτήσεων αυτών, απ’ οποιαδήποτε 
αιτία και αν προέρχονταν, λόγω του ότι οι ναυτιλιακοί κίνδυνοι και ιδίως ο κίνδυνος απωλείας του 
πλοίου ήταν ιδιαιτέρως υψηλοί και πολύ πιθανοί ειδικά στις εποχές όπου ανατρέχουν οι ρίζες του 
ναυτικού δανεισμού. Οι τρόποι καλύψεως συνίσταντο άλλοτε μεν στην εξασφάλιση των δανειστών, 
δηλαδή καθενός έχοντος απαίτηση κατά του επιχειρούντος ναυτιλιακή δραστηριότητα με την παροχή 
δικαιωμάτων επί του πλοίου (υποθήκη - ενέχυρο), άλλοτε δε στον εξοπλισμό ορισμένων απαιτήσε-
ων (μισθοί πληρώματος) με ιδιαίτερο δικαίωμα προτιμήσεως στην ικανοποίησή τους. Τα ιδιαίτερα 
αυτά δικαιώματα, με τα οποία ο νόμος έχει εξοπλίσει ορισμένου είδους απαιτήσεις που έχουν σχέση 
προς κάποια ναυτιλιακή δραστηριότητα και συνίστανται στο να προτιμηθούν προς εξόφληση έναντι 
άλλων σχετικών απαιτήσεων, ονομάζονται ναυτικά προνόμια. Τα ναυτικά προνόμια συνίστανται 
επομένως στο να προτιμούνται ως προς την είσπραξη και εξόφλησή τους κάποιες απαιτήσεις χρημα-
τικές έναντι άλλων, εξ όλων εκείνων που συνδέονται με την άσκηση ναυτιλιακής δραστηριότητας. 
Σημειωτέον ότι απαίτηση που απολαμβάνει ναυτικού προνομίου είναι περισσότερο διασφαλισμένη 
από εκείνη που καλύπτεται διά ενεχύρου ή υποθήκης (απλής, προτιμώμενης, ναυτικής). Η νομοθε-
σία μας ρυθμίζει τα θέματα που αφορούν στα ναυτικά προνόμια στον ένατο τίτλο του ΚΙΝΔ άρθρα 
205-209. Περαιτέρω, επειδή η φύση των απαιτήσεων που προστατεύονται με τα ναυτικά προνόμια 
έχει διεθνή χαρακτήρα, τα αποκτώμενα διά των ναυτικών προνομίων δικαιώματα, καθώς και οι δι’ 
αυτών καλυπτόμενες απαιτήσεις αναφέρονται σε τρεις διεθνείς συμβάσεις των ετών 1926, 1961 
και 1993. Εκ των συμβάσεων αυτών η πρώτη δεν έχει κυρωθεί από την Ελλάδα, ως εκ τούτου επί 
ναυτικών προνομίων ισχύουν τα όσα εις στον ΚΙΝΔ αναφέρονται με μόνη εξαίρεση την έμμεση 
ισχύ της Δ.Σ. των Βρυξελλών του 1926 επί πλοίων, τα οποία έχουν νηολογηθεί με το καθεστώς του 
άρθρου 13 Ν. 2687/1953. Στη συνέχεια θα αναπτυχθούν οι προνομιούχες απαιτήσεις, καθώς και τ’ 
αντικείμενα επί των οποίων επιδιώκονται:

Το άρθρο 205 ΚΙΝΔ ορίζει περιοριστικά τις προνομιούχες ναυτικές απαιτήσεις. Αυτό σημαίνει 
ότι απαίτηση χρηματική καθίσταται προνομιούχα μόνο κατόπιν νομοθετικής επιταγής και όχι από 
την ιδιωτική βούληση. Έτσι ως προνομιούχες απαιτήσεις αναγνωρίζονται:

α) Δικαστικά έξοδα που έγιναν προς το κοινό συμφέρον των δανειστών. Κάθε δαπάνη 
που καταβλήθηκε, προκειμένου να εξυπηρετηθεί η είσπραξη των απαιτήσεων όλων των δανειστών, 
θεωρείται ότι έγινε προς το κοινό συμφέρον, ανεξαρτήτως εάν έγινε από έναν δανειστή. Τα έξοδα 
που κατέβαλε ένας δανειστής σε δικηγόρο, δικαστικά τέλη, δαπάνες για κατάσχεση και πλειστηρια-
σμό πλοίου, προκειμένου από το εκπλειστηρίασμα να λάβει κάθε δανειστής τα χρήματα που του ανα-
λογούν, θεωρούνται ότι έγιναν προς το συμφέρον, όλων των δανειστών, παρ’ ότι η καταβολή τους 
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έγινε από έναν με δική του πρωτοβουλία. Εξυπακούεται ότι θεωρούνται ως δαπάνες που έγιναν για 
το κοινό συμφέρον, δαπάνες που κατέβαλε ένας δανειστής όχι αυτοβούλως αλλά με προτροπή των 
λοιπών και κατόπιν εξουσιοδοτήσεως εκ μέρους τους. Κάθε δαπάνη επομένως, εφόσον ωφελεί τους 
λοιπούς δανειστές έστω και έμμεσα, θεωρείται πως εμπίπτει στο πεδίο των δαπανών για το κοινό 
συμφέρον. Αντίθετα, δεν θεωρούνται δαπάνη κοινού συμφέροντος τα έξοδα, στα οποία προβαίνει 
ένας εκ των δανειστών, προκειμένου να προβεί σε δικαστικές ενέργειες που ωφελούν μόνο τον ίδιο, 
λ.χ. για να επιτύχει την έκδοση δικαστικής αποφάσεως που θα αναγνωρίζει την οφειλή του.

β) Τα τέλη και δικαιώματα τα οποία βαρύνουν το πλοίο. Το είδος αυτό των προνομιακών 
απαιτήσεων συνάπτεται με οφειλές προς το κράτος, άλλα ΝΠΔΔ (Νομικά Πρόσωπα Δημοσίου Δι-
καίου) καθώς και ΝΠΙΔ (Νομικά Πρόσωπα Ιδιωτικού Δικαίου), τα οποία ασκούν δημόσια εξουσία 
(λ.χ. Οργανισμοί λιμένα, Δημοτικά Λιμενικά Ταμεία). Τόσο το κράτος όσο και τα Ν.Π. (Νομικά Πρό-
σωπα) που ασκούν δημόσια εξουσία, μέρος της οποίας είναι και η εποπτεία λιμένων και λιμενικών 
εγκαταστάσεων, επιβάλλουν ένεκα της χρήσεως των χώρων αυτών από τα πλοία, χρηματικά ποσά 
εφάπαξ ή αναλογικώς, στους υφ’ οιανδήποτε ιδιότητα συνδεόμενους με τη δραστηριότητα πλοίου 
(ιδιοκτήτες, πλοιοκτήτες, εφοπλιστές, εκναυλωτές) ως ανταποδοτικά των οφελών που απολαμβά-
νουν τα πλοία από τη χρήση λιμένων, φάρων, λιμενικών εγκαταστάσεων. Επομένως, δεν μπορεί να 
χαρακτηριστεί ως απολαυούσα ναυτικού προνομίου απαίτηση από επιβολή διοικητικού προστίμου 
λόγω ρυπάνσεως ή άλλης παραβάσεως κανονισμού λιμένα ή νομοθετικής επιταγής. Διότι το χρημα-
τικό αυτό ποσό είναι απαιτητό, ένεκα παραβάσεως και όχι ένεκα παροχής νομίμων διευκολύνσεων.
Ενδεικτικά στην κατηγορία αυτή υπάγονται οι εξής απαιτήσεις:

– Φαρικά τέλη (ΝΔ 718/1970).
– Δικαιώματα πλοηγικής υπηρεσίας (Ν. 3142/1955).
– Υγειονομικά τέλη.
– Προξενικά τέλη (ΝΔ 952/1971).
– Τέλη επί εισιτηρίων εξωτερικού (ΝΔ 155/69).
– Πορθμεία διελεύσεως πλοίων (ΒΔ 1939/19-1-39).
– Δικαιώματα προσορμίσεως, προσδέσεως και παραβολής πλοίων (ΝΔ 155/69).
–  Τέλη επί εισιτηρίων για μετακίνηση επιβατών προς το εσωτερικό (Ν. 2399/96 και 2575/98).
– Παροχή ρυμουλκικών υπηρεσιών ή ναυαγιαιρέσεων (Ν 2688/99).
– Φορτοεκφορτωτικά δικαιώματα.
– Εισφορές ΝΑΤ (Ν 29/1975).

γ) Οι φόροι που συνδέονται με τη ναυσιπλοΐα (Ν 27/75).
δ) Τα έξοδα φυλάξεως και συντηρήσεως του πλοίου στο λιμένα που κατέπλευσε τελευ-

ταία. Τα έξοδα αυτά, χαρακτηριζόμενα ως δικαιώματα, αφορούν σε κάθε δαπάνη που έγινε εκ 
μέρους του Ν.Π., το οποίο έχει την εκμετάλλευση του λιμένα όπου έχει ακινητοποιηθεί το πλοίο από 
τον κατάπλου του και μετά. Ακινητοποίηση (κωλυσιπλοΐα) του πλοίου γίνεται για λόγους δημοσίου 
ή ιδιωτικού συμφέροντος (ελλιπής σύνθεση πληρώματος – κατάσχεση πλοίου). Από την ακινητο-
ποίηση του πλοίου εκ μέρους των λιμενικών αρχών μέχρις ότου επιτραπεί ο απόπλους του λόγω 
άρσεως μέτρων διοικητικής φύσεως ή πλειστηριασμού του και συνεπώς επανεκκινήσεως της ναυτι-
λιακής δραστηριότητάς του από άλλον πλοιοκτήτη, το πλοίο είναι δυνατόν να παραμείνει στο λιμένα 
μεγάλο χρονικό διάστημα. Επιβάλλεται η εντός του διαστήματος αυτού φύλαξη και συντήρησή του, 
προκειμένου αυτό να μην υποστεί φθορές που μειώνουν την αξία του, η διατήρηση της οποίας είναι 
επωφελής για τους δανειστές. Εφόσον οι δαπάνες αυτές καταβληθούν από το φορέα εκείνο εκμε-
ταλλεύσεως των λιμενικών εγκαταστάσεων, οφείλονται σ’ αυτόν απολαμβάνουσες προνομίου.

ε) Τα οφειλόμενα στον πλοίαρχο και στο πλήρωμα από παρασχεθείσα εργασία εξ αυτών 
βάσει συμβάσεως ναυτολογήσεως. Πολλές φορές ο πλοίαρχος και το πλήρωμα λόγω οικονομι-
κών δυσχερειών ή ακόμα και αδιαφορίας τους υπό οποιαδήποτε ιδιότητα εκμεταλλευομένου πλοίο, 
δεν μισθοδοτούνται, κατά παράβαση των σχετικών συμφωνιών (ατομική σύμβαση ναυτολογήσεως 
– συλλογική σύμβαση εργασίας – παράβαση εργατικής νομοθεσίας). Η άρνηση καταβολής μισθών 
εκ μέρους του εργοδότη προς τους εργαζόμενους, όχι σπάνιο κοινωνικό φαινόμενο, πλήττει δυστυ-
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χώς και το ναυτιλιακό τομέα εργασίας. Επειδή δε ο μισθός του εργαζομένου στον ιδιωτικό τομέα 
δεν είναι και τόσο κατοχυρωμένος, όσο εκείνος που καταβάλλεται στους υπαλλήλους του δημοσίου, 
πολύ δε περισσότερο εκτίθενται στον κίνδυνο της μη καταβολής του μισθού τους οι εργαζόμενοι στη 
ναυτιλία, λόγω των κινδύνων που συνεπάγεται η άσκηση ναυτιλιακής δραστηριότητας και για τον 
εργοδότη (ατυχήματα με υπέρογκες αποζημιώσεις, ναυάγια, πιέσεις εκ δανείων). Ο ΚΙΝΔ έχει λάβει 
ιδιαίτερη πρόνοια, ώστε, σε περίπτωση αναγκαστικής εκποιήσεως του πλοίου και διανομής εκπλει-
στηριάσματος, οι απαιτήσεις του πλοιάρχου και του πληρώματος να έχουν προνομιακή κατάταξη στην 
απόληψή τους εκ του εκπλειστηριάσματος. Ο εξοπλισμός επομένως των απαιτήσεων από οφειλόμε-
νους μισθούς με προνομιακό δικαίωμα διασφαλίζει το μισθό του ναυτικού. Ο ΚΙΝΔ αναφέρεται σε 
οφειλή από σύμβαση εργασίας, όμως είναι σαφές ότι πρόκειται για σύμβαση ναυτολογήσεως, επειδή 
πλοίαρχος και πλήρωμα ως απογεγραμμένοι ναυτικοί προσλαμβάνονται με σύμβαση ναυτολογήσε-
ως και όχι με σύμβαση εργασίας. Η διαφορά έγκειται ότι σε σύμβαση εργασίας, η οποία προσιδιάζει 
στο πεδίο των εργασιακών σχέσεων που αναπτύσσονται στη στεριά, εφαρμόζονται άλλες διατάξεις 
και συλλογικές συμβάσεις απ’ εκείνες που ισχύουν στη ναυτιλία. Προϋπόθεση ισχύος του ναυτικού 
προνομίου είναι η ύπαρξη έγκυρης συμβάσεως ναυτολογήσεως. Απαιτήσεις κατά του πλοιοκτήτη εκ 
μισθών ή ημερομισθίων προερχομένων από άλλη αιτία (λ.χ. πρόσληψη μη ναυτικού εκτάκτως ως 
ηλεκτρολόγου, συνεργείο καθαρισμού του πλοίου), δεν απολαμβάνουν προνόμιο.

στ) Οι οφειλόμενες εισφορές στο ΝΑΤ από τις συμβάσεις ναυτολογήσεως. Τόσον ο μι-
σθός όσον και η χορηγούμενη σύνταξη είναι κοινωνικές παροχές και ως εκ τούτου επιβάλλεται η 
διασφάλισή τους και η είσπραξή τους. Δεν θα ήταν δυνατή η βέβαιη καταβολή των μισθών, των 
ασφαλιστικών εισφορών και των κατ’ επέκταση αυτών συντάξεων, αν δεν λαμβανόταν πρόνοια, 
ώστε να έχουν προνομιακό χαρακτήρα έναντι άλλων απαιτήσεων. Σημειωτέον ότι οι ανωτέρω προ-
στατευόμενες απαιτήσεις, ιδίως οι εκ μισθών προερχόμενες, αφορούν στον πλοίαρχο και το πλή-
ρωμα. Την έννοια του πλοιάρχου δεν την προσδιορίζει ο ΚΙΝΔ. Για τον ορισμό της επομένως θα 
ληφθούν υπόψη τα άρθρα 66 και 104 του ΚΔΝΔ. Από το συνδυασμό των άρθρων αυτών προκύπτει 
ότι ως πλοίαρχος θεωρείται ο απόφοιτος (διπλωματούχος) Δημόσιας Σχολής Εμπορικού Ναυτικού 
(ήδη Ακαδημίες Εμπορικού Ναυτικού), ο οποίος έχει τη γενική διοίκηση του πλοίου και ασκεί εξου-
σία τόσο στο πλήρωμα όσο και στους επιβαίνοντες. Την έννοια εξάλλου του πληρώματος τη δίδει η 
νομολογία. Ως πλήρωμα θεωρείται το σύνολο των προσώπων που εργάζονται στο πλοίο με μισθό, 
βάσει συμβάσεως ναυτολογήσεως και είναι επιφορτισμένα με την εξυπηρέτηση των σκοπών του 
πλοίου. Μόνον οι απαιτήσεις των προσώπων αυτών απολαμβάνουν ναυτικού προνομίου.

ζ) Τα έξοδα και οι αμοιβές που οφείλονται από επιθαλάσσια αρωγή ή διάσωση.
Ως επιθαλάσσια αρωγή ορίζεται η βοήθεια που παρεσχέθη στη θάλασσα από πλοίο σε πλοίο 

κατά την έννοια του άρθρου 1 ΚΙΝΔ ή άλλων ειδικών διατάξεων. Το σχετικό άρθρο 246 ΚΙΝΔ 
ομιλεί για αρωγή ή διάσωση μη διακρίνον μεταξύ των δυο αυτών εννοιών, ώστε αυτές οι δυο να 
ενοποιούνται στην εν γένει έννοια παροχής βοηθείας.

Για την επιθαλάσσια αρωγή και διάσωση, εφόσον υπήρξε ωφέλιμο αποτέλεσμα, οφείλεται αμοι-
βή (247 ΚΙΝΔ). Στη θέση αυτή προηγήθηκε η Σύμβαση των Βρυξελλών του 1910 καθώς και η νέα 
Διεθνής Σύμβαση που ψηφίστηκε στις 28 Απριλίου 1989 στο πλαίσιο της διπλωματικής διασκέψεως 
στο Λονδίνο που συνεκάλεσε ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός. Είναι πάγια επομένως η θέση 
της Διεθνούς Κοινότητας ότι για κάθε παροχή βοηθείας ή διασώσεως στη θάλασσα οφείλεται εύ-
λογος αμοιβή.

Επειδή εξάλλου η παροχή βοηθείας εν γένει στη θάλασσα ωφελεί κατά κύριο λόγο το πλοίο ως 
το κατ’ εξοχήν αντικείμενο της παροχής (και δευτερευόντως το ναύλο και το φορτίο) είναι εύλογο 
οι απαιτήσεις από την παροχή βοηθείας να ασκούνται κατ’ αυτού. Συντρέχοντος δε του επισφαλούς 
της φύσεως της απαιτήσεως από επιθαλάσσια αρωγή, οδηγήθηκε ο νομοθέτης στο να εξοπλίσει με 
προνόμιο το είδος αυτό της απαιτήσεως.

Ζήτημα γεννάται, επειδή ο ΚΙΝΔ δεν κάνει διάκριση εάν οι απαιτήσεις από επιθαλάσσια αρωγή 
είναι εξοπλισμένες με προνόμιο, εφόσον έχουν αναγνωρισθεί με δικαστική απόφαση ή αρκεί η 
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αναγγελία τους εκ μέρους του πλοιάρχου δι’ εαυτόν και ως εκπροσώπου του πληρώματος. Στην πε-
ρίπτωση αυτή θα έχει ανάλογη ισχύ ο Κώδικας Πολιτικής Δικονομίας (Κ.Πολ.Δ.), σύμφωνα με τον 
οποίο μπορούν να προβληθούν και απαιτήσεις που δεν έχουν αναγνωρισθεί δικαστικώς ή δεν είναι 
εξοπλισμένες με τίτλο εκτελεστό, καθόσον, συντασσομένου πίνακα κατατάξεως, αυτός υπόκειται υπό 
παντός έχοντος αντίρρηση σε ανακοπή.

η) Οι αποζημιώσεις που οφείλονται από ζημίες που έγιναν σε πλοία, φορτία και επιβά-
τες από σύγκρουση πλοίων. Σύγκρουση πλοίου ορίζεται η βίαια υλική επαφή δύο ή περισσοτέ-
ρων πλοίων, από την οποία προέκυψαν ζημίες στα ίδια τα πλοία, καθώς και στα επ’ αυτών πράγματα 
ή πρόσωπα. Είναι αδιάφορον τα βλαφθέντα πρόσωπα ή πράγματα επί ποίου πλοίου βρίσκονται (ζη-
μιώσαν-ζημιωθέν). Επομένως, η αξίωση για αποζημίωση ασκείται εκ των εχόντων άμεσο δικαίωμα 
κυρίου των πραγμάτων ή παθόντων προσώπων και όχι εκ του καθοιονδήποτε τρόπο συνδεομένου 
με το ζημιωθέν πλοίο (πλοιοκτήτη-εκναυλωτή), ακόμη και εάν αυτός ενάγεται προς καταβολή τους, 
εκτός αν αυτός κατέβαλε ήδη τα ποσά αυτά, οπότε υποκαθίσταται στις απαιτήσεις των δικαιούχων.  
Όσον αφορά στο αναγνωρισμένο ή μη των απαιτήσεων, ισχύουν όσα υπό στοιχείο 7 γράφηκαν.

Από τις απαιτήσεις που περιγράφονται υπό στοιχεία 1-8, ορισμένες προηγούνται και άλλες ακο-
λουθούν. Έτσι, αν υποτεθεί ότι συνυπάρχουν όλες μαζί, θα προηγηθούν οι απαιτήσεις 1-4. Έπονται 
οι απαιτήσεις 5 και 6, κατόπιν οι απαιτήσεις υπό στοιχείο 7 και τέλος εκείνες υπό στοιχείο 8. Δηλαδή 
οι εξοπλισμένες με προνόμιο απαιτήσεις χωρίζονται σε τέσσερεις ομάδες με σειρά προτεραιότητας 
που προεξετέθη. Εάν συντρέχουν απαιτήσεις μιας ομάδας, τότε όλες ικανοποιούνται εξίσου με μόνη 
εξαίρεση αυτές από επιθαλάσσια αρωγή όπου οι χρονικά μεταγενέστερες προηγούνται των προγε-
νεστέρων.

7.3 Συντηρητική και αναγκαστική κατάσχεση και εκτέλεση.

Σ’ αρκετές περιπτώσεις η εκπλήρωση των οικονομικών υποχρεώσεων που συνδέονται με την 
αποστολή του πλοίου – την πλεύση του προς μεταφορά προσώπων ή πραγμάτωση, εκτέλεση εργα-
σιών και την επίτευξη κέρδους – δεν είναι δυνατή. Καθίσταται λοιπόν απαραίτητο οι οφειλές που 
δημιουργήθηκαν από την ανωτέρω αιτία και των οποίων η είσπραξη κινδυνεύει, να διασφαλισθούν 
αφενός και να υλοποιηθεί η είσπραξή τους αφετέρου. Και η μεν διασφάλιση των απαιτήσεων πραγ-
ματοποιείται με την ύπαρξη προνομίων ή την υποθήκευση πλοίου, την ενεχύρασή του ή τέλος, με τη 
δικαστική αναγνώριση των απαιτήσεών τους.

Η είσπραξη όμως των οφειλομένων ποσών γίνεται διά της ρευστοποιήσεως της αξίας του πλοί-
ου, αφού προηγηθεί κατάσχεση και στη συνέχεια πλειστηριασμός του βαρυνομένου πλοίου. Για τις 
δυο αυτές διαδικασίες, οι οποίες τελούν σε χρονικό σύνδεσμο μεταξύ τους (προηγείται η κατάσχεση 
και ακολουθεί ο πλειστηριασμός), γίνεται λόγος αμέσως πιο κάτω.

7.3.1 Κατάσχεση πλοίου.
Με την κατάσχεση του πλοίου, η οποία είναι κατ’ ουσίαν νομική διαδικασία και όχι υλικής φύσεως 

δραστηριότητα (λ.χ. αφαίρεση του πλοίου από τον πλοιοκτήτη - ιδιοκτήτη), επέρχεται η πλέον δυσμε-
νής συνέπεια στην ασκούμενη δραστηριότητα του πλοίου, διότι αυτό ακινητοποιείται με τη συνδρομή 
της δημοσίας δυνάμεως (λιμενική αρχή). Ειδικότερα ως κατάσχεση ορίζεται η νομική διαδικασία, με 
βάση την οποία ένα πλοίο ακινητοποιείται σ’ ορισμένο λιμένα, προκειμένου στη συνέχεια να εκτεθεί 
σε πλειστηριασμό. Η κατάσχεση πλοίου διακρίνεται σε συντηρητική και αναγκαστική.

1) Συντηρητική κατάσχεση. 

Η συντηρητική κατάσχεση πλοίου διατάσσεται μόνο από το δικαστήριο σαν ασφαλιστικό μέτρο, 
προκειμένου να διατηρηθεί το πλοίο ως αξία, ως περιουσιακό δικαίωμα, για την ικανοποίηση των 
δανειστών του. Έτσι, για να γίνει συντηρητική κατάσχεση πλοίου, πρέπει να υποβληθεί σχετική αίτη-
ση στο δικαστήριο (συνήθως Μονομελές Πρωτοδικείο), το οποίο, εφόσον κάνει δεκτή την υποβλη-
θείσα αίτηση, διατάσσει το είδος αυτό της κατασχέσεως. Ο σκοπός της συντηρητικής κατασχέσεως 
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δεν συνίσταται στο να οδηγηθεί το πλοίο άμεσα σε πλειστηριασμό, αλλά στο να διαφυλάξει την αξία 
του από τυχόν ενέργειες του πλοιοκτήτη ή τρίτων που στοχεύουν στη μείωση ή την εξαφάνισή της 
(π.χ. διαφυγή του πλοίου, πώληση σ’ άλλους πλοιοκτήτες, αλλαγή σημαίας, μετανηολόγηση). Ο 
πλέον ενδεδειγμένος τρόπος αποφυγής των συνεπειών από τις ενέργειες αυτές είναι η ακινητοποίη-
ση του πλοίου από τη λιμενική αρχή, στην οποία (ακινητοποίηση) οδηγεί η συντηρητική κατάσχεση 
σύμφωνα με το άρθρο 720 του ΚΠολΔ.

Η κωλυσιπλοΐα, λόγω συντηρητικής κατασχέσεως, ενεργεί έτσι ως μέσον πιέσεως προς τους 
οφειλέτες, ώστε αυτοί να ικανοποιήσουν την απαίτηση του αιτούντος τη συντηρητική κατάσχεση, 
προκειμένου να αρθεί η παρεμπόδιση του απόπλου και το πλοίο να συνεχίσει την οικονομική του 
δραστηριότητα.

α) Περιπτώσεις συντηρητικής κατασχέσεως.

Κάθε οφειλή προερχόμενη από οποιαδήποτε αιτία και αφορώσα οποιαδήποτε δραστηριότητα 
του πλοίου, αποτελεί νόμιμη βάση για συντηρητική κατάσχεση, όπως π.χ. απαιτήσεις του πλοιάρχου 
και του πληρώματος από μισθούς, απαιτήσεις από επιθαλάσσια αρωγή, από σύμβαση ρυμουλκή-
σεως, πρακτορικά δικαιώματα, οφειλόμενες αποζημιώσεις του πλοιοκτήτη σε τρίτους, για φθορές 
πραγμάτων ή σωματικές βλάβες, οφειλές από πάσης φύσεως ανεφοδιασμούς του πλοίου και προ-
μήθειες, οφειλές σε ασφαλιστικές εταιρείες. Ακόμη επιτρέπεται συντηρητική κατάσχεση του πλοίου 
και σαν εν γένει περιουσιακού στοιχείου του ιδιοκτήτη-πλοιοκτήτη και σε περιπτώσεις μη ναυτιλια-
κής δραστηριότητας.

β) Προϋποθέσεις.

Προυποθέσεις συντηριτικής κατασχέσεως είναι:
Πρώτον υπαρξη οφειλής η οποία αφορά στην οικονομική δράση του πλοίου ως επιχειρηματικής 

μονάδας (αλλά και στην ανάληψη υποχρεώσεων ατομικών εκ μέρους του ιδιοκτήτη-πλοιοκτήτη). 
Η οφειλή δεν χρειάζεται να είναι εξοπλισμένη με τίτλο εκτελεστό (π.χ. δικαστική απόφαση) ή με 
προνόμιο. Αρκεί το ότι πιθανολογείται η ύπαρξή της.

Δεύτερον υποβολή σχετικού αιτήματος στο δικαστήριο με δικόγραφο, διά του οποίου θα ζητείται 
το ασφαλιστικό μέτρο της συντηρητικής κατασχέσεως του πλοίου ως το πλέον κατάλληλο για την 
εξασφάλιση της απαιτήσεως του αιτούντος.

Τρίτον έκδοση δικαστικής αποφάσεως που θα δέχεται το αίτημα περί συντηρητικής κατασχέσε-
ως. Εκδοθείσης της αποφάσεως με μέριμνα του αιτούντος τη συντηρητική κατάσχεση η απόφαση 
επιδίδεται:

– Στον οφειλέτη (ιδιοκτήτη-πλοιοκτήτη του πλοίου).
–  Στη λιμενική αρχή, στα νηολόγια της οποίας είναι γραμμένο το πλοίο, ώστε να γίνει η 

δέουσα καταχώρηση στο νηολόγιο και στο βιβλίο υποθηκών και κατασχέσεων που τηρείται 
σε κάθε λιμεναρχείο. Κατ’ αυτόν τον τρόπο λαμβάνεται πρόνοια υπέρ των επιθυμούντων να 
συναλλαγούν με το πλοίο (ναυλωτές – μισθωτές), ώστε αυτοί να γνωρίζουν τις νομικές επιβα-
ρύνσεις του πλοίου και την εξ αυτών κωλυσιπλοΐα. Η επιβληθείσα κατάσχεση καταχωρείται 
επίσης με μέριμνα της λιμενικής αρχής νηολογήσεως και στο βιβλίο υποθηκών και κατασχέ-
σεων του πλοίου κατ’ ανάλογο εφαρμογή του άρθρου 15 ΝΔ 3899/58 (ΦΕΚ Α′ 195/58 περί 
προτιμώμενης υποθήκης επί πλοίων), ώστε να καταστεί αμεσότερη η διαπίστωση από τον κάθε 
ενδιαφερόμενο των υπαρχουσών νομικών επιπλοκών.

–  Στη λιμενική αρχή του λιμένα όπου ναυλοχεί το πλοίο ή πρόκειται μετά βεβαιότητας 
να καταπλεύσει, προκειμένου να προβεί στην απαγόρευση του απόπλου σύμφωνα με το άρ-
θρο 720 ΚΠολΔ. Μετά την τήρηση των διατυπώσεων αυτών, το πλοίο θεωρείται συντηρητικά 
κατασχεμένο. Μετακίνηση του πλοίου μπορεί να γίνει μ’ ευθύνη του λιμενάρχη του λιμένα, 
όπου έχει ακινητοποιηθεί το πλοίο. Η μετακίνηση όμως αυτή έχει περιορισμένο τοπικά και χρο-
νικά χαρακτήρα και δεν μπορεί να φθάσει μέχρι πλήρους ελευθεροπλοΐας, διότι μόνο με νέα 
δικαστική απόφαση είναι επιτρεπτή. Έτσι, ο λιμενάρχης μπορεί να επιτρέψει τη μετακίνηση του 
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πλοίου εγγύς του λιμένα για επισκευή ή τη μεθόρμιση, όταν οι καιρικές συνθήκες το επιβάλλουν. 
Δεν δικαιούται όμως να επιτρέψει την εκτέλεση πλόων και την επί κέρδει κίνηση του πλοίου, 
διότι η άρση του απόπλου συντηρητικά κατασχεμένου σκάφους επιτρέπεται μόνο με δικαστική 
απόφαση, δυνάμει της οποίας μπορεί να επιχειρηθούν ένας ή περισσότεροι πλόες, επί παροχή 
εγγυήσεων, συνήθως χρηματικών, εχόντων τη μορφή καταθέσεως εγγυητικής επιστολής – στη 
γραμματεία του δικαστηρίου που εξέδωσε την απόφαση – από αξιόπιστη και γνωστή τράπεζα.

γ) Άρση της συντηρητικής κατασχέσεως. 

Επιβληθείσης της συντηρητικής κατασχέσεως αυτή αίρεται μόνον με δικαστική απόφαση οπότε 
ελευθερώνεται το πλοίο έχοντας τη δυνατότητα να επαναλάβει τους πλόες. Η απόφαση εκδίδεται 
μετά από αίτηση οποιουδήποτε που έχει συμφέρον προς άρση της κατασχέσεως, δηλαδή του οφει-
λέτη που ικανοποίησε την απαίτηση, του δανειστή, αλλά και αυτού που δεν ικανοποίησε την απαί-
τηση εφόσον το δικαστήριο κρίνει πως η κίνηση του πλοίου επιβάλλεται, προκειμένου να αποφέρει 
κέρδος, διά του οποίου θα εκπληρώσει ο οφειλέτης τις υποχρεώσεις του. Με την αυτή σκέψη μπορεί 
να κινηθεί και ο δανειστής, με την αίτηση του οποίου επεβλήθη η κατάσχεση.

Η κατάσχεση επίσης αίρεται με αντικατάστασή της διά εγγυοδοσίας, δηλαδή με κατάθεση χρημα-
τικού ποσού που ορίζει το δικαστήριο του τόπου όπου ναυλοχεί το πλοίο ή αυτό που διέταξε την κα-
τάσχεση. Το ποσό κατατίθεται είτε αυτούσιο, είτε ως συνηθίζεται με τη μορφή εγγυητικής επιστολής, 
δυνάμει της οποίας τράπεζα εγγυάται ότι θα καταβάλει το ποσό της εγγυήσεως που όρισε το δικαστή-
ριο και είναι ανάλογο της οφειλής. Η εγγύηση κατατίθεται εναλλακτικά στο Ταμείο Παρακαταθηκών 
και Δανείων, το οποίο εκδίδει σχετική απόδειξη καταθέσεως, η οποία στη συνέχεια προσκομίζεται 
στη γραμματεία του δικαστηρίου που διέταξε την εγγυοδοσία. Από της καταθέσεως της εγγυητικής 
επιστολής ή της αποδείξεως και μετά από εντολή του δικαστηρίου στο λιμενάρχη του λιμένα όπου το 
πλοίο ναυλοχεί, επιτρέπεται η επανεκτέλεση πλόων.

2) Αναγκαστική κατάσχεση.

Το είδος αυτό της κατασχέσεως διαφέρει από το προηγούμενο στο εξής: Η μεν συντηρητική κα-
τάσχεση αποσκοπεί στη διατήρηση της αξίας του πλοίου ένεκα προνοίας προς τους δανειστές. Η δε 
αναγκαστική κατάσχεση αποβλέπει στη ρευστοποίηση του πλοίου ως αξίας μέσω νομικών διαδικα-
σιών (αφαίρεση της κατοχής του πλοίου από τον ιδιοκτήτη-πλοιοκτήτη, έκθεση σε πλειστηριασμό), 
ώστε από τα χρήματα που θα εισπραχθούν να πληρωθούν ανάλογα οι δανειστές που έχουν απαιτή-
σεις κατά του πλοίου. Η αναγκαστική κατάσχεση επομένως επιβάλλεται, προκειμένου το πλοίο να 
οδηγηθεί σε πλειστηριασμό.

Διαδικασία: Η αναγκαστική κατάσχεση σύμφωνα με το άρθρο 21 ΚΙΝΔ αρχίζει με την επί-
δοση στον οφειλέτη (ιδιοκτήτη-πλοιοκτήτη του σκάφους) επιταγής προς πληρωμή, δηλαδή 
μιας εντολής προς τον οφειλέτη να πληρώσει στο δανειστή το ποσό που του οφείλει. Η εντολή αυτή 
γράφεται κάτω από τίτλο εκτελεστό, δηλαδή κάτω από έγγραφο (απόφαση διαιτητική, απόφαση 
δικαστική, διαταγή πληρωμής, συμβολαιογραφικό έγγραφο), με το οποίο αναγνωρίζει ο νόμος ότι 
μπορεί να γίνει αναγκαστική κατάσχεση. Η εντολή προς πληρωμή μπορεί να κοινοποιηθεί στον 
εφοπλιστή αλλά και στον πλοίαρχο ως εκπρόσωπο του πλοιοκτήτη (άρθ. 47 ΚΙΝΔ).

Μετά την πάροδο 24 ωρών ο δικαστικός επιμελητής, το πρόσωπο δηλαδή που εκ του νόμου 
έχει το δικαίωμα να ενεργεί αναγκαστική κατάσχεση, μεταβαίνει, αφού ειδοποιηθεί από το δανει-
στή, στον τόπο όπου ναυλοχεί το πλοίο και συντάσσει έκθεση κατασχέσεως, δηλαδή μια ακριβή 
περιγραφή του κατασχόμενου πλοίου που περιλαμβάνει, το όνομα και την ιθαγένεια του ιδιοκτήτη-
πλοιοκτήτη, το όνομα του πλοίου, την πράξη νηολογήσεως, το διεθνές διακριτικό σήμα, διαστάσεις 
πλοίου, χωρητικότητα, είδος κινητήριας δυνάμεως, τη δύναμή της σε ίππους, καθώς και τα τυχόν 
παρεπόμενα (παραρτήματα) του πλοίου – βοηθητικά σκάφη, γερανούς που αφαιρούνται, λοιπά 
εξαρτήματα που εξυπηρετούν τη φόρτωση του σκάφους και δεν είναι σταθερά συνδεδεμένα με το 
πλοίο, καθώς και την αξία του πλοίου κατά μέγιστη δυνατή εκτίμηση. Παράλληλα ορίζει και ημερο-
μηνία και ώρα όπου θα γίνει ο πλειστηριασμός του (άρθ. 1011 ΚΠολΔ).
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Όταν ολοκληρωθεί η διαδικασία της καταγραφής, ο δικαστικός επιμελητής αποστέλλει αντίγρα-
φο της περιγραφής (κατασχετήριας εκθέσεως) στο λιμενάρχη του λιμένα όπου το πλοίο ναυλοχεί 
εντός διημέρου από την κατάσχεση (άρθ. 1011 ΚΠολΔ), στον οφειλέτη, στο Ναυτικό Απομαχικό 
Ταμείο, στον πλοίαρχο, στο λιμεναρχείο, στα νηολόγια του οποίου είναι γραμμένο το πλοίο (εντός 
8ημέρου - άρθ. 995 ΚΠολΔ) και στον ειρηνοδίκη. Από τα πρόσωπα που επιδίδεται το αντίγραφο 
της κατασχετήριας εκθέσεως ο μεν λιμενάρχης του λιμένα ναυλοχίας εμποδίζει αμέσως τον απόπλου 
του σκάφους που κατασχέθηκε, ο νηολόγος του λιμένα νηολογήσεως καταχωρεί την έκθεση στα 
βιβλία υποθηκών και κατασχέσεων, καθώς και στη μερίδα του σκάφους, στο νηολόγιο. Επίσης, η 
κατάσχεση καταχωρείται μερίμνη της λιμενικής αρχής όπου ναυλοχεί το πλοίο στο βιβλίο υποθηκών 
και κατασχέσεων που τηρείται σ’ αυτό. Από της καταχωρήσεως της αναγκαστικής κατασχέσεως στο 
βιβλίο κατασχέσεων που τηρεί η λιμενική αρχή ολοκληρώνεται η διαδικασία, αν και η παράλειψη 
της καταχωρήσεως δεν αποτελεί στοιχείο κύρους της κατασχέσεως ως η επίδοση του αντιγράφου 
της κατασχετήριας εκθέσεως στο νηολόγο.

7.3.2 Διαδικασία του πλειστηριασμού. 
Τη διαδικασία της αναγκαστικής κατασχέσεως ακολουθεί ο πλειστηριασμός του πλοίου. Αυτός γί-

νεται, ενώπιον ενός συμβολαιογράφου, που έχει το γραφείο του στην περιφέρεια του λιμανιού όπου 
ναυλοχεί το πλοίο ακινητοποιημένο μετά την κατάσχεσή του (άρθ. 1012 ΚΠολΔ), την ημερομηνία 
που έχει ορίσει ο δικαστικός επιμελητής που επέβαλε την κατάσχεση, οπωσδήποτε σύμφωνα με το 
νόμο, ημέρα Τετάρτη. Στο συμβολαιογράφο παρουσιάζεται κάθε ενδιαφερόμενος να αποκτήσει την 
κυριότητα του πλοίου, προσφέρει δε χρηματικό ποσό, το οποίο δεν μπορεί να είναι κατώτερο από τα 
⅔ της αξίας του πλοίου (άρθ. 954 ΚΠολΔ), όπως αυτή εκτιμήθηκε στην έκθεση κατασχέσεως από 
το δικαστικό επιμελητή. Δικαίωμα να συμμετάσχει στον πλειστηριασμό έχει κάθε ενδιαφερόμενος, 
ακόμη και ο δανειστής, όχι όμως και ο οφειλέτης, ο οποίος δικαιούται μέχρι το τέλος του πλειστη-
ριασμού να εξοφλήσει το χρέος και να αναλάβει το πλοίο του. Ο πλειστηριασμός λήγει, είτε με την 
πάροδο της ώρας, είτε με την κατακύρωση, δηλαδή τη παράδοση της κυριότητας του σκάφους σ’ 
όποιον πλειοδότησε, δηλαδή προσέφερε τα περισσότερα χρήματα. Η κατακύρωση γίνεται μ’ έγγρα-
φη πράξη του συμβολαιογράφου που αποτελεί τον τίτλο κυριότητας του νέου ιδιοκτήτη, απαιτείται 
δε η καταχώρησή της στο νηολόγιο όπου είναι νηολογημένο το πλοίο, προκειμένου να προκύπτει 
ο νέος ιδιοκτήτης του. Στη συνέχεια, ο συμβολαιογράφος που ενήργησε τον πλειστηριασμό καλεί 
όλους όσους έχουν απαιτήσεις κατά του πλοίου να τις αναγγείλουν σ’ αυτόν και συντάσσει πίνακα 
στον οποίο κατατάσσει κατά σειρά προτεραιότητας τους δανειστές και ορίζει το ποσόν, το οποίο 
δικαιούται να λάβει έκαστος. Η σειρά κατατάξεως διαφέρει αναλόγως του τρόπου νηολογήσεως 
του εκπλειστηριασθέντος σκάφους, δηλαδή εάν αυτό έχει νηολογηθεί κατά τον ΚΙΝΔ ή κατά το 
καθεστώς του άρθρου 13 του ΝΔ 2687/53. Στην πρώτη περίπτωση προηγούνται οι απαιτήσεις με 
προνόμιο (άρθ. 205 ΚΙΝΔ) και έπονται οι λοιπές. Στη δεύτερη περίπτωση προηγούνται οι έχοντες 
δικαίωμα προτιμώμενης υποθήκης, εκτός αν πρόκειται για απαιτήσεις που είναι προνομιούχες κατά 
τη Διεθνή Σύμβαση του 1926.

1) Κατάταξη δανειστών πλοίου νηολογημένου κατά τον ΚΙΝΔ.

α) Προνομιακές απαιτήσεις του άρθρου 205 ΚΙΝΔ.
β) Προτιμώμενες υποθήκες ΝΔ 3899/58.
γ) Απαιτήσεις Δημοσίου και Νομικών Προσώπων Δημοσίου Δικαίου (ΙΚΑ, ΝΑΤ).
δ) Απλές υποθήκες.
ε) Λοιπές απαιτήσεις.

2)  Κατάταξη δανειστών πλοίου νηολογημένου με το σύστημα του άρθρου 13 Ν. 2687/53.

α) Προνομιούχες απαιτήσεις κατά τη Σύμβαση του 1926.
β) Προνομιακές απαιτήσεις άρθρου 205 ΚΙΝΔ.
γ) Απαιτήσεις Δημοσίου, ΙΚΑ, ΝΑΤ.
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δ) Απλές υποθήκες.
ε) Λοιπές απαιτήσεις.
Αφού διανεμηθούν τα ποσά στις επιμέρους κατηγορίες δανειστών, έχει ολοκληρωθεί η διαδικα-

σία του πλειστηριασμού.
Η ανωτέρω κατάταξη έχει την έννοια ότι σε περίπτωση που το ποσόν του εκπλειστηριάσματος 

δεν επαρκεί για να ικανοποιηθούν όλες οι απαιτήσεις των δανειστών, προηγούνται ως προς την 
καταβολή οι έχοντες προτεραιότητα με βάση τις ανωτέρω κατατάξεις. Εάν δηλαδή συνυπάρχουν 
απαιτήσεις από μισθούς πληρώματος, επιθαλάσσιας αρωγής, απαιτήσεις του ΝΑΤ και προτιμώ-
μενες υποθήκες, πρώτα θα καταβληθούν τα οφειλόμενα από μισθούς, έπειτα όσα οφείλονται από 
επιθαλάσσια αρωγή και εφόσον εναπομένουν χρήματα, θα πληρωθούν με σειρά οι απαιτήσεις του 
ΝΑΤ και τέλος οι υποθήκες.

3) Συντηρητική κατάσχεση πλοίου στη διεθνή έννομη τάξη.

Με τη Διεθνή Σύμβαση των Βρυξελλών του 1952, την οποία έχει επικυρώσει και η χώρα μας με 
το ΝΔ 4570/66 (ΦΕΚ Α΄ 224), έχει καθορισθεί η δυνατότητα συντηρητικής κατασχέσεως πλοίων. 
Κύρια χαρακτηριστικά της Συμβάσεως είναι τα εξής:

α) Κατάσχεση μόνο πλοίου, το οποίο θαλασσοπλοεί, δηλαδή σκάφους που πλέει επί της θάλασ-
σας και όχι σ’ άλλα ύδατα (λίμνες, ποταμούς).

β) Κατάσχεση μόνο για θαλάσσιες απαιτήσεις, δηλαδή άμεσα συνδεδεμένες με τη ναυτιλιακή 
δράση του πλοίου και ενδεικτικά από:

– Ζημίες επί συγκρούσεως πλοίου.
– Σωματικές βλάβες ή θάνατος προελθόντα από την εκμετάλλευση του πλοίου.
– Επιθαλάσσια αρωγή και διάσωση.
– Ναύλωση.
– Αβαρία.
– Ναυτοδάνειο.
– Ρυμούλκηση.
– Πλοήγηση.
– Μισθούς πλοιάρχων – πληρωμάτων.
– Υποθήκες.

γ) Κωλυσιπλοΐα, λόγω της συντηρητικής κατασχέσεως. 
δ) Κατάσχεση μόνο με άδεια ή απόφαση ή άλλη πράξη δικαστικής αρχής.
Σημειωτέον ότι η σύμβαση των Ηνωμένων Εθνών για το δίκαιο της θάλασσας που υπογράφηκε 

στο Μοντέγκο της Τζαμάικα το 1982, επικυρωθείσα ήδη από τη χώρα μας με τον Ν. 2321/1995 
(ΦΕΚ Α΄130/95), έχει υιοθετήσει την αποφυγή λήψεως προσωρινών μέτρων, είδος των οποίων 
είναι και η συντηρητική κατάσχεση πλοίου.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΟΓΔΟΟ

ΖΗΜΙΕΣ ΦΟΡΤΙΟυ – ΠΡΟΦυΛΑΞΕΙΣ

8.1  Περιπτώσεις γενέσεως ευθυνών του μεταφορέα ή απαλλαγής εξ αυτών κατά τη 
φόρτωση-εκφόρτωση. (Ευθύνες και εξαιρέσεις ευθυνών του μεταφορέα από ζη-
μιές φορτίου).

Αφ’ ότου το φορτίο παραδοθεί προς μεταφορά, η ασφάλειά του εξέρχεται της σφαίρας εξουσίας 
του ιδιοκτήτη του (φορτωτή-ναυλωτή) και μεταβαίνει στην σφαίρα εξουσίας του μεταφορέα.

Πρακτικά αυτό έχει την σημασία ότι το φορτίο ως ξένη ιδιοκτησία το διαχειρίζεται άλλο πρόσωπο 
(μεταφορέας), το οποίο έχει υποχρέωση να το διαφυλάξει με τον καλύτερο δυνατό τρόπο, καταβάλ-
λοντας για το σκοπό αυτό κάθε προσπάθεια κατά την μεταφορά του, ώστε να το επαναπαραδώσει 
στην κατάσταση που το παρέλαβε.

Λόγω του πλήθους αλλά και της συν τω χρόνω εξειδικεύσεως των θαλασσίων μεταφορών, οι 
οποίες διενεργούνται σε διεθνές πεδίο, κατέστη αναγκαία η ρύθμιση των ευθυνών του μεταφορέα 
ομοιόμορφα, για τις περισσότερες χώρες.

Με δύο διεθνείς συμβάσεις (Χάγης-Βίσμπυ και Αμβούργου) τέθηκαν και οριοθετήθηκαν τόσο οι 
ευθύνες του θαλάσσιου μεταφορέα για τις ζημιές του φορτίου, όσο και οι απαλλαγές του από αυτές, 
αν στην ζημιά του φορτίου συνετέλεσε η αμέλεια του φορτωτή.

Εκ παραλλήλου σε ορισμένες περιπτώσεις καθίσταται αναγκαία και η προσφυγή στην εγχώρια 
νομοθεσία (ΚΙΝΔ).

1) Κατά τους κανόνες Χάγης-Βίσμπυ.
Παραλαβή των πραγμάτων. Εφόσον γίνει ανεπιφύλακτη παραλαβή των πραγμάτων, είτε προ-

ηγηθεί είτε όχι έλεγχος κατά την εκφόρτωση, ο μεταφορέας απαλλάσσεται των ευθυνών του για 
ζημίες ή απώλειες του φορτίου, εάν παραληφθούν τα εμπορεύματα δίχως διατύπωση επιφυλάξεων. 
Η διατύπωση επιφυλάξεων ασκείται με δήλωση που αναφέρεται στην απώλεια ή στις ζημίες του 
φορτίου. Τύπος της δηλώσεως δεν καθορίζεται εις τη διεθνή σύμβαση, έτσι επ’ αυτού, είτε ακολου-
θείται η ναυτιλιακή πρακτική, είτε η εσωτερική νομοθεσία των κρατών των συμβαλλομένων μερών 
(π.χ. εξώδικη δήλωση – εξομολόγηση πλοιάρχου – έκθεση εκτάκτων συμβάντων).

Η δήλωση μπορεί να γίνει και με ιδιωτικό έγγραφο, αρκεί να εξασφαλισθεί ο τρόπος αποδείξε-
ως ότι η δήλωση περιήλθε στο λήπτη (μεταφορέα). Εάν η δήλωση δεν επιδοθεί το αργότερο εντός 
3ημέρου από της παραλαβής, τότε θεωρείται πως τα πράγματα παρεδόθησαν όπως περιγράφονται 
στη φορτωτική, δηλαδή με τις παρατηρήσεις ή όχι του μεταφορέα (ή του πλοιάρχου). Εάν όμως το 
φορτίο επιθεωρήθηκε από κοινού από τα συμβαλλόμενα μέρη ή τους νόμιμους εκπροσώπους τους 
και συντάχθηκε έκθεση επί της επιθεωρήσεως, τότε η επίδοση της δηλώσεως είναι περιττή (άρθ. 3 
παράγρ. 6).

Άσκηση δικαιωμάτων. Το δικαίωμα του φορτωτή προς αποζημίωση για ζημίες ή απώλειες του 
φορτίου χάνεται, εφόσον αυτός δεν επιδιώξει αυτό δικαστικώς με την κατάθεση αγωγής, μέσα δε σε 
ένα έτος από την παράδοση του φορτίου (άρθ. 3 παράγρ. 6 εδ. 4).  Έτσι με το άρθρο αυτό τίθεται ένα 
καταληκτικό σημείο, ώστε να εκλείψει κάθε αβεβαιότητα για διάρκεια της ευθύνης του εκναυλωτή.

2) Κατά τον ΚΙΝΔ. 
Ο ΚΙΝΔ έχει ακολουθήσει πιστά τη διατύπωση και τις απαλλαγές του άρθρου 3 παράγρ. 6 των 

κανόνων της Χάγης. Όσα λοιπόν προαναφέρθησαν ισχύουν και εδώ (άρθ. 146, 147 και 148 ΚΙΝΔ). 
Όμως, στο άρθρο 147 δίνει τον τρόπο, με τον οποίο στις πιο πάνω περιπτώσεις γίνεται η διαπίστωση 
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των ζημιών και ο έλεγχος του φορτίου κατά την παραλαβή, δηλαδή από πραγματογνώμονες, που 
διορίζονται από τον πρόεδρο πρωτοδικών με αίτηση οποιουδήποτε έχει συμφέρον να διαπιστωθεί η 
κατάσταση (ζημίες – απώλειες) του φορτίου. Οι πραγματογνώμονες  συντάσσουν έκθεση, η οποία 
δύναται να χρησιμοποιηθεί προς στήριξη του αγωγικού δικαιώματος των δικαιούχων του φορτίου.

3) Κατά τους κανόνες του Αμβούργου. 

Οι κανόνες του Αμβούργου δεν διαφοροποιούνται προς την τακτική ασκήσεως των δικαιωμάτων 
αποζημιώσεων εκείνων της Χάγης. Εισάγουν όμως διαφορετικές προθεσμίες επιδιώξεως.  Έτσι, 
κατά το άρθρο 19, η ανεπιφύλακτη παραλαβή του φορτίου μετά ή δίχως προηγούμενο έλεγχό του, 
απαλλάσσει τον εκναυλωτή των ευθυνών του. Διατηρείται η γραπτή επιφύλαξη, οι δε προθεσμίες 
επιδόσεώς της διακρίνονται σε δεκαπενθήμερη από την παραλαβή των εμπορευμάτων και σε εξη-
κονθήμερη από την παράδοση του φορτίου, εφόσον οι ζημίες προέκυψαν από καθυστέρηση στην 
παράδοση. Η γραπτή επιφύλαξη είναι περιττή, εάν το φορτίο υπέστη κοινή επιθεώρηση. Τέλος, 
επιμηκύνεται σε δυο χρόνια το διάστημα της δικαστικής επιδιώξεως απαιτήσεων για αποζημίωση 
(άρθ. 20), από την παράδοση του φορτίου.

Απ’ όλα αυτά προκύπτει η αναγκαιότητα του ελέγχου του φορτίου, τόσο στη φόρτωση (παραλα-
βή-φύλαξη), όσο και στην εκφόρτωση (παράδοση), διότι εκ των γενομένων ελέγχων και των βάσει 
αυτών συντασσομένων εκθέσεων εξαρτώνται δικαιώματα και υποχρεώσεις με σημαντική οικονο-
μική αξία, αποφεύγονται δε δικαστικές διαμάχες. Για τους λόγους αυτούς, επιβάλλεται η ιδιαίτερη 
προσοχή του μεταφορέα και του εκπροσωπούντος αυτόν πλοιάρχου, προκειμένου να γίνεται σωστή 
και πλήρης περιγραφή του φορτίου, αλλά και των διαπιστουμένων εξ αρχής ελαττωμάτων του.

8.2 Περίοδος ευθύνης του μεταφορέα.

Το ζήτημα της ευθύνης του μεταφορέα είχε τεθεί ανέκαθεν, αφότου δηλαδή το θαλάσσιο εμπόριο 
άρχισε να διεξάγεται, όχι μόνον προς ίδιο όφελος του μεταφέροντος, αλλά και τρίτων προσώπων.  
Έτσι, υπήρχε διαχωρισμός μεταφορέα και φορτωτή από τους αρχαίους χρόνους. Πολλές πληροφο-
ρίες δεν υπάρχουν σχετικά με την ευθύνη του εκναυλωτή-μεταφορέα κι αυτό οφείλεται στο ότι το 
εμπόριο, αν και αποτελούσε πηγή χρημάτων, εντούτοις, επειδή ανθούσε σε καιρό ειρήνης, δεν κα-
τεχωρήθησαν πληροφορίες περί αυτού, διότι οι ιστορικοί κατεγίνοντο περισσότερο με τη συγγραφή 
πολεμικών γεγονότων. Εξάλλου, η απλότητα των ναυτιλιακών συνηθειών, καθώς και η μειωμένη 
δυνατότητα γραπτής αποτυπώσεως συνθηκών και εθίμων, σε σύγκριση με τα σημερινά δεδομένα, 
συνετέλεσε στη διάσωση μόνο ολίγων γενικών πληροφοριών. Πάντως, από τις πηγές που διεσώθη-
σαν, εξάγεται το συμπέρασμα πως η ευθύνη του μεταφορέα της κλασικής αρχαιότητας, καθώς και 
των ελληνιστικών χρόνων ήταν αντικειμενική, δηλαδή ο μεταφορέας ευθυνόταν για κάθε καταστρο-
φή ή βλάβη του φορτίου, δίχως να εξετάζονταν το γεγονός που προκάλεσε τη ζημία αυτή. Περίπτω-
ση εξαιρέσεως αποτελούσε το «ναυτοδάνειο», ναυτιλιακή συνήθεια κατά την οποία ο κεφαλαιούχος 
δάνειζε στον πλοιοκτήτη-μεταφορέα τα αναγκαία χρήματα για να μεταφέρει το φορτίο (που τότε 
μπορεί να ήταν και της ιδιοκτησίας του πλοιοκτήτη, εφόσον αυτός ασκούσε και εμπόριο), με τη 
συμφωνία να έπαιρνε πίσω τα χρήματά του, μόνο εάν έφερνε σώο το φορτίο. Πάντως, υπάρχουν 
αναφορές από απαλλαγές του μεταφορέα εκ της ευθύνης του, σε περιπτώσεις ναυαγίου, απορρίψε-
ως του φορτίου με τη συμφωνία των συμπλεόντων και εχθρικής επιδρομής.

Κατά τους ελληνιστικούς χρόνους, διατηρείται η αντικειμενική ευθύνη του μεταφορέα, εφόσον 
αυτός έπρεπε να παραδώσει τα πράγματα «σώα και ακακούργητα».

Στο ρωμαϊκό δίκαιο επίσης, η ευθύνη του μεταφορέα είχε αντικειμενικό χαρακτήρα, δηλαδή 
ήταν ευθύνη εξαρτώμενη εκ του αποτελέσματος. Εάν το φορτίο υφίστατο ζημία δεν εξεταζόταν ο 
λόγος αυτής, αλλά απεδίδετο ευθύνη στο μεταφορέα, ανεξαρτήτως εάν αυτός έφταιγε ή όχι.

Η αντικειμενική ευθύνη του μεταφορέα εξακολούθησε να υφίσταται και μεταγενέστερα, κατέστη 
δε κανόνας στις διεξαγόμενες διεθνώς μεταφορές, ώστε τα πρώτα ναυλοσύμφωνα να μην περιέχουν 
καν απαλλακτικούς όρους ευθύνης. Η κατάσταση αυτή οδήγησε τους πλοιοκτήτες να προσπαθούν, 
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στις συμβάσεις ναυλώσεως, να εισαγάγουν εξαιρέσεις και απαλλαγές. Οι απαλλαγές αυτές γίνο-
νταν όλο και περισσότερες, όσον οι πλοιοκτήτες ισχυροποιούσαν τη θέση τους με την ανάπτυξη της 
ναυτιλίας και την αύξηση της ζητήσεως χωρητικότητας, λόγω της προόδου του διαμετακομιστικού 
εμπορίου, ώστε εν τέλει υπήρχε ασυδοσία στο χώρο της ευθύνης του μεταφορέα, προς όφελος των 
πλοιοκτητών. Με τους κανόνες της Χάγης, έγινε προσπάθεια ανευρέσεως ικανοποιητικής λύσεως 
και των δύο πλευρών, μεταφορέων και φορτωτών, με την καθιέρωση, αφενός μεν ευθύνης του 
μεταφορέα με υποκειμενικό χαρακτήρα, δηλαδή αυτός ευθυνόταν για ζημίες του φορτίου, μόνο εάν 
αυτές προκλήθηκαν από δική του αδιαφορία-αμέλεια, καθορίσθηκαν δε ρητά οι περιπτώσεις απαλ-
λαγής του, αφετέρου δόθηκε η ευχέρεια στα συμβαλλόμενα μέρη να συμφωνήσουν διαφορετικά, 
ως προς το βάρος της ευθύνης. Έτσι, το ισχυρό μέρος στις συμβάσεις ναυλώσεως, δεν ήταν πάντα 
ο πλοιοκτήτης-εκναυλωτής-μεταφορέας, αλλά και ο ναυλωτής-φορτωτής, εφόσον, είτε λόγω συγκε-
κριμένης συμφέρουσας στο μεταφορέα ναυλώσεως, είτε σε περιόδους υφέσεως των θαλασσίων 
μεταφορών, μπορούσε να επιβάλει τους όρους του, όσον αφορά στην ευθύνη του μεταφέροντος.

Σύμφωνα με τους κανόνες Χάγης-Βίσμπυ, η ευθύνη του μεταφορέα:
α) Είναι υποκειμενική, δηλαδή η ζημία του φορτίου πρέπει να οφείλεται σε δικό του πταίσμα 

(άρθ. 3).
β) Ορίζονται ρητά οι απαλλαγές από την ευθύνη αυτή (άρθ. 4).
γ) Μπορούν να συμφωνηθούν μεταξύ των συμβαλλομένων διαφορετικοί όροι ευθύνης και 

απαλλαγών (άρθ. 5, 7).
Αντίθετη μορφή ευθύνης καθιερώνουν οι μη κυρωθέντες από τη χώρα μας κανόνες του Αμ-

βούργου 1978, δηλαδή την αντικειμενική, οπότε ο μεταφορέας ευθύνεται, ανεξαρτήτως του λόγου 
ζημίας.  Έτσι:

α) Ο μεταφορέας ευθύνεται για κάθε ζημία του φορτίου, από όπου και αν προέκυψε αυτή, εφό-
σον έχει το φορτίο στα χέρια του (άρθ. 5).

β) Περιορίζονται σημαντικά οι περιπτώσεις απαλλαγής του μεταφορέα εκ της ευθύνης του στις 
εξής: 

– Πυρκαϊάς, 
– ζωντανών ζώων, 
–  αποκλίσεως εκ της πορείας, λόγω σωτηρίας προσώπων ή πραγμάτων (άρθ. 5 παράγρ. 4, 

5, 6).
γ) Επιτρέπονται στα ναυλοσύμφωνα και τις φορτωτικές όροι, που επαυξάνουν την ευθύνη του 

μεταφορέα. 
Τέλος, στην εσωτερική μας νομοθεσία (ΚΙΝΔ), υπάρχει σωστή και επιμελημένη ρύθμιση της 

ευθύνης του μεταφορέα, η οποία έχει ως βάση τους κανόνες της Χάγης, τόσο ως προς το είδος της 
ευθύνης, όσο και ως προς τις απαλλακτικές ρήτρες.

8.3 Λόγοι απαλλαγής του μεταφορέα ως προς τις ευθύνες του.

8.3.1 Κατά τους κανόνες Χάγης-Βίσμπυ.
Για να θεμελιωθεί ευθύνη του μεταφορέα κατά τους κανόνες της Χάγης, απαιτείται κατ’ αρχήν 

αξιοπλοΐα του σκάφους, με επιμέλεια του εκναυλωτή-μεταφορέα. Σε περίπτωση που προκύψουν 
ζημίες ή βλάβες οφειλόμενες σε αναξιοπλοΐα, ο μεταφορέας, για να αποσείσει την ευθύνη του απ’ 
αυτή, πρέπει να αποδείξει, ότι κατέβαλε όση επιμέλεια μπορούσε και ήταν αποδεκτή κατά τις πε-
ριστάσεις που αφορούσαν στο μεταφορέα. Εν τούτοις, στις παρακάτω περιπτώσεις, ο μεταφορέας 
είναι εντελώς ανεύθυνος, υπάρχει δηλαδή εξ αντικειμένου απαλλαγή εκτός αν ο ενδιαφερόμενος 
για το φορτίο αποδείξει αναξιοπλοΐα του πλοίου (άρθ. 4 παράγρ. 2).

α) Πράξη ή παράλειψη ή αμέλεια του πλοιάρχου, ναυτικού, πλοηγού ή προστηθέντος από 
το μεταφορέα, σχετικά με τη διακυβέρνηση ή το χειρισμό του πλοίου. Ως πράξη νοείται θετική 
ενέργεια ή δραστηριότητα, λ.χ. ο πλοίαρχος ή ο υπεύθυνος φορτώσεως δίδει εντολές στοιβασίας, 
οι οποίες αποδεικνύονται ζημιογόνες. Ως παράλειψη θεωρείται αποχή από επιβεβλημένη ενέργεια, 
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λ.χ. παραλείπω να δώσω εντολές για το σωστό κλείσιμο των κυτών του πλοίου. Τέλος, η αμέλεια πε-
ριλαμβάνει και τις δύο περιπτώσεις και σημαίνει είτε την αδιαφορία να εκτελέσω σωστά μια πράξη, 
είτε την παράλειψή της. Αμέλεια γίνεται δεκτό ότι υπάρχει, όταν κάποιος δεν δείχνει την προσοχή 
που θα έδειχνε στο χειρισμό των δικών του υποθέσεων ή την προσοχή που θα κατέβαλε οποιοσδή-
ποτε άλλος με τις ανάλογες γνώσεις και ικανότητες, στην ίδια περίπτωση. Προστηθείς σημαίνει το 
πρόσωπο που, χωρίς να είναι απαραίτητα κατά νόμο εκπρόσωπος του εκναυλωτή-μεταφορέα, έχει 
λάβει από αυτόν εντολές να ενεργήσει ορισμένες πράξεις για λογαριασμό του.  Έτσι, ο μεταφορέας 
απαλλάσσεται από την ευθύνη για τις πράξεις ή παραλείψεις ή αμέλειες των προσώπων που προα-
ναφέρθηκαν, εφόσον όμως έχουν σχέση με το χειρισμό ή τη διακυβέρνηση του πλοίου και εξαιτίας 
τους προήλθε ζημία στο φορτίο.

Καθιερώνεται έτσι, ένας βασικός διαχωριστικός ορίζοντας μεταξύ ευθύνης για τις πράξεις ή πα-
ραλείψεις των μελών του πληρώματος και των λοιπών προστιθέντων του εκναυλωτή-θαλάσσιου με-
ταφορέα, ανάλογα με το αν αυτές συνιστούν ναυτικό ή εμπορικό-διαχειριστικό πταίσμα. Ως ναυτικό 
πταίσμα ορίζεται σφάλμα, το οποίο οδήγησε σε ζημία του φορτίου και διαπράττεται κατά τη λήψη 
μέτρων που αφορούν στο συμφέρον του πλοίου, από πρόσωπα που είναι επιφορτισμένα εκ του 
νόμου ή δυνάμει εντολής του πλοιοκτήτη-εκναυλωτή με τη διακυβέρνηση του σκάφους. Αντίθετα, 
διοικητικό ή διαχειριστικό ή εμπορικό πταίσμα είναι το σφάλμα που διαπράττεται κατά τη λήψη 
μέτρων που αφορούν στο συμφέρον του φορτίου.

β) Πυρκαϊά, εκτός αν αυτή προκλήθηκε από ίδιον πταίσμα του μεταφορέα. Η καταστροφή του 
φορτίου από πυρκαϊά δεν συνεπάγεται ευθύνες του εκναυλωτή, εκτός αν στην εκδήλωση της πυρ-
καϊάς συνετέλεσε ο ίδιος, είτε αμελώντας να λάβει τα κατάλληλα μέτρα προς αποφυγήν της, είτε εξ 
υπαιτιότητάς του, στερούμενος των αναγκαίων μέσων να την αποτρέψει ή να την καταστείλει.

γ) Κίνδυνοι ή ατυχήματα στη θάλασσα ή άλλα πλεύσιμα νερά. Το περιεχόμενο των όρων 
«κίνδυνοι», «ατυχήματα» δεν έχει επαρκώς αποσαφηνισθεί. Πάντως, έχει θεωρηθεί ότι τέτοιους κιν-
δύνους και ατυχήματα αποτελούν θαλάσσια συμβάντα συνήθη στη ναυσιπλοΐα, όπως πρόσκρουση, 
προσάραξη, τρικυμία, θύελλα, σφοδρή νεροποντή. Οι κίνδυνοι αυτοί μπορεί να προκύψουν σε όλα 
τα πλεύσιμα ύδατα, άρα ποτάμια και λιμναία ή διωρύγων.

δ) Ανώτερη βία. Συνιστά κάθε κατάσταση, η οποία δεν μπορεί να προβλεφθεί κατά τη συνήθη 
πορεία των πραγμάτων και συνεπώς να ληφθούν μέτρα, είτε αποτροπής της, είτε αποτροπής των 
ζημιών που μπορεί να προκύψουν από την κατάσταση αυτή (λ.χ. σεισμός). Από την άποψη αυτή και 
η πυρκαϊά χαρακτηρίζεται ως ανώτερη βία, εφόσον όμως προήλθε από αιτίες εκτός πλοίου κείμενες. 
Η διαφορά προκλήσεως ζημιών από πυρκαϊά που προήλθε από αμέλεια ή πταίσμα (περ. β΄) από 
την πρόκληση ζημιών από πυρκαϊά που οφείλεται σε ανώτερη βία, έγκειται ότι στην α΄ περίπτωση η 
πυρκαϊά οφείλεται σε αιτία κείμενη επί του πλοίου ή και από αμέλεια του μεταφορέα, ενώ η πυρκαϊά 
από ανώτερη βία μπορεί να προέρχεται από αιτία εκτός του πλοίου. Σε κάθε περίπτωση, δεν είναι 
δυνατόν να οφείλεται σε πταίσμα του μεταφορέα, γιατί η εκδήλωσή της δεν μπορεί να προβλεφθεί και 
συνεπώς, όση επιμέλεια αν κατέβαλε ο εκναυλωτής-μεταφορέας δεν θα μπορούσε να την αποτρέψει.

ε) Πολεμικές ενέργειες. Πολεμική ενέργεια είναι πράξη στα πλαίσια ένοπλης συγκρούσεως με-
ταξύ χωρών, που ευρίσκονται σε εμπόλεμη κατάσταση, από τα χωρικά ύδατα των οποίων διέρχεται 
το πλοίο. Δεν εξετάζεται εάν ο πόλεμος είναι γενικευμένος ή πρόκειται για μεμονωμένα περιστατικά, 
καθώς επίσης και αν η χώρα εκ της οποίας προέρχονται είναι εχθρική, διότι τότε γίνεται υπαγωγή 
στην περίπτωση (στ). Η ζημία από πολεμική ενέργεια αίρει την ευθύνη του μεταφορέα, εκτός αν ο 
ίδιος από αμέλεια κατέστη υπαίτιος της ζημίας εκ πολεμικών πράξεων, λ.χ. στην περίπτωση που, 
καίτοι εγνώριζε ότι η περιοχή όπου θα διήρχετο το πλοίο είναι εμπόλεμη ζώνη, εν τούτοις αδιαφό-
ρησε να δώσει τις δέουσες οδηγίες στον πλοίαρχο ή έδωσε εντολή για απόκλιση εκ της συμφωνη-
θείσης ή προταθείσης υπό των ναυλωτών πορείας. Δεν είναι επίσης υπεύθυνος ο μεταφορέας, εάν 
η παρέκκλιση εκ της πορείας και συνεπώς η είσοδος του πλοίου σε εμπόλεμη ζώνη έγινε εκ λόγων 
ανάγκης (καιρικές συνθήκες-αποβίβαση ασθενούς).

στ) Πράξεις εχθρών της πολιτείας. Ως πολιτεία νοείται τόσο η χώρα, της οποίας τη σημαία 
φέρει το πλοίο, όσον και αυτή, εις την επικράτεια της οποίας ανήκει ο λιμένας προσεγγίσεως. Ως 
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εχθροί της πολιτείας χαρακτηρίζονται, τόσον ο τακτικός στρατός άλλης χώρας εμπολέμου προς την 
πολιτεία, όσον και πρόσωπα μεμονωμένα ή σε ομάδες, τα οποία δεν αποτελούν τακτικό στρατό και 
προσβάλλουν την πολιτεία εκείνη, της οποίας τη σημαία έχει το σκάφος ή αυτήν, στην οποία ανήκει 
ο λιμένας όπου προσεγγίζει ή ελλιμενίζεται το πλοίο. Πειρατικές επιθέσεις ή τρομοκρατικές ενέρ-
γειες εμπίπτουν στο πεδίο της περιπτώσεως (ε). Επίσης, συμπεριλαμβάνεται και η περίπτωση της 
αλώσεως του πλοίου ως πολεμικού λαφύρου.

ζ) Κράτηση ή περιορισμός από κυβερνητικό ή νομοθετικό όργανο ή κατάσχεση βασι-
σμένη σε δικαστική διαδικασία. Κράτηση ή περιορισμός σημαίνει οριστική ή προσωρινή κωλυ-
σιπλοΐα του σκάφους. Η κωλυσιπλοΐα αυτή οφείλεται σε άσκηση αρμοδιοτήτων από κυβερνητικό 
ή νομοθετικό όργανο. Κυβερνητικό όργανο είναι κάθε φορέας δημόσιας εξουσίας (εκτελεστικής), 
δηλαδή λιμενικές, αστυνομικές αρχές. Ο όρος κυβερνητικό όργανο αναφέρεται προφανώς σε όρ-
γανα δημοσίας διοικήσεως, όπως αυτή γίνεται αντιληπτή κατά τα διεθνώς κρατούντα. Δεν συμπε-
ριλαμβάνονται συνεπώς οι στρατιωτικές αρχές, εκτός αν στη συγκεκριμένη χώρα όπου επιβάλλεται 
η κωλυσιπλοΐα, κυβερνητική αποστολή και δημόσια διοίκηση ασκεί ο στρατός, λόγω ιδιορρυθμιών 
του πολιτεύματος. Ο όρος επίσης νομοθετικό όργανο, αν και ακριβώς μεταφρασμένος, εν τούτοις δεν 
αποδίδει το ακριβές περιεχόμενο της έννοιάς του, καθόσον το νομοθετικό όργανο στις περισσότερες 
χώρες είναι συλλογικό όργανο, επιφορτισμένο με την έκδοση νόμων (βουλή, γερουσία, κογκρέσο). 
Η ορολογία νομοθετικό όργανο έχει προφανώς τεθεί για να καλυφθεί οιαδήποτε περίπτωση κωλυσι-
πλοΐας και από τις δικαστικές αρχές, διότι δεν φαίνεται πρακτικά εφικτό να εκδοθεί υπό τα κατ’ εξο-
χήν νομοθετικά όργανα, όπως αυτά αναφέρθηκαν, νόμος ή άλλη πράξη νομοθετικού περιεχομένου 
απαγορεύουσα την κωλυσιπλοΐα συγκεκριμένου πλοίου, ει μη μόνο σε όλως εξαιρετική περίπτωση.

Η παρεμπόδιση απόπλου του σκάφους μπορεί να γίνεται για λόγους ιδιωτικού ή δημοσίου συμ-
φέροντος (λ.χ. αστική αξίωση, ρύπανση, οφειλή λιμενικών τελών). Κατάσχεση πλοίου σημαίνει κω-
λυσιπλοΐα, ειδικώς βασισμένη σε δικαστική απόφαση και όχι πράξη άλλου κρατικού οργάνου. Για 
την κατάσχεση, τα είδη, τη φύση αυτής και τη διαδικασία της θα γίνει μνεία σε επόμενο κεφάλαιο 
(κεφ. 7).

η) Υγειονομικός περιορισμός διαπιστωμένος και επιβεβλημένος από τις αρμόδιες αρχές της 
χώρας που τον επιβάλλει.

θ) Πράξη ή παράλειψη του φορτωτή ή του κυρίου των πραγμάτων ή του εκπροσώπου 
του ή του αντιπροσώπου του. Φορτωτής των πραγμάτων είναι εκείνος που παρέδωσε το φορτίο 
προς φόρτωση, ανεξαρτήτως αν έχει ή όχι την κυριότητα του φορτίου. Κύριος των πραγμάτων είναι 
ο παραλήπτης αυτών, εφόσον είναι κομιστής φορτωτικής ή άλλου αποδεικτικού της κυριότητας εγ-
γράφου. Το ζήτημα της κυριότητας εν τέλει θα κριθεί κατά το δίκαιο της χώρας, ενώπιον των δικα-
στηρίων της οποίας θα αχθεί η διαφορά. Με βάση το δίκαιο αυτό, θα κριθεί επίσης και η νομιμότητα 
αντιπροσωπεύσεως του φορτωτή από κάθε ισχυριζόμενο τοιαύτη εξουσία αντιπροσωπεύσεως. Αντι-
πρόσωπος ή εκπρόσωπος του φορτωτή μπορεί να είναι πράκτορας, άλλος ενδιάμεσος μεταφορέας, 
εφόσον αυτός έχει εξουσιοδοτηθεί για την υπογραφή των απαιτουμένων συμφωνητικών, καθώς και 
οιοδήποτε άλλο πρόσωπο έχει εγγράφως εξουσιοδοτηθεί προς τούτο. Πράξη ή παράλειψη του φορ-
τωτή μπορεί να συνιστά:

–  Η ανακριβής δήλωση σχετικά με την κατάσταση, ποσότητα, ποιότητα ή ιδιαίτερα χαρακτη-
ριστικά του φορτίου.

–  Η πλημμελής συσκευασία του φορτίου, εφόσον αυτό παραδίδεται συσκευασμένο προς φόρ-
τωση.

–  Η πλημμελής στοιβασία του φορτίου, εφόσον η φόρτωση ενεργείται, μετά από αντίθετη 
συμφωνία με δαπάνες και φροντίδες του ναυλωτή-φορτωτή.

ι) Απεργίες, ανταπεργίες, στάσεις εργασίας ή άλλα εμπόδια που προκαλούν διακοπή 
της εργασίας για οποιαδήποτε αιτία. Ως απεργία χαρακτηρίζεται η άρνηση των εργαζομένων να 
εκτελέσουν την κανονική τους εργασία ή έκτακτες εργασίες κατά τις ανάγκες του εργοδότη. Συναφής 
με την απεργία είναι η στάση εργασίας. Κατά την περίπτωση αυτή, ο εργαζόμενος δεν παρέχει την 
εργασία του, όμως στην περίπτωση της απεργίας, η μη παροχή εργασίας αφορά όλες τις εργάσιμες 
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ώρες μίας ή περισσοτέρων ημερών, ενώ η στάση εργασίας συνεπάγεται αποχή εκ της εργασίας σε 
καθορισμένες ώρες. Ανταπεργία σημαίνει η άρνηση του εργοδότη να δεχθεί την παροχή εργασίας 
εκ μέρους των εργαζομένων. Συνήθως γίνεται σε απάντηση της κηρυχθείσης απεργίας, προκειμέ-
νου οι εργαζόμενοι να αποσύρουν μέρος των αιτημάτων που προβάλλουν με την απεργία. Επίσης, 
έχει και την έννοια της προσλήψεως από τον εργοδότη άλλων εργαζομένων, σε αντικατάσταση των 
απεργών, οπότε μέχρις επανευρέσεως του ρυθμού εργασίας δυνατόν να προκύψουν ζημίες στο 
φορτίο. Εμπόδια χαρακτηρίζονται τα φυσικά (βροχή, πλημμύρα) ή τεχνικής φύσεως (βλάβες ή ζη-
μίες στα μέσα φορτοεκφορτώσεως). Όλες αυτές οι καταστάσεις οδηγούν σε διακοπή της εργασίας, 
ολική ή μερική (λ.χ. αντί να φορτώνεται α ποσότητα φορτίου, φορτώνεται α/2, ή, επί φορτώσεως 
ευπαθούς στη βροχή φορτίου, διακόπτεται η φόρτωση όσο διαρκεί η βροχή).

ια) Οχλοκρατία ή κοινωνικές αναταραχές. Οχλοκρατία είναι η συγκέντρωση και η δράση 
πλήθους, το οποίο δεν καθοδηγείται από κάποια πρόσωπα με αποτέλεσμα κάθε άτομο από το πλή-
θος να λειτουργεί ανεξάρτητα και με ιδιοτέλεια. Κοινωνική αναταραχή μπορεί να θεωρηθεί επανά-
σταση, διαδήλωση ή άλλος λόγος που προκαλεί ανησυχία στον κόσμο (λ.χ. επιδημία, απειλή επικει-
μένου φυσικού φαινομένου, ήδη εκδηλωμένα φυσικά φαινόμενα, αλλαγή πολιτικού καθεστώτος).

ιβ) Διάσωση ή πρόθεση διασώσεως ζωής ή πραγμάτων στη θάλασσα. Η περίπτωση ιβ της 
παραγράφου 2 του άρθρου 4 των κανόνων της Χάγης, συνδέεται λεκτικά με την παράγραφο 4 του 
άρθρου, καθόσον και η μία και η άλλη αναφέρονται σε ζημίες του φορτίου, που προέκυψαν λόγω κα-
ταβολής προσπαθειών εκ μέρους του πλοίου για διάσωση προσώπων ή πραγμάτων στη θάλασσα.

Περαιτέρω, το ανεύθυνο παρεκκλίσεως εκ της πορείας επεκτείνεται και σε κάθε περίπτωση που 
ειδικός λόγος, π.χ. δυσμενείς καιρικές συνθήκες, αποφυγή εμπολέμου περιοχής, επιβάλλει την πα-
ρέκκλιση. Είναι αδιάφορο, εάν η διάσωση είχε ωφέλιμο ή όχι αποτέλεσμα, ώστε να δικαιολογού-
νται οι ζημίες. Αρκεί και η προσπάθεια, ασχέτως αν τελικά αυτή δεν κατέληξε σε διάσωση. 

Συνοψίζοντας:
–  Ο μεταφορέας είναι ανεύθυνος, εάν προέκυψε ζημία στο φορτίο εξαιτίας των προσπαθειών 

του να διασώσει πρόσωπα ή πράγματα στη θάλασσα.
–  Ο μεταφορέας δεν ευθύνεται εάν προέκυψε ζημία στο φορτίο εξαιτίας παρεκκλίσεως από 

την πορεία, προκειμένου να επιχειρηθεί διάσωση προσώπων ή πραγμάτων.
–  Ο μεταφορέας δεν ευθύνεται, εάν προεκλήθη ζημία στο φορτίο, επειδή έγινε παρέκκλιση 

από την πορεία, εξαιτίας γεγονότος που δικαιολογούσε αυτή.
ιγ) Μείωση όγκου, βάρους ή άλλη ζημία ή απώλεια, που προέρχεται από εγγενές ελάτ-

τωμα της ποιότητας ή ιδιοσυστασίας του πράγματος. Εγγενές ελάττωμα είναι αυτό που υπάρ-
χει εξ αρχής στο φορτίο, πριν αυτό φορτωθεί. Το ελάττωμα μπορεί να αφορά στην ποιότητα του 
πράγματος ή στην ιδιοσυστασία. Ποιότητα χαρακτηρίζεται η αξία που έχει ένα πράγμα, λόγω των 
υλικών κατασκευής του ή λόγω του τρόπου παραγωγής του. Ως ιδιοσυστασία χαρακτηρίζονται οι 
ιδιότητες (φυσικές-χημικές) της ύλης, από τις οποίες αποτελείται (λ.χ. το αλάτι είναι υγροσκοπικό). 
Μερικές φορές, η ποιότητα ή η ιδιοσυστασία του πράγματος γίνεται αιτία, είτε να χάσει βάρος (εξά-
τμιση ύδατος σε φορτίο που έχει την τάση να απορροφά υγρασία), είτε να χάσει όγκο (συμπύκνωση 
αερίων λόγω πτώσεως θερμοκρασίας), καθώς επίσης και να υποστεί άλλες ζημίες που οφείλονται 
σ’ αυτό το ίδιο το προϊόν και όχι σε έλλειψη σωστής φορτώσεως και στοιβασίας. Εδώ εμπίπτει και η 
έννοια της συνήθους φύρας του φορτίου (π.χ. σιτηρών).

ιδ) Ανεπάρκεια συσκευασίας και 
ιε) ανεπάρκεια διακριτικών σημείων. Και οι δύο αυτές περιπτώσεις καθιστούν ανεύθυνο τον 

εκναυλωτή, υπό την προϋπόθεση ότι δεν έχει αναλάβει αυτός τη συσκευασία του μεταφερομένου 
φορτίου ή την τοποθέτηση διακριτικών σημείων, τα οποία είτε προσδιορίζουν το προϊόν, είτε το δια-
χωρίζουν από άλλες ομοειδείς ποσότητες. Ως συσκευασία θεωρείται οιοδήποτε υλικό (χαρτί, ξύλο, 
πλαστικό, γυαλί, μέταλλο), το οποίο μπορεί να απομονώσει και προφυλάξει ένα προϊόν. Διακριτι-
κά σημεία μπορεί να είναι αριθμοί, γράμματα, σύμβολα, διακριτικοί τίτλοι – επωνυμίες. Εφόσον 
κάποιο εκ των στοιχείων αυτών απουσιάζει ή είναι ελαττωματικό εξ αρχής, πριν δηλαδή το φορτίο 
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παραδοθεί για φόρτωση, δεν τίθεται ζήτημα ευθύνης του μεταφορέα. Αν εκ της φύσεως του φορτίου 
απαιτείται πρόσθετη συσκευασία και αυτή είναι υποχρέωση του φορτωτή, αυτός όμως δεν λάβει τα 
κατάλληλα μέτρα, ο μεταφορέας πάλι απαλλάσσεται της ευθύνης του.

ιστ) Κρυμμένα ελαττώματα που δεν μπορούν να ανακαλυφθούν με τη δέουσα επιμέλεια. 
Το κρυμμένο ελάττωμα δυνατόν να οφείλεται είτε σε υπαιτιότητα φορτωτή, είτε σε γεγονός ανε-
ξάρτητο της επιμελείας φορτωτή ή μεταφορέα. Έτσι, εάν ο φορτωτής, παρ’ ότι γνωρίζει πως μέρος 
του φορτίου είναι υγρό και ως εκ τούτου μουχλιασμένο, παραδώσει αυτό προς φόρτωση, ο δε με-
ταφορέας, είτε λόγω του ότι το φορτίο είναι συσκευασμένο, είτε διότι παραδίδεται χύμα σε μεγάλη 
ποσότητα, δεν είναι δυνατόν να το ελέγξει ολόκληρο, τότε συμβαίνει να διαφύγει της προσοχής του 
μεταφορέα.

8.3.2  Άλλες περιπτώσεις απαλλαγής μεταφορέα.
Άλλες περιπτώσεις απαλλαγής του μεταφορέα είναι:
α) Ακόμη κι αν ο μεταφορέας θεωρηθεί υπεύθυνος για κάθε παράβαση των υποχρεώσεων που 

επιβάλλονται από τους κανόνες Χάγης-Βίσμπυ και υποχρεωθεί, με βάση δικαστική ή διαιτητική 
απόφαση, να πληρώσει αποζημίωση για ζημίες ή απώλεια του φορτίου, τότε η αποζημίωση αυτή 
δεν μπορεί να υπερβαίνει το ύψος των 666,67 μονάδων υπολογισμού ανά δέμα ή των 2 νομισμα-
τικών μονάδων υπολογισμού ανά κιλό βάρους των εμπορευμάτων που χάθηκαν ή έπαθαν ζημία 
(άρθ. 4 παράγρ. 5 κανόνων Χάγης-Βίσμπυ όπως αναθεωρήθηκαν με άρθρο ΙΙ παράγρ. 2 του πρω-
τοκόλλου 1979 των Βρυξελλών). Βεβαίως η καταβολή αποζημιώσεως θα γίνει με βάση δικαστική 
(ή διαιτητική) απόφαση μιας χώρας και σε νόμισμα της χώρας αυτής,  βάσει του οποίου θα γίνει η 
καταβολή της αποζημιώσεως. Μοναδική εξαίρεση στον περιορισμό αυτό αποτελεί η αναγραφή της 
αξίας του φορτίου στη φορτωτική, οπότε θεωρείται ότι οι συμβαλλόμενοι (φορτωτής-μεταφορέας) 
έχουν συμφωνήσει επί της αξίας του μεταφερομένου φορτίου, οπότε και υπερισχύει η συμφωνία 
αυτή των κανόνων της Χάγης.

β) Ρητή απαλλαγή του μεταφορέα σε περίπτωση ψευδούς δηλώσεως του φορτωτή (άρθ. 
4 παράγρ. 5 περίπτωση Θ κανόνων Χάγης-Βίσμπυ, όπως αυτή τροποποιήθηκε με το άρθρο 2 του 
πρωτοκόλλου Βρυξελλών του 1968). Ζημία, η οποία προήλθε από ψευδή δήλωση του μεταφορέα 
σχετική με την αξία του φορτίου ή τη φύση του εμπορεύματος. Η δήλωση αυτή πρέπει όμως, για να 
επιφέρει αποτελέσματα, να έχει καταγραφεί επί της φορτωτικής ή επί εγγράφου που τυχόν ενσω-
ματούται σ’ αυτήν (additional). Ψευδής δήλωση περί της αξίας ή της φύσεως του φορτίου σ’ άλλο 
εκτός φορτωτικής έγγραφο, π.χ. ναυλοσύμφωνο ή προσθήκη σ’ αυτό, δεν ενεργοποιεί τη ρήτρα 
απαλλαγής, μπορεί δε να κριθεί, με βάση διατάξεις του εσωτερικού δικαίου της χώρας, τα δικαστή-
ρια της οποίας θα επιλύσουν τη διαφορά. Εάν όμως υπάρχουν στη φορτωτική ορολογίες που τη 
συνδέουν με το ναυλοσύμφωνο, τότε η δήλωση επί του ναυλοσυμφώνου ισχύει, ως να ενεγράφη 
επί της φορτωτικής.

γ) Ελευθερία συνάψεως συμφωνιών περί απαλλαγής μειώσεως ή επαυξήσεως της ευ-
θύνης του μεταφορέα (άρθ. 5 και 6 κανόνων Χάγης-Βίσμπυ). Σύμφωνα με το άρθρο 5, ο μεταφο-
ρέας έχει τη δυνατότητα να παραιτηθεί από τα δικαιώματα που του παραχωρεί η διεθνής σύμβαση 
ή να επαυξήσει τις ευθύνες του, καθώς επίσης και να μειώσει αυτές, συμφωνώντας διάφορες απαλ-
λακτικές ρήτρες (άρθ. 6). Οι απαλλακτικές αυτές ρήτρες είναι διάφορες από τις ήδη καθορισμένες, 
δυνάμει του άρθρου 4 παράγρ. 2 κανόνων της Χάγης. Προϋπόθεση των απαλλαγών αυτών είναι να 
μην έρχονται σε αντίθεση με τη δημόσια τάξη, ούτε τη γενική υποχρέωση επιμελείας που επιβάλλει 
η παρούσα σύμβαση, π.χ. μπορεί να συμφωνήσει, πως σε περίπτωση ζημίας του φορτίου, η ευθύνη 
του ανά δέμα περιορίζεται (κατ’ αντίθεση του άρθρου ΙΙ του πρωτοκόλλου του 1979) σε 5000 λογι-
στικές μονάδες, δεν μπορεί όμως να συμφωνήσει ότι δεν θα καταβάλλεται καθόλου αποζημίωση ή 
ότι θα ορίζει αυτός το ποσό της αποζημιώσεως ανά δέμα ή κιλό βάρους.

Επίσης, δεν μπορεί να συμφωνηθεί ότι, ανεξάρτητα αν επέδειξε ή όχι επιμέλεια κατά τη στοι-
βασία ή τη διατήρηση του φορτίου, δεν θα έχει ευθύνη. Συμφωνίες περιορισμού ευθύνης επιτρέ-
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πονται μόνο με ιδιαίτερο έγγραφο, μη διαπραγματεύσιμο ή μεταβιβάσιμο και οπωσδήποτε μη έχον 
χαρακτήρα φορτωτικής. Οι συμφωνίες αυτές περιλαμβάνουν και την κατάσταση αξιοπλοΐας, καθώς 
επίσης και την ευθύνη του μεταφορέα για πράξεις ή παραλείψεις προσώπων που τον εκπροσωπούν, 
όπως προηγουμένως αναγράφηκε.

δ) Εξάλειψη ευθυνών μετά πάροδο ορισμένου χρονικού διαστήματος. Τέλος, ανεξαρτήτως 
της γενέσεως ευθύνης του μεταφορέα από ήδη εκτελεσθείσα μεταφορά, η ευθύνη του μεταφορέα 
παύει να υφίσταται, εάν ο φορτωτής δεν προβεί σε επιδίωξη της αποζημιώσεως δικαστικώς εντός 
έτους από την παράδοση των εμπορευμάτων ή την ορισθείσα ως ημερομηνία παραδόσεώς τους 
(άρθ. 3 παράγρ. 6 εδάφιο 4).

ε) Ανεύθυνο του μεταφορέα σε περίπτωση καταστροφής επικινδύνων υλικών (άρθ. 4 πα-
ράγρ. 6). Ο μεταφορέας απαλλάσσεται της ευθύνης του, εάν το φορτίο συνίσταται από εκρηκτικά ή 
επικίνδυνα εμπορεύματα, τη φύση των οποίων δεν γνωρίζει ο μεταφορέας, ο πλοίαρχος ή ο πράκτο-
ρας του μεταφορέα και τεθεί ζήτημα εκφορτώσεως και καταστροφής τους. Απαλλάσσεται επίσης ο 
μεταφορέας, ακόμη κι αν, γνωρίζοντας ότι το φορτίο είναι εύφλεκτο, εκρηκτικό, επικίνδυνο, δεχθεί 
να φορτωθεί επί του πλοίου, εκ των υστέρων όμως διαπιστωθεί ότι υπάρχει ανάγκη εκφορτώσεως 
και καταστροφής του.

8.3.3 Απαλλαγές του μεταφορέα σύμφωνα με τους κανόνες του Αμβούργου.
Σε αντίθεση με τους κανόνες της Χάγης, οι κανόνες του Αμβούργου αφήνουν μικρά περιθώρια 

απαλλαγών από την ευθύνη του μεταφορέα, για το λόγο αυτό δεν έχουν τύχει ευρείας αποδοχής. Οι 
απαλλαγές, σύμφωνα με τους κανόνες αυτούς, περιορίζονται στις παρακάτω περιπτώσεις: 

α) Συμβατική απαλλαγή μειώσεως του χρόνου παραδόσεως του φορτίου. Σύμφωνα με το 
άρθρο 4 των κανόνων του Αμβούργου, το κρίσιμο χρονικό διάστημα ενεργοποιήσεως της ευθύνης 
του μεταφορέα, είναι εκείνο που οριοθετείται από την παραλαβή του φορτίου εκ μέρους του εκναυ-
λωτή-μεταφορέα, έως την παράδοσή του στο συμφωνημένο πρόσωπο (κομιστή της φορτωτικής). 
Κατά το διάστημα αυτό η ευθύνη του μεταφορέα είναι πλήρης, επιτρεπομένης όμως της συντμήσεως 
του χρονικού διαστήματος κατά συμφωνία των συμβαλλομένων μερών. Δηλαδή για να καθορισθεί 
πότε αρχίζει και πότε τελειώνει η ευθύνη του μεταφορέα-εκναυλωτή, λαμβάνονται υπόψη δύο χρο-
νικά σημεία, εκείνο της παραλαβής και εκείνο της παραδόσεως του φορτίου. Το τι θεωρείται παρα-
λαβή και παράδοση, καθορίζει είτε η συναλλακτική τακτική, δηλαδή η επικρατούσα συνήθεια στο 
συγκεκριμένο τομέα, είτε η συμφωνία των συναλλασσομένων σε μια μεταφορά. Έτσι συμβατικά, 
μπορεί να ορισθεί ως σημείο παραλαβής η εναπόθεση του φορτίου στην προκυμαία, προκειμένου 
να φορτωθεί ή η διέλευση του φορτίου από τα κιγκλιδώματα του πλοίου (FOb). Το αυτό ισχύει και 
επί παραδόσεως του φορτίου. Δυνατόν όμως τα σημεία αυτά να μεταβληθούν, προκειμένου είτε 
να αυξηθεί, είτε να μειωθεί το μέτρον της ευθύνης του εκναυλωτή-μεταφορέα.  Έτσι λ.χ. μπορεί να 
συμφωνηθεί ότι ως παραλαβή του φορτίου θεωρείται, ανεξαρτήτως του πότε έγινε η φόρτωση, η 
παράδοση των συνοδευτικών εγγράφων του φορτίου ή η ημερομηνία εκδόσεως φορτωτικής, ως 
παράδοση δε η εναπόθεση στην προκυμαία ή σε χώρο υποδείξεως του φορτωτή ή του παραλήπτη. 
Μπορεί επίσης να συμφωνηθεί και η απαλλαγή του μεταφορέα ανεξαρτήτως της οριοθετήσεως του 
διαστήματος, εντός του οποίου το φορτίο βρίσκεται στα χέρια του μεταφορέα, από κάποιο ζημιογόνο 
περιστατικό, εφόσον το περιστατικό αυτό λαμβάνει χώρα στο ανωτέρω χρονικό διάστημα, π.χ. παρ’ 
ότι το φορτίο βρίσκεται στα χέρια του μεταφορέα, αυτός απαλλάσσεται της ευθύνης του από ζημίες 
του φορτίου, μόνο στην περίπτωση που το φορτίο είχε εγγενή (εξ αρχής) ελαττώματα.

β) Απαλλαγή μεταφορέα λόγω πυρκαϊάς (άρθ. 5 παράγρ. 4). Η απαλλαγή αυτή είναι καθ’ 
όλα ανάλογη με εκείνη της Χάγης και ισχύουν ήδη όλα όσα αναφέρθησαν, στην περί απαλλαγής, 
λόγω πυρκαϊάς, ανάλυση των εξαιρέσεων των κανόνων της Χάγης. Δεν ισχύει όμως στην περίπτω-
ση που ο μεταφορέας δεν έλαβε κάθε αναγκαίο μέτρο προς αποτροπή ή καταστολή της.

γ) Απαλλαγή σε περίπτωση μεταφοράς ζώντων ζώων. Και για την περίπτωση αυτή ισχύουν 
όσα ήδη εγράφησαν στην αντίστοιχη περίπτωση των κανόνων της Χάγης. Ισχύει όμως η απαλλαγή 
μόνο στην περίπτωση που η φόρτωση των ζώων έγινε με οδηγίες του φορτωτή (άρθ. 5 παράγρ. 5).
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δ) Απαλλαγή από ευθύνη, λόγω ζημιών, εξαιτίας αποκλίσεως εκ της πορείας, αναγκαία 
για τη διάσωση προσώπων ή πραγμάτων (άρθ. 5 παράγρ. 6).

ε) Απαλλαγές, λόγω παραλείψεως ασκήσεως αγωγικών δικαιωμάτων ή δικαιωμάτων 
επιφυλάξεως. Το άρθρο 5 παράγρ. 3 ορίζει πως η ευθύνη του μεταφορέα παύει, εφόσον ο φορτω-
τής ή κάθε δικαιούχος του φορτίου δεν απαιτήσει δικαστικώς, με την έγερση αγωγής, αποζημίωση 
για ζημίες του φορτίου, εντός εξήντα ημερών από την παράδοση του φορτίου.

Εφόσον δε παρέλθουν 2 χρόνια από την παράδοση του φορτίου, καμμία απαίτηση του δικαιού-
χου του φορτίου για ζημίες δεν μπορεί να γίνει δεκτή όπως και αν προβάλλεται (άρθ. 20). Κατά 
το άρθρο 19 δεν υπάρχει ευθύνη του μεταφορέα-εκναυλωτή, εάν ο δικαιούχος του φορτίου το πα-
ρέλαβε ανεπιφύλακτα, διότι τότε θεωρείται πως συμφώνησε σιωπηρά, ότι το φορτίο παραδόθηκε 
σε καλή κατάσταση. Επίσης, σε περίπτωση επιφυλάξεως, αυτή δεν ισχύει αν δεν επιδοθεί εντός 
15νθημέρου από την παραλαβή του φορτίου στο μεταφορέα (άρθ. 19).

στ) Περιορισμός της γενικής ευθύνης του μεταφορέα προς αποζημίωση. Σύμφωνα με 
το άρθρο 6, αποζημίωση που θα καταβληθεί από το μεταφορέα-εκναυλωτή, σε κάθε περίπτωση 
ευθύνης, δεν θα υπερβαίνει τις 835 λογιστικές μονάδες για κάθε δέμα ή τις 2,5 λογιστικές μονάδες 
για κάθε κιλό βάρους.

ζ) Περίπτωση απαλλαγής εκ της ευθύνης επί διαφόρων μεταφορέων. Η περίπτωση αυτή 
αποτελεί όντως καινοτομία στους κανόνες του Αμβούργου, επειδή γι’ αυτή δεν υπάρχει μνεία στους 
κανόνες της Χάγης. Πρόκειται για ευθύνη του μεταφορέα, στις περιπτώσεις όπου το φορτίο δια-
φεύγει από τα χέρια του και παραδίδεται σε τρίτο πρόσωπο που δεν συμμετέχει στις συμβάσεις. Η 
δικαιολογητική βάση της ευθύνης του μεταφορέα στους κανόνες του Αμβούργου, είναι εκείνη της 
κατοχής-εξουσιάσεως του φορτίου από το μεταφορέα, δηλαδή το γεγονός ότι αυτός το έχει στα χέρια 
του και το χειρίζεται κατά κρίση, μέχρι να το παραδώσει. Για το λόγο αυτό, διακρίνονται επί της ανω-
τέρω απαλλαγής δύο επιμέρους περιπτώσεις:

–  Ο μεταφορέας ευθύνεται, εφόσον παρέδωσε σ’ άλλον το φορτίο προκειμένου να το 
μεταφέρει στον τόπο προορισμού, δηλαδή υποκατέστησε εαυτόν στη μεταφορά με άλλο πρό-
σωπο, ενώ είχε αυτός τη συμβατική υποχρέωση μεταφοράς του (άρθ. 10). Αυτό δε είναι εύ-
λογο, διότι η ανάληψη της μεταφοράς από άλλο μεταφορέα έγινε κατά κρίση του συμβατικού 
μεταφορέα και όχι δυνάμει συμφωνίας ή κατ’ ανάγκη. Επομένως, δικαιούχος και υπόχρεος 
εκ της συμβάσεως είναι αυτός, παρ’ ότι το φορτίο δεν βρίσκεται στα χέρια του, διότι το παρέ-
δωσε σ’ άλλο πρόσωπο να το μεταφέρει.

–  Σε περίπτωση διαδοχικής μεταφοράς (άρθ. 11) ή διαμεταφοράς, ο συμβατικός (αρχικός) 
μεταφορέας δεν έχει ευθύνη από την παράδοση του φορτίου σ’ άλλο πρόσωπο, προκειμένου 
να ολοκληρωθεί η μεταφορά, έστω κι αν αυτή εμπίπτει στο πλαίσιο της συμφωνίας μεταφο-
ρέα και φορτωτή. Διαμεταφορά ή διαδοχική μεταφορά είναι η μεταφορά του φορτίου 
από περισσότερους μεταφορείς. Καθένας απ’ αυτούς μεταφέρει το φορτίο σ’ ένα στάδιο της 
όλης διαδρομής του, από τον τόπο παραλαβής, μέχρι τον τόπο παραδόσεως. Η διαμεταφορά 
μπορεί να έχει συμφωνηθεί ή να επιβάλλεται εκ της περιστάσεως. Διαφέρει η περίπτωση της 
διαμεταφοράς, της προηγουμένης περιπτώσεως (α), στο ότι στην πρώτη περίπτωση γίνεται 
υποκατάσταση του μεταφορέα μ’ άλλον, ο οποίος εκτελεί τη μεταφορά, ενώ, στην περίπτωση 
της διαμεταφοράς, ο μεταφορέας (αρχικός) εκτελεί μέρος της συμφωνηθείσας μεταφοράς 
και άλλο μέρος εκτελείται υπό τρίτου, είτε διότι έτσι επιβάλλεται (π.χ. συνδυασμός οδικής και 
θαλασσίας μεταφοράς ή μεταφόρτωση φορτίου, λόγω αδυναμίας προσεγγίσεως του πλοίου 
στο σημείο εκφορτώσεως), είτε διότι έτσι έχει συμφωνηθεί. Τότε, την ευθύνη αποζημιώσεως 
για ζημίες ή απώλεια του φορτίου αναλαμβάνει ο μεταφορέας εκείνος, στην κατοχή του οποί-
ου βρίσκεται το φορτίο κατά το χρόνο απωλείας ή προκλήσεως των ζημιών.
 Τέλος, σύμφωνα με το άρθρο 8 ο μεταφορέας ευθύνεται, εάν ζημίες στο φορτίο προήλθαν 
από ριψοκίνδυνες ενέργειες, λ.χ. ο πλοίαρχος, αν και έλαβε ειδοποίηση για σφοδρή κακο-
καιρία, και μπορούσε να την αποφύγει, δεν το έκανε βασιζόμενος στις ικανότητές του.
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–  Ευθύνες και εξαιρέσεις ευθυνών σύμφωνα με την ελληνική νομοθεσία (ΚΙΝΔ). Το 
σύστημα του ΚΙΝΔ, δηλαδή ο τρόπος κατανομής δικαιωμάτων και υποχρεώσεων, ευθυνών 
και απαλλαγών του μεταφορέα, περιγράφεται στα άρθρα 111 έως 189 του ΚΙΝΔ (κεφάλαια 
β, γ, δ, ε, στ, ζ του έκτου τίτλου περί ναυλώσεως). Παρ’ ότι η βασική του δομή είναι αυτή του 
συστήματος των κανόνων της Χάγης, εν τούτοις πρωτοτυπεί ως προς το ότι: α)  Έχει επαυξήσει 
τις περιπτώσεις ανευθύνου του μεταφορέα, β) έχει καθορίσει με εναργή τρόπο τις περιπτώσεις 
ευθύνης του εκναυλωτή-μεταφορέα, στηριζόμενο ως προς τον καθορισμό τους στις διατάξεις 
περί αμφοτεροβαρών συμβάσεων του ΑΚ, γ) παρ’ ότι συντάχθηκε πολύ προγενέστερα των κα-
νόνων του Αμβούργου 1978, δηλαδή το 1958, εντούτοις πρωτοπορεί, καθ’ όσον περιλαμβάνει 
ρυθμίσεις που περιέχουν οι κανόνες του Αμβούργου. Πρέπει ακόμη, προς καλύτερη κατανόη-
ση των όσων θα ακολουθήσουν, να επισημανθούν τα εξής:
 Τόσο οι κανόνες της Χάγης, όσο και του Αμβούργου κάνουν λόγο για θαλάσσιο μεταφορέα. 
Εξάλλου, στη διεθνή ναυτιλιακή πρακτική δεν υπάρχει διάκριση εκναυλωτή και μεταφορέα, 
τουλάχιστον με τη σαφήνεια της δικής μας νομοθεσίας. Γίνεται βέβαια λόγος περί ναυλοσυμ-
φώνου, επί του οποίου ισχύουν οι κανόνες Χάγης ή Αμβούργου, μόνο εφόσον έχει εκδοθεί 
παράλληλα και φορτωτική, συνδεόμενη μ’ αυτό είτε διά σχετικών ρητρών, είτε διότι το ναυ-
λοσύμφωνο αφορά σε ολόκληρο το φορτίο. Έτσι, τόσο οι κανόνες της Χάγης, όσον και του 
Αμβούργου αναφέρονται στην ευθύνη του μεταφορέα στις θαλάσσιες μεταφορές, ακροθιγώς 
δε στη ναύλωση και την ευθύνη του εκναυλωτή και μόνο εφόσον συνυπάρχει μετά του ναυλο-
συμφώνου φορτωτική. Αντιθέτως, κατά τον ΚΙΝΔ γίνεται λόγος για υποχρεώσεις–ευθύνες–
δικαιώματα του εκναυλωτή, για ναύλωση, καθώς και για σύμβαση μεταφοράς επιβάτη, η δε 
σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς θεωρείται ως είδος ναυλώσεως, αναλογικώς ισχυουσών επ’ 
αυτής των διατάξεων περί ναυλώσεως. Επομένως, ενώ εις την παράθεση των ευθυνών και 
απαλλαγών του μεταφορέα κατά τους κανόνες της Χάγης ή του Αμβούργου προτάσσεται ή 
επαναλαμβάνεται ο όρος μεταφορέας και λιγότερο αναφέρεται ο όρος εκναυλωτής, στο τμήμα 
αναπτύξεως των διατάξεων του ΚΙΝΔ θα προτάσσεται κυρίως ο όρος εκναυλωτής και ολιγότε-
ρο ο όρος μεταφορέας. Πάντως, τόσο στις δύο διεθνείς συμβάσεις που εξετάσαμε όσο και στον 
ΚΙΝΔ, όσα ισχύουν επί ναυλώσεων, ισχύουν και επί θαλασσίων μεταφορών. Κατά κανόνα 
δε οι όροι εκναυλωτής και μεταφορέας, ως προς τις συνεπαγομένες από την ιδιότητα αυτής 
ευθύνες θεωρούνται ανάλογοι.

8.3.4 Υποχρεώσεις – Ευθύνες εκναυλωτή – Εξαιρέσεις. 
Η ευθύνη του εκναυλωτή κατά το άρθρο 134 ΚΙΝΔ είναι υποκειμενική, δηλαδή εξαρτώμενη από 

υπαιτιότητα αυτού, συνδεμένη με γεγονότα οφειλόμενα στην επίδειξη ή όχι επιμελείας. Δηλαδή, ο 
εκναυλωτής υποχρεούται να καταβάλει κάθε προσπάθεια, ώστε να μην προκληθούν ζημίες ή απώ-
λειες του φορτίου. Οι προσπάθειες αυτές συνίστανται στην τήρηση όλων των κανονισμών και προδι-
αγραφών που αφορούν στο πλοίο ή στο μεταφερόμενο φορτίο. Εφόσον κανονισμοί δεν ρυθμίζουν 
ιδιαιτέρως κάποια ζητήματα, οφείλει να λαμβάνει τέτοια μέτρα, όσα θα ελάμβανε ένας μέσος συνετός 
εκναυλωτής (δηλ. ούτε ο υπερπρονοητικός ούτε ο αδιάφορος). Το μέτρο της επιμελείας προκύπτει 
από το ίδιο το άρθρο 134 ΚΙΝΔ, σύμφωνα με το οποίο ο εκναυλωτής απαλλάσσεται της ευθύνης του, 
εάν αποδείξει ότι η ζημία θα υπήρχε, ακόμη κι αν κατέβαλε κάθε προσπάθεια που θα κατέβαλε ο 
συνετός εκναυλωτής, δηλ. ο εκναυλωτής που δεν αδιαφορεί για τις υποχρεώσεις του, αλλά τις τηρεί, 
λαμβάνοντας υπόψη τη νομοθεσία, την κοινή πείρα και λογική. Περαιτέρω, το άρθρο 134 αναφέρει 
ορισμένες ειδικές περιπτώσεις ευθύνης του εκναυλωτή πέραν της γενικής υποχρεώσεως. Οι περιπτώ-
σεις αυτές είναι ενδεικτικές, δηλαδή δεν περιγράφουν το σύνολο των ευθυνών του εκναυλωτή, αλλά 
μέρος, ειδικά προσδιορισμένο.  Έτσι, ο ναυλωτής ευθύνεται για κάθε ζημία που προέκυψε:

α) Κατά τη φόρτωση.
β) Τη στοιβασία.
γ) Από παράλειψη διατηρήσεως του φορτίου.
δ) Από πλημμελή φύλαξη του φορτίου.
ε) Κατά τη μεταφορά.
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στ) Κατά την εκφόρτωση.
ζ) Από χρονοτριβή κατά τον απόπλου, κατά τη διάρκεια του ταξιδιού και κατά την εκφόρτωση 

(άρθ. 134 ΚΙΝΔ).
η) Από ελάττωμα του πλοίου αρχικό ή επιγενόμενο, ανεξαρτήτως αν το ελάττωμα αυτό αναφέρε-

ται στην πραγματική καταλληλότητα ή σ’ αυτήν της διατηρήσεως του φορτίου (άρθ. 135 ΚΙΝΔ).
θ) Από ανακριβή δήλωση χωρητικότητας (μεγαλύτερη ή μικρότερη της πραγματικής). Στο ίδιο 

άρθρο εισάγεται εξαίρεση εκ της ευθύνης, εφόσον η ανακρίβεια δεν υπερβαίνει το 1/20 του συ-
νόλου της δηλωθείσας χωρητικότητας ή εφόσον η δήλωση χωρητικότητας έγινε σύμφωνα με το 
πιστοποιητικό καταμετρήσεως του πλοίου (άρθ. 136 ΚΙΝΔ).

ι) Από πταίσμα των προσώπων που τον αντιπροσωπεύουν ή στα οποία έχει δώσει οδηγίες να 
εκτελεστούν συγκεκριμένες πράξεις. Δεν ευθύνεται όμως για ζημίες που προέκυψαν από κακή δι-
ακυβέρνηση του σκάφους (άρθ. 138). Το άρθρο 138 ΚΙΝΔ εισάγει τη διάκριση μεταξύ ναυτικού 
και διαχειριστικού πταίσματος. Ναυτικό είναι το πταίσμα που αφορά στο χειρισμό του σκάφους. 
Διαχειριστικό είναι κάθε άλλο πταίσμα (π.χ. αυτό που αφορά στο χειρισμό του φορτίου). Έτσι λ.χ., 
εάν ο εκναυλωτής έχει δώσει οδηγίες στον πλοίαρχο για τον τρόπο φορτώσεως ή για την πορεία 
που θα ακολουθήσει ή αν ο πλοίαρχος δεν ενεργήσει σωστή φόρτωση ή στοιβασία, τότε η ευθύνη 
για κάθε ζημία βαρύνει τον εκναυλωτή. Εάν όμως ο πλοίαρχος αποφασίσει χειρισμούς, εξαιτίας των 
οποίων συγκρουσθεί το σκάφος, τότε δεν έχει ευθύνη ο εκναυλωτής, διότι το πταίσμα αφορά στο 
χειρισμό του πλοίου, εκτός αν οι χειρισμοί έγιναν καθ’ υπόδειξη του εκναυλωτή. «Σε καμμία περί-
πτωση στην έννοια του χειρισμού του πλοίου δεν περιλαμβάνονται μέτρα που να αφορούν το φορτίο». 
Από τη φράση αυτή του άρθρου 138 αποσαφηνίζεται επίσης η έννοια της διακυβερνήσεως και σ’ 
αυτή δεν εμπίπτει καμμία ενέργεια που να αφορά στο φορτίο. Ούτως ώστε κάθε ζημία του φορτίου 
που προήλθε από κακή φόρτωση, στοιβασία, ακαταλληλότητα, αδυναμία διατηρήσεως φορτίου, 
ανεξάρτητα αν συνετέλεσε σ’ αυτήν ο ίδιος ο εκναυλωτής, ο πλοίαρχος, το πλήρωμα με ή χωρίς 
οδηγίες του εκναυλωτή, βαρύνει τον εκναυλωτή, ενώ κάθε ζημία που έγινε από κακούς χειρισμούς 
του πλοιάρχου, αλλαγή πορείας από κακή εκτίμηση καιρικών συνθηκών, λανθασμένη εκτίμηση 
συνθηκών πλεύσεως, μη εφαρμογή δεδομένων χάρτου, παραβίαση κανονισμών ναυσιπλοΐας, δεν 
γεννά ευθύνη του εκναυλωτή.

Τέλος, το άρθρο 142 ΚΙΝΔ κηρύσσει άκυρη κάθε συμφωνία, με την οποία ο εκναυλωτής απαλ-
λάσσεται των παραπάνω ευθυνών του, όπως αυτές αναφέρονται στις διατάξεις του ΚΙΝΔ. Παρα-
δείγματος χάριν είναι άκυρος προσθήκη στο ναυλοσύμφωνο, δυνάμει της οποίας ο εκναυλωτής 
απαλλάσσεται της υποχρεώσεώς του προς διατήρηση του φορτίου (καταλληλότητα προς διατήρηση 
φορτίου – άρθ. 111 εδ. 2 ΚΙΝΔ). Εντούτοις, σύμφωνα με τους κανόνες Χάγης-Βίσμπυ (άρθ. 6 και 
7), ο εκναυλωτής είναι δυνατόν να συμφωνήσει με το ναυλωτή ειδικές απαλλαγές ή υποχρεώσεις, 
είτε γενικής φύσεως, είτε ειδικής, εφόσον αναφέρονται σε ορισμένο φορτίο ή ναύλωση. Από τις δια-
τάξεις των δύο αυτών θεσμοθετημάτων, τα οποία φαίνονται αντιτιθέμενα μεταξύ τους, υπερισχύουν 
οπωσδήποτε οι διατάξεις των κανόνων Χάγης-Βίσμπυ. Όμως, επειδή οι διατάξεις του ΚΙΝΔ δεν 
έρχονται πάντα σε αντίθεση με τη διεθνή αυτή σύμβαση, έχουν διατηρηθεί παράλληλα.  Έτσι λοιπόν, 
παρόλο που το άρθρο 142 θεωρεί άκυρους όρους σε ναυλοσύμφωνο που απαλλάσσουν τον εκναυ-
λωτή της τηρήσεως αξιοπλόου του σκάφους, εντούτοις δεν αντιτίθεται στους κανόνες Χάγης-Βίσμπυ 
κατά το μέρος αυτό, καθόσον το άρθρο 3 των κανόνων υποχρεώνει το μεταφορέα-εκναυλωτή σε 
τήρηση της αξιοπλοÀας του σκάφους. Η υποχρέωση δε αυτή είναι πλέον τόσο επιτακτική και τίθεται 
ως πρωταρχική προϋπόθεση της ναυλώσεως-μεταφοράς, ώστε δεν νοείται συμφωνία που να απαλ-
λάσσει τον εκναυλωτή από τέτοια υποχρέωση.

8.3.5 Απαλλαγή του εκναυλωτή.
Ο εκναυλωτής απαλλάσσεται της τηρήσεως των υποχρεώσεών του και της αποζημιώσεως, ένεκα 

ευθύνης του στις παρακάτω περιπτώσεις:
α) Εάν η φόρτωση μετά από συμφωνία εκναυλωτή και ναυλωτή γίνεται στο κατάστρωμα.
β) Εάν μεταφέρονται ζωντανά ζώα.
γ) Εάν το φορτίο είναι ιδιάζον και η μεταφορά ασυνήθης, λ.χ. υαλοπίνακες. Η απαλλαγή αυτή 
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ισχύει μόνο, εφόσον ο εκναυλωτής και ο ναυλωτής έχουν συμφωνήσει εγγράφως για τους χαρακτηρι-
σμούς «ιδιάζον» και «ασυνήθης» στο ναυλοσύμφωνο και δεν εκδίδεται φορτωτική (άρθ. 143 ΚΙΝΔ).

δ) Θαλάσσια συμβάντα.
ε) Πόλεμος ή εχθροπραξίες.
στ) Παρεμπόδιση από ξένη δύναμη.
ζ) Υγειονομικοί περιορισμοί.
η) Κατάσχεση δυνάμει κρατικής πράξεως.
θ) Απεργίες – παρεμπόδιση εργασίας.
ι) Διάσωση προσώπων ή πραγμάτων στη θάλασσα.
ια) Μείωση βάρους ή όγκου.
ιβ) Πλημμελής συσκευασία του φορτίου ή ανεπάρκεια διακριτικών σημείων.
ιγ) Πράξη ή παράλειψη του φορτωτή.
ιδ) Λαϊκές εξεγέρσεις.
ιε) Η περιπτωσιολογία των άρθρων 143, 144 είναι αντίστοιχη αυτής του άρθρου 4 παράγραφοι 

2, 3 και 4 των κανόνων Χάγης-Βίσμπυ με εξαίρεση τις περιπτώσεις μεταφοράς ζώντων ζώων και 
φορτώσεως επί του καταστρώματος, που ανταποκρίνονται στα άρθρα 4 και 9 των κανόνων του Αμ-
βούργου, παρ’ ότι οι κανόνες υπεγράφησαν το 1978.

ιστ) Λαθραίως φορτωθέντα εμπορεύματα. Το άρθρο 145 ΚΙΝΔ δίδει δικαίωμα στον εκναυ-
λωτή-μεταφορέα να εκφορτώσει τα εμπορεύματα που φορτώθηκαν στο πλοίο δίχως έγκρισή του ή 
την έκδοση νομιμοποιητικών, συνοδευτικών εγγράφων. Εάν τα εμπορεύματα αυτά υποστούν ζημί-
ες, ο μεταφορέας δεν έχει καμμία υποχρέωση να αποζημιώσει τον κύριο των πραγμάτων αυτών.

ιζ) Εσφαλμένες ή ψευδείς δηλώσεις του φορτωτή στο ναυλοσύμφωνο ή τη φορτωτική 
σχετικά με το είδος ή το βάρος ή την αξία του φορτίου απαλλάσσουν τον εκναυλωτή από την ευθύνη 
του, εφόσον εκ των ανακριβών αυτών δηλώσεων προκύψουν ζημίες ή απώλειες (άρθ. 137 ΚΙΝΔ).

8.4  Έλεγχος φορτίου κατά τη φόρτωση και εκφόρτωση.

Οι διαφωνίες μεταξύ εκναυλωτή και ναυλωτή (μεταφορέα και φορτωτή) σχετικά με το αντικεί-
μενο της μεταφοράς (φορτίο), αποτελούν το σημαντικότερο τομέα αντιδικιών αγομένων, είτε προς 
δικαστική, είτε προς διαιτητική επίλυση.  Ήταν εύλογο επομένως να διατυπωθούν σε εθνικό επίπεδο 
(νομοθεσία) ή σε διεθνές επίπεδο κανόνες (συμβάσεις), η τήρηση των οποίων οδηγεί, αφενός στη 
πρόληψη αμφισβητήσεων, αφετέρου καθορίζει το βάρος ευθύνης, σε περίπτωση εμφανίσεως της δι-
αφοράς. Εξάλλου, η ομοιόμορφη πρακτική για την πρόληψη και τον καθορισμό ευθυνών, που έχουν 
επιβάλει οι νηογνώμονες, ασφαλιστές ή τα P. and I. clubs, έχει συντείνει σε ικανοποιητικό βαθμό 
στην κατανομή ευθυνών και απαλλαγών των συμβαλλομένων στη ναύλωση ή μεταφορά μερών. Οι 
κανόνες και η πρακτική έχουν ως κύριο άξονα τον έλεγχο του φορτίου, κατά τη φόρτωση και εκφόρ-
τωση, την καταγραφή των διαπιστώσεων, καθώς και τις επιφυλάξεις για την άσκηση δικαιωμάτων.

– Έλεγχος φορτίου. 

Συνίσταται στη δυνατότητα του εκναυλωτή ή του ναυλωτή, καθώς και των νομίμων εκπροσώπων 
τους, να προβούν σε έλεγχο του φορτίου, σε οποιαδήποτε φάση της διακινήσεώς του, εφόσον αυτό 
είναι εφικτό, ιδιαιτέρως δε στη φόρτωση και την εκφόρτωση. Ο έλεγχος μπορεί να γίνει αυτοπροσώ-
πως ή από άτομα που έχουν ειδικές γνώσεις επί των πιθανών ζημιών που μπορεί να παρουσιάσει ένα 
φορτίο, από αρχικώς υπάρχοντα (εγγενή) ή όχι ελαττώματα, καθώς και από τις συνθήκες μεταφοράς 
του. Επιβάλλεται ο έλεγχος του φορτίου πριν τη φόρτωση και την αναχώρηση, οπότε διαπιστώνονται 
τυχόν εξαρχής ελαττώματα αυτού, που είναι δυνατόν να οδηγήσουν σε πρόκληση ζημίας και αναζή-
τηση ευθυνών από τον εκναυλωτή-μεταφορέα. Ο έλεγχος του φορτίου πριν τη φόρτωση, αποβαίνει 
προς όφελος του εκναυλωτή, διότι τοποθετεί την έναρξη της ευθύνης του μετά τη φόρτωση, καθόσον 
έχουν καταγραφεί τα ήδη υπάρχοντα ελαττώματα του φορτίου στη φορτωτική ή σε άλλο υπόμνημα 
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πριν τη φόρτωση ή κατά τη διάρκειά της και είναι δυνατόν να τηρηθεί εξ αρχής ενήμερος ο φορτωτής. 
Ο έλεγχος του φορτίου μπορεί να γίνει και από κοινού, όπως ακριβώς κατά την παράδοση του φορτί-
ου. Αποτελεί τον καλύτερο τρόπο ελέγχου φορτίου, καθ’ όσον η από κοινού εξέταση του φορτίου πριν 
την παραλαβή του από το μεταφορέα-εκναυλωτή, όπου κατά τους κανόνες μάλιστα του Αμβούργου 
αποτελεί και το σημείο ενάρξεως ευθύνης του εκναυλωτή, είναι ο καλύτερος τρόπος διαπιστώσεως 
της καταστάσεως του φορτίου και της κατανομής των ευθυνών εκάστου μέρους. Το αυτό ισχύει και 
κατά την εκφόρτωση του παραδοθέντος φορτίου. Δηλαδή επιβάλλεται ο έλεγχος αυτού, ώστε να δι-
απιστωθούν τυχόν ζημίες και να διατυπωθούν επιφυλάξεις πριν την παραλαβή. Ως προς την ευθύνη 
λοιπόν του μεταφορέα σε συνάρτηση με τον έλεγχο του φορτίου, ισχύουν τα εξής:

1) Πριν τη φόρτωση του φορτίου.

Πριν τη φόρτωση του φορτίου, ο εκναυλωτής δεν έχει ουδεμία ευθύνη, σύμφωνα τόσο με τους 
κανόνες Χάγης-Βίσμπυ αλλά και κατά τον ΚΙΝΔ. Αντίθετα, έχει ευθύνη κατά τους κανόνες του Αμ-
βούργου. Έτσι λοιπόν, κατά τους κανόνες της Χάγης, η ευθύνη του μεταφορέα-εκναυλωτή υφίσταται 
διαρκούσης της μεταφοράς, ως μεταφορά δε, ορίζεται η περίοδος από τη φόρτωση των πραγμάτων, 
μέχρι την εκφόρτωση (άρθ. 1). Ο ΚΙΝΔ στο άρθρο 134 ορίζει ως πεδίο ευθύνης του εκναυλωτή το 
χρονικό διάστημα από την παραλαβή του φορτίου, μέχρι την παράδοση, οι δε κανόνες του Αμβούρ-
γου τη διάρκεια φυλάξεως του φορτίου, δηλαδή το χρόνο που το φορτίο ευρίσκεται υπό την εποπτεία 
του μεταφορέα. Ως φόρτωση, θεωρείται η εναπόθεση του φορτίου στους χώρους του πλοίου. Ως 
παραλαβή από το μεταφορέα θεωρείται η απόδοση του φορτίου προς φόρτωση, ανεξάρτητα αν 
πραγματοποιήθηκε αυτή. Τέλος, φύλαξη του φορτίου σημαίνει την περιέλευση του φορτίου στην 
εποπτεία του μεταφορέα, ώστε αυτός να το επιβλέπει ή να το έχει στη διάθεσή του. Σ’ όλες τις πε-
ριπτώσεις, είναι εύλογο να προκύψει έλεγχος του φορτίου από κοινού, ιδίως από πρόσωπο κοινής 
αποδοχής των συμβαλλομένων (επιθεωρητής – τεχνικός σύμβουλος), προκειμένου να διαπιστω-
θούν προϋπάρχοντα ελαττώματα ή ζημίες και να χαραχθεί το όριο ευθυνών. Η διαφοροποίηση της 
ενάρξεως ευθύνης κατά τον ΚΙΝΔ και τις διεθνείς συμβάσεις, διαφοροποιεί και τη στιγμή ελέγχου.  
Έτσι, κατά τους κανόνες Χάγης-Βίσμπυ ο έλεγχος πρέπει να γίνει σε χρόνο όσο το δυνατόν εγγύτερο 
με το χρόνο της φορτώσεως, όπως αυτή προσδιορίσθηκε. Κατά τον ΚΙΝΔ, ο έλεγχος προηγείται της 
παραλαβής του φορτίου, είτε αυτή είναι πραγματική (υλική), είτε πλασματική, λ.χ. διά παραδόσεως 
αποθετηρίου εγγράφου. Επομένως, εφόσον η ευθύνη του εκναυλωτή αρχίζει από την παραλαβή 
των εμπορευμάτων, ο έλεγχος επιβάλλεται να γίνεται κατ’ αυτήν. 

Τέλος, κατά τους κανόνες του Αμβούργου και εφόσον η μεταφορά ή ναύλωση υπάγεται σ’ αυτούς, 
ο έλεγχος προηγείται του χρόνου φυλάξεως του φορτίου. Για παράδειγμα το φορτίο φυλάσσεται σε 
χώρους ιδιωτικούς, όπου έχει εναποτεθεί με μέριμνα του μεταφορέα, προκειμένου να το προωθήσει 
στο πλοίο του για φόρτωση. Βεβαίως, επειδή πάντα υπάρχει και το πεδίο συμβατικού καθορισμού 
ευθυνών, η χρονική τοποθέτηση του ελέγχου εξαρτάται από τη βούληση των μερών. Πάντως, ως γε-
νικό συμπέρασμα προκύπτει, ότι ο έλεγχος του φορτίου καλόν είναι να προηγείται κατά περίπτωση 
και πάντως πριν την έκδοση φορτωτικής, οπότε δυνατόν να ληφθούν υπόψη παρατηρήσεις και να 
διατυπωθούν επιφυλάξεις μετά τον έλεγχο που προηγήθηκε, καθ’ όσον ο μεταφορέας ή ο νόμιμος 
εκπρόσωπός τους (π.χ. πλοίαρχος), κατά μεν τους κανόνες της Χάγης εκδίδει φορτωτική μετά την 
παραλαβή, οπότε διατυπώνει μεταξύ άλλων και «την προφανή τάξη, γενική και εξωτερική κατάσταση 
των πραγμάτων (άρθ. 3 παράγρ. 1 περ. γ)», κατά δε τον ΚΙΝΔ άρθρο 168 «η φορτωτική εκδίδεται 
υπό του πλοιάρχου μετά την φόρτωση». Η επιθεώρηση του φορτίου γίνεται συνήθως από πραγματο-
γνώμονες των ασφαλιστικών οργανισμών, οι οποίοι αναλαμβάνουν την ασφάλιση του φορτίου.

Όσα ισχύουν για τον έλεγχο του φορτίου κατά τη φόρτωση, παραλαβή ή φύλαξη, ισχύουν και για 
την εκφόρτωση, παράδοση ή λήξη του χρόνου, όπου το φορτίο είναι στην εποπτεία του μεταφορέα. 
Μάλιστα, σύμφωνα με τους κανόνες της Χάγης, ο έλεγχος (επιθεώρηση) του φορτίου μετά την πα-
ράδοση αυτού, αποτελεί και λόγο απαλλαγής του φορτωτή από την υποχρέωση υποβολής δηλώσε-
ως ζημιών προς το μεταφορέα, υπό την προϋπόθεση ότι ο έλεγχος του φορτίου έγινε από κοινού.
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Περαιτέρω, όσον αφορά τον έλεγχο του φορτίου κατά την εκφόρτωση ή παράδοση, αυτός απο-
κτά μεγαλύτερη σημασία, καθ’ όσον από το αποτέλεσμά του εξαρτώνται δικαιώματα και υποχρεώ-
σεις αμφοτέρων των συμβαλλομένων, ιδιαιτέρως δε απαλλαγές του εκναυλωτή-μεταφορέα.

2) Κατά την εκφόρτωση του φορτίου.
Ο όρος εκφόρτωση χρησιμοποιείται κυριολεκτικά και καταχρηστικά. Κυριολεκτικά κατά τους 

κανόνες Χάγης-Βίσμπυ, όπου η μεταφορά, σύμφωνα με το άρθρο 1, περατούται διά της εκφορτώ-
σεως των πραγμάτων. Ως εκφόρτωση χαρακτηρίζεται η έξοδος των πραγμάτων εκ των χώρων του 
σκάφους. Ο ΚΙΝΔ κάνει λόγο για παράδοση, δηλαδή είτε υλική είτε πλασματική. Εξυπακούεται, ότι 
πριν την παράδοση προηγείται η εκφόρτωση. Όμως, το φορτίο μπορεί να εκφορτωθεί και να μην 
παραδοθεί, που σημαίνει ότι παραμένει στη σφαίρα ευθύνης του μεταφορέα-εκναυλωτή. Επίσης, οι 
κανόνες του Αμβούργου αναφέρονται στην παράδοση του φορτίου στο φορτωτή. Και εδώ επίσης 
ισχύουν τα αυτά, δηλαδή της παραδόσεως προηγείται η εκφόρτωση. Η διαπίστωση ζημιών κατά την 
εκφόρτωση αποτελεί σύνηθες φαινόμενο, επειδή η μεταφορά του φορτίου συνιστά το πλέον ζημιο-
γόνο στάδιο, είτε λόγω ελλείψεως καταλληλότητας, είτε λόγω αντιμετωπίσεως φυσικών συνθηκών, 
είτε τέλος λόγω του ότι εγγενή, μη φανερά ελαττώματα εκδηλούνται μέσα στο χρονικό διάστημα που 
το φορτίο παραμένει στο πλοίο.

Σε έλεγχο του φορτίου κατά την εκφόρτωση μπορεί να προβεί οποιοσδήποτε ωφελείται ή ζημι-
ούται εκ της καταστάσεως του φορτίου, ήτοι ο φορτωτής, ο παραλήπτης, οι πράκτορές τους – εκπρό-
σωποί τους – οι ασφαλιστές, ακόμη και ο εκναυλωτής-μεταφορέας, προκειμένου να έχει τη δική του 
άποψη περί της καταστάσεως του φορτίου, εφόσον γεννηθεί θέμα ευθύνης του.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΝΑΤΟ

ΑΒΑΡΙΑ

Εισαγωγή.

Η αβαρία νοουμένη ως θυσία αγαθού χάριν άλλου ανώτερης αξίας υλικής ή ηθικής (εμψύχου 
ή αψύχου) έχει απώτατη προέλευση. Η πρώτη μορφή της στις ναυτιλιακές συναλλαγές συνίστατο 
στην εκβολή φορτίου στη θάλασσα χάριν της σωτηρίας του πλοίου και των επιβαινόντων. Αναφο-
ρές περί αβαρίας ως εθίμου στη ναυτιλία υπάρχουν από τον 4ο π.Χ. αιώνα και αναφέρονται στην 
εκβολή φορτίου.  Όμως το περιεχόμενό της καθίσταται συγκεκριμένο και καλύπτεται νομοθετικά 
από το «Νόμο των Ροδίων Ναυτικόν» εκδοθέντα περίπου το 916 π.Χ. «Εάν περί εκβολής βουλεύση 
ο ναύκληρος επερωτάτω τους επιβάτας οις χρήματα έστιν εν τω πλοίω ότι δε εάν γένηται τούτο ψήφον 
ποιήτωσαν». Αν και σύμφωνα με την ανωτέρω αναφορά απαιτείται για τη θυσία απόφαση των 
επιβαινόντων των οποίων τα πράγματα μεταφέρονται, εντούτοις από ιστορικές πηγές προκύπτει ότι 
η απόφαση για την αβαρία κατά τη διαμορφωμένη ναυτική συνήθεια απέκειτο στον πλοίαρχο ή κυ-
βερνήτη του σκάφους. Από τους Ροδίους παρέλαβαν το θεσμό της αβαρίας οι Ρωμαίοι (lex Rhodie 
de Jactu) στους οποίους ο κύριος των θυσιασθέντων εμπορευμάτων εδικαιούτο να ασκήσει κατά 
του magister navis (πλοιάρχου) αγωγή αποζημιώσεως, ο δε πλοίαρχος να στραφεί αναγωγικά κατά 
των κυρίων των πραγμάτων που διέσωσε με τη θυσία των αγαθών του ζημιωθέντος και να ζητήσει 
την αποκατάσταση της ζημίας, την οποία ο ίδιος (ο κυβερνήτης) κατεδικάσθη ν’ αποκαταστήσει. 
Ανάλογη υιοθέτηση Ναυτικού Νόμου των Ροδίων και συνεπώς και της αβαρίας έγινε και από το 
Βυζαντινό Δίκαιο (στη Νομοθεσία του Ιουστινιανού) που υπήρξε διάδοχος του Ρωμαϊκού Δικαίου.

Σήμερα η αβαρία ως νομικό μόρφωμα αναγνωρίζεται και υπάρχει σ’ όλες τις νομοθεσίες των 
«ναυτικών» κρατών. Η σημασία της δε οδήγησε τη διεθνή κοινότητα σε διεθνώς ομοιόμορφη ρύθ-
μιση με τους κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας, των οποίων η διατύπωση ξεκίνησε το 1877. Την οριστική 
της μορφή όμως έλαβε το 1974 – μετά και την αναθεώρηση του 1994 – είναι δε σήμερα γνωστοί ως 
Κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας 1994.

Στο ναυτικό δίκαιο της χώρας μας, η αβαρία ρυθμίζεται από τον ενδέκατο τίτλο του ΚΙΝΔ «Περί 
κοινών αβαριών και συνεισφοράς» άρθρα 219 έως 234.

9.1 Αβαρία. 

Αβαρία είναι η θυσία ενός αγαθού για τη σωτηρία άλλων, συνήθως ανώτερης αξίας από το 
θυσιαζόμενο. Το άρθρο 219 ΚΙΝΔ προσδιορίζοντας την αβαρία δίδει τον ορισμό της περιγραφικά 
παραθέτοντας μερικές προϋποθέσεις υπό τις οποίες ναυτιλιακή δραστηριότητα χαρακτηρίζεται ως 
αβαρία.

Έτσι σύμφωνα με το άρθρο αυτό: «Αποτελούν (κοινές) αβαρίες οι ζημίες και οι έκτακτες δαπάνες 
που γίνονται εκουσίως και κατ’ εύλογο κρίση προς σωτηρία πλοίου και φορτίου από κοινό θαλάσσιο 
κίνδυνο εφ’ όσον επήλθε το επιδιωχθέν ωφέλιμο αποτέλεσμα».

Ο Κανόνας Α΄ των κανόνων Υόρκης-Αμβέρσας καθορίζει την αβαρία ως «έκτακτη θυσία ή δα-
πάνη γενομένη εκ προθέσεως και λελογισμένως ή προκύψασα διά την κοινή σωτηρία προς τον σκοπό 
προφυλάξεως από κινδύνου ιδιοκτησίας συμμετέχουσα σε κοινό θαλάσσιο ταξίδι».

Και ο ορισμός αυτός διαγράφει τις προϋποθέσεις υπό τις οποίες κάποια ενέργεια μπορεί να θε-
ωρηθεί ως αβαρία.

Πάντως, κοινό χαρακτηριστικό και των δύο θεσμοθετημάτων είναι πως στις διατάξεις τους ανα-
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φέρονται σε «θυσία» αγαθού (ΚΙΝΔ άρθρα 220, 225, 227, 229 – Κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας Α, Β, 
D, II ενδεικτικά).

9.1.1 Είδη αβαρίας.
Το είδος αβαρίας που αναγνωρίζεται από τον ΚΙΝΔ και τους κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας είναι η 

κοινή ή γενική αβαρία (General average). Πρόκειται για την ίδια ακριβώς περίπτωση η οποία χαρα-
κτηρίζεται με διαφορετικό όρο. Έτσι η κοινή ή γενική αβαρία έχει την έννοια της θυσίας αγαθού ή 
προκλήσεως έκτακτης δαπάνης με σκοπό την ωφέλεια όλων εκείνων των συμφερόντων (περιουσιών, 
πραγμάτων) που αντιμετωπίζουν έναν κίνδυνο και προς αποφυγή του οποίου προκαλείται η θυσία.

Εάν η πράξη δεν έγινε με σκοπό την κοινή ωφέλεια των συμφερόντων που αντιμετωπίζουν τον 
κοινό θαλάσσιο κίνδυνο ή εάν προήλθε από άλλον λόγο ζημία στο φορτίο ή στο πλοίο, τότε γίνεται 
λόγος για μερική αβαρία (particular average). Η μερική αβαρία δεν αποτελεί αντικείμενο ρυθμίσε-
ως των διακανονιστών καθόσον έχει το χαρακτήρα ζημίας, την ανόρθωση της οποίας επωμίζεται ο 
κύριος του βλαφθέντος πράγματος (πλοιοκτήτης ή ιδιοκτήτης του φορτίου, δικαιούχος του ναύλου) 
ή εφόσον η περιουσία που απωλέσθηκε είναι ασφαλισμένη, ο ασφαλιστικός οργανισμός που έχει 
αναλάβει την κάλυψη των ζημιών της ασφαλισμένης περιουσίας.

9.1.2 Χαρακτηριστικά γενικής αβαρίας.
Κατ’ αρχήν επιβάλλεται η αποσαφήνιση όρων που αφορούν στη γενική αβαρία.  Έτσι ως:
α) Πράξη γενικής αβαρίας χαρακτηρίζεται η πράξη με την οποία προκαλείται η θυσία ενός 

αγαθού με απώτερο σκοπό όμως την πρόκληση ωφέλειας στ’ αγαθά που αντιμετωπίζουν από κοι-
νού κίνδυνο στη θάλασσα.

β) Αγαθά, περιουσίες, αξίες χαρακτηρίζονται όλα εκείνα τ’ αντικείμενα που συνυπάρχουν την 
ώρα του κινδύνου και είναι δυνατόν ν’ αποτιμηθούν σε χρήμα, εκ των οποίων ορισμένα θυσιάζονται 
και ορισμένα διασώζονται. Αυτά είναι:

– Το πλοίο. 
– Το φορτίο. 
–  Ο ναύλος που κινδυνεύει να χάσει ο πλοιοκτήτης (εκναυλωτής, θαλάσσιος μεταφορέας), 

εφόσον δεν παραδώσει άρτιο και εγκαίρως το φορτίο.
γ) Συνεισφέρουσες αξίες χαρακτηρίζονται τα διασωθέντα ή ωφεληθέντα αγαθά (πλοίο, φορ-

τίο) που έχουν αποτιμηθεί ως προς την αξία τους, καθώς και τα ποσά τα οποία κερδήθηκαν από την 
πράξη γενικής αβαρίας (ναύλος ή αποφυγή μεγαλύτερης δαπάνης).

δ) Κάλυψη από τη γενική αβαρία σημαίνει ότι η απώλεια ή βλάβη του θυσιασθέντος αγαθού, 
η πραγματοποιηθείσα δαπάνη ή το απωλεσθέν ποσό αποκαθίστανται από τις συνεισφέρουσες αξίες. 
Το αυτό σημαίνει και η πρόταση «γίνονται δεκτά ή παραδεκτά ή περιλαμβάνονται στη γενική 
αβαρία».

9.1.3 Προϋποθέσεις γενικής αβαρίας. 
Προκειμένου να γίνει δεκτό ότι υπάρχει γενική (κοινή) αβαρία και να επακολουθήσει η διαδι-

κασία που ακολουθείται σε κάθε περίπτωση, προηγείται η συνδρομή (σωρευτικά) των πιο κάτω 
προϋποθέσεων:

1) Κίνδυνος. 

Ο κίνδυνος πρέπει να είναι πραγματικός, ανεξαρτήτως εάν έχει ήδη επέλθει ή αν είναι επικείμενος. 
Πάντως, ενδεχόμενος κίνδυνος δεν γίνεται δεκτός ως προϋπόθεση γενικής αβαρίας. Ειδικότερα:

α) Επελθών κίνδυνος είναι αυτός που αφορά σε γεγονός το οποίο ήδη αντιμετωπίζεται, λ.χ. 
πυρκαϊά που είναι σε εξέλιξη.

β) Επικείμενος είναι αυτός που είναι βέβαιον ότι πρόκειται ν’ αντιμετωπισθεί, είναι δηλαδή 
αναπόφευκτος, π.χ. εισροή υδάτων λόγω ρήγματος.
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γ) Ενδεχόμενος είναι ο κίνδυνος που πιθανόν να επέλθει, μπορεί όμως και όχι, δηλαδή να 
απομακρυνθεί δίχως ενέργειες, λ.χ. αποφυγή κυκλώνα λόγω μετατοπίσεώς του.

Ο κίνδυνος πρέπει να είναι κοινός, δηλαδή να απειλεί το πλοίο και το φορτίο, ανεξαρτήτως εάν 
έπληξε πρώτα ένα εκ των δύο.  Έτσι, εάν το πλοίο κινδυνεύει να προσκρούσει σε βραχώδη ακτή, 
από την πρόσκρουση κινδυνεύει και το φορτίο. Εάν δε το φορτίο μετατοπισθεί ή αναφλεγεί κινδυ-
νεύει η αξιοπλοΐα του σκάφους.

Κίνδυνος που απειλεί ένα εκ των δύο αντικειμένων δεν θεωρείται κοινός. Ως εκ τούτου δεν λο-
γίζεται ως προϋπόθεση κοινής αβαρίας.

Ο κίνδυνος είναι θαλάσσιος. Το επίθετο θαλάσσιος δεν αναφέρεται στους κανόνες Υόρκης-
Αμβέρσας αλλά στον ΚΙΝΔ. Θεωρείται δε ότι η φύση του κινδύνου είναι αυτονόητη, όμως το άρθρο 
219 αποσαφηνίζει πέρα από κάθε αμφιβολία τη φύση του κινδύνου. Θαλάσσιος κίνδυνος είναι 
αυτός που αντιμετωπίζεται όταν το πλοίο έμφορτο βρίσκεται στη θάλασσα, ανεξαρτήτως αν πλέει 
(ταξιδεύει) ή όχι, δηλαδή αν είναι ελλιμενισμένο. Αυτό προκύπτει τόσο από το άρθρο 223 ΚΔΝΔ 
όσο και από τους κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας (ιδίως Χ και ΧΙ), όπου γίνεται λόγος για παρεμπόδι-
ση της συνεχίσεως του ταξιδίου του πλοίου λόγω κρατήσεως σε λιμένα ένεκα διαταγής πολιτείας ή 
άλλης εμπόλεμης καταστάσεως. Οι κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας κάνουν συχνά λόγο για «θαλάσσια 
περιπέτεια», δηλαδή για όποιο κίνδυνο αντιμετωπίσει το πλοίο από τη στιγμή που θα ξεκινήσει το 
προσδιορισμένο ταξίδι του μέχρι τη στιγμή που θα τερματισθεί αυτό με την παράδοση του φορτίου.  
Έτσι, ένα ταξίδι αντιμετωπίζεται ως περιπέτεια κοινή για το πλοίο και το φορτίο, επειδή μπορεί να 
προκύψουν απρόβλεπτοι κίνδυνοι.

Ο κίνδυνος πρέπει να είναι απρόκλητος, δηλαδή στην πρόκλησή του να μην συνετέλεσε σφάλμα 
του πλοιοκτήτη (εκναυλωτή) ή του ναυλωτή. Να πρόκειται δηλαδή περί κινδύνου που προήλθε όχι 
από σφάλματα των συμβαλλομένων ή εμπλεκομένων στη ναύλωση μερών, αλλά από φυσικά ή 
άλλα γεγονότα κείμενα εκτός της βουλήσεως των συμβαλλομένων ή των εκπροσωπούντων αυτούς 
προσώπων (π.χ. πλοιάρχου, πράκτορα).

2) Πράξη ή άλλη δραστηριότητα από την οποία προήλθε ζημία ή έκτακτη δαπάνη. 

Ως πράξη ή δραστηριότητα νοείται οποιαδήποτε ενέργεια είχε ως σκοπό να προκαλέσει ζημία 
(θυσία) ενός αγαθού (πλοίου ή φορτίου), προκειμένου να υπάρξει κοινή ωφέλεια και στα δύο. 
Επιπροσθέτως, δεν είναι πάντα απαραίτητο να επέλθει ζημία, δηλαδή να γίνει θυσία αγαθού, αλλά 
αρκεί και ότι εκ της ενέργειας προκλήθηκε κάποια έκτακτη δαπάνη (έξοδα ρυμουλκήσεως). Πε-
ραιτέρω, η πράξη αυτή νοούμενη ως ενέργεια πρέπει να είχε ως σκοπό την πρόκληση ζημίας ή 
δαπάνης, προκειμένου να ωφεληθούν τα αντιμετωπίζοντα τον κίνδυνο συμφέροντα. Τότε μόνο η 
ενέργεια χαρακτηρίζεται ως πράξη γενικής ή κοινής αβαρίας. 

Ως πράξη δεν νοείται μόνο η θετική ενέργεια, αλλά και η παράλειψη, υπό την προϋπόθεση ότι 
έχει το αυτό σκοπούμενο αποτέλεσμα, δηλαδή την πρόκληση ζημίας με απώτερο σκοπό την επέλευ-
ση κοινής ωφελείας.

Ειδικότερα ως προς τη δεύτερη προϋπόθεση ισχύουν τα εξής:
α) Η πράξη ή παράλειψη που προκάλεσε τη ζημία ή την έκτακτη δαπάνη πρέπει να είναι ηθελη-

μένη, δηλαδή να γίνεται μετά από απόφαση του πλοιάρχου και όχι συμπτωματικά ή ως απώτερο 
αποτέλεσμα άλλης σκοπούμενης ενέργειας. Εάν οι ζημίες προήλθαν από αιτία εκτός της βουλήσεως 
του πλοιάρχου, ανεξαρτήτως εάν το αποτέλεσμα ήταν το σκοπούμενο, δεν υπάρχει πράξη αβαρίας. 
Εξάλλου, με πράξη αβαρίας ισοδυναμεί και η παράλειψη ενέργειας, εφόσον δι’ αυτής επιδιώκει την 
κοινή ωφέλεια. Αν δηλαδή το πλοίο παρασύρεται προς την ακτή και ο πλοίαρχος παραλείπει τους 
χειρισμούς αποφυγής προσαράξεως διότι ούτως ή άλλως στην προσάραξη θα προέβαινε και ο ίδιος, 
συμπτωματικά όμως διευκολύνει η φορά της θάλασσας, τότε υπάρχει «πράξη» γενικής αβαρίας.

β) Η πράξη ν’ αποσκοπεί στο να προκαλέσει ζημία αγαθού προς όφελος άλλων, επομένως να 
κατατείνει στην πρόκληση θυσίας. Σ’ αντίθετη περίπτωση δεν υπάρχει πράξη γενικής αβαρίας, αν 
δηλαδή η πράξη επιφέρει ζημία δίχως να υπάρχει ωφέλεια (κοινή) άλλων πραγμάτων, τότε πρόκει-
ται περί ζημίας (απλής αβαρίας ή μερικής) και όχι περί πράξεως αβαρίας.
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γ) Η πράξη να είναι ασυνήθης, δηλαδή να μην πρόκειται περί ενέργειας εξ αυτών που γίνονται 
καθημερινά ή εκτάκτως μεν, όχι όμως υπό καθεστώς κινδύνου. Το σύνηθες της πράξεως κρίνεται 
από την κοινή πείρα και λογική.

δ) Η πράξη να είναι αναγκαία με την έννοια ότι μόνο δι’ αυτής είναι δυνατόν να επέλθει η 
σκοπούμενη θυσία και η δι’ αυτής κοινή ωφέλεια. Η πράξη με το αποτέλεσμα πρέπει να τελούν σε 
σχέση αιτίου και αιτιατού, να υπάρχει δηλαδή η αιτιώδης μεταξύ τους συνάφεια. Το ότι το επιδιωκό-
μενο αποτέλεσμα (θυσία και εξ αυτής ωφέλεια) μπορούσε να πραγματωθεί και μ’ άλλο τρόπο, αυτό 
δεν αρκεί ν’ αποχαρακτηρίσει την πράξη ως αβαρία, εφόσον η τελεσθείσα πράξη του πλοιάρχου 
ήταν η πλέον κατάλληλη και πρόσφορη.

ε) Η πράξη ν’ αποτελεί ενέργεια της κρίσεως του πλοιάρχου και όχι άλλου προσώπου. Και ναι 
μεν ούτε το άρθρο 219 ΚΙΝΔ ούτε ο Α κανόνας των κανόνων Υόρκης-Αμβέρσας διευκρινίζουν μ’ 
απόφαση τίνος προσώπου γίνονται οι θυσίες, όμως είναι πέραν πάσης αμφιβολίας ότι απαιτείται 
απόφαση του πλοιάρχου και όχι άλλου ατόμου.

Η κρίση του πλοιάρχου επιβάλλεται να προέρχεται από ελεύθερη βούληση και όχι από εξανα-
γκασμό ή από έλλειψη ψυχραιμίας ή φόβο. Βεβαίως, στην περίπτωση κινδύνου και αναλόγως της 
αμεσότητας αυτού είναι δυνατόν να επηρεασθεί η κρίση του πλοιάρχου, όχι όμως μέχρι του σημείου 
που να υπάρχει έλλειψη λογικής ενέργειας. Εάν η ενέργεια του πλοιάρχου είναι ριψοκίνδυνη, όμως 
δεν στερείται στοιχείων λογικής, γίνεται δεκτή η πράξη του ως πράξη γενικής αβαρίας. Το κριτήριο 
στην προκειμένη περίπτωση είναι το εάν η ενέργεια του πλοιάρχου είναι σύμφωνη με τους κανόνες 
της κοινής πείρας και λογικής, δηλαδή εάν ο μέσος συνετός πλοίαρχος θα ενεργούσε με τον ίδιο 
τρόπο που ενήργησε ο πλοίαρχος που προκάλεσε με τη θέλησή του τη ζημιά.

στ) Η θυσία να είναι εύλογη, δηλαδή να υπάρχει μέτρο που υπαγορεύεται από τις αναλογίες 
των θυσιαζομένων και διασωζομένων συμφερόντων (άρθ. 219 ΚΙΝΔ και κανόνας Α των κανόνων 
Υόρκης-Αμβέρσας). Ο ΚΙΝΔ κάνει λόγο για εύλογη κρίση, όμως τελικώς η κρίση συνδέεται με την 
επιγενόμενη θυσία. Εάν η θυσία δεν είναι εύλογη, υπάρχει επομένως δυσαναλογία μεταξύ θυσι-
ασθέντων και διασωθέντων αγαθών, τότε δεν υπάρχει πράξη γενικής αβαρίας. Το δυσανάλογο ή 
εύλογο κρίνεται εκ των αξιών των θυσιασθέντων και διασωθέντων.

Κατά το σχηματισμό της εύλογης κρίσεως ο πλοίαρχος δεν έχει υποχρέωση να ακολουθήσει 
οδηγίες ούτε του εκναυλωτή (πλοιοκτήτη) ούτε των ναυλωτών, αλλά μόνο τη ναυτική πείρα.

Εάν η κρίση του πλοιάρχου είναι πλανημένη για τις αιτίες του κινδύνου ή της αντιμετωπίσεώς 
του, τούτο δεν αναιρεί το χαρακτήρα της ενέργειάς του ως πράξεως γενικής αβαρίας, εφόσον η 
ενέργειά του είναι λογική και ανάλογη η προκληθείσα θυσία, έστω και αν μπορούσε να ανευρεθεί 
άλλη προσφορότερη λύση.

3) Πρόκληση ωφελίμου αποτελέσματος. 

Τελευταία προϋπόθεση της γενικής αβαρίας είναι η επέλευση κοινής ωφέλειας για τις περιου-
σίες που από κοινού αντιμετωπίζουν το θαλάσσιο κίνδυνο, του οποίου η αποτροπή επιδιώχθηκε 
με την πράξη γενικής αβαρίας ως ευλόγου θυσίας. Το άρθρο 219 ΚΙΝΔ απαιτεί την επέλευση της 
κοινής ωφελείας, «… εφόσον επήλθε το επιδιωχθέν ωφέλιμο αποτέλεσμα». Δηλαδή εξαρτά 
το χαρακτηρισμό ή όχι της όλης διαδικασίας ως γενικής (κοινής) αβαρίας από το ωφέλιμο αποτέλε-
σμα, τη διάσωση πλοίου και φορτίου. Αντιθέτως, οι κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας θέτουν το ωφέλιμο 
αποτέλεσμα ως ενδεχόμενο και όχι ως απελθόν. Υπάρχει επομένως πράξη γενικής αβαρίας εάν η 
θυσία αποσκοπούσε στην κοινή διάσωση. Όμως γίνεται δεκτό τελικά διεθνώς ότι για να υπάρξει 
γενική αβαρία πρέπει να έχει προκύψει ωφέλιμο αποτέλεσμα και όχι απλώς να έγινε προσπάθεια. 
Άλλωστε, αυτό υπαγορεύει και η λογική, διότι οι συνεισφέρουσες αξίες συνεισφέρουν, εφόσον 
διασώθησαν και υφίστανται ως αξίες. Τούτο προκύπτει και από τον κανόνα XVII (17) των κανό-
νων Υόρκης-Αμβέρσας, όπου αναφέρεται «Η συνεισφορά στη γενική αβαρία γίνεται επί των 
πράγματι καθαρών αξιών της περιουσίας κατά τη λήξη της περιπέτειας...». Τούτο σημαίνει 
ότι το πλοίο συνεισφέρει σύμφωνα με την αξία που έχει κατά το χρόνο που έληξε η περιπέτεια, μετά 
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δηλαδή από τις ζημίες που υπέστη ή τις επισκευές αποκαταστάσεώς του. Το δε φορτίο ανάλογα με 
την αξία της ποσότητας που διασώθηκε. Εξάλλου, ο ναύλος συνεισφέρει κατά το ποσοστό που ανα-
λογεί στην πράγματι διασωθείσα και παραδοθείσα ποσότητα φορτίου.

9.1.4 Διαπίστωση γενικής αβαρίας. 
Η γενική αβαρία διαπιστώνεται από τη σύνταξη εκθέσεως ή τη δήλωση του πλοιάρχου προς τις 

λιμενικές αρχές του πρώτου λιμένα αφίξεως (master’s protest). Το άρθρο 223 ΚΙΝΔ αναφέρει: 
«Ο πλοίαρχος οφείλει να συντάξει έγγραφη έκθεση περί των ληφθεισών αποφάσεων μαζί με την 
αιτιολογία αυτών, περί των ενεργειών αυτού διά την κοινή σωτηρία ως και περί των θυσιασθέντων ή 
βλαφθέντων πραγμάτων. Η έκθεση υπογράφεται υπό των επισημοτέρων του πληρώματος, σημειού-
νται οι τυχόν διαφωνίες και αντιγράφεται στο ημερολόγιο της γέφυρας. Αντίγραφο της εκθέσεως αυτής, 
βεβαιούμενο υπό του πλοιάρχου, προσαρτάται εις την κατά το άρθρο 50 έκθεση».

Η αναφερόμενη κατ’ άρθρο 50 ΚΙΝΔ έκθεση είναι η έκθεση εκτάκτων συμβάντων, η οποία 
συντάσσεται με επιμέλεια του πλοιάρχου εντός 24 ωρών στον πρώτο λιμένα κατάπλου. Επομένως, 
η έκθεση περί των απαρτιζόντων τη γενική αβαρία γεγονότων, πράξεων και ζημιών διαφέρει της 
εκθέσεως εκτάκτων συμβάντων καθόσον η έκθεση γενικής αβαρίας προβλέπεται από το άρθρο 232 
ΚΙΝΔ, ενώ η έκθεση εκτάκτων συμβάντων από το άρθρο 50. Πρακτικώς όμως στην περίπτωση της 
κοινής αβαρίας το περιεχόμενο της εκθέσεως εκτάκτων συμβάντων δεν διαφέρει του περιεχομένου 
της εκθέσεως γενικής αβαρίας και παρ’ ότι πρόκειται για διαφορετικά έγγραφα, εντούτοις βρίσκο-
νται σ’ άμεσο συσχετισμό μεταξύ τους, καθόσον οι αναφορές και οι προθεσμίες είναι κοινές. Έτσι: 

Κατά το άρθρο 232 η έκθεση για την κοινή αβαρία συντάσσεται «ευθύς ως καταστή δυνατόν». 
Εφόσον όμως κατά το ίδιο άρθρο αντίγραφο της εκθέσεως προσαρτάται στην «κατ’ άρθρο 50 έκ-
θεση», δηλαδή την έκθεση εκτάκτων συμβάντων, η οποία πρέπει να συνταχθεί εντός 24 ωρών από 
τον κατάπλου, υπάρχει το χρονικό περιθώριο οι εκθέσεις τόσο της γενικής αβαρίας όσο και αυτή της 
εκθέσεως εκτάκτων συμβάντων να συνυποβληθούν εντός 24 ωρών.

Το πρωτότυπο της εκθέσεως γενικής αβαρίας δεν κατατίθεται σε καμμία αρχή, παραμένει στα 
χέρια του πλοιάρχου, προκειμένου να παραδοθεί στους διακανονιστές αβαριών όπως κατωτέρω. 

Η παράθεση των περιστατικών, δηλαδή του κινδύνου που αντιμετωπίσθηκε, της κρίσεως του 
πλοιάρχου, της συγκεκριμένης πράξεως μετά την κρίση αυτή, του μεγέθους της θυσίας των θυσια-
σθέντων αγαθών και της κοινής ωφελείας, αναφέρεται τόσο στην έκθεση εκτάκτων συμβάντων, όσο 
και στην έκθεση γενικής αβαρίας. Δεν αποκλείεται τα πρόσωπα «επισημότεροι του πληρώματος» 
που συνυπογράφουν την έκθεση γενικής αβαρίας να υπογράφουν ή να επιβεβαιώνουν και την 
έκθεση εκτάκτων συμβάντων. Ως επισημότεροι του πληρώματος νοούνται οι μετά τον πλοίαρχο 
αξιωματικοί στην ιεραρχία, αλλά και ο α΄ μηχανικός, εφόσον έχει λόγο γνώσεως ως επίσημος του 
πληρώματος. Ο πλοίαρχος, εφόσον δεν υπάρχει απαγόρευση, δικαιούται να υποβάλει αντίγραφο 
της εκθέσεως γενικής αβαρίας, όπου αυτός νομίζει σκόπιμο προς διαφύλαξη των συμφερόντων 
παντός εμπλεκομένου, βλαπτομένου ή ωφελουμένου από τη γενική αβαρία.

Η έκθεση γενικής αβαρίας ως ελάχιστο περιεχόμενο πρέπει απαραίτητα να αναγράφει:
α) Την απόφαση που έλαβε ο πλοίαρχος, δηλαδή την κρίση του πριν την εκτέλεση της πράξεως 

γενικής αβαρίας.
β) Τις αιτίες που τον οδήγησαν στην απόφαση αυτή.
γ) Την πράξη γενικής αβαρίας.
δ) Τα θυσιασθέντα ή βλαφθέντα πράγματα μετά απ’αυτήν την πράξη.
Εξυπακούεται ότι στην έκθεση μπορεί να γίνουν και άλλες αναφορές, όπως των λιμένων αναχω-

ρήσεως, καταφυγής, κατάπλου, των ζημιών, του τρόπου αποκαταστάσεώς τους, της μεταφορτώσεως 
του φορτίου, της αποθηκεύσεως αυτού.

Η έκθεση εκτάκτων συμβάντων πρέπει να περιλαμβάνει (άρθ. 50 ΚΙΝΔ):
α) Το λιμένα και το χρόνο αναχωρήσεως.
β) Την πορεία που τηρήθηκε.
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γ) Τους κινδύνους που εμφανίσθηκαν.
δ) Τα αποτελέσματα που αυτοί προκάλεσαν στο πλοίο.
ε) Κάθε άλλο αξιοσημείωτο γεγονός κατά τον πλουν.
Είναι εμφανές ότι το περιεχόμενο της εκθέσεως γενικής αβαρίας μ’ αυτό της εκθέσεως εκτάκτων 

συμβάντων έχουν μεγάλη συνάφεια, παρ’ ότι ως έγγραφα διακρίνονται μεταξύ τους.
Τόσο η έκθεση γενικής αβαρίας όσο και η έκθεση εκτάκτων συμβάντων είναι απαραίτητο να 

συνταχθούν και μάλιστα όσο το δυνατόν νωρίτερα, προκειμένου να διαφυλαχθεί η ακρίβεια των 
γεγονότων καθόσον εκ των εκθέσεων αυτών θα κριθούν:

α) Η ευθύνη του πλοιάρχου.
β) Η ευθύνη πλοιοκτήτη (εκναυλωτή-θαλάσσιου μεταφορέα) ως προς την ορθή τήρηση των 

υποχρεώσεών του.
γ) Η ευθύνη ναυλωτή, φορτωτή, παραλήπτη του φορτίου.
Οι εκθέσεις, το περιεχόμενο των οποίων θεωρείται αποδεδειγμένο και αληθές, εφόσον κανείς 

το αμφισβητεί (άρθ. 51 ΚΙΝΔ), θα βοηθήσουν επίσης τους διακανονιστές αβαρίας, το δικαστήριο ή 
τους διαιτητές, εφόσον ανακύψουν διαφορές εκ της αβαρίας.

Έτσι, σε περίπτωση γενικής, κοινής αβαρίας ο πλοίαρχος οφείλει:
α) Εάν η αβαρία συνέβη εκτός Ελλάδας και ο διακανονισμός ή τυχόν διαφορές κρίνονται στην 

αλλοδαπή (διακανονιστές, διαιτησία, δικαστήριο):
–  Να συντάξει αναφορά προς τις λιμενικές αρχές του λιμένα κατάπλου (master’s protest) 

κρατώντας αντίγραφο.
– Να εγγράψει τα συμβάντα στο ημερολόγιο του πλοίου.

β) Εάν η αβαρία συνέβη εντός Ελλάδας ή η όλη μεταφορά διέπεται από το ελληνικό δίκαιο:
– Να συντάξει έκθεση περί της αβαρίας το συντομότερο μετά τον κατάπλου του πλοίου. 
– Να αντιγράψει την έκθεση επακριβώς στο ημερολόγιο του πλοίου.
–  Να φροντίσει για τη σύνταξη εκθέσεως εκτάκτων συμβάντων εντός 24 ωρών από τον κατά-

πλου ενώπιον του προέδρου Πρωτοδικών ή του Ειρηνοδίκη, μεριμνώντας να επισυναφθεί 
σ’ αυτήν και αντίγραφο της εκθέσεως γενικής αβαρίας.

Οι παραπάνω ενέργειες του πλοιάρχου πρέπει να γίνουν και εφόσον το πλοίο κατέπλευσε στην 
αλλοδαπή και υπάρχει προξενικό λιμεναρχείο, ελληνική πρεσβεία ή προξενείο, η δε μεταφορά διέ-
πεται από το ελληνικό δίκαιο.

9.1.5. Διακανονισμός αβαρίας. 
Είναι η διαδικασία κατά την οποία από πρόσωπο που έχει ειδικές γνώσεις και καλείται διακανο-

νιστής αβαρίας (Average adjuster) διαπιστώνονται και τακτοποιούνται τα εξής:
α) Εάν κατ’ αρχήν συνέτρεξαν πράξεις που μπορεί να χαρακτηρισθούν ως πράξεις γενικής αβα-

ρίας.
β) Οι λοιπές προϋποθέσεις της αβαρίας, ώστε να προκύπτει ο χαρακτηρισμός των συμβάντων 

και των αποτελεσμάτων ως γενική (κοινή) αβαρία.
γ) Οι προκληθείσες θυσίες, το εύλογο και το ύψος αυτών.
δ) Οι διασωθείσες αξίες, οι οποίες είναι και οι συνεισφέρουσες.
ε) Κατάταξη του ποσού το οποίο καλείται να καταβάλει κάθε συνεισφέρουσα αξία.
Οι διακανονιστές αβαριών, προκειμένου να εκτελέσουν το έργο τους, δικαιούνται να ζητούν 

κάθε απαιτούμενο έγγραφο, να χρησιμοποιούν τεχνικούς συμβούλους, να επισκέπτονται και επιθε-
ωρούν το πλοίο και το φορτίο, σε όποιο τόπο κι εάν βρίσκονται αυτά.

Οι διακανονιστές αβαριών για τις εργασίες τους συντάσσουν τους διακανονισμούς, δηλαδή εκθέ-
σεις που αναφέρουν τη συμμετοχή κάθε συνεισφέρουσας αξίας. Επειδή ο οριστικός διακανονισμός 
απαιτεί μερικές φορές την πάροδο αρκετού χρόνου, είναι δυνατόν ο διακανονιστής να εγκρίνει προ-
καταβολή ποσών εκ των συνεισφερουσών αξιών, προκειμένου να καλυφθούν δαπάνες στις οποίες 
έχουν ήδη υποβληθεί ο πλοιοκτήτης ή ο κύριος του φορτίου.
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Όταν συνταχθεί ο διακανονισμός αβαρίας υπόκειται στον έλεγχο των ασφαλιστικών οργανισμών, 
οι οποίοι καλύπτουν ασφαλιστικά τις συνεισφέρουσες αξίες οι οποίοι δυνατόν να τον προσβάλουν, 
εφόσον θεωρούν ότι υπάρχουν σ’ αυτόν λάθη ή ελλείψεις.

Ο διακανονισμός της αβαρίας, σύμφωνα με τον ΚΙΝΔ (άρθ. 233), γίνεται στον τελικό λιμένα 
εκφορτώσεως ή στο λιμένα όπου διεκόπη ο πλους λόγω καταφυγής του πλοίου, από πραγματο-
γνώμονες που διορίζει ο Πρόεδρος Πρωτοδικών του Πρωτοδικείου του τόπου όπου βρίσκεται ο 
λιμένας ή από τον Ειρηνοδίκη και η σύνταξη του διακανονισμού (εκθέσεως) επικυρώνεται από τους 
προαναφερθέντες δικαστές.

Στη ναυτιλιακή πρακτική οι διακανονισμοί αβαριών γίνονται κατά κύριο λόγο στο Λονδίνο. 

9.1.6  Έγγραφα που λαμβάνει υπόψη του ο διακανονιστής αβαριών. 
Κατ’ αρχήν σε κάθε περίπτωση αβαρίας συντάσσεται από το διακανονιστή το συνυποσχετικό 

έγγραφο (General Average bond), δυνάμει του οποίου συμφωνείται από όλους τους εμπλεκομέ-
νους στην αβαρία (πλοιοκτήτη, κυρίου του φορτίου, ναυλωτή) να γίνει διακανονισμός αβαρίας.

Προκειμένου να καταρτισθεί ο διακανονισμός πρέπει να τεθούν υπόψη του διακανονιστή τα 
εξής:

α) Το δηλωτικό του φορτίου.
β) Αντίγραφο φορτωτικής.
γ) Αντίγραφα ημερολογίου γέφυρας και μηχανής.
δ)  Έκθεση του πλοιάρχου.
ε) Αποδείξεις δαπανών σχετικών με την αβαρία που ήδη κατεβλήθησαν. 
στ) Εκθέσεις τεχνικών, πραγματογνωμόνων, επιθεωρητών που αφορούν ζημίες στις μηχανές, 

στο πλοίο, στο φορτίο.
ζ)  Έγγραφα από τα οποία προκύπτει τυχόν μεταφόρτωση ή αποθήκευση του φορτίου.
η)  Έγγραφα από τα οποία προκύπτει η αξία του πλοίου.
θ)  Έγγραφα (αποδείξεις) από τα οποία προκύπτει η αξία του φορτίου, καθώς και οι ποσότητες 

που τυχόν πωλήθηκαν απ’ αυτό, εφόσον διασώθηκε, όπως και το ποσόν που εισπράχθηκε συνεπεία 
της πωλήσεως.

9.1.7 Ειδικές περιπτώσεις αβαρίας.

1) Ολοσχερής θυσία του φορτίου χάριν του πλοίου ή του πλοίου χάριν του φορτίου.

Η περίπτωση αυτή θεωρείται ως κοινή αβαρία σύμφωνα με το άρθρο 220 ΚΙΝΔ. Παρ’ ότι το 
άρθρο 219 προϋποθέτει η πράξη γενικής αβαρίας να έχει κοινό όφελος για το πλοίο και το φορ-
τίο, εντούτοις στο άρθρο 220 προβλέπεται ειδική περίπτωση κατά την οποία ολόκληρο το φορτίο 
θυσιάζεται χάριν του πλοίου και το αντίθετο. Στην περίπτωση αυτή υπάρχει ιδιάζουσα κατάσταση 
αβαρίας, επειδή δεν έχει διασωθεί μία από τις δύο αξίες και άρα δεν υπάρχει κοινή ωφέλεια όπως 
επίσης και αξία διασωθείσα, ώστε να συνεισφέρει προς ανόρθωση της αβαρίας.

Στην περίπτωση αυτή γίνονται δεκτά τα εξής:
α) Εάν θυσιάσθηκε ολόκληρο το φορτίο και αυτό αξίζει περισσότερο του πλοίου, τότε δεν υπάρ-

χει γενική αβαρία. Οι ζημίες βαρύνουν τον πλοιοκτήτη και τον ασφαλιστικό οργανισμό στον οποίον 
έχει ασφαλισθεί το φορτίο.

β) Εάν το φορτίο είναι κατώτερης αξίας του πλοίου, τότε υπάρχει κοινή αβαρία και μόνη συνει-
σφέρουσα αξία είναι αυτή του πλοίου, η οποία καλύπτει την αξία του φορτίου καθ’ όλον ή μέρος.

2) Θυσία του πλοίου ή του φορτίου λόγω διασώσεως ανθρώπων.

Στην περίπτωση αυτή δεν υπάρχει γενική αβαρία. Οι ανθρώπινες ζωές δεν αποτιμώνται και 
επομένως δεν τίθεται ζήτημα συνεισφερουσών αξιών. Κάθε εμπλεκόμενο μέρος (πλοιοκτήτης – ιδι-
οκτήτης φορτίου) φέρει και το βάρος των ζημιών που προκλήθηκαν στην περιουσία του.

Ο ΚΙΝΔ δεν κάνει λόγο για τη θυσία που προκλήθηκε χάριν της σωτηρίας επιβαινόντων στο 
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πλοίο αλλά ούτε και οι κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας. Η σιγή αυτή αποτελεί a silentio επιχείρημα, ότι 
στην περίπτωση σωτηρίας ανθρώπων δεν υπάρχει αβαρία.

3) Ζημίες ή θυσίες και διάσωση αποσκευών των επιβατών.

α) ΚΙΝΔ (άρθ. 228). Αποσκευές που είχαν φορτωθεί εντός του πλοίου σε κλειστό χώρο 
ή στο συνήθη χώρο τοποθετήσεως αποσκευών: Εάν αυτές διασώθησαν και άρα διατηρήθηκε 
η αξία τους, δε θεωρούνται ως συνεισφέρουσες αξίες και συνεπώς δεν συνεισφέρουν στη γενική 
αβαρία. Εάν όμως θυσιάστηκαν με σκοπό την αποτροπή του κινδύνου, τότε καλύπτονται από τις 
συνεισφέρουσες αξίες (πλοίο, φορτίο, ναύλο).

β) Κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας.
–  Αποσκευές που δεν φορτώθηκαν με φορτωτική. Αυτές, είτε διασώθηκαν είτε θυσιά-

σθηκαν δεν συμμετέχουν στη γενική αβαρία ούτε ως αξίες που καλύπτουν ούτε ως καλυ-
πτόμενες. Οι αποσκευές στην περίπτωση αυτή δεν θεωρούνται φορτίο και συνεπώς δεν 
εμπίπτουν στις προβλεπόμενες αξίες από τις διατάξεις της αβαρίας.

–  Αποσκευές που φορτώθηκαν με έκδοση φορτωτικής. Αυτές τότε θεωρούνται φορτίο, 
υπόκεινται σε θυσία και διάσωση και επομένως καλύπτουν και καλύπτονται εντός των πλαι-
σίων της κοινής αβαρίας.

4) Πράγματα που φορτώθηκαν εν αγνοία του πλοιάρχου.

α) ΚΙΝΔ: Κατά το άρθρο 231 παράγρ. 2 τα πράγματα που φορτώθηκαν στο πλοίο δίχως την 
έγκριση του πλοιάρχου, εάν θυσιάστηκαν, δεν καλύπτονται από τη γενική αβαρία. Ευλόγως, διότι 
τα πράγματα αυτά είτε έχουν φορτωθεί λαθραία, οπότε δεν υπάρχει νόμιμη επ’ αυτών κυριότητα, 
είτε αποτελούν πρόσθετο μη επιτρεπόμενο φορτίο και άρα έχουν φορτωθεί κατά παράβαση των 
κειμένων διατάξεων και των κανόνων ασφαλείας του πλοίου. Επιπροσθέτως και στη μια και στην 
άλλη περίπτωση, εφόσον δεν έχουν νομιμοποιητικά συνοδευτικά έγγραφα, είναι δυσαπόδεικτη η 
αξία αυτών, εφόσον απωλέσθησαν.

Αν όμως τα πράγματα αυτά διασώθηκαν τότε είναι φυσικό να συνεισφέρουν, καθόσον είναι 
αποτιμητά και ανεξαρτήτως εάν είναι λαθραία ή όχι αντιπροσωπεύουν αξία, είτε για την αρχή στην 
οποία θα περιέλθουν επί λαθρεμπορίας, είτε για τον αποκτήσαντα αυτά εκ νόμιμου αιτίας.

β) Κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας. Κατά τον κανόνα Ι, φορτίο που θυσιάσθηκε ως πράξη γενικής 
αβαρίας δεν καλύπτεται από τις συνεισφέρουσες αξίες εάν το φορτίο αυτό δεν μεταφέρεται σύμφω-
να με τ’ αναγνωρισμένα έθιμα του εμπορίου.  Έτσι, το φορτίο που έχει φορτωθεί στο πλοίο για να 
καλυφθεί από τις συνεισφέρουσες αξίες σε περίπτωση γενικής αβαρίας πρέπει:

– Να μην είναι λαθραίο.
–  Να έχει εκδοθεί φορτωτική ή να υπάρχει ναυλοσύμφωνο ή άλλα έγγραφα παραστατικά του 

φορτίου (τιμολόγιο, δηλωτικό φορτίου).
– Να έχει φορτωθεί με τον επιβαλλόμενο τρόπο μεταφοράς του συγκεκριμένου φορτίου.
– Να έχει φορτωθεί με την έγκριση του πλοιάρχου.

9.1.8 Ερμηνεία κανόνων Υόρκης-Αμβέρσας.
Οι κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας για τους οποίους έγινε ήδη λόγος είναι οι γενικά αποδεκτοί, 

εφαρμοζόμενοι διεθνώς, ομοιόμορφοι και αφορούν στο διακανονισμό της γενικής αβαρίας. Το δι-
εθνές αυτό κείμενο αποτελείται από μια ομάδα κανόνων χαρακτηριζομένων με τα στοιχεία Α – G, 
οι οποίοι περιέχουν γενικούς ορισμούς και διατυπώσεις και από άλλη ομάδα κανόνων I – XXII (1 
– 22) που έχουν ως περιεχόμενο κάθε δυνατή περίπτωση η οποία μπορεί να θεωρηθεί ως γενική 
αβαρία. Η περιπτωσιολογία των κανόνων αυτών έχει πρακτική σημασία και αποσκοπεί στο να κα-
λύψει κάθε πιθανή διαφορά. Πέραν τούτου, η διαμόρφωση των κανόνων στη σημερινή τους μορφή 
είναι αποτέλεσμα των εκδοθέντων με την πάροδο του χρόνου διαιτητικών, δικαστικών αποφάσεων 
ή ρυθμίσεων από διακανονιστές αβαριών.

Η απόδοση στην ελληνική γλώσσα των κανόνων ανεξάρτητα από τη μεταφραστική ή όχι πληρό-
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τητα παρουσιάζει ανάγκη διευκρινίσεων λόγω της ιδιαιτερότητας της εκφράσεως που έχει χρησιμο-
ποιηθεί στη διατύπωση των κανόνων.

Λόγω της σπουδαιότητας των κανόνων παρατίθενται μεταφρασμένοι μ’ ερμηνευτικά σχόλια ανά 
κανόνα, εφόσον απαιτούνται και συγκριτική αναφορά στον ΚΙΝΔ.

Κανόνας Α.

Υπάρχει πράξη γενικής αβαρίας, όταν και μόνο όταν μια έκτακτη θυσία ή δαπάνη έχει ηθελημένα 
και εύλογα γίνει ή προκληθεί για την κοινή ασφάλεια, με σκοπό τη διαφύλαξη από κίνδυνο της περι-
ουσίας που ενέχεται (συμμετέχει) στην κοινή θαλάσσια περιπέτεια.

Σε καμμία περίπτωση δεν θα γίνει δεκτή θυσία ή δαπάνη εκτός μόνο αν έγινε ή πραγματοποιήθηκε 
εύλογα.

Με τον κανόνα αυτό εισάγεται ο ορισμός της γενικής αβαρίας, η οποία στον ΚΙΝΔ χαρακτηρίζε-
ται ως «κοινή». Ο όρος γενική αβαρία δεν εμφανίζεται στον ΚΙΝΔ, αλλά μόνο στους κανόνες Υόρ-
κης-Αμβέρσας. Επομένως, πάντα υπό τον όρο γενική αβαρία των κανόνων νοείται η κοινή αβαρία 
του ΚΙΝΔ.

Με τον όρο «κοινή ασφάλεια» ορίζεται η εξασφάλιση του πλοίου και του φορτίου ως περιουσι-
ακών στοιχείων. Εδώ ο όρος «κοινή» έρχεται να ταυτιστεί απόλυτα κατά ορολογία και περιεχόμενο 
με τον όρο «κοινή αβαρία» του ελληνικού δικαίου. Η αναφορά επίσης σε «περιουσία» αφήνει το 
ερμηνευτικό περιθώριο για να θεωρηθεί, ότι το μεταφερόμενο αντικείμενο αποτελεί περιουσιακό 
στοιχείο αυτού στον οποίο ανήκει. Ο όρος επίσης «ενέχεται» σημαίνει ότι συμμετέχει στο ταξίδι και 
τους κινδύνους που μπορεί να προέλθουν απ’ αυτό. Έτσι, σ’ ένα θαλάσσιο ταξίδι (περιπέτεια) μπο-
ρεί να διακινδυνεύσει από κακοκαιρία το πλοίο και το φορτίο, εφόσον το ένα μεταφέρει το άλλο. 
Επίσης, έχει την έννοια ότι καθεμία από τις περιουσίες (πλοίο-φορτίο) πρέπει να συνεισφέρει μέρος 
της αξίας της για ν’ ανορθωθούν οι βλάβες από την πράξη που συνιστά αβαρία. 

Πρέπει ακόμη να γίνει διάκριση και των εξής:
α) Της πράξεως ή δραστηριότητας εκείνης που θα χαρακτηρισθεί ή όχι ως πράξη γενικής (κοι-

νής) αβαρίας, σύμφωνα με τους κανόνες ή τη διαιτητική ή δικαστική οδό.
β) Του αποτελέσματος της πράξεως, το οποίο πρέπει να έχει κοινή ωφέλεια (ή ασφάλεια) για το 

πλοίο και το φορτίο.
γ) Τις συνεισφέρουσες αξίες (περιουσίες) πλοίο και φορτίο, οι οποίες ανορθώνουν η μία τις 

ζημίες της άλλης με ανάλογη εισφορά και των οποίων η θυσία προηγείται προς κοινή ωφέλεια.
δ) Το αγαθό (περιουσιακό) στοιχείο που κινδυνεύει να απωλεσθεί και του οποίου η σωτηρία 

επιδιώκεται διά της πράξεως, η οποία χαρακτηρίζεται ως πράξη γενικής αβαρίας.
Σύμφωνα λοιπόν με τον κανόνα Α, πράξη γενικής αβαρίας μπορεί να χαρακτηριστεί μια θυσία 

ή δαπάνη που έγινε ηθελημένα αλλά και δικαιολογούνταν να γίνει με σκοπό να επέλθει ωφέλεια ή 
να διασφαλισθεί όχι μόνο μια περιουσία αλλά και άλλη, εφόσον και οι δύο συμμετέχουν σε κοινό 
κίνδυνο. Ο κανόνας αυτός, ως εισαγωγικός του ορισμού της αβαρίας, έχει γενικό χαρακτήρα, και 
θέτει τα εξής ερωτηματικά:

1) Ποιες πράξεις μπορεί να χαρακτηριστούν ως πράξεις γενικής αβαρίας. 

Η απάντηση δίδεται απ’ τους κανόνες που ακολουθούν και οι οποίοι όπως ήδη αναφέρθηκε 
αναλώνονται σε περιπτώσεις (πράξεις) γενικής αβαρίας.

2)  Ποιο είναι το κριτήριο χαρακτηρισμού της πράξεως που καθιστά θυσία ή δαπάνη ως 
εύλογη, ώστε να γίνει αποδεκτή ως πράξη γενικής αβαρίας. 

Η κοινή περί πραγμάτων αντίληψη αποτελεί το κριτήριο που η θυσία περιουσιακού στοιχείου ή 
η πρόκληση δαπάνης αποτελεί πράξη γενικής (κοινής) αβαρίας.

Η αντίληψη αυτή πρέπει ν’ αναφέρεται στην αντιμετώπιση μιας καταστάσεως από την πλειο-
νότητα αυτών που καλούνται να την αντιμετωπίσουν και όχι από άτομα που διαθέτουν ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά (γνώσεις, προσόντα) για το σχηματισμό κρίσεως ή αντιθέτως μειονεκτούν στο σχη-
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ματισμό αυτής.  Έτσι για παράδειγμα, μια φωτιά αντιμετωπίσθηκε με την καταστροφή ενός περιου-
σιακού στοιχείου, προκειμένου να διασωθούν άλλα (π.χ. θραύση δεξαμενής νερού προκειμένου να 
σβήσει φωτιά που απειλεί την οικία αυτού που προέβη στη ζημία αλλά και την οικία του ιδιοκτήτη 
της δεξαμενής). Ως προς το λογικό ή όχι της αντιμετωπίσεως αυτής, δεν θα ληφθεί υπόψη η κρίση 
ενός πυροσβέστη, ούτε και ενός ατόμου που δεν έχει επίγνωση της καταστροφικής ικανότητας της 
φωτιάς. Θα ληφθεί υπόψη η κρίση του μέσου ανθρώπου που δεν έχει συχνή επαφή με παρόμοια 
κατάσταση, γνωρίζει όμως τους κινδύνους της φωτιάς από την πείρα της ζωής και δεν έχει απωλέσει 
την ψυχραιμία του. Περαιτέρω, το εύλογο είναι αυτό που επιβάλλει τη λελογισμένη θυσία, δηλαδή 
το να μη θυσιάζονται περισσότερα απ’ όσα χρειάζεται αλλά τα πλέον απαραίτητα, προκειμένου να 
διασωθούν τα υψηλότερης αξίας περιουσιακά στοιχεία συμπεριλαμβανομένων και εκείνων που μέ-
ρος των οποίων μπορεί να θυσιάζεται.

Δύο λοιπόν είναι οι προϋποθέσεις προσδιορισμού της θυσίας ενός αγαθού ως ευλόγου (λογι-
κής).

α) Η μέση αντίληψη αντιμετωπίσεως καταστάσεων. Δηλαδή πράττω ό,τι θα έπραττε ο μέσος 
λογικά σκεπτόμενος άνθρωπος. Ούτε ο ιδιαίτερα νοήμων ή έμπειρος ούτε όμως και ο άπειρος και 
αδαής.

β) Η με μέτρο θυσία ή βλάβη του θυσιαζομένου αγαθού. Έτσι, δεν θεωρείται μέτρο η ανάλωση 
όλου του θυσιαζομένου αγαθού ή η απώλεια ενός μείζονος αξίας πράγματος προκειμένου να σωθεί 
ένα μικρότερης αξίας.

3) Ποιος αποφασίζει για την εύλογη αυτή θυσία ή δαπάνη. 
Ο μόνος αρμόδιος να αποφασίζει είναι ο πλοίαρχος. Παρ’ ότι τόσο οι κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας 

όσο και ο ΚΙΝΔ δεν το αναφέρουν ευθέως, εντούτοις καθίσταται γενικώς παραδεκτό και είναι πέραν 
πάσης αμφισβητήσεως ότι ο πλοίαρχος (ή ο νόμιμος αντικαταστάτης του) είναι το πρόσωπο που 
αποφασίζει για την οποιαδήποτε πράξη, θυσία ή δαπάνη, ώστε να είναι παραδεκτή ως γενική (κοι-
νή) αβαρία. Τούτο ισχύει ανέκαθεν, επιβεβαιώνεται δε από τη θεωρία αλλά και τη νομολογία.

Εάν άλλο πρόσωπο εκτός του πλοιάρχου αποφασίζει την πράξη θυσίας τότε αυτή δεν συνιστά 
γενική (κοινή) αβαρία.

Σύμφωνα με το άρθρο 219 ΚΙΝΔ: «Αποτελούν κοινές αβαρίες οι ζημίες και οι έκτακτες δαπάνες 
που έγιναν εκουσίως (θεληματικά) και κατά εύλογη κρίση προς σωτηρία του πλοίου και του φορτίου 
από κοινό θαλάσσιο κίνδυνο, εφόσον επήλθε το επιδιωχθέν ωφέλιμο αποτέλεσμα».

Ο ορισμός του άρθρου 219 ΚΙΝΔ είναι συντομότερος και σαφέστερος εκείνου του κανόνα Α, αν 
και ουσιαστικά έχει παραπλήσιο περιεχόμενο.

Έτσι, σύμφωνα με τον κανόνα Υόρκης-Αμβέρσας και τον ΚΙΝΔ, προκειμένου να υπάρξει γενική 
αβαρία, πρέπει αθροιστικά να συντρέχουν τα παρακάτω: 

α) Κατά τον κανόνα Α Υόρκης-Αμβέρσας. 
– Έκτακτη θυσία ή δαπάνη.
– Ηθελημένη.
– Εύλογη.
– Αποσκοπούσα στην κοινή ασφάλεια περιουσιακών στοιχείων.
– Τα περιουσιακά αυτά στοιχεία να διακινδυνεύουν από τον αυτό κίνδυνο.
– Κίνδυνος θαλάσσιος.

β) Κατά το άρθρο 219 ΚΙΝΔ:
– Ζημία ή έκτακτη δαπάνη.
– Εκούσια (ηθελημένη).
– Εύλογη (κατά εύλογη κρίση).
– Αποσκοπούσα στη σωτηρία του πλοίου και του φορτίου.
– Θαλάσσιος κίνδυνος που απειλεί το πλοίο και το φορτίο.
– Ωφέλιμο αποτέλεσμα.
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Για την ερμηνεία των ανωτέρω προϋποθέσεων αφιερώνεται ιδιαίτερη ενότητα. Ως πρώτη παρα-
τήρηση όμως μπορεί να διατυπωθεί πως ο κανόνας Α Υόρκης-Αμβέρσας δεν εξαρτά το χαρακτηρι-
σμό μιας πράξεως γενικής αβαρίας από το αν επήλθε ή όχι σκοπούμενο ωφέλιμο αποτέλεσμα για τ’ 
αγαθά που διακινδυνεύουν από κοινού, ενώ ο ΚΙΝΔ είναι σαφής («…εφόσον επήλθε το επιδιωχθέν 
ωφέλιμο αποτέλεσμα»).

Ένα επίσης σημαντικό χαρακτηριστικό της γενικής αβαρίας είναι η ωφέλεια που προέκυψε από 
την πράξη θυσίας και αφορά σε διαφύλαξη περισσοτέρων συμφερόντων και όχι ενός μόνο. Επομέ-
νως, εάν θυσιασθεί ένα αγαθό προκειμένου να σωθεί ένα άλλο δεν υπάρχει γενική αβαρία (κοινή), 
αλλά μερική (απλή αβαρία – particular).

Εξάλλου, εάν καταβληθεί δαπάνη προς αποκατάσταση ζημίας ή απομάκρυνση επικινδύνου κατα-
στάσεως και τότε η ωφέλεια πρέπει ν’ αφορά στο πλοίο και στο φορτίο και όχι ένα εκ των δύο.

Κανόνας Β.
Υπάρχει κοινή ναυτική (θαλάσσια) περιπέτεια όταν ένα ή περισσότερα πλοία ρυμουλκούν ή ωθούν 

άλλο ή άλλα πλοία με τον όρο ότι όλα μετέχουν σε εμπορική δραστηριότητα και όχι σε επιθαλάσσια 
αρωγή. 

Όταν λαμβάνονται μέτρα για τη διαφύλαξη των πλοίων και των φορτίων τους (εφόσον υπάρχει 
φορτίο) από κοινό κίνδυνο οι παρόντες κανόνες θα ισχύουν.

Ένα πλοίο δεν βρίσκεται σε κοινό κίνδυνο με άλλο πλοίο όταν με μια απλή αποσύνδεση από το 
άλλο πλοίο ή τα άλλα πλοία παραμένει σε ασφαλή κατάσταση. Όταν όμως η αποσύνδεση είναι από 
μόνη της πράξη γενικής αβαρίας, η κοινή περιπέτεια συνεχίζεται.

Ο κανόνας Β είναι ερμηνευτικός της φράσεως «κοινή θαλάσσια περιπέτεια». Θεωρείται λοιπόν 
σύμφωνα με τον κανόνα αυτό ως θαλάσσια περιπέτεια ή ταξίδι η μεταφορά φορτίου διά πλοίου και 
η απειλή τους από έναν κίνδυνο κοινό (λ.χ. κυκλώνα – φωτιά), αλλά και η ρυμούλκηση πλοίου από 
άλλο πλοίο. 

Οποιαδήποτε πράξη επομένως που έγινε κατά την κρίση του πλοιάρχου, προκειμένου να διασω-
θούν τα δύο πλοία ή τα δύο πλοία μαζί με τα φορτία τους, αποτελεί πράξη γενικής αβαρίας. Εάν 
τα πλοία που έλκονται ή έλκουν αντιμετωπίσουν έναν κοινό κίνδυνο και παραμένουν συνδεδεμένα 
μεταξύ τους κατά την αντιμετώπιση αυτή τότε υπάρχει κατάσταση κοινού κινδύνου και δικαιολογείται 
πράξη γενικής αβαρίας. Αν όμως τα πλοία αποσυνδεθούν και ένα εκ των δύο είναι ασφαλές, τότε δεν 
υπάρχει κατάσταση κινδύνου εκτός αν η ίδια η αποσύνδεσή τους συνιστά πράξη γενικής αβαρίας.

Κανόνας C.
Μόνο εκείνες οι απώλειες, ζημίες ή δαπάνες που είναι η άμεση συνέπεια της πράξεως γενικής 

αβαρίας είναι παραδεκτές σαν γενική αβαρία. Η απώλεια ή ζημία που υπέσθη το πλοίο ή το φορτίο 
σαν επακόλουθο αργοπορίας είτε στη διάρκεια του ταξιδιού είτε στη συνέχεια (λ.χ. επισταλίες και οια-
δήποτε έμμεση απώλεια, όπως απώλεια αγοράς, δεν γίνονται αποδεκτές ως γενική αβαρία).

Σε καμμία περίπτωση δεν πρέπει να γίνουν δεκτές στη γενική αβαρία απώλειες αποζημιώσεως ή 
δαπάνες που πραγματοποιήθηκαν σε αναφορά με ζημία του περιβάλλοντος ή σαν αποτέλεσμα διαφυ-
γής ή ρίψεως ρυπαντικών ουσιών από τις περιουσίες που συμμετέχουν στην κοινή περιπέτεια.

Επισταλίες, απώλεια αγοράς και όποια απώλεια ή ζημία που προήλθαν ή προξενήθηκαν από 
αργοπορία κατά το ταξίδι ή μεταγενέστερα και οποιαδήποτε έμμεση απώλεια δεν θα γίνεται δεκτή στη 
γενική αβαρία.

Ο κανόνας c (Γ) καθιερώνει κριτήριο του αιτιωδούς συνδέσμου μεταξύ απωλειών ή ζημιών 
και της πράξεως που μπορεί να χαρακτηρισθεί ως γενική αβαρία. Εάν δηλαδή μια δραστηριότητα 
του πλοιάρχου είχε ως άμεση συνέπεια ζημίες ή απώλειες στο πλοίο και στο φορτίο ή καταβολή 
δαπανών για αποκατάσταση των ζημιών αυτών, τότε χαρακτηρίζεται ως πράξη γενικής αβαρίας. Αν 
όμως η ζημία είναι αποτέλεσμα έμμεσο της ενέργειας του πλοιάρχου τότε δεν υπάρχει πράξη γενικής 
αβαρίας. Εάν για παράδειγμα ο πλοίαρχος αποφάσισε την κατάσβεση πυρκαϊάς επί του πλοίου και 
αυτό είχε ως αποτέλεσμα να καταστραφεί μέρος του φορτίου από τη χρήση ύδατος ή χημικών, τότε 
υπάρχει γενική αβαρία διότι η χρήση των μέσων κατασβέσεως έβλαψε το φορτίο, αλλά και το διέ-
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σωσε. Όμως, εάν κατά την κατάσβεση το πλοίο προσάραξε από αμέλεια του πλοιάρχου οι δαπάνες 
αποκολλήσεως δεν υπολογίζονται στη γενική αβαρία, διότι η προσάραξη είναι έμμεση συνέπεια των 
εντολών που έδωσε ο πλοίαρχος και όχι άμεση, διότι δεν τη διέταξε εκείνος. Επιπλέον στον κανόνα 
αυτό διασαφηνίζεται ότι δεν θεωρούνται σε καμία περίπτωση ως αβαρία:

α) Ζημίες που υπέστη το πλοίο επειδή καθυστέρησε να φτάσει στον προορισμό του, ακόμη και 
αν η αργοπορία οφείλεται σε πράξη γενικής αβαρίας.

β) Απώλεια επισταλιών λόγω αργοπορίας.
γ) Υπαναχώρηση σε τυχόν συμφωνία αγοράς του πλοίου όταν η υπαναχώρηση αυτή γίνεται 

λόγω καθυστερήσεως. Εάν δηλαδή από κάποιο κίνδυνο που αντιμετώπισε το πλοίο και το φορτίο 
ο πλοίαρχος αποφάσισε πράξη διασώσεως (γενική αβαρία) και αυτή είχε ως αποτέλεσμα το πλοίο, 
που είχε συμφωνήσει ο πλοιοκτήτης να το πωλήσει στο λιμένα προορισμού, να αργήσει να φθάσει 
και ως εκ τούτου να ματαιωθεί η αγορά, η τιμή που θα ελάμβανε ο πλοιοκτήτης δεν συνυπολογίζεται 
στη γενική αβαρία.

δ) Αποζημιώσεις που κατέβαλε ο πλοιοκτήτης επειδή από τις πράξεις του πλοιάρχου για τη σω-
τηρία του πλοίου και του φορτίου προκλήθηκε ρύπανση.

Κανόνας D.

Τα δικαιώματα συνεισφοράς στη γενική αβαρία δεν θίγονται παρ’ όλο που το περιστατικό που προ-
κάλεσε τη θυσία ή τη δαπάνη θα μπορούσε να οφείλεται σε σφάλμα ενός των μερών που συμμετέχουν 
στην περιπέτεια αλλά κάτι τέτοιο δεν αποβαίνει σε βάρος μέτρων που προσφέρονται για επανόρθωση 
κατά του υπεύθυνου μέρους ή για την υπεράσπισή του αναφορικά με τέτοιου είδους σφάλμα του.

Ο κανόνας D (Δ) διευκρινίζει ότι υπάρχει συνεισφορά στη γενική αβαρία ακόμη κι αν το γεγονός 
που προκάλεσε την πράξη αβαρίας οφείλεται σε σφάλμα ενός εκ των μερών, στα οποία ανήκουν τα 
περιουσιακά στοιχεία που αντιμετώπισαν τον κοινό κίνδυνο (πλοίο – φορτίο – ναύλος) και των οποί-
ων οι αξίες συνεισφέρουν στη γενική αβαρία.  Έτσι, αν λ.χ. από λανθασμένο χειρισμό του πλοιάρχου 
το πλοίο προσκρούσει σε ύφαλο και ο πλοίαρχος διατάξει την προσάραξη του πλοίου, προκειμένου 
να διασώσει και το πλοίο και το φορτίο από την εισροή υδάτων, τότε υπάρχει πράξη γενικής αβαρίας. 
Δεν έχει σημασία αν η κατάσταση που προκάλεσε την απόφαση για την προσάραξη ως πράξη αβαρί-
ας οφείλεται στο ίδιο το σφάλμα του πλοιάρχου (ως εκπροσώπου του πλοιοκτήτη-εκναυλωτή).

Βέβαια, κάθε συμβαλλόμενο μέρος (φορτωτής – μεταφορέας) διατηρεί έναντι του άλλου τις κατά 
νόμον αξιώσεις του. Επομένως, εάν το φορτίο υποστεί ζημία, ο κύριος του φορτίου (παραλήπτης 
ή φορτωτής) δικαιούται να στραφεί κατά του μεταφορέα και να απαιτήσει αποζημίωση, σύμφωνα 
με τους όρους του ναυλοσυμφώνου ή της φορτωτικής. Συναφής είναι η διάταξη 222 ΚΙΝΔ, κατά 
την οποία «Κοινή αβαρία υπάρχει και σε περίπτωση κατά την οποία το γεγονός το οποίο 
δημιούργησε τον κίνδυνο και την ανάγκη της θυσίας έχει ως αιτία ελάττωμα του πλοίου ή 
του φορτίου ή πταίσμα του πλοιάρχου ή δικαιούχου του φορτίου διατηρουμένου όμως του 
δικαιώματος αναγωγής κατά του υπαιτίου».

Έτσι, ο κανόνας D αλλά και ο ΚΙΝΔ αποδεσμεύουν τη συμμετοχή στην αβαρία των συνεισφε-
ρουσών αξιών από το πταίσμα του πλοιάρχου (πλοιοκτήτη) ή δικαιούχου του φορτίου, ώστε αν 
πραγματικά προέκυψε κοινή ωφέλεια, τα περιουσιακά στοιχεία που διασώθηκαν να είναι υπόχρεα 
στην αλληλοκάλυψή τους.

Κανόνας Ε.

Το αποδεικτικό βάρος φέρει το μέρος που προβάλλει απαίτηση έχουσα χαρακτήρα γενικής αβαρίας 
(και οφείλει) να αποδείξει ότι η απώλεια ή η δαπάνη που αποτελεί το αντικείμενο της απαιτήσεως 
είναι ορθώς αποδεκτή ως γενική αβαρία.

Όλα τα εμπλεκόμενα μέρη που έχουν αξίωση στη γενική αβαρία πρέπει να ειδοποιήσουν εγγρά-
φως το διακανονιστή αβαριών για την απώλεια ή ζημία που στοιχειοθετεί την απαίτησή τους μέσα σε 
12 μήνες από την ημέρα που τερματίσθηκε η κοινή ναυτική περιπέτεια.
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Εάν λείπει τέτοια αναγγελία ή αν εντός 12 μηνών από την υποβολή (της ειδοποιήσεως) κάποιο μέ-
ρος δεν προσκομίσει αποδεικτικά στοιχεία που να στηρίζουν την αξίωση που ανήγγειλε ή λεπτομέρειες 
της αξίας που ανάγεται στο συμφέρον (περιουσία) που συνεισφέρει, (τότε) ο διακανονιστής αβαριών 
θα έχει την ευχέρεια να αποτιμήσει το ύψος του αποδεκτού ποσού ή της αξίας που συνεισφέρει, με 
βάση τις πληροφορίες που έχει στη διάθεσή του, η οποία εκτίμηση (του διακανονιστή) μπορεί να αντι-
κρουσθεί μόνο εφ’ όσον μπορεί να αποδειχθεί ότι είναι (η εκτίμηση) φανερά ανακριβής.

Στον κανόνα Ε καθορίζεται πως όποιος ισχυρίζεται ότι υπάρχει (ή και ότι δεν υπάρχει) γενική 
(κοινή) αβαρία πρέπει να αποδείξει τους ισχυρισμούς του. Εάν επομένως ο πλοιοκτήτης ισχυρίζε-
ται ότι η προσάραξη του πλοίου ήταν αναγκαία για τη διάσωση του πλοίου και του φορτίου, κατά 
συνέπεια οι δαπάνες αποκολλήσεως και επισκευών των ζημιών από την προσάραξη ήταν αναγκαίο 
επακόλουθο πράξεως γενικής αβαρίας, τότε οφείλει να αποδείξει τους ισχυρισμούς του.

Περαιτέρω, ο ίδιος κανόνας ορίζει και προθεσμία, εντός της οποίας πρέπει κάθε μέρος που δι-
εκδικεί αξίωση συμμετοχής από γενική αβαρία, να προσκομίσει όλα τα στοιχεία που θα βοηθήσουν 
το διακανονιστή αβαρίας να εκτιμήσει τις αξίες των αντικειμένων που θα συνεισφέρουν στη γενική 
αβαρία. Η προθεσμία αυτή είναι δωδεκάμηνη και αρχίζει από τότε που έληξε το ταξίδι ή άλλη επι-
κίνδυνη κατάσταση που προκάλεσε την αβαρία.

Εάν η προθεσμία αυτή δεν τηρηθεί, δηλαδή δεν προσάγουν σ’ αυτόν οποιοδήποτε στοιχείο που 
θα βοηθήσει στο σχηματισμό γνώμης, τότε ο διακανονιστής αναλαμβάνει την πρωτοβουλία να ανεύ-
ρει και εκτιμήσει ο ίδιος οποιοδήποτε στοιχείο χρήσιμο για το διακανονισμό. Στην περίπτωση αυτή 
η εκτίμηση του διακανονιστή αμφισβητείται, εφόσον είναι φανερά ανακριβής (λ.χ. έχει υπερεκτιμή-
σει την αξία του πλοίου ως συνεισφέρουσας αξίας).

Κανόνας F.

Οποιαδήποτε έκτακτη δαπάνη, που πραγματοποιήθηκε στη θέση άλλης δαπάνης που θα ήταν απο-
δεκτή σαν γενική αβαρία, θεωρείται ότι είναι γενική αβαρία και έτσι γίνεται δεκτή χωρίς να λαμβάνεται 
υπ’ όψιν η οικονομία (αν υπάρξει) που προκύπτει για άλλα συμφέροντα αλλά μόνο μέχρι του ποσού 
της δαπάνης γενικής αβαρίας που αποφεύχθηκε.

Στον κανόνα F (ΣΤ) διευκρινίζεται ότι κάθε έκτακτη δαπάνη που έγινε με σκοπό να αποφύγομε 
μια άλλη προφανώς μεγαλύτερη, αναγνωρίζεται και αυτή ως πράξη γενικής αβαρίας.

Έτσι για παράδειγμα σε περίπτωση που ένα πλοίο προσαράξει, ζητά από ρυμουλκό να το απο-
κολλήσει. Το ρυμουλκό ζητά 2000 ευρώ για τις υπηρεσίες του. Το πλοίο τελικά προσπαθεί και απο-
κολλάται με δικά του μέσα. Από την προσπάθεια έπαθε όμως ζημιά κόστους 1.500 ευρώ. Αυτές οι 
ζημιές αναγνωρίζονται ως πράξη γενικής αβαρίας.

«Κοινή αβαρία αποτελεί και η δαπάνη που γίνεται προς αποφυγή άλλης δαπάνης η 
οποία (άλλη δαπάνη) θα είχε επίσης το χαρακτήρα γενικής αβαρίας».

Κανόνας G.

Η γενική αβαρία ρυθμίζεται (διακανονίζεται) τόσο όσο αφορά στην απώλεια όσο και στη συνεισφο-
ρά βάσει των αξιών (των αγαθών) κατά το χρόνο και στον τόπο που λήγει η περιπέτεια. Ο κανόνας 
αυτός δεν επηρεάζει τον καθορισμό του τόπου που πρόκειται να γίνει ο διακανονισμός της γενικής 
αβαρίας.

Όταν ένα πλοίο βρίσκεται σε λιμένα ή θέση και κάτω από συνθήκες που θα δικαιολογούσαν απο-
δοχή (συμμετοχή) στη γενική αβαρία, σύμφωνα με τους κανόνες Χ και ΧΙ, το δε φορτίο (όλο ή μέρος) 
προωθείται στον προορισμό του με άλλα μέσα, τα δικαιώματα και οι υποχρεώσεις στη γενική αβαρία 
(και με τον όρο ότι τα συμφέροντα του φορτίου θα ειδοποιηθούν εφόσον είναι δυνατό) θα παραμεί-
νουν τα ίδια στο μέτρο του δυνατού όπως εάν έλειπε η ειδοποίηση και σαν η περιπέτεια να είχε συνε-
χισθεί με το ίδιο πλοίο για τόσο χρόνο, όσο θα δικαιολογείται σύμφωνα με το συμβόλαιο ναυλώσεως 
και το νόμο που εφαρμόζεται.

Το ποσό που αναλογεί στο φορτίο και γίνεται δεκτό στη γενική αβαρία λόγω εφαρμογής της τρίτης 
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παραγράφου από τον κανόνα δεν θα πρέπει να υπερβαίνει το κόστος που θα είχαν υποσθεί οι ιδιοκτή-
τες του φορτίου αν αυτό είχε προωθηθεί με δικά τους έξοδα.

Ο κανόνας G (Ζ) διευκρινίζει ότι οι αξίες των αντικειμένων που συνεισφέρουν στη γενική αβαρία 
λαμβάνονται υπόψη κατά το χρόνο και στον τόπο που έληξε το ταξίδι ή παρήλθε ο κίνδυνος. Επίσης, 
ότι ο τόπος διακανονισμού της αβαρίας είναι της ελεύθερης επιλογής των εμπλεκομένων μερών 
(συνήθως το Λονδίνο λόγω των εδρευόντων εκεί εμπείρων διακανονιστών – Gencon 94 clause 
12). Πάντως στα ναυλοσύμφωνα προσδιορίζεται εκ των προτέρων ο τόπος διακανονισμού της αβα-
ρίας προς αποφυγή διαφωνιών. Η εκ των προτέρων επιλογή του τόπου διακανονισμού της αβαρίας 
διευκολύνει τα συμμετέχοντα ή διεκδικούντα πρόσωπα να ρυθμίζουν καλύτερα τις ενέργειές τους, 
καθώς και να προμηθεύονται τα απαραίτητα στοιχεία προς υποστήριξη των απόψεών τους.

Συναφής ως προς τον προσδιορισμό του τόπου είναι και η διάταξη 233 ΚΙΝΔ, κατά την οποία 
«ο κανονισμός της αβαρίας γίνεται στον τελικό λιμένα εκφορτώσεως ή στο λιμένα όπου 
συνέβη η διακοπή του ταξιδιού...».

Στη συνέχεια ο κανόνας G αναφέρεται στην περίπτωση που το φορτίο για κάποιο λόγο γενικής 
αβαρίας προωθείται στον προορισμό του με άλλα μέσα εκτός του πλοίου το οποίο το μετέφερε. Τότε 
σε περίπτωση γενικής αβαρίας τα συνεισφέροντα μέρη εξακολουθούν να είναι υπόχρεα για συνει-
σφορά με τον ίδιο τρόπο σαν το ταξίδι να συνεχιζόταν κανονικά με το πλοίο που είχαν φορτωθεί και 
μεταφέρονταν αρχικά τα εμπορεύματα. Όμως από τη γενική αβαρία καλύπτονται οι δαπάνες αυτές 
της προωθήσεως με άλλα μέσα μέχρι του ποσού που θα κατέβαλαν οι ιδιοκτήτες του φορτίου προ-
κειμένου να το μεταφέρουν με δικά τους έξοδα.

Κανόνας Ι. Εκβολή φορτίου (Jettison of cargo).

Καμμία εκβολή φορτίου δεν ανακτάται σαν γενική αβαρία εκτός αν το φορτίο μεταφέρεται σύμφω-
να με το αναγνωρισμένο έθιμο του εμπορίου.

Υποστηρίζεται ότι ο κανόνας Ι (1) αναφέρεται σε φορτία επί του καταστρώματος όμως αυτό δεν 
είναι απόλυτο. Κατά τον κανόνα αυτό εάν γίνει εκβολή (ρίψη) του φορτίου στη θάλασσα, η ζημία 
αυτή δεν καλύπτεται από το διακανονισμό της γενικής αβαρίας.

Αν όμως το φορτίο μεταφέρεται σωστά, δηλαδή σύμφωνα με τις επικρατούσες συνήθειες στις 
ναυτιλιακές συναλλαγές, τότε η αξία του απωλεσθέντος φορτίου καλύπτεται κατά το διακανονισμό 
της αβαρίας.

Ο κανόνας αυτός έχει την έννοια ότι μόνο τα φορτία εκείνα που έχουν φορτωθεί σύμφωνα με 
τους κανόνες φορτώσεως και στοιβασίας και στους χώρους που ενδείκνυνται για τη φύση του φορ-
τίου καλύπτονται από τη συνεισφορά.

Εάν το φορτίο δεν πρέπει να μεταφέρεται επί του καταστρώματος και μεταφέρεται επ’ αυτού και 
εκβληθεί στη θάλασσα, τότε η απώλειά του δεν ανορθώνεται από τη γενική αβαρία.

Αντιθέτως, εάν το φορτίο δικαιολογείται να μεταφέρεται στο κατάστρωμα, π.χ. ξύλα, τότε η ζημία 
από την απόρριψή του καλύπτεται από τη γενική αβαρία.

Κατά το άρθρο 229 ΚΙΝΔ πράγματα που φορτώθηκαν στο κατάστρωμα συνεισφέρουν στη γενι-
κή αβαρία εφόσον διεσώθησαν. Εάν τα πράγματα αυτά θυσιάσθηκαν, καλύπτονται μόνο εφόσον ο 
ιδιοκτήτης τους δεν είχε εγκρίνει τη φόρτωση επί του καταστρώματος.

Εξαίρεση ισχύει μόνο για τις ακτοπλοϊκές γραμμές όπου τα πράγματα που φορτώθηκαν στο κατά-
στρωμα συνεισφέρουν πάντα προς κάλυψη της αβαρίας (σήμερα είναι ασύνηθες σε πλοίο ακτοπλο-
ΐας να φορτωθούν πράγματα στο κατάστρωμα). Ο ιδιοκτήτης του φορτίου που εκβλήθηκε σύμφωνα 
με τον κανόνα Ι έχει αξιώσεις κατά του μεταφορέα από την παράβαση των συμβατικών υποχρεώσε-
ων και όχι από συνεισφορά στην αβαρία.

Κανόνας ΙΙ. Ζημία ένεκα εκβολής και θυσία για κοινή ασφάλεια.

Ζημία ή απώλεια στην περιουσία που συμμετέχει στην κοινή ναυτική περιπέτεια από θυσία ή σαν 
συνέπεια αυτής η οποία έγινε για την κοινή ασφάλεια και από νερό που εισδύει στα κύτη του πλοίου 
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που ανοίχθηκαν ή από άλλο άνοιγμα που έγινε με σκοπό εκβολή για την κοινή σωτηρία, είναι αποδε-
κτή σαν γενική αβαρία.

Κατά τον κανόνα ΙΙ (2) κάθε ζημία που προκλήθηκε στο φορτίο από νερό το οποίο εισχωρεί στο 
πλοίο από ανοίγματα που έγιναν εκούσια με σκοπό τη διάσωση του φορτίου ή την εκβολή του στη 
θάλασσα καλύπτεται από τις συνεισφορές στη γενική αβαρία.

Ο κανόνας αυτός αφορά στα υπό κατάστρωμα μεταφερόμενα φορτία.
Πάντως στην περίπτωση καταστροφής ολόκληρου του φορτίου χάριν του πλοίου ή ολόκληρου 

του πλοίου χάριν του φορτίου, τότε πάλι υπάρχει κοινή αβαρία κατ’ άρθρο 220.

Κανόνας ΙΙΙ. Κατάσβεση φωτιάς στο πλοίο.

Η ζημία που επήλθε σε πλοίο και φορτίο ή σε ένα από αυτά από νερό ή με άλλο τρόπο συμπερι-
λαμβανομένης της ζημίας από ηθελημένη προσάραξη σε αμμώδη ακτή ή από το ρήξιμο (φουντάρισμα) 
του πλοίου που ανεφλέγη κατά την κατάσβεση πυρός επί του πλοίου γίνεται δεκτή ως γενική αβαρία. 
Κατ’ εξαίρεση δεν λαμβάνεται υπ’ όψιν (ανακτάται) η ζημία από καπνό ή θερμότητα ανεξαρτήτως της 
προκλήσεως αυτής (πώς προήλθε).

Ο κανόνας ΙΙΙ (3) αναφέρεται επίσης στη ζημία του φορτίου από διαβροχή και είναι συναφής με 
τον κανόνα ΙΙ. Αφορά όμως ειδικά στην περίπτωση όπου η διαβροχή του φορτίου γίνεται είτε λόγω 
κατασβέσεως πυρκαϊάς με τα μέσα του πλοίου ή άλλων πλοίων (ρυμουλκών, πυροσβεστικών) είτε 
λόγω προσαράξεως του πλοίου, προκειμένου να εισρεύσουν νερά σ’ αυτό και να σβήσει η φωτιά. 
Από τη γενική αβαρία όμως στην περίπτωση αυτή εξαιρείται η ζημία που έγινε στο φορτίο από 
υπερθέρμανση ή καπνό.

Κανόνας IV. Απόσπαση ναυαγίου.

Η απώλεια ή η ζημία που προήλθε από την απόσπαση συντριμμάτων ή μερών του πλοίου που προ-
ηγουμένως παρασύρθηκαν ή έχουν ουσιαστικά χαθεί από ατύχημα, δεν λογίζεται ως γενική αβαρία.

Εάν κατά τον κανόνα IV (4) προκλήθηκαν ζημίες στο φορτίο από συντρίμμια ή μέρη του πλοί-
ου που έχουν αποκοπεί από αυτό, δεν υπάρχει γενική αβαρία. Τούτο διότι το πλοίο αποτελεί μια 
λειτουργική μονάδα όπως είναι κατασκευασμένο και ως λειτουργική μονάδα κινδυνεύει μαζί με το 
φορτίο. Επομένως, κομμάτια που αποσπάσθηκαν μετά από συντριβή του είναι άχρηστα, δεν θεω-
ρούνται «πλοίο» και κατά συνέπεια αν αυτά προκάλεσαν ζημίες (θυσίες) του φορτίου, αυτές δεν 
καλύπτονται από γενική αβαρία. Κάλυψή τους πιθανόν να υπάρχει από ασφαλιστικό οργανισμό. 

Κανόνας V. Εκούσια προσάραξη (Voluntary stranding).

Όταν ένα πλοίο σκόπιμα ρίχθηκε στην ξηρά για την κοινή ωφέλεια (ασφάλεια) είτε μπορούσε 
να έχει προσαράξει εκούσια είτε όχι η απώλεια ή ζημία που επακολούθησε γίνεται δεκτή σαν γενική 
αβαρία.

Η προσάραξη διακρίνεται στη ναυτιλιακή πρακτική και ιδίως στον τομέα της θαλάσσιας ασφαλί-
σεως σε «beaching», δηλαδή προσάραξη ομαλή σε αμμώδη ακτή και σε «scuttling», δηλαδή φου-
ντάρισμα, βίαιη προσάραξη του πλοίου, ώστε να πλοηγηθούν ρήγματα σε αυτό. Επίσης σε θελημα-
τική «εκούσια» και αθέλητη «ακούσια» που προκλήθηκε λ.χ. από τρικυμία.

Ο κανόνας V (5) αναφέρεται στην εκούσια προσάραξη του πλοίου που γίνεται για την κοινή 
ωφέλεια πλοίου και φορτίου και τις ζημίες που προήλθαν από την προσάραξη αυτή, στο πλοίο και 
στο φορτίο, τις καλύπτει από τις συνεισφορές της γενικής αβαρίας.

Ζημίες από αθέλητη προσάραξη, δηλαδή προσάραξη από λάθος ή ανώτερη βία δεν καλύπτονται 
από γενική αβαρία.

Κανόνας VI. Ναυαγιαίρεση (Salvage).

Οι δαπάνες που γίνονται αποδεκτές στη γενική αβαρία περιλαμβάνουν και οποιαδήποτε αμοιβή δι-
ασώσεως στην οποία οι ικανότητες και οι προσπάθειες των ναυαγοσωστών προς αποτροπή ή ελαχιστο-
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ποίηση της ζημίας στο περιβάλλον όπως αυτές παρατίθενται στο άρθρο 13 παράγρ. 1(β) της Διεθνούς 
Συμβάσεως για τη ναυαγιαίρεση 1989 έχουν ληφθεί υπ’ όψιν.

Η ειδική αμοιβή που καταβάλλει ο πλοιοκτήτης σύμφωνα με το άρθρο 14 της προαναφερθείσης 
Συμβάσεως και κατά το μέτρο καθορισμού της από την παράγρ. 4 του άρθρου 14 ή σύμφωνα με οποια-
δήποτε πρόβλεψη ουσιαστικά όμοια δεν γίνεται δεκτή στη γενική αβαρία.

Η επιθαλάσσια αρωγή σύμφωνα με τον κανόνα VI (6) ως πράξη διασώσεως πλοίου και φορ-
τίου και οι δαπάνες που συνεπάγεται αυτή, περιλαμβάνονται στη γενική αβαρία και καλύπτονται 
από τη συνεισφορά των διασωθέντων αξιών (πλοίου, φορτίου, ναύλου). Προϋπόθεση όμως του 
παραδεκτού των δαπανών είναι η επιθαλάσσια αρωγή να έχει γίνει σύμφωνα με τις προϋποθέσεις 
των άρθρων 13 και 14 της Διεθνούς Συμβάσεως του Λονδίνου 1989 (βλ. σχετικό κεφάλαιο και 
παράρτημα), δηλαδή να έχει καταβληθεί προσπάθεια ελαχιστοποιήσεως ή αποφυγής ζημιών στο 
περιβάλλον. Περαιτέρω στην αβαρία συμπεριλαμβάνεται και εκείνη η ειδική αμοιβή που καταβάλ-
λεται στον αρωγό, εφόσον αυτός απέτρεψε βλάβες στο περιβάλλον ανεξαρτήτως του ωφελίμου ή 
όχι αποτελέσματος της αρωγής.

Επομένως, ο κανόνας αυτός εξαρτά την κατάταξη ή όχι των δαπανών επιθαλάσσιας αρωγής στη 
γενική αβαρία από την επέλευση ωφελίμου αποτελέσματος στο περιβάλλον και όχι από την επέλευση 
ωφελίμου αποτελέσματος στις περιουσίες που κινδυνεύουν. Άλλωστε, αυτό αποτελεί προαπαιτούμε-
νο για την καταβολή των δαπανών διασώσεως στα πλαίσια της συμβάσεως επιθαλάσσιας αρωγής.

Κανόνας VII. Ζημία στα μηχανικά και στο λέβητα.

Ζημία που έγινε στα μηχανικά τμήματα και στους λέβητες του πλοίου που έχει προσαράξει και 
βρίσκεται σε κατάσταση κινδύνου κατά την προσπάθεια αποκολλήσεως γίνεται παραδεκτή ως γενική 
αβαρία, όταν αποδειχθεί ότι προκλήθηκε από διάθεση να κινηθεί το πλοίο για την κοινή ασφάλεια με 
κίνδυνο όμως τέτοιας ζημίας. Αλλά, εφόσον το πλοίο επιπλέει, η απώλεια ή ζημία που θα προηγηθεί 
από τη λειτουργία των προωστηρίων μηχανών ή των λεβήτων σε καμμία περίπτωση δεν γίνεται δεκτή 
ως γενική αβαρία.

Το ειδικότερο ζήτημα που αντιμετωπίζει ο κανόνας VII (7) είναι το αν θεωρούνται ότι εμπίπτουν 
στις καλύψεις της γενικής αβαρίας ζημίες οι οποίες προκλήθηκαν στους λέβητες και στις μηχανές του 
πλοίου στην προσπάθειά του να αποκολληθεί (εφόσον προσάραξε ως πράξη προκλήσεως κοινής 
ωφέλειας και σωτηρίας) και υπό την προϋπόθεση ότι η αποκόλληση γίνεται στο πλαίσιο της κοινής 
ωφελείας και σωτηρίας.

Εάν όμως η ζημία αυτή των λεβήτωνν και μηχανών έγινε ενώ το σκάφος επιπλέει, τότε σε καμ-
μία περίπτωση δεν καταλογίζονται οι ζημίες ως γενική αβαρία. Η ιδιαίτερη μνεία των ζημιών των 
λεβήτων και των μηχανών γίνεται διότι αυτά αποτελούν και αντικείμενο ιδιαίτερης ασφαλιστικής 
καλύψεως.

Κανόνας VIII.  Έξοδα για την ελάφρυνση του πλοίου όταν έχει κολλήσει.

Όταν το πλοίο έχει κολλήσει (καθίσει) και εκφορτώνονται το φορτίο, καύσιμα και εφόδια σαν γε-
νική αβαρία (πράξη αβαρίας), το πρόσθετο κόστος της ελαφρύνσεως του πλοίου, της ναυλώσεως της 
φορτηγίδας και επαναφορτώσεως καθώς και η απώλεια ή ζημία της περιουσίας που συμμετέχει στην 
κοινή ναυτική περιπέτεια ως συνέπεια αυτής είναι αποδεκτά ως γενική αβαρία.

Ο κανόνας VIII (8) υπαγάγει στα καλυπτόμενα υπό της συνεισφοράς σε γενική αβαρία τις πιο κάτω 
δαπάνες, οι οποίες γίνονται στην περίπτωση που το πλοίο έχει καθίσει (προσαράξει) υπό την προϋπό-
θεση βέβαια ότι η προσάραξη γίνεται ως πράξη αβαρίας για την κοινή σωτηρία πλοίου και φορτίου.

Οι δαπάνες αυτές είναι:
α) Δαπάνες για εκφόρτωση φορτίου και καυσίμων, ώστε να επιτευχθεί η ελάφρυνση του πλοίου.
β) Δαπάνες ναυλώσεως άλλου πλοίου ή φορτηγίδας για την εναπόθεση των εμπορευμάτων ή 

καυσίμων ή εφοδίων.
γ) Δαπάνες επαναφορτώσεως του φορτίου και γενικώς των εκφορτωθέντων πραγμάτων.
δ) Ζημίες ή απώλειες αντικειμένων κατά την εκφόρτωση και επαναφόρτωση.
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Κανόνας IX. Υλικά και εφόδια του πλοίου που χρησιμοποιήθηκαν ως καύσιμα.
Το φορτίο, υλικά του οποίου και τα εφόδια που χρησιμοποιήθηκαν ως καύσιμα για την κοινή ωφέ-

λεια (ασφάλεια) σε καιρό κινδύνου γίνονται δεκτά ως γενική αβαρία, όταν μια τέτοια παροχή έγινε 
για να καλύψει το κόστος των υλικών του πλοίου ή των εφοδίων, από τη γενική αβαρία αφαιρείται το 
κόστος του καυσίμου που θα είχε καταναλωθεί για τη συνέχιση του προσδοκώμενου ταξιδιού.

Σύμφωνα με τον κανόνα ΙΧ (9) η αξία του φορτίου, των υλικών του πλοίου ή των εφοδίων του 
που χρησιμοποιήθηκαν ως καύσιμη ύλη, προκειμένου να διασωθεί το πλοίο και το φορτίο, καλύ-
πτονται από τη γενική αβαρία.

Προϋπόθεση εφαρμογής του κανόνα αυτού είναι ότι το πλοίο είχε αποπλεύσει «κατάλληλον» 
(καταλληλότητα εξοπλισμού), ενώ λόγω εκτάκτου γεγονότος τα καύσιμα εξαντλήθηκαν και ως εκ 
τούτου επιβάλλεται ανάλωση φορτίου ή λοιπών υλικών του πλοίου ως καύσιμη ύλη, προκειμένου 
το πλοίο να συνεχίσει το ταξίδι του για να διασωθεί μαζί με το φορτίο.

Αν από υπαιτιότητα του εκναυλωτή το πλοίο δεν έχει εφοδιαστεί με επαρκή καύσιμα και ως εκ 
τούτου αυτά δαπανηθούν κατά τη διάρκεια του ταξιδιού, τότε η ανάλωση φορτίου ή άλλων εφοδίων 
δεν λογίζεται ως πράξη αβαρίας.

Στην κάλυψη όμως της αξίας των αναλωθέντων δεν συνεισφέρει μόνο το φορτίο, αλλά και το 
πλοίο και μάλιστα η συνεισφορά του επιβαρύνεται με το κόστος εκείνων των καυσίμων που ούτως 
ή άλλως θα δαπανούσε, προκειμένου να συνεχίσει και ολοκληρώσει το ταξίδι του.

Δηλαδή εάν το πλοίο θα δαπανούσε καύσιμα αξίας 3.000 ευρώ προκειμένου να εκτελέσει εκείνο 
το μέρος του ταξιδιού που υπολειπόταν μετά την ανάλωση των καυσίμων, τα δε δαπανηθέντα ως 
καύσιμα έχουν αξία 3.500 ευρώ, τότε από τη συνεισφορά καλύπτεται μόνο το ποσό των 500 ευρώ και 
όχι ολόκληρο των 3.500 ευρώ το οποίο δεν υπολογίζεται ως καλυπτόμενο από τη γενική αβαρία.

Κανόνας X. Έξοδα στο λιμάνι καταφυγής.
α) Όταν το πλοίο από ανάγκη έχει εισέλθει σε λιμένα ή τόπο για καταφυγή ή επιστρέψει στο λιμένα 

ή τον τόπο φορτώσεως ένεκα ατυχήματος, θυσίας ή έκτακτης καταστάσεως που καθισθούν αυτό (επι-
στροφή, καταφυγή) αναγκαίο για την κοινή ασφάλεια, τα έξοδα προσορμίσεως στο λιμένα ή τον τόπο 
καταφυγής είναι παραδεκτά ως γενική αβαρία. Όταν έχει αποπλεύσει από εκεί με το αρχικό του φορτίο 
(ή μέρος αυτού), τα έξοδα (αντίστοιχα) αναχωρήσεως από τέτοιο λιμένα ή τόπο ως αποτέλεσμα τέτοιας 
εισόδου ή επιστροφής γίνονται δεκτά ως γενική αβαρία.

Όταν το πλοίο βρίσκεται σε λιμένα καταφυγής και από ανάγκη απομακρύνεται από αυτόν ή τόπο 
γιατί δεν είναι δυνατό να γίνουν επισκευές στο προηγούμενο λιμένα ή τόπο, ο κανόνας Χ εφαρμόζεται 
όσον αφορά στο δεύτερο λιμένα ή τόπο (καταφυγής) σαν να ήταν λιμένας ή τόπος καταφυγής. Η δε 
δαπάνη (κόστος) μιας τέτοιας απομακρύνσεως (συμπεριλαμβανομένων των προσωρινών επισκευών 
και της ρυμουλκήσεως) είναι δεκτή σαν γενική αβαρία. Οι προβλέψεις του κανόνα ΧΙ έχουν εφαρμογή 
στην παράταση του ταξιδίου που προξενήθηκε από τέτοια απομάκρυνση.

β) Το κόστος μετακινήσεως του φορτίου επί του πλοίου ή της εκφορτώσεώς του όπως και των καυ-
σίμων ή εφοδίων σε λιμένα ή τόπο φορτώσεως, προσεγγίσεως, καταφυγής γίνεται δεκτό ως γενική 
αβαρία, εφόσον η εκφόρτωση ήταν αναγκαία για την κοινή ασφάλεια (ωφέλεια) ή για να κατασθούν 
δυνατές επισκευές στο πλοίο που προήλθαν από θυσία ή ατύχημα. Εφόσον οι επισκευές είναι αναγκαί-
ες για τη συνέχιση του ταξιδιού με ασφάλεια, εξαιρουμένης της περιπτώσεως που η ζημία στο πλοίο 
ανακαλύφθηκε στο λιμένα τόπου φορτώσεως ή προσεγγίσεως, δίχως να έλαβε χώρα κατά τη διάρκεια 
ταξιδιού ατύχημα ή έκτακτο συμβάν που να συνδέεται με τέτοια ζημία.

Το κόστος της μετακινήσεως του φορτίου επί του πλοίου ή της εκφορτώσεώς του καθώς και των 
καυσίμων ή εφοδίων δεν είναι αποδεκτό ως γενική αβαρία εάν πραγματοποιήθηκε αποκλειστικά με 
σκοπό επαναστοιβασίας λόγω μετατοπίσεως κατά τη διάρκεια του ταξιδιού, εκτός αν η επαναστοιβασία 
είναι αναγκαία για την κοινή ασφάλεια.

γ) Οποτεδήποτε το κόστος της μετακινήσεως ή εκφορτώσεως του φορτίου καυσίμων-εφοδίων είναι 
παραδεκτό ως γενική αβαρία, το κόστος αποθηκεύσεως συμπεριλαμβανομένης και της εύλογης ασφά-
λειας της επαναφορτώσεως και στοιβασίας του φορτίου καυσίμων ή εφοδίων είναι επίσης αποδεκτό 
ως γενική αβαρία.



172

Εάν όμως το πλοίο έχει καταδικασθεί (ως άχρηστο) και δεν συνεχίζει το αρχικό του ταξίδι, τα έξοδα 
αποθηκεύσεως γίνονται δεκτά ως αβαρία μόνο μέχρι την ημερομηνία της καταδίκης του πλοίου, της 
εγκαταλείψεως του ταξιδιού ή μέχρι την ημερομηνία της ολοκληρώσεως της εκφορτώσεως του φορτί-
ου εάν η καταδίκη ή η εγκατάλειψη έγινε πριν από την ημερομηνία αυτή.

Οι προβλέψεις του κανόνα ΧΙ έχουν εφαρμογή και στην πρόσθετη περίοδο καθυστερήσεως που 
προήλθε από την πιο πάνω επαναφόρτωση ή αποθήκευση. 

Ο κανόνας Χ (10) διαιρείται σε 3 ενότητες (a b c).
Στην ενότητα (α) προβλέπεται ότι εάν ένα πλοίο αναγκασθεί να διακόψει το ταξίδι του λόγω 

κάποιας έκτακτης καταστάσεως και η διακοπή αυτή γίνεται για το κοινό όφελος πλοίου και φορτίου 
ή αν λόγω εκτάκτου γεγονότος αναγκασθεί να επιστρέψει στον τόπο (λιμένα) από όπου ξεκίνησε, 
πάλι για το κοινό όφελος, όλα τα έξοδα εισόδου σε άλλο λιμένα, διάφορο αυτού του προορισμού, 
γίνονται δεκτά ως γενική αβαρία.

Επίσης, τα όποια έξοδα (τέλη) απαιτηθούν προκειμένου το πλοίο να συνεχίσει το ταξίδι του, 
υπολογίζονται στη γενική αβαρία. Απαιτούμενο βεβαίως της ισχύος των παραπάνω είναι ότι όλες 
αυτές οι μετακινήσεις του πλοίου και οι συνεπεία αυτών προκληθείσες δαπάνες γίνονται για το κοινό 
συμφέρον και ως πράξη αβαρίας για την αντιμετώπιση κοινού κινδύνου.

Στην ίδια ενότητα συνυπολογίζονται και οι δαπάνες που γίνονται προκειμένου το πλοίο να μετα-
κινηθεί ή να ρυμουλκηθεί σε άλλο λιμένα από αυτόν που κατέφυγε, διότι σ’ αυτόν δεν μπορούν να 
επισκευάσουν τις ζημίες που προκλήθηκαν και λόγω των οποίων κατέφυγε σε αυτόν προς εξασφά-
λιση του ιδίου και του φορτίου του.

Στην ενότητα (β) θεωρούνται ως καλυπτόμενα από τη γενική αβαρία τα έξοδα μετακινήσεως του 
φορτίου πάνω στο ίδιο το πλοίο, καθώς και εκείνα της μεταφορτώσεως του φορτίου σε άλλο μέσον 
(πλωτό ή όχι), προκειμένου να γίνει η επισκευή των ζημιών που προκλήθηκαν στο πλοίο. Οι ζημίες 
αυτές πρέπει να προκλήθηκαν από πράξη που αποσκοπούσε στο κοινό όφελος πλοίου και φορτίου 
και να ήταν αναγκαίες προκειμένου να συνεχισθεί με ασφάλεια το ταξίδι του πλοίου και η μεταφορά 
του φορτίου.

Αν όμως η ζημία προέρχεται από περιστατικό άσχετο με εκείνο που οδήγησε το πλοίο σε λιμένα 
καταφυγής (άλλο δηλ. από εκείνο του προορισμού του), τότε τα έξοδα επισκευής της ζημίας αυτής 
δεν λογίζονται ως καλυπτόμενα από την αβαρία. Δηλαδή πρέπει η ζημία να προήλθε από ένα έκτα-
κτο γεγονός που συνεπάγεται κίνδυνο. Αν τέτοιο γεγονός δεν συνέβη, επόμενο είναι η ζημία να μην 
προήλθε από αυτό, αλλά από άλλο άσχετο συμβάν και ως εκ τούτου τίθεται εκτός καλύψεως.

Επίσης, εάν λόγω κακής στοιβασίας μετακινηθεί το φορτίο και παραστεί ανάγκη εκφορτώσεως 
και επαναστοιβασίας του, τότε οι δαπάνες για τις ενέργειες αυτές δεν συμμετέχουν στη γενική αβα-
ρία. Αν όμως η επαναστοιβασία αυτή είναι απαραίτητη για την ασφάλεια του πλοίου και του φορτί-
ου, τότε οι δαπάνες της καλύπτονται από τη συνεισφορά, γενόμενες δεκτές ως γενική αβαρία.

Στην ενότητα (γ), υπάγεται στη γενική αβαρία το κόστος αποθηκεύσεως καυσίμων ή άλλων εφο-
δίων του φορτίου για όσο χρόνο διαρκούν οι επισκευές, καθώς επίσης και το κόστος ασφαλίσεώς του 
για όσο χρόνο αυτό είναι αποθηκευμένο. Όταν όμως για κάποιο λόγο το πλοίο εμποδίζεται να συνεχί-
σει το ταξίδι του λόγω αχρηστεύσεώς του (αυτή την έννοια έχει η λέξη καταδίκη), τότε τα έξοδα απο-
θηκεύσεως γίνονται δεκτά ως γενική αβαρία μέχρι την ημερομηνία που το πλοίο κατέστη άχρηστο.

Έτσι για παράδειγμα, εάν το πλοίο προκειμένου να αχρηστευθεί εκφορτώσει και αποθηκεύσει το 
φορτίο του, τα έξοδα αποθηκεύσεως γίνονται δεκτά από την εκφόρτωση μέχρι και την αχρήστευση 
του πλοίου. Η αχρήστευστη αυτή μπορεί να είναι τυπική, δηλαδή δεν εκδίδονται πλέον πιστοποι-
ητικά αξιοπλοÀας, ώστε το πλοίο να συνεχίσει το ταξίδι του. Μπορεί όμως να είναι και ουσιαστική, 
δηλαδή το πλοίο να αχρηστευθεί με διάλυση.

Κανόνας ΧΙ. Μισθοί και συντήρηση πληρώματος. Άλλα έξοδα κατά την αλλαγή πλεύσεως 
σε λιμένα καταφυγής.

α) Μισθοί και συντήρηση (τροφοδοσία) πλοιάρχου, αξιωματικών και πληρώματος που δαπανήθη-
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καν ευλόγως καθώς και τα καύσιμα που καταναλώθηκαν στην παράταση του ταξιδιού και προέκυψαν 
από προσφυγή του πλοίου σε λιμένα ή τόπο προστασίας (καταφυγής) είναι δεκτά ως γενική αβαρία, 
εφόσον τα έξοδα εισόδου σε τέτοιο λιμένα (ή τόπο) είναι παραδεκτά στη γενική αβαρία σύμφωνα με 
τον κανόνα Χ (α).

β) Εάν το πλοίο κατ’ ανάγκη εισήλθε ή καθυστέρησε σε λιμένα ή θέση ως αποτέλεσμα ατυχήματος, 
θυσίας ή άλλης ασυνήθους καταστάσεως που επέβαλαν την ενέργεια αυτή αναγκαία για την κοινή 
ασφάλεια ή προκειμένου να γίνουν δυνατές οι επισκευές του πλοίου που προκλήθηκαν από θυσία ή 
ατύχημα εφόσον οι επισκευές ήταν απαραίτητες για την ασφαλή συνέχιση του ταξιδιού, οι μισθοί και 
τροφοδοσία του πλοιάρχου, των αξιωματικών και του πληρώματος που καταβλήθηκαν ευλόγως μετά 
την επιπλέον (πρόσθετη) περίοδο της καθυστερήσεως σε τέτοιο λιμένα ή θέση μέχρις ότου το πλοίο 
μπορεί να συνεχίσει το ταξίδι του, περιλαμβάνονται στη γενική αβαρία.

Εφόσον ζημία στο πλοίο ανακαλύφθηκε σε λιμένα ή θέση φορτώσεως ή προσεγγίσεως χωρίς 
να είχε λάβει χώρα ατύχημα ή άλλη εξαιρετική περίπτωση που να συνδέεται με σχετική ζημία διαρ-
κούντος ταξιδιού, τότε οι μισθοί και η τροφοδοσία του πλοιάρχου και του πληρώματος όπως επίσης 
και τα δαπανηθέντα καύσιμα και εφόδια κατά την πρόσθετη καθυστέρηση για επισκευές ζημιών που 
ανακαλύφθηκαν, δεν θεωρούνται ως γενική αβαρία, ακόμη και εάν οι επισκευές είναι απαραίτητες για 
να συνεχισθεί το ταξίδι.

Εφόσον το πλοίο έχει κρατηθεί και δεν πρόκειται να συνεχίσει το ταξίδι του τότε μισθοί και συντή-
ρηση πλοιάρχου και πληρώματος, καύσιμα και εφόδια που καταναλώθηκαν γίνονται δεκτά ως γενική 
αβαρία μέχρι την ημερομηνία της κατακρατήσεως (καταδίκης) του πλοίου ή της εγκαταλείψεως του 
ταξιδιού ή μέχρι την ημερομηνία της συμπληρώσεως της εκφορτώσεως εφόσον η καταδίκη ή η εγκα-
τάλειψη έλαβε χώρα πριν την ημερομηνία αυτή.

Καύσιμα και εφόδια που καταναλώθηκαν τον επιπλέον χρόνο καθυστερήσεως είναι αποδεκτά ως 
γενική αβαρία, εκτός από εκείνα (καύσιμα και εφόδια) που έχουν αναλωθεί για να γίνουν επισκευές 
που δεν είναι δεκτές ως γενική αβαρία.

γ) Κατά την έννοια του κανόνα αυτού αλλά και των άλλων κανόνων οι μισθοί περιέχουν όλες τις 
πληρωμές που κατεβλήθησαν στον πλοίαρχο και το πλήρωμα είτε αυτές επιβάλλονται στον πλοιοκτήτη 
από το νόμο είτε από το συμφωνητικό ναυτολογήσεως.

δ) Το κόστος των μέτρων που ελήφθησαν προκειμένου να αποτραπούν ή ελαχιστοποιηθούν οι ζημί-
ες στο περιβάλλον είναι αποδεκτό ως γενική αβαρία, εφόσον προκλήθηκε (το κόστος) από ορισμένες 
ή όλες τις πιο κάτω συνθήκες:

1)  Εάν μέρος της δραστηριότητας για την κοινή ασφάλεια η οποία αν είχε γίνει από ένα μέλος 
ξένο προς την κοινή ναυτική περιπέτεια θα δινόταν δικαίωμα στο μέρος να ζητήσει αμοιβή για 
επιθαλάσσια αρωγή.

2)  Ως όρος για τον κατάπλου ή απόπλου από οποιοδήποτε λιμένα ή όποια θέση σύμφωνα με τον 
κανόνα Χ (α).

3)  Ως όρος για την παραμονή σε λιμένα ή σε τόπο υπό τις συνθήκες που περιγράφονται στον κανό-
να Χ (α) με την προϋπόθεση ότι εάν υπάρχει διαφυγή ή ρίψη μολυσμένων ουσιών, το κόστος 
όποιου μέτρου που θα απαιτηθεί από αυτήν την αιτία για να αποτραπεί ή ελαχιστοποιηθεί η 
ρύπανση ή ζημία του περιβάλλοντος δεν θα είναι αποδεκτό ως γενική αβαρία.

4)  Το κόστος που αφορά στη φόρτωση, αποθήκευση ή επαναφόρτωση του φορτίου είναι αποδεκτό 
ως γενική αβαρία (εννοείται εφόσον κατά τη διάρκεια των ενεργειών αυτών προκλήθηκε ρύπαν-
ση και έγιναν δαπάνες περιορισμού της).

Στον κανόνα ΧΙ (11) εξετάζεται το ζήτημα του καταλογισμού των εξόδων για τη μισθοδοσία και συ-
ντήρηση του πληρώματος, καθώς και των άλλων εξόδων που γίνονται όταν το πλοίο, για λόγους που 
ανάγονται σε γενική αβαρία καταφεύγει σε άλλο λιμένα από εκείνο του αρχικού προορισμού του.

Επειδή η περιπτωσιολογία του κανόνα αυτού έχει περισσότερο ενδιαφέρον για το διακανονιστή 
αβαρίας, η ανάλυση του κανόνα περιορίζεται στα εξής: Δαπάνες που γίνονται δεκτές ως δαπάνες 
που προκλήθηκαν από πράξη γενικής αβαρίας είναι οι εξής:
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α) Μισθοί πλοιάρχου, πληρώματος και κάθε εφόδιο συντηρήσεώς τους, εφόσον οι μισθοί και τα 
εφόδια αφορούν στο χρονικό διάστημα που το πλοίο άλλαξε πορεία για είσοδο σε λιμένα καταφυ-
γής, ως πράξη κοινής ωφέλειας πλοίου και φορτίου. Ως χρονικό διάστημα λογίζεται όλο εκείνο το 
διάστημα από την αλλαγή πλεύσεως (πορείας) του σκάφους μέχρι τη συνέχιση του ταξιδιού του.

β) Σε περίπτωση καταδίκης (αχρηστεύσεως) του πλοίου, όλα τα παραπάνω (μισθοί, εφόδια, 
τρόφιμα που αφορούν σε πλοίαρχο – πλήρωμα) γίνονται δεκτά ως δαπάνες γενικής αβαρίας, αλλά 
μέχρι την ημέρα που το πλοίο καθίσταται πλέον ανίκανο να συνεχίσει το ταξίδι του.

γ) Με ειδική προσθήκη το 1994 στον κανόνα αυτό γίνονται δεκτές ως δαπάνες γενικής αβαρίας 
και όλες εκείνες που κατεβλήθησαν προκειμένου να αποφευχθούν ή να ελαχιστοποιηθούν οι ζημίες 
στο περιβάλλον, εφόσον αυτή η αποτροπή ή ελαχιστοποίηση έγινε στις εξής περιπτώσεις:

– Κατά την είσοδο ή έξοδο από λιμένα καταφυγής.
–  Κατά την παραμονή του πλοίου στο λιμένα καταφυγής (για επισκευές ή λήψη άλλων μέτρων 

ασφαλείας).
– Κατά τη διάρκεια εκφορτώσεως, επαναφορτώσεως, αποθηκεύσεως του φορτίου.

Ο ΚΙΝΔ στο άρθρο 223 αναφέρεται στις παραπάνω περιπτώσεις με την εξής διατύπωση: «Κοι-
νή (γενική) αβαρία αποτελούν ο μισθός και τα έξοδα τροφοδοσίας του πληρώματος ως και οι λοιπές 
δαπάνες εκ του γεγονότος ότι το πλοίο εμποδίσθηκε κατά τον πλουν από διαταγή κάποιας πολιτείας 
ή αναγκάσθηκε να παραμείνει σε κάποιο λιμένα ένεκα πολέμου ή άλλης παρεμφερούς αιτίας. Κοινή 
αβαρία επίσης αποτελούν ο μισθός, τα έξοδα και η τροφοδοσία του πληρώματος εις λιμένα αναγκα-
στικής προσορμίσεως του πλοίου προς εκτέλεση απαραιτήτων επισκευών για τη συνέχιση του πλου, 
εφόσον οι επισκευές αυτές συνισθούν κοινή αβαρία».

Το περιεχόμενο της διατάξεως αυτής δεν έχει ουσιαστικές διαφορές από εκείνο του (πλέον εκτε-
ταμένου βέβαια) κανόνα ΧΙ. Ευστοχεί όμως αποδίδοντας αμέσως τη φύση των δαπανών που εντάσ-
σει στη γενική αβαρία, αλλά και στο ότι διευρύνει τις περιπτώσεις ακινητοποιήσεως του πλοίου, 
διευκρινίζοντας έτσι και την έννοια της «καταδίκης» του κανόνα ΧΙ.

Πράγματι ο κανόνας ΧΙ αναφερόμενος σε καταδίκη δεν διευκρινίζει το περιεχόμενό της. Το πλοίο 
ως αντικείμενο δεν μπορεί να «καταδικασθεί» σε πράξη ή παράλειψη. Επομένως, ο όρος «καταδίκη» 
είναι λογικό να αναφέρεται σε επιβαλλόμενο βάρος επί του πλοίου όπως είναι η παρεμπόδιση του 
ταξιδίου του. Ως καταδίκη του πλοίου έχει θεωρηθεί η αχρήστευσή του, λόγω της οποίας δεν μπορεί 
να συνεχίσει το ταξίδι του. Όμως, το άρθρο 223 είναι σαφέστερο και περιλαμβάνει στην καταδίκη 
την κατακράτηση του πλοίου από ξένη αρχή (κράτος) ως πράξη ασκήσεως κρατικής εξουσίας, τα-
κτικής ή έκτακτης (λεία πολέμου).

Βεβαίως, δεν υπάρχει αντιστοιχία της «καταδίκης» του κανόνα ΧΙ που αναφέρεται σε αχρήστευ-
ση του πλοίου με την κατακράτηση αυτού, αλλά τόσο το περιεχόμενο του κανόνα αυτού όσο και 
του άρθρου 223 συμπίπτουν, εφόσον και τα δύο αναφέρονται στα έξοδα μισθών, τροφοδοσίας και 
συντηρήσεως του πληρώματος ως περιλαμβανόμενα στη γενική αβαρία.

Κανόνας ΧΙΙ. Ζημία στο φορτίο στην εκφόρτωση.

Η ζημία ή απώλεια του φορτίου, καυσίμων ή εφοδίων που προκλήθηκε κατά τη μετακίνηση ή 
εκφόρτωση, αποθήκευση ή επαναφόρτωση και στοιβασία κερδίζεται ως γενική αβαρία, εάν το κόστος 
των μέτρων αυτών γίνεται δεκτό ως γενική αβαρία.

Προκειμένου κατά τον κανόνα ΧΙΙ (12) ζημίες ή απώλειες στο φορτίο, στα καύσιμα και στα εφό-
δια που έγιναν κατά την μ’ οιονδήποτε τρόπο μετακίνηση του φορτίου (εκφόρτωση, επαναφόρτωση, 
αποθήκευση, επαναστοιβασία) να καλυφθούν από τη συνεισφορά, πρέπει αυτές να είναι επακόλου-
θο της μετακινήσεως του φορτίου και η μετακίνηση αυτή με τη σειρά της να απαιτήθηκε ως πράξη 
γενικής αβαρίας.

Κανόνας ΧΙΙΙ. Μείωση από τη δαπάνη για επισκευές.

Οι επισκευές για να γίνουν παραδεκτές στη γενική αβαρία δεν υπόκεινται σε μειώσεις ένεκα παλαι-
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ότητας εκεί όπου παλαιό υλικό ή τμήματα αντικαθίστανται από νέα εκτός αν το πλοίο είναι ηλικίας άνω 
των 15 ετών οπότε επιβάλλεται μείωση κατά το τρίτο (1/3).

Οι μειώσεις κανονίζονται σύμφωνα με την ηλικία του πλοίου που αρχίζει από την 31 Δεκεμβρί-
ου του έτους αποπερατώσεως της κατασκευής του και μέχρι την ημερομηνία της γενικής αβαρίας με 
εξαίρεση τις μονώσεις, τις λέμβους διασώσεως ή άλλες παρόμοιες, τον εξοπλισμό επικοινωνίας και 
ναυσιπλοΐας, τις μηχανές και τους λέβητες για τα οποία οι μειώσεις πρέπει να υπολογίζονται με την 
ηλικία των τμημάτων στα οποία εφαρμόζονται.

Οι μειώσεις γίνονται μόνο επί του κόστους του νέου υλικού ή των τμημάτων, όταν αποπερατωθούν 
και είναι έτοιμα για τοποθέτηση στο πλοίο. Καμμία μείωση δεν γίνεται όσον αφορά προμήθειες, εφό-
δια, άγκυρες και αλυσίδες. Τέλη δεξαμενισμού, ναυπηγικής κλίνης (σκαριών) και κόστος μετακινήσεως 
του πλοίου γίνονται όλα δεκτά. Κόστος καθαρισμού, βαφής ή επιστρώσεως των υφάλων δεν γίνονται 
παραδεκτά στη γενική αβαρία, εκτός αν έχουν βαφεί ή επιστρωθεί μέσα στους δώδεκα μήνες που προ-
ηγούνται της πράξεως της γενικής αβαρίας οπότε και λαμβάνεται υπ’ όψιν το ήμισυ του κόστους αυτού.

Ο κανόνας αυτός ΧΙΙΙ (13) επαναδιατυπώθηκε το 1974 και έθεσε, καταργώντας διάφορες κλιμα-
κώσεις της ηλικίας του πλοίου, το όριο εκείνο πέραν του οποίου οι δαπάνες επισκευής του πλοίου 
υφίστανται μείωση λόγω της παλαιότητάς του.

Κατ’ αρχήν ο κανόνας συμπεριλαμβάνει το κόστος επισκευών του πλοίου στις καλυπτόμενες από 
τη γενική αβαρία δαπάνες με τις εξής διευκρινίσεις:

α) Εφόσον παλαιό πλοίο επισκευασθεί, οι δαπάνες επισκευής του καλύπτονται καθ’ ολοκληρία 
όταν το πλοίο είναι ηλικίας μέχρι δεκαπέντε ετών. Στην περίπτωση αυτή δεν χωρεί αμφιβολία ότι το 
πλοίο ωφελήθηκε, δηλαδή έγινε πιο καινούριο επειδή προστέθηκαν σ’ αυτό καινούργια μέρη. 

β) Εάν όμως το πλοίο είναι ηλικίας άνω των 15 ετών και προστεθούν σε αυτό με τις επισκευές 
καινούργια τμήματα τότε θεωρείται ότι το πλοίο ωφελήθηκε από τις επισκευές ακόμη και αν αυτές 
γίνονται προς το κοινό συμφέρον (πλοίου, φορτίου), καθόσον είναι εύλογο μετά τη δεκαπενταετία 
το πλοίο να προέβαινε αφεαυτού σε επισκευές. Οι δαπάνες επισκευής καλύπτονται μόνο κατά τα 2/3 
εκ της αβαρίας ενώ κατά 1/3 βαρύνουν τον πλοιοκτήτη.

γ) Από το διαχωρισμό αυτό εξαιρούνται οι λέβητες, ο εξοπλισμός διασώσεως και επικοινωνίας 
που καλύπτονται από τη γενική αβαρία, όμως με μείωση του ποσού καλύψεως αναλόγως την ηλικία 
των αντικαθισταμένων ειδών.

δ) Εξαιρούνται παντελώς και δεν καλύπτονται από τη συνεισφορά οι άγκυρες και τα καλώδια 
των αλυσίδων.

ε) Συμπεριλαμβάνονται και καλύπτονται οι δαπάνες για το δεξαμενισμό του πλοίου.
στ) Δαπάνες καθαρισμού και βαφής του πλοίου δεν καλύπτονται από τη γενική αβαρία, εκτός 

αν το πλοίο είχε βαφεί τους προηγούμενους 12 μήνες πριν την πράξη γενικής αβαρίας, λόγω της 
οποίας απαιτήθηκε η εκ νέου βαφή του, οπότε και καλύπτονται κατά το ήμισυ.

Ο ΚΙΝΔ σχετική αναφορά κάνει στο άρθρο 226: «Η δαπάνη προς επισκευή του πλοίου υπολογίζε-
ται μειωμένη κατά τον λόγο της διαφοράς νέου προς παλαιό όχι όμως πλέον του τρίτου αυτής». Ενώ ο 
κανόνας ΧΙΙΙ Υόρκης-Αμβέρσας δεν δέχεται μείωση των δαπανών, εκτός αν το πλοίο είναι άνω της 
15ετίας, ο ΚΙΝΔ δέχεται μείωση των δαπανών από την κάλυψη κοινής αβαρίας, ανεξαρτήτως ηλικίας 
του πλοίου, την οποία όμως μείωση περιορίζει μέχρι το 1/3 της απαιτηθείσας δαπάνης επισκευής.

Κανόνας XIV. Προσωρινές επισκευές.

Όταν προσωρινές επισκευές εκτελούνται σε πλοίο στο λιμένα φορτώσεως, προσεγγίσεως ή κατα-
φυγής για την κοινή ασφάλεια ή για ζημίες που προκλήθηκαν από θυσία γενικής αβαρίας, το κόστος 
των επισκευών γίνεται δεκτό ως γενική αβαρία.

Όταν προσωρινές επισκευές εκτελούνται για ζημίες που προκλήθηκαν από ατύχημα, έτσι ώστε να 
συνεχιστεί η περιπέτεια (ταξίδι), η αξία αυτών των επισκευών είναι δεκτή ως γενική αβαρία χωρίς να 
λαμβάνεται υπ’ όψιν η εξοικονόμηση – αν υπάρχει – που προέκυψε σε άλλα συμφέροντα, αλλά μόνο 
μέχρι την εξοικονόμηση των εξόδων που θα πραγματοποιούνταν και θα γινόταν παραδεκτά στη γενική 
αβαρία, αν οι επισκευές αυτές δεν είχαν εκτελεσθεί εκεί.
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Καμμία μείωση από διαφορά νέου προς παλιό δεν γίνεται στο κόστος των προσωρινών επισκευών 
που είναι δεκτό ως γενική αβαρία.

Ο κανόνας ΧΙV (14) περιορίζεται στις προσωρινές επισκευές, τις οποίες καλύπτει με τη συνει-
σφορά στην αβαρία, εφόσον οι επισκευές έγιναν σε λιμένα που κατέφυγε το πλοίο, προκειμένου να 
είναι ασφαλές και αυτό και το φορτίο, μετά από πράξη γενικής αβαρίας.

Εάν πάλι προσωρινές επισκευές γίνονται μετά από ατύχημα και όχι από πράξη γενικής αβαρίας, 
πάλι καλύπτονται, εφόσον είναι αναγκαίες για να συνεχισθεί με ασφάλεια το ταξίδι του πλοίου και 
του φορτίου.

Σχετική είναι η παράγραφος 2 του άρθρου 226 ΚΙΝΔ όπου «Η μείωση (δαπανών) δεν εφαρμόζε-
ται επί των δαπανηθέντων για προσωρινή επισκευή του πλοίου στο λιμένα φορτώσεως, προσεγγίσεως 
ή αναγκαστικής προσορμίσεως».

Πάντως, στην 1η παράγραφο πρέπει να τονισθεί η αντίθεση μεταξύ του κανόνα 13 Υόρκης-
Αμβέρσας και ΚΙΝΔ, αντίθεση η οποία προφανώς υπαγορεύθηκε από το ότι τα πλοία στην Ελλάδα 
αποσύρονται σε μεγάλη ηλικία (35ετία), έτσι ώστε καθίσταται αναγκαία η μείωση της καλύψεως, 
διότι ένα πλοίο τριακονταετίας θα ωφελείτο προφανώς από την τοποθέτηση καινούριων τμημάτων 
σε αυτό, η δε δαπάνη τοποθετήσεως θα καλυπτόταν από την κοινή συνεισφορά.

Κανόνας XV. Απώλεια ναύλου (Loss of freight).

Η απώλεια (χάσιμο) ναύλου που προήλθε από ζημία ή απώλεια του φορτίου επανορθώνεται ως 
γενική αβαρία, είτε όταν προέρχεται από πράξη αβαρίας, είτε όταν η ζημία ή απώλεια του φορτίου 
επανορθώνεται κατ’ αυτόν τον τρόπο (με διακανονισμό αβαρίας δηλαδή).

Μείωση γίνεται από το ποσό του μεικτού ναύλου που χάθηκε, για δαπάνες που θα κατέβαλλε ο 
πλοιοκτήτης, προκειμένου να κερδίσει ένα τέτοιο ναύλο, που όμως λόγω ατυχήματος δεν υπέσθη.

Σύμφωνα με τον κανόνα XV (15), σε περίπτωση που από πράξη γενικής αβαρίας δεν πραγμα-
τοποιηθεί το ταξίδι, τότε ο μεταφορέας δεν έχει υποσθεί μόνο ζημία επί του πλοίου λόγω της οποίας 
ματαιώθηκε αυτό (ταξίδι), αλλά έχει χάσει και το ναύλο που θα εισέπραττε εάν παρέδιδε το φορτίο.

Έτσι λοιπόν, εάν ο εκναυλωτής-πλοιοκτήτης λόγω πράξεως γενικής αβαρίας και προς σωτηρία 
του πλοίου και του φορτίου κρίνει (διά του πλοιάρχου) ότι το ταξίδι δεν πρέπει να συνεχισθεί επειδή 
δεν παρέδωσε το φορτίο στον προορισμό του, δεν δικαιούται ναύλου.  Όμως, επειδή η μη παρά-
δοση του φορτίου ήταν στο πλαίσιο πράξεως γενικής αβαρίας προς κοινή ωφέλεια, τότε ο απωλε-
σθείς ναύλος θα πρέπει να καλυφθεί από τις συνεισφέρουσες αξίες (περιουσίες) στη γενική αβαρία. 
Καλύπτεται όμως μόνο «ο καθαρός ναύλος», δηλαδή το κέρδος του πλοιοκτήτη και όχι ο μεικτός, 
δηλαδή και οι δαπάνες που θα έκανε προκειμένου να εκτελέσει τη μεταφορά και να κερδίσει το 
ναύλο (έξοδα φορτώσεως).

Κανόνας XVI. Ποσό που αποκτάται για φορτίο που απωλέσθηκε ή υπέσθη ζημία ένεκα 
θυσίας.

Το ποσό που ανακτάται ως γενική αβαρία (δηλ. το ποσό που κερδίζεται μετά από διακανονισμό 
αβαρίας) για ζημία ή απώλεια του φορτίου που θυσιάσθηκε, είναι η απώλεια που προέκυψε από 
τέτοια θυσία με βάση την αξία κατά το χρόνο εκφορτώσεως, διαπιστωμένη από το εμπορικό τιμολόγιο 
που παραδίδεται στον παραλήπτη ή ελλείψει τέτοιου τιμολογίου από τη φορτωθείσα άξια.

Η αξία κατά το χρόνο της εκφορτώσεως πρέπει να περιλαμβάνει το κόστος ασφαλίσεως και ναύλου 
με εξαίρεση την περίπτωση που ο ναύλος δεν διακυβεύεται από συμφέροντα διάφορα του φορτίου.

Όταν το φορτίο που υπέστη ζημία πουληθεί, το δε ποσό της ζημίας δεν έχει συμφωνηθεί διαφορε-
τικά, η ζημία που αποζημιώνεται από την αβαρία είναι η διαφορά μεταξύ του ποσού της πωλήσεως και 
της αρχικής αξίας, όπως υπολογίζεται στην πρώτη παράγραφο του κανόνα αυτού.

Εάν το φορτίο υποστεί ζημίες ή θυσιασθεί εν όλω ή εν μέρει, τότε οπωσδήποτε οι ζημίες ή απώ-
λειές του καλύπτονται από τη γενική αβαρία. Επειδή όμως, λόγω αυξομειώσεως τιμών των πραγ-
μάτων που συγκροτούν το φορτίο, αυξομείωση που μπορεί να προέλθει από μεταβολή ζητήσεως 
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και προσφοράς από τότε που φορτώθηκε μέχρις ότου εκφορτωθεί, τίθεται το ερώτημα ποια αξία θα 
ληφθεί υπόψη, προκειμένου να εκτιμηθεί η κάλυψη του φορτίου: η αξία κατά το χρόνο φορτώσεως 
ή εκείνη κατά το χρόνο εκφορτώσεως, καθώς επίσης και πώς αποδεικνύεται η αξία αυτή.

Ο κανόνας XVI (16) απαντά στα ερωτηματικά αυτά.  Έτσι λοιπόν: 
α) Ως αξία του φορτίου, προκειμένου να «κοστολογηθεί» η απώλεια ή η ζημία του, θεωρείται εκεί-

νη που έχει όταν εκφορτώνεται στον τόπο προορισμού και όχι εκείνη του τόπου φορτώσεως.
β) Ο προσδιορισμός της αξίας αυτής γίνεται με βάση το τιμολόγιο (invoice) που παραδίδεται 

στον παραλήπτη.
γ) Εάν δεν υπάρχει τιμολόγιο λαμβάνεται υπόψη η αξία του φορτίου που πράγματι φορτώθηκε.
δ) Εάν το φορτίο που απέμεινε πωληθεί, τότε, προκειμένου να υπολογισθεί η κάλυψη του φορ-

τίου από τη γενική αβαρία, θα ληφθεί υπόψη η διαφορά μεταξύ του ποσού που αξίζει το φορτίο και 
του ποσού που τελικά πωλήθηκε.

Έτσι για παράδειγμα, εάν το φορτίο ή μέρος του πωλήθηκε και η αξία του όταν αυτό ήταν ακέραιο 
(υγιής αξία) ανερχόταν στο ποσό των 10.000, πωληθεί δε 3.000, τότε το ποσό που θα καλυφθεί από 
τη γενική αβαρία θα είναι αυτό των 7.000, δηλαδή η διαφορά 10.000–3.000=7.000 δρχ., εφόσον 
από την πώληση ωφελήθηκε ο ίδιος ο ιδιοκτήτης του φορτίου το ποσό των 3.000.

Με τις ρυθμίσεις αυτές επανορθώνονται οι ζημίες του φορτίου σύμφωνα με την πραγματική τους 
αξία και μάλιστα κατά το χρόνο εκφορτώσεως που θεωρείται ο χρόνος που έληξε η κοινή ναυτική 
περιπέτεια, δηλαδή οι κίνδυνοι που αντιμετώπισαν πλοίο και φορτίο.

Επίσης, διευκρινίζεται ότι προς υπολογισμό της αξίας του φορτίου συνυπολογίζονται και τα πρό-
σθετα επ’ αυτού τέλη ασφαλίσεως, καθώς και ο καταβληθείς ναύλος ως επί πωλήσεως c.I.F.

Παράδειγμα: Κόστος του φορτίου 10.000

Ποσό ασφαλίσεως του φορτίου 1.000

Ναύλος μεταφοράς 2.000

Ποσό που αυξήθηκε η αξία του μέχρι το λιμένα προορισμού 3.000

ΣυΝΟΛΟ 16.000

Η αξία αυτή λαμβάνεται υπόψη στον τόπο εκφορτώσεως.
Αντίστοιχη διάταξη περιέχει ο ΚΙΝΔ στο άρθρο 227 στο οποίο ρυθμίζεται ο τρόπος συνεισφοράς 

προς κάλυψη του φορτίου. Στην πρώτη παράγραφο αναφέρεται: «Τα θυσιασθέντα ως και τα διασω-
θέντα πράγματα συνεισφέρουν κατ’ αναλογία της αξίας που έχουν στο λιμένα εκφορτώσεως μετ’ αφαί-
ρεση των εξόδων εκφορτώσεως, των τελωνειακών δασμών και άλλων παρομοίων βαρών». Ο ΚΙΝΔ 
λαμβάνει επομένως υπόψη την καθαρή αξία του φορτίου κατά το χρόνο εκφορτώσεως.

Σχετική επίσης είναι και η παράγραφος 1 του άρθρου 231 ΚΙΝΔ κατά την οποία: «Η ποσότητα 
των πραγμάτων που συνεισφέρουν ή διασωθέντων ή αυτών που θυσιάσθηκαν αποδεικνύεται διά της 
φορτωτικής και των τιμολογίων, τούτων δε μη εκδοθέντων, διά παντός αποδεικτικού μέσου».

Επομένως, οι πρώτες παράγραφοι τόσο του άρθρου 227 όσο και του άρθρου 231 με μικρές δια-
φορές είναι εναρμονισμένες με τον κανόνα 16 Υόρκης-Αμβέρσας.

Κανόνας XVII. Αξίες που συνεισφέρουν.
Η συνεισφορά στη γενική αβαρία γίνεται επί των πράγματι καθαρών αξιών της περιουσίας κατά τη 

λήξη της περιπέτειας, εκτός από την αξία του φορτίου που πρέπει να είναι η αξία κατά το χρόνο της εκ-
φορτώσεως, εξακριβωμένη από το εμπορικό τιμολόγιο που παραδίδεται στον παραλήπτη ή αν λείπει 
τέτοιο τιμολόγιο από την αξία των φορτωθέντων.

Η αξία του φορτίου περιλαμβάνει το κόστος της ασφαλίσεως και του ναύλου, εκτός αν ο ναύλος 
διακυβεύεται από συμφέροντα άλλα από εκείνα του φορτίου, μετά την αφαίρεση από αυτόν κάθε απώ-
λειας ή ζημίας που το φορτίο έχει υποσθεί πριν από την εκφόρτωση ή κατά τη διάρκειά της.
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Η αξία του πλοίου εκτιμάται χωρίς να ληφθούν υπ’ όψιν οι προσφορές ή οι δυσμενείς συνέπειες 
οποιουδήποτε ναυλοσυμφώνου γυμνού σκάφους ή χρονοναυλώσεως, με το οποίο το πλοίο μπορεί να 
έχει δεσμευθεί.

Σε αυτές τις αξίες προστίθενται το ποσό που καταβάλλεται από τη γενική αβαρία για την περιουσία 
που θυσιάσθηκε, αν δεν έχει ήδη συμπεριληφθεί, αφού αφαιρεθούν από το ναύλο ή το ναύλο επιβατών 
που κινδύνευε, αυτές οι επιβαρύνσεις και οι μισθοί του πληρώματος που δεν θα είχαν πραγματοποιηθεί 
για να κερδηθεί ο ναύλος, αν το πλοίο και το φορτίο είχαν καθ’ ολοκληρία χαθεί κατά την ημερομηνία 
της πράξεως γενικής αβαρίας και δεν θα ελαμβάνοντο υπ’ όψιν ως γενική αβαρία. Αφαιρούνται επίσης 
από την αξία της περιουσίας όλες οι πρόσθετες επιβαρύνσεις που έγιναν σχετικά με αυτήν μετά την πρά-
ξη γενικής αβαρίας, εκτός από εκείνες (επιβαρύνσεις) που έγιναν δεκτές στη γενική αβαρία.

Σε περίπτωση που πουληθεί το φορτίο πριν τον προορισμό του αυτό συνεισφέρει κατά το πραγμα-
τικό καθαρό προϊόν της πωλήσεως αφού προστεθεί σε αυτό κάθε ποσό που καταβάλλεται ως γενική 
αβαρία. Οι αποσκευές των επιβατών και τα προσωπικά είδη που δεν έχουν φορτωθεί βάσει φορτωτι-
κής δεν συνεισφέρουν στη γενική αβαρία. 

Ο κανόνας XVII (17) καθορίζει τις αξίες που συνεισφέρουν στη γενική αβαρία και επιπλέον ως 
προς τις αξίες του φορτίου και του ναύλου επαναλαμβάνει τα κριτήρια προσδιορισμού της (αξίας) 
που αναφέρονται στον κανόνα XVI (16). Κατ’ αρχήν με τον όρο «συνεισφέρουσες αξίες» εννοού-
νται όλα τα περιουσιακά στοιχεία που αντιμετώπισαν κοινό (από κοινού) θαλάσσιο κίνδυνο και είτε 
θυσιάσθηκαν, είτε διασώθηκαν ως πράξη γενικής αβαρίας και με την προϋπόθεση ότι η θυσία ενός 
εκ των περιουσιακών στοιχείων έγινε προκειμένου να ωφεληθούν τα περιουσιακά στοιχεία που 
αντιμετώπισαν κοινό θαλάσσιο κίνδυνο.

Οι περιουσίες αυτές είναι:
Το πλοίο, το φορτίο και ο ναύλος. Και τα τρία αυτά περιουσιακά στοιχεία καλύπτονται και κα-

λύπτουν το ένα το άλλο στο πλαίσιο της γενικής αβαρίας.
Αν παραδείγματος χάριν το πλοίο υπέστη ζημίες, προκειμένου να διασωθεί το φορτίο και ο 

συνεπεία της παραδόσεως αυτού καταβληθησόμενος ναύλος, τότε τις ζημίες του πλοίου πρέπει να 
καλύψουν και το ίδιο το πλοίο, αλλά και το φορτίο και ο ναύλος που κερδήθηκε. Εάν μέρος του φορ-
τίου θυσιασθεί, προκειμένου να διασωθεί το πλοίο όσο το δυνατόν χωρίς ζημίες, τότε η ζημία του 
φορτίου θα καλυφθεί από το ίδιο το διασωθέν φορτίο (με ανάλογη βέβαια μείωση), τον αναλογικό 
ναύλο που αντιστοιχεί στο παραδοθέν φορτίο και πολύ περισσότερο από το πλοίο (πλοιοκτήτη) που 
διεσώθηκε.

Εάν πάλι λόγω ακινητοποιήσεως του πλοίου ως πράξη γενικής αβαρίας για τη σωτηρία του πλοί-
ου και του φορτίου δεν παραδοθεί το φορτίο και δεν κερδηθεί ο συμφωνηθείς ναύλος, τότε το πλοίο 
και το φορτίο θα συνεισφέρουν προς κάλυψη της απώλειας του ναύλου.

α) Το πλοίο. Η αξία του πλοίου αποτιμάται από ειδικό πραγματογνώμονα κατά το χρόνο που 
έληξε το ταξίδι, δηλαδή η περιπέτεια που το πλοίο και οι άλλες σχετικές αξίες αντιμετώπισαν.

β) Το φορτίο όπως ήδη αναφέρθηκε στον κανόνα XVI (16) εκτιμάται σύμφωνα με την αξία που 
έχει αυτό στον τόπο που εκφορτώθηκε. 

γ) Ο ναύλος που θα κερδιζόταν αν το ταξίδι έβαινε κανονικά και το φορτίο παραδιδόταν ως 
είχε συμφωνηθεί στο ναυλοσύμφωνο. Από το ναύλο όμως αφαιρούνται οι μισθοί του πληρώματος 
και γενικά έξοδα κινήσεως του πλοίου, ώστε να συνεισφέρει τελικά ο καθαρός ναύλος, δηλαδή το 
καθαρό κέρδος του εκναυλωτή.

Η παράγραφος 2 του άρθρου 227 ΚΙΝΔ αναφέρεται στον προσδιορισμό των συνεισφερουσών αξι-
ών ως εξής: «Το πλοίο συνεισφέρει κατ’ αναλογία της αξίας που έχει στο λιμένα εκφορτώσεως. Ο ναύλος 
(ακαθάριστος) πραγμάτων και επιβατών συνεισφέρει κατά τα 2/3 του ποσού που αντιστοιχεί σ’ αυτόν».

Κανόνας XVIII. Ζημία στο πλοίο.

Το ποσό που γίνεται δεκτό ως γενική αβαρία για ζημίες ή απώλειες στο πλοίο, στις μηχανές, στα 
εξαρτήματά του, που προκλήθηκαν από πράξη γενικής αβαρίας γίνεται ως ακολούθως:
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α) Όταν αυτές επισκευασθούν ή αντικατασταθούν το πραγματικό λογικό κόστος των επισκευών ή 
αντικαταστάσεων τέτοιων ζημιών ή απωλειών. Υπόκειται όμως στις μειώσεις που προβλέπονται από 
τον κανόνα XIII.

β) Όταν δεν εκτελέστηκαν επισκευές ή αντικαταστάσεις η λογική αποτίμηση που προέκυψε από 
τέτοιες ζημίες ή απώλειες η οποία όμως να μην υπερβαίνει το προβλεπόμενο κόστος των επισκευών.

Αλλά στην περίπτωση που το πλοίο έχει απωλεσθεί ολικά ή όταν το κόστος των επισκευών θα υπε-
ρέβαινε την αξία του πλοίου μετά από τις επισκευές του, το ποσό που γίνεται δεκτό ως γενική αβαρία 
είναι η διαφορά μεταξύ της εκτιμημένης υγιούς αξίας του πλοίου κατόπιν αφαιρέσεως από αυτήν του 
εκτιμώμενου κόστους επισκευής των ζημιών που δεν έχουν χαρακτήρα γενικής αβαρίας και της αξίας 
του πλοίου σε κατάσταση βλάβης που μπορεί να μετρηθεί με κριτήριο (γνώμονα) το καθαρό προϊόν 
της πωλήσεώς του, εφόσον υπάρξει τέτοια.

Ο κανόνας XVIII (18) αναφέρεται στις περιπτώσεις εκείνες όπου το πλοίο λόγω ζημιών έχει ανά-
γκη επισκευών. Περαιτέρω, συμπεριλαμβάνει και την περίπτωση της ολικής απώλειας του πλοίου, 
πραγματικής ή τεκμαρτής.

Πραγματική ολική απώλεια υπάρχει όταν το πλοίο χάθηκε ολοσχερώς (λόγω καταβυθίσεως 
– ολικής καταστροφής από πυρκαϊά). Τεκμαρτή ολική απώλεια υπάρχει, εφόσον το πλοίο λόγω 
εκτεταμένων ζημιών δεν μπορεί να είναι αξιόπλοο, το δε κόστος επισκευής είναι δυσανάλογο με την 
αξία του πλοίου, οπότε το πλοίο τεκμαίρεται (υποτίθεται) ότι καταστράφηκε ολοσχερώς.

Διακρίνονται οι εξής περιπτώσεις:
α) Ζημίες στο πλοίο που επισκευάζονται. Οι ζημίες αυτές καλύπτονται από το διακανονισμό 

και τη συνεισφορά, εφόσον είναι αποτέλεσμα πράξεως γενικής αβαρίας και το κόστος επισκευής 
τους είναι λογικό.

β) Επισκευές ζημιών που δεν πραγματοποιήθηκαν. Στην περίπτωση αυτή, καλυπτόμενο 
από τη συνεισφορά στη γενική αβαρία είναι το ποσό, κατά το οποίο λόγω ζημιών υποτιμήθηκε 
η αξία του πλοίου. Εάν λ.χ. το πλοίο σε συνάρτηση με την παλαιότητα αυτού μπορεί να πωληθεί 
1.000.000, οι δε ζημίες που έπαθε υποτιμούν την αξία του κατά 200.000, τότε από την αβαρία καλύ-
πτεται το ποσό της υποτιμήσεως της αξίας του.

γ) Ολική απώλεια του πλοίου (πραγματική ή τεκμαρτή). Στις περιπτώσεις αυτές επί μεν ολι-
κής πραγματικής απώλειας του πλοίου θα υπολογισθεί η αξία του μετά την πράξη γενικής αβαρίας 
και θα αφαιρεθεί τυχόν ποσόν που εισπράχθηκε από πώληση του ναυαγίου, π.χ. αξία του πλοίου 
μετά την πράξη γενικής αβαρίας 500.000 – 40.000 που πουλήθηκε σαν ναυάγιο = 460.000, ποσό 
καλυπτόμενο από τη συνεισφορά.

Επί τεκμαρτής απώλειας του πλοίου λαμβάνεται υπ’ όψιν το κόστος επισκευών το οποίο αφαιρεί-
ται από την αξία που θα είχε πριν υποσθεί οποιαδήποτε ζημία. Το δε υπολειπόμενο πoσό καλύπτεται 
από τη συνεισφορά. Π.χ. αξία του πλοίου πριν τη γενική αβαρία 3.000.000,

Υπολογιζόμενο κόστος επισκευών 2.000.000

Αξία του πλοίου μετά την πράξη γενικής αβαρίας 800.000

Καλυπτόμενο ποσό από τη συνεισφορά 1.200.000

Κανόνας ΧΙΧ. Φορτίο αδήλωτο ή εσφαλμένως δηλωμένο.

Η ζημία ή απώλεια που προκλήθηκε σε πράγματα που έχουν φορτωθεί εν αγνοία του πλοιοκτήτη ή 
του πράκτορά του ή σε πράγματα που περιγράφησαν εσφαλμένα κατά τη φόρτωση δεν είναι αποδεκτή 
σαν γενική αβαρία. Τα πράγματα όμως ευθύνονται για συμμετοχή στην αβαρία εφόσον διασώθησαν.

Η ζημία ή απώλεια που προκλήθηκε σε πράγματα που δηλώθηκαν κατά λάθος κατά τη φόρτωση με 
αξία κάτω από την πραγματική τους αναγνωρίζονται ως αβαρία, σύμφωνα με τη δηλωθείσα αξία τους. 
Τα αγαθά όμως αυτά συνεισφέρουν με βάση την πραγματική τους αξία.



180

Στον κανόνα ΧΙΧ (19) προβλέπεται η συνεισφορά και κάλυψη φορτίων είτε παντελώς αδηλώ-
των, είτε εσφαλμένως δηλωμένων:

α) Πράγματα που φορτώθηκαν εν αγνοία του πλοιοκτήτη (πλοιάρχου) ή πράγματα που 
είναι συσκευασμένα και έχουν δηλωθεί διαφορετικά από αυτά που πράγματι είναι. Τα 
αντικείμενα αυτά δεν καλύπτονται από τη γενική αβαρία εάν θυσιασθούν. Εάν όμως διασωθούν 
από πράξη γενικής αβαρίας, επειδή τελικά ωφελούν τον πραγματικό κύριο, τότε συνεισφέρουν στη 
γενική αβαρία.

β) Πράγματα που δηλώθηκαν με χαμηλότερη αξία από την πραγματική τους. Το φορτίο 
αυτό επειδή είναι νόμιμα δηλωμένο καλύπτεται από τη συνεισφορά, αλλά με βάση την αξία που 
δηλώθηκαν τα πράγματα που συγκροτούν το φορτίο. Όμως, τα πράγματα αυτά συνεισφέρουν με την 
πραγματική τους αξία προς κάλυψη ζημιών άλλων αξιών που έχουν ζημιωθεί από τη γενική αβαρία 
(λ.χ. πλοίο).

Σύμφωνα με τον ΚΙΝΔ άρθρο 231 παράγρ. 2: «Τα πράγματα που φορτώθηκαν με άγνοια του 
πλοιάρχου δεν γίνονται δεκτά σε κοινή αβαρία εάν εθυσιάσθησαν ή εβλάβησαν, συνεισφέρουν όμως 
εάν διεσώθησαν». Τόσο το κείμενο του κανόνα 19 όσο και της παραγράφου 2 του άρθρου 231 δεν 
δέχονται την κάλυψη πραγμάτων τα οποία φορτώθηκαν παράτυπα, δηλαδή χωρίς να το γνωρίζει ο 
πλοιοκτήτης ή ο πλοίαρχος που τον εκπροσωπεί ή αν αυτά έχουν περιγραφεί ψευδώς ως προς το 
είδος και ποσότητα, προκειμένου να ωφεληθεί ο παραλήπτης (λόγω καταβολής μειωμένου ναύλου 
ή εισαγωγικών δασμών). Αυτό ως ποινή και αποτρεπτικός παράγοντας, ώστε να αποφεύγεται η 
κυκλοφορία μη νομίμων φορτίων. Όμως, τα πράγματα αυτά αν τελικά διασωθούν καλούνται να συ-
νεισφέρουν προς κάλυψη των ζημιών της αβαρίας. Είναι φανερό πως στην περίπτωση αυτή η μόνη 
ωφελούμενη και ανορθούμενη από τις ζημίες της περιουσία, είναι το πλοίο.

Κανόνας ΧΧ. Ανεύρεση χρηματικών πόρων.

Προμήθεια 2% επί των δαπανών γενικής αβαρίας διάφορη εκείνων της μισθοδοσίας και τροφοδοσί-
ας του πλοιάρχου, των αξιωματικών και του πληρώματος, καθώς και των καυσίμων και των εφοδίων των 
οποίων δεν έχει γίνει αντικατάσταση κατά τη διάρκεια ταξιδιού, είναι αποδεκτή στη γενική αβαρία.

Η απώλεια κεφαλαίου την οποία υφίσταται ο ιδιοκτήτης του φορτίου που έχει πωληθεί με σκοπό 
να ανευρεθούν πόροι για να καταβληθούν οι δαπάνες που έχουν χαρακτήρα γενικής αβαρίας, είναι 
παραδεκτή ως γενική αβαρία.

Το κόστος ασφαλίσεως των δαπανών της γενικής αβαρίας περιλαμβάνεται (είναι αποδεκτό) στη 
γενική αβαρία.

Ορισμένες φορές, προκειμένου να καλυφθούν οι πρώτες ζημίες που προκλήθηκαν από τη γενική 
αβαρία ή να αρχίσει το έργο των διακανονιστών και να καλυφθούν οι δαπάνες τους, απαιτείται η 
ανεύρεση και η προκαταβολή χρημάτων. Την ανεύρεση των χρημάτων αυτών επωμίζεται ο πλοί-
αρχος. Ό,τι χρήματα λοιπόν προκαταβληθούν για μια πρώτη αποκατάσταση των ζημιών ή δοθούν 
στους διακανονιστές αβαριών προκειμένου να αρχίσουν τις εργασίες τους, καλύπτονται από τη συ-
νεισφορά στη γενική αβαρία. Τα χρήματα αυτά ανευρίσκονται:

α) Από προκαταβολές που μπορεί να ζητήσει ο πλοίαρχος από τον πράκτορα του πλοιοκτήτη. 
Στην περίπτωση αυτή, εφόσον η προκαταβολή δεν υπερβαίνει το 2% του ποσού των ζημιών περι-
λαμβάνεται και καλύπτεται από τη γενική αβαρία.

β) Από δάνειο που μπορεί να συνάψει ο πλοίαρχος ως εκπρόσωπος του πλοιοκτήτη (θαλασσο-
δάνειο).

γ) Από πώληση μέρους του φορτίου. Στην περίπτωση αυτή οι ιδιοκτήτες του φορτίου καλύπτο-
νται για τη ζημία που έπαθαν από την πώληση αυτή, επειδή πέραν της πωληθείσης ποσότητας αυτή 
πουλήθηκε φθηνότερα, προκειμένου ο πλοίαρχος να βρει χρήματα.

Εφόσον (ειδικά στην περίπτωση 2) τα ποσά που βρέθηκαν έχουν ασφαλισθεί, τότε το κόστος 
ασφαλίσεως καλύπτεται από τη γενική αβαρία.



181

Σύμφωνα επομένως με τον κανόνα ΧΧ (20) καλύπτονται από τη συνεισφορά στη γενική αβαρία 
τα πιο κάτω ποσά:

α) Καταβολές στον πλοίαρχο από τον πράκτορα μέχρι 2%.
β) Δάνειο προς επισκευή ζημιών του πλοίου.
γ) Ζημίες των ιδιοκτητών από πώληση μέρους του φορτίου.

Κανόνας ΧΧΙ. Τόκοι επί απωλειών που ανορθώνονται με τη γενική αβαρία.

Τόκοι είναι δεκτοί πάνω σε δαπάνες, θυσίες και παροχές που βαρύνουν την αβαρία με επιτόκιο 
(ετήσιο) 7% και μέχρι τρεις μήνες που ακολουθούν την ημερομηνία εκδόσεως του κανονισμού της 
γενικής αβαρίας, αφού προηγουμένως εκπέσει η κάθε καταβολή έναντι λογαριασμού από τα συμμε-
τέχοντα στη συνεισφορά συμφέροντα ή από το αποθεματικό των καταθέσεων της γενικής αβαρίας. 

Τα ποσά, τα οποία καταβάλλονται προκειμένου να καλυφθούν τα πρώτα έξοδα της γενικής αβα-
ρίας ή τα ποσά που συνεισφέρουν προς ανόρθωση των ζημιών, αναγνωρίζονται ως τοκοφόρα και ο 
τόκος τους περιλαμβάνεται στα ποσά της γενικής αβαρίας που συνεισφέρουν με δύο προϋποθέσεις:

α) Ο τόκος να είναι 7% ετησίως.
β) Η τοκοφορία δεν μπορεί να υπερβαίνει το χρονικό διάστημα που οριοθετείται από τη δέσμευ-

ση του ποσού μέχρι και ένα τρίμηνο από τότε που εκδόθηκε ο διακανονισμός της γενικής αβαρίας.
Έτσι, αν για παράδειγμα γίνουν καταβολές ύψους 12.000 ως κόστος ανoρθώσεως ζημιών του 

πλοίου προκειμένου αυτό να συνεχίσει το ταξίδι του, το ποσό αυτό αν κατετίθετο στην τράπεζα θα 
τοκίζονταν και άρα θα αύξανε.  Όμως δεσμεύθηκε καταβληθέν από τον πλοιοκτήτη ως αμοιβή 
επισκευών. Τότε, στο ποσό αυτό αναγνωρίζονται τόκοι από τότε που κατεβλήθη, λ.χ. 1-10-2003 
μέχρι και τρεις μήνες από τότε που έληξε ο διακανονισμός. Εάν λοιπόν ο διακανονισμός κατέσθη 
οριστικός την 1-7-2004 το ποσό που κατεβλήθη (των 12.000) αναγνωρίζεται ως τοκοφόρο μέχρι και 
1-10-2004 και δεν θα καλυφθεί ποσό 12.000 αλλά 12.000 x 7 % = 1.400 + 12.000 = 13.400. 

Κανόνας ΧΧΙΙ. Διάθεση των καταθέσεων μετρητών.

Σε περίπτωση που εισπράχθηκαν μετρητά όσον αφορά την ευθύνη του φορτίου ως προς τη γενική 
αβαρία, τα σώστρα και ειδικές επιβαρύνσεις τα μετρητά αυτά καταβάλλονται δίχως καθυστέρηση σε 
ειδικό κοινό λογαριασμό ενός εκπροσώπου που ορίζεται για λογαριασμό του πλοιοκτήτη και ενός 
εκπροσώπου που ορίσθηκε για λογαριασμό των καταθετών σε τράπεζα που εγκρίνουν και οι δύο 
(πλοιοκτήτης και καταθέτης).

Τα ποσά που κατατέθηκαν με τις προσαυξήσεις τόκων εφόσον υπάρχουν, κρατούνται σαν εγγύηση για 
την εξόφληση εκείνων που τα δικαιούνται από τη γενική αβαρία, τα σώστρα ή τις ειδικές επιβαρύνσεις, τα 
οποία είναι καταβλητέα από το φορτίο σύμφωνα με το σκοπό που πραγματοποιήθηκαν οι καταθέσεις.

Πληρωμές έναντι λογαριασμού ή αναλήψεις από την κατάθεση μπορούν να γίνουν εφόσον επικυ-
ρώνονται από το διακανονιστή αβαριών. Οι πιο πάνω καταθέσεις ή αναλήψεις γίνονται με επιφύλαξη 
της όποιας τελικής ευθύνης των ενεχομένων μερών.

Στον ΧΧΙΙ (22) και τελευταίο κανόνα ρυθμίζονται θέματα εισπράξεως μετρητών, στην περίπτω-
ση όπου ο ιδιοκτήτης του διασωθέντος φορτίου καταβάλει χρήματα υπό μορφή εγγυήσεως για τη 
συνεισφορά του φορτίου στη γενική αβαρία. Τότε αυτά κατατίθενται σε τραπεζικό κοινό λογαρια-
σμό, επ’ ονόματι ενός εκπροσώπου του πλοιοκτήτη και ενός εκπροσώπου του καταθέτη.

9.2 Περί διαιτησίας (Arbitration).

Ως προς τη διαιτησία συμφωνούν τα συμβαλλόμενα στη θαλάσσια μεταφορά ή ναύλωση μέρη, 
σε περίπτωση εμφανίσεως διαφοράς από τη σύμβαση, να μην προσφύγουν σε δικαστήρια, αλλά 
να επιλύσουν τη διαφορά τους εξωδίκως, υπαγάγοντα αυτή στην κρίση προσώπου ή προσώπων τα 
οποία δεν έχουν την ιδιότητα του δικαστή.

Διαιτησία λοιπόν είναι η εξωδικαστική επίλυση των διαφορών που προκύπτουν από την εκτέλε-
ση συμβάσεως ναυλώσεως ή θαλασσίας μεταφοράς.
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Η χώρα όπου η συνήθεια της διαιτησίας ξεκίνησε και αναπτύχθηκε είναι η Αγγλία, όπου και επιλύ-
ονται σήμερα διαιτητικώς οι περισσότερες διαφορές. Η Αγγλία άλλοτε ναυτική και εμπορική δύναμη 
και ήδη κέντρο διεθνών ναυτιλιακών συναλλαγών ανέπτυξε και καλλιέργησε πολλές από τις ναυτιλι-
ακές συνήθειες που επικρατούν σήμερα διεθνώς (θαλάσσια ασφάλιση, νηογνώμονες), ανεξαρτήτως 
του ότι δεν υπήρξε η γενέτειρά τους. Η διαιτησία ως εμπορική συνήθεια πρωτοπαρουσιάσθηκε το 
1864, νομοθετικά δε το 1889 και έπειτα, με τελευταίο το νόμο περί διαιτησίας (Arbitration Act).

9.2.1 Προϋποθέσεις διαιτησίας. 
Για την εξώδικη επίλυση της διαφοράς διαιτητικώς απαιτείται συμφωνία των συμβαλλομένων 

μερών. Η συμφωνία συνήθως περιέχεται ως έντυπος σταθερός όρος στα ναυλοσύμφωνα (General 
Voyage c/P cl. 19, Ferticon cl. 17, cementvoy cl. 41, barecon “89” cl 26, sovcovround cl. 48, 
Nipponore cl. 27, Tankervoy 87 cl. 34, baltime 39 cl. 23, Norgain 73 cl. 115, loF cl. I). Από τις 
παραπομπές αυτές διαπιστώνεται η διεθνής αποδοχή της διαιτησίας, η οποία αποτελεί πλέον θεσμό 
της ναυτιλίας. Ως τόπος διαιτητικής επιλύσεως των διαφορών ορίζεται η Νέα Υόρκη ή συνηθέστερα 
το Λονδίνο, στις οποίες πόλεις την επίλυση διαφορών αναλαμβάνουν οι shortened Arbitration 
Procedure of the society of Maritime Arbitrators Inc. (Ν. Υόρκη) και small claims Procedure of 
the london Maritime Arbitrators Association (Λονδίνο). Εξυπακούεται ότι εφόσον οι διατάξεις 
περί διαιτησίας έχουν ενδοτικό χαρακτήρα είναι δυνατόν να μην συμφωνηθεί η εξώδικη επίλυση 
των διαφορών, να συμφωνηθεί άλλος τόπος εκτός των δύο ανωτέρω ή να ορισθεί ύψος ποσού, 
πέραν του οποίου η διαφορά θα υπάγεται στα δικαστήρια.

Η ιδιωτική βούληση επομένως αποτελεί τη βασική προϋπόθεση για την προσφυγή στη διαιτησία.

9.2.2 Χρησιμότητα της διαιτησίας. 
Η διαιτησία προτιμάται, επειδή οδηγεί στην επίλυση της διαφοράς με συμβιβασμό. Ειδικότερα:
α) Η διαφορά επιλύεται από πρόσωπα τα οποία έχουν ειδική πείρα και γνώσεις στην επίλυση 

των ναυτιλιακών διαφορών, με γνώμονα το συμφέρον και των δύο μερών υπό το πρίσμα της πρα-
κτικής και όχι της εμμονής στο γράμμα του νόμου. Βεβαίως, αυτό δεν σημαίνει ότι ουδέποτε λαμβά-
νονται υπόψη από τους διαιτητές νομοθετικές ρυθμίσεις. 

β) Συντομεύεται ο χρόνος επιλύσεως της διαφοράς, καθόσον οι επιλύοντες τις διαφορές είναι 
ιδιώτες (ιδιωτικοί οργανισμοί), δεν εξαρτάται δε η εξέταση της διαφοράς από το φόρτο εργασίας 
των δικαστηρίων. Περαιτέρω, επί εκδόσεως διαιτητικής αποφάσεως περιορίζεται η δυνατότητα προ-
σβολής αυτής με ένδικα μέσα ή βοηθήματα, ώστε εξοικονομούνται χρόνος και δαπάνες.

γ) Διατηρεί τη συνέχιση της ομαλής σχέσεως μεταξύ των διαφωνούντων, οι οποίοι μπορεί να 
έχουν μακροχρόνιες εμπορικές σχέσεις ως ναυλωτής-εκναυλωτής, που μπορούν να διαταραχθούν 
με μακροχρόνιο δικαστικό αγώνα.

9.2.3 Λειτουργία της διαιτησίας. 
Προκειμένου να ενεργοποιηθεί ο προαιρετικός χαρακτήρας της διαιτησίας, απαιτούνται οι εξής 

ενέργειες:
α) Προσδιορισμός του τόπου και του εφαρμοστέου δικαίου ως προς την εκτέλεση της διαιτητικής 

αποφάσεως.
β) Κίνηση της διαδικασίας. Αυτός που έχει απαίτηση (claim) κατά υπόχρεου φροντίζει να 

απευθύνει επιστολή στους διαιτητικούς οργανισμούς και να ζητά τον ορισμό ενός διαιτητή. Συνάμα 
με την επιστολή αυτή γίνεται κλήση προς τους ναυλωτές ή φορτωτές να διορίσουν και αυτοί δικό 
τους. Επειδή συνήθως εφαρμόζεται η αγγλική νομοθεσία, η προθεσμία διορισμού είναι επτά ημέ-
ρες. Επί του διορισμού του διαιτητού υπάρχουν οι εξής δυνατότητες:

–  Τα αντίδικα μέρη να συμφωνήσουν να διορισθεί ένα πρόσωπο ως κοινής εμπιστοσύνης 
διαιτητής, οπότε μόνος του θα επιλύσει τη διαφορά (sole arbitrator).

–  Να διορισθεί ένας διαιτητής από κάθε εμπλεκόμενο μέρος και σε περίπτωση διαφωνίας 
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τους, να έχουν δικαίωμα εκλογής ενός επιδιαιτητή (umpire arbitrator), του οποίου η από-
φαση θα είναι η τελική.

–  Κάθε αντίδικο μέρος να ορίσει έναν διαιτητή, αυτοί δε πριν επιληφθούν της υποθέσεως να 
εκλέξουν έναν τρίτον, η δε απόφαση να ληφθεί από κοινού. Αυτό ως είναι φανερό γίνεται 
για λόγους πλειοψηφίας. 

Οποιοσδήποτε τύπος ορισμού διαιτητή κι εάν προτιμηθεί έχει την εξής συνέπεια: Η προσφυγή 
στη διαιτησία στερεί τα διάδικα μέρη από το να επιλύσουν τη διαφορά δικαστικώς (άρθ. 870 ΚΠολΔ 
και 4 του νόμου Arbitration Act 1950). Ο διαιτητής αφότου διορισθεί δεν ανακαλείται παρά μόνο 
με δικαστική απόφαση και εφόσον εκτελεί πλημμελώς τα καθήκοντά του ή απέχει αδικαιολόγητα 
από την εξέταση της διαφοράς.

Αφού καθοριστούν τα πρόσωπα του διαιτητή ή των διαιτητών, τα συμφωνήσαντα για τη διαιτη-
τική απόφαση της διαφοράς μέρη αποστέλλουν σ’ αυτούς εγγράφως τις απαιτήσεις τους και κάθε 
συνοδευτικό αποδεικτικό στοιχείο, προκειμένου να αποφανθούν επ’ αυτών.

Όταν οι διαιτητές λάβουν όλα τα απαραίτητα έγγραφα και τα στοιχεία, τα οποία υποστηρίζουν το 
περιεχόμενό τους (τεχνικές εκθέσεις, καταθέσεις μαρτύρων, εκθέσεις πραγματογνωμόνων), καλούν 
σε ακρόαση τα ενδιαφερόμενα μέρη. Μετά από αυτό εκδίδουν την απόφασή τους. Τα έξοδα της διαι-
τησίας επιβάλλονται σε βάρος του μέρους εκείνου, εναντίον του οποίου είναι η διαιτητική απόφαση. 
Η απόφαση των διαιτητών (μετά τη λήξη της διαιτησίας) μπορεί να προσβληθεί στο δικαστήριο 
μέσα σε έξι εβδομάδες από τη δημοσίευσή της (Arbitration Act 1950 και άρθρα 897, 898, 899 Κώ-
δικα Πολιτικής Δικονομίας όπου η προθεσμία ακυρώσεως είναι 3μηνος από την κοινοποίηση στους 
ενδιαφερόμενους της διαιτητικής αποφάσεως).

Εφόσον παρέλθουν οι προθεσμίες αυτές και δεν υποβληθεί αγωγικό αίτημα ακυρώσεως, τότε η 
διαιτητική απόφαση ισχυροποιείται και καθίσταται τελεσίδικη και εκτελεστή. Τούτο σημαίνει ότι εάν 
ο διάδικος που υποχρεούται στην καταβολή χρηματικών ποσών βάσει διαιτητικής αποφάσεως δεν 
τα καταβάλει, τότε γίνεται κατάσχεση των περιουσιακών του στοιχείων. Επειδή τα εμπλεκόμενα σε 
διαιτησίες μέρη (πλοιοκτήτες, ναυλωτές, παραλήπτες φορτίων) είναι πολίτες διαφόρων χωρών και 
λόγω της σημασίας του θεσμού της διαιτησίας διεθνώς, αλλά και της εφαρμογής των διαιτητικών 
αποφάσεων, η εκτέλεσή τους έχει ρυθμισθεί ομοιόμορφα με Διεθνή Σύμβαση «Περί αναγνωρί-
σεως και εκτελέσεως αλλοδαπών διαιτητικών αποφάσεων», που υπεγράφη στη Νέα Υόρκη 
το 1958 και την οποία κύρωσε η χώρα μας με τον Ν. 4220/1961. 

Προς καλύτερη κατανόηση παρατίθενται τα εξής:  Έστω ότι συμφωνήθηκε μεταξύ πλοιοκτήτη 
(εκναυλωτή), που είναι ελληνική εταιρεία με έδρα την Ελλάδα, και ναυλωτή, που εδρεύει στη Γαλ-
λία, κάθε διαφορά που θα προκύψει από την ναύλωση να επιλύεται διαιτητικώς στο Λονδίνο.

Σε προκείμενη διαφορά υποθέτομε ότι η διαιτητική απόφαση που εκδόθηκε υποχρεώνει την 
εκναυλώτρια εταιρεία να καταβάλει χρηματική αποζημίωση στο ναυλωτή. Τότε, εφόσον αυτή δεν 
συμμορφώνεται με την απόφαση πρέπει να υποχρεωθεί αναγκαστικώς με κατάσχεση των περιουσι-
ακών της στοιχείων. Η κατάσχεση όμως γίνεται σύμφωνα με τη νομοθεσία κάθε χώρας, στην οποία 
ο υφιστάμενος την κατάσχεση έχει τα περιουσιακά του στοιχεία. Πέραν τούτου, επειδή συνήθως η 
κατάσχεση γίνεται με δικαστική απόφαση, γεννάται το ζήτημα πώς θα γίνει σεβαστή σε κάθε χώρα 
(Ελλάδα – Γαλλία) μία απόφαση που δεν έχει εκδώσει δικαστήριο, ούτε καν δημόσια αρχή, αλλά 
ιδιώτες (διαιτητές) και μάλιστα ιδιώτες που δεν έχουν σχέση με καμμία από τις δύο χώρες. Το 
υπαρκτό αυτό πρόβλημα έλυσε η προαναφερθείσα Διεθνής Σύμβαση (Υόρκης-Αμβέρσας), η οποία 
αποτελείται από δεκαέξι άρθρα και η οποία σε γενικές γραμμές έχει ως εξής:

Σύμφωνα με το άρθρο 1, με βάση τη Διεθνή αυτή Σύμβαση κάθε συμβαλλόμενο κράτος ανα-
γνωρίζει και συνδράμει την εκτέλεση (υλοποίηση) των διαιτητικών αποφάσεων που έχουν εκδοθεί 
επί διαφορών μεταξύ ιδιωτών (φυσικών ή νομικών προσώπων), ανεξαρτήτως εάν οι αποφάσεις 
αυτές έχουν εκδοθεί στο έδαφός του ή σε άλλη χώρα.

Με το άρθρο 2 αναγνωρίζεται ότι η συμφωνία περί διαιτησίας θεωρείται έγκυρη και ισχυρή από 
κάθε συμβαλλόμενο κράτος. Έτσι, με βάση το άρθρο αυτό συμφωνίες περί διαιτησίας σε ναυλοσύμ-
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φωνα θεωρούνται δεσμευτικές για κάθε κράτος που έχει κυρώσει τη σύμβαση αυτή, τα δε δικαστή-
ριά του υποχρεώνονται να τις λαμβάνουν υπόψη.

Στο άρθρο 3 καθιερώνεται η υποχρέωση των συμβαλλομένων μερών να αναγνωρίζουν και να 
εκτελούν τις διαιτητικές αποφάσεις που εκδόθηκαν επί ιδιωτικών διαφορών, επιπλέον δε να μην 
υιοθετούν ή επιβάλλουν νομοθετικές ρυθμίσεις που συνεπάγονται εμπόδια στην υλοποίηση των 
διαιτητικών αποφάσεων.

Κατά το άρθρο 4, προκειμένου μια διαιτητική απόφαση να αναγνωρίζεται από τα συμβαλλόμενα 
κράτη πρέπει να υπάρχουν:

α) Το πρωτότυπο ή επικυρωμένο αντίγραφο με ισχύ πρωτοτύπου, της διαιτητικής αποφάσεως.
β) Το πρωτότυπο ή επικυρωμένο αντίγραφο με ισχύ πρωτοτύπου, της συμφωνίας, βάσει της 

οποίας συμφωνήθηκε από τους διαδίκους η διαιτητική επίλυση των διαφορών.
Στο άρθρο 5 ορίζονται οι προϋποθέσεις υπό τις οποίες και μόνο κάθε συμβαλλόμενο κράτος έχει 

δικαίωμα να μην αναγνωρίσει ή να εμποδίσει την εκτέλεση της διαιτητικής αποφάσεως, δηλαδή:
α) Τα πρόσωπα που υπέγραψαν τη συμφωνία περί διαιτησίας δεν έχουν τη δυνατότητα να συμ-

βάλλονται (λ.χ. δεν είχαν εξουσιοδότηση ή δεν είχαν την ιδιότητα του ναυλωτή).
β) Το πρόσωπο που υποχρεώνεται βάσει της διαιτητικής αποφάσεως δεν ειδοποιήθηκε για να 

εκθέσει τις απόψεις του, ούτε έλαβε γνώση της διαιτητικής αποφάσεως.
γ) Η διαιτητική απόφαση αφορά σε αντικείμενο διάφορο από εκείνο του οποίου η ρύθμιση συμ-

φωνήθηκε.
δ) Οι διαιτητές δεν εκτέλεσαν σωστά τα καθήκοντά τους.
ε) Η διαιτητική απόφαση ακυρώθηκε.
στ) Το αντικείμενο της διαιτησίας από τη φύση του δεν επιδέχεται διαιτητική ρύθμιση.
Με το άρθρο 6 δίνεται η δυνατότητα στα δικαστήρια κάθε συμβαλλομένου κράτους να ακυρώ-

σουν ή να αναστείλουν την εκτέλεση της διαιτητικής αποφάσεως.
Τα υπόλοιπα άρθρα 7–16 αφορούν σε διαδικαστικά ζητήματα υπογραφής της συμβάσεως και 

δεν ενδιαφέρουν.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΕΚΑΤΟ

ΡυΜΟυΛΚΗΣΗ

10.1 Σύμβαση ρυμουλκήσεως.

Οι θαλάσσιοι κίνδυνοι, παρά την ύπαρξη των συγχρόνων μέσων ναυσιπλοΐας, δεν είναι πάντα 
δυνατόν να αποφευχθούν. Αυτό έχει ως επακόλουθο, πλοία να χρειάζονται συχνά τη βοήθεια άλ-
λων πλωτών μέσων, προκειμένου να αντιμετωπίσουν κινδύνους, οι οποίοι μπορεί να προκαλέσουν, 
εάν δεν παρασχεθεί βοήθεια, απώλεια του πλοίου, του φορτίου του αλλά και αυτού του ναύλου. 
Η παροχή βοηθείας σε πλοίο που κινδυνεύει στη θάλασσα αποτέλεσε ανέκαθεν βάση για τη δη-
μιουργία αρχικώς εθιμικού και αργότερα θετού δικαίου, έτσι ώστε, κατά τις επιταγές της ηθικής, 
η παρεχόμενη βοήθεια σε κινδυνεύον πλοίο να μην λάβει – όπως πολλές φορές έχει συμβεί στο 
παρελθόν – τη μορφή λεηλασίας.  Όπως ήταν φυσικό, το όλο ζήτημα της αρωγής στη θάλασσα προς 
κινδυνεύον πλοίο, ένεκα και του συνεχώς αυξανόμενου διεθνούς εμπορίου, αντιμετωπίσθηκε, εκτός 
από την εθνική νομοθεσία και από τη διεθνή κοινότητα, καθ’ ομοιόμορφο τρόπο με διεθνή συνθήκη.

Έννοια: Η παροχή βοηθείας στη θάλασσα (επιθαλάσσια αρωγή) διακρίνεται στη σύμβαση ρυ-
μουλκήσεως και στην κατά κυριολεξία σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής. Το κριτήριο διακρίσεως συνί-
σταται στην ύπαρξη ή όχι κινδύνου και στον τρόπο αποφυγής του.  Έτσι, στη σύμβαση ρυμουλκήσεως 
το στοιχείο του κινδύνου ή των εκτάκτων συνθηκών που δεν μπορούν να αντιμετωπισθούν παρά 
μόνο διά της παροχής βοηθείας, συνήθως ελλείπει. Αντίθετα, στην επιθαλάσσια αρωγή το στοιχείο 
κινδύνου είναι πάντα σχεδόν υπαρκτό. Ως εκ τούτου, διαφέρει η σύμβαση ρυμουλκήσεως ως προς τη 
σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής εκ της υπάρξεως ή όχι κινδύνου, ο οποίος πρέπει να απομακρυνθεί.

Σύμβαση ρυμουλκήσεως ονομάζεται η συμφωνία μεταξύ ρυμουλκού πλοίου και άλλου πλοί-
ου ή πλωτού ναυπηγήματος, προκειμένου το ρυμουλκό να παράσχει υπηρεσίες ρυμουλκήσεως στο 
πλοίο ή στο πλωτό ναυπήγημα έναντι αμοιβής. Τα στοιχεία επομένως χαρακτηρισμού συμφωνίας ως 
συμβάσεως ρυμουλκήσεως είναι:

α) Συμφωνία: Δηλαδή σύμπτωση βουλήσεως δύο μερών επί συγκεκριμένου αντικειμένου. 
Επομένως εάν τα μέρη διαφωνούν, δεν υπάρχει σύμβαση ρυμουλκήσεως και άρα δεν γεννώνται 
απ’ αυτή δικαιώματα και υποχρεώσεις, εάν τυχόν ενέργειες έγιναν παρά την αντίθετη διατύπωση 
αντιρρήσεων από το ένα εκ των μερών. Η συμφωνία της βουλήσεως διατυπώνεται εγγράφως προς 
απόδειξή της, αλλά και προς διασάφηση του περιεχομένου της. Δεν αποκλείεται όμως και η προ-
φορική της σύναψη, με τις δυσκολίες βέβαια που ενέχει ως προς την απόδειξή της μια προφορική 
συμφωνία στις περιπτώσεις προβολής αντιρρήσεων, είτε εξ ολοκλήρου της συμβάσεως, είτε επί 
μέρους αυτής.

β) Πλοίο «ρυμουλκό» και πλοίο «ρυμουλκούμενο» (άλλο πλοίο). Οι όροι ρυμουλκό πλοίο 
και άλλο πλοίο ή πλωτό ναυπήγημα αποδίδονται εντέλει στα πρόσωπα, τα οποία συμβάλλονται στη 
σύμβαση ρυμουλκήσεως ως πλοιοκτήτες, εφοπλιστές, ιδιοκτήτες, πλοίαρχοι, κυβερνήτες πλωτών 
μέσων δυναμένων να παράσχουν (ρυμουλκά) ή να δεχθούν ρυμουλκικές υπηρεσίες (ρυμουλκού-
μενα). Χρησιμοποιούνται επίσης οι όροι «ρυμουλκών» ή «ρυμουλκέας», ως προς το μέρος εκείνο 
που θα παράσχει υπηρεσίες και «αποδέκτης υπηρεσιών ρυμουλκήσεως», ως προς το μέρος του 
οποίου το πλωτό μέσον, στο οποίο έχει την κυριότητα ή νομή, θα δεχθεί τις υπηρεσίες. Επομένως 
και εφόσον υπάρχει διάκριση μεταξύ πλοίων και προσώπων που τα εξουσιάζουν, δυνάμει εννόμων 
σχέσεων, υπάρχουν οι εξής διακρίσεις:

–  Πρόσωπα συμβαλλόμενα: Ρυμουλκών μπορεί να είναι ο ιδιοκτήτης, πλοιοκτήτης, εφο-
πλιστής, πλοίαρχος ή κυβερνήτης του παρέχοντος ρυμουλκικές υπηρεσίες πλωτού μέσου. 
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Όσον αφορά στο πρόσωπο του ιδιοκτήτη, πλοιοκτήτη ή εφοπλιστή, μπορεί να είναι φυσικό 
ή νομικό πρόσωπο (εταιρεία). Τα αυτά ισχύουν και για τον αποδέκτη υπηρεσιών ρυμουλ-
κήσεως.

–  Πλωτά μέσα. Κάθε πλωτό μέσον μπορεί να παράσχει και να δεχθεί υπηρεσίες ρυμουλκήσε-
ως. Τούτο προκύπτει από το συνδυασμό των άρθρων 250 και 1 εδάφιο 2 ΚΙΝΔ. Διότι ναι μεν 
το άρθρο 250 κάνει λόγο για ρυμουλκούμενο πλοίο, όμως το άρθρο 1 επεκτείνει την εφαρμο-
γή των διατάξεων περί επιθαλάσσιας αρωγής, στις οποίες υπάγεται και η ρυμούλκηση, έστω 
και επιφανειακώς και στα πλωτά ναυπηγήματα. Μάλιστα, η διατύπωση του άρθρου 1 και 
επί παντός άλλου πλωτού ναυπηγήματος (ενώ θα αρκούσε και επί πλωτών ναυπηγημάτων) 
είναι τέτοια, ώστε να συμπεριλάβει όσο το δυνατόν περισσότερα πλωτά μέσα, που δεν συ-
γκεντρώνουν τις προϋποθέσεις χαρακτηρισμού τους ως πλοίων.  Έτσι λοιπόν, ρυμουλκικές 
υπηρεσίες μπορεί να παρασχεθούν από πλοίο σε πλοίο, πλοίο σε πλωτό ναυπήγημα, πλωτό 
ναυπήγημα σε πλωτό ναυπήγημα και αντιστρόφως. Βεβαίως, είναι πλέον καθιερωμένο οι 
ρυμουλκικές υπηρεσίες να παρέχονται από πλοία ειδικού προορισμού, χαρακτηριζόμενα τό-
σον εκ του νόμου, όσον και από την κοινή λογική ως ρυμουλκά, ένεκα της κατ’ επάγγελμα 
παροχής ρυμουλκικών υπηρεσιών. Όμως η συχνότητα και το μέσον της εκπληρώσεως της 
συμφωνίας δεν είναι μοναδικό και επομένως ρυμούλκηση μπορεί να γίνει από οποιοδήποτε 
πλωτό μέσο.

γ) Υπηρεσίες ρυμουλκήσεως. Αν και η κατ’ επάγγελμα παροχή υπηρεσιών ρυμουλκήσεως 
παρέχεται από ρυμουλκά πλοία, εντούτοις, εφόσον οι συνθήκες το επιτρέπουν (μέγεθος πλοίων, 
κινητήρια δύναμη), μπορεί να παρασχεθούν και περιστασιακά υπηρεσίες ρυμουλκήσεως με κάθε 
πλωτό μέσον. Η παροχή ρυμουλκικών υπηρεσιών συνίσταται στην έλξη ενός πλωτού μέσου, συνή-
θως διά προσδέσεως και τη μεταφορά του διά θαλάσσης στο συμφωνηθέντα θαλάσσιο χώρο. Το ελ-
κόμενο πλωτό μέσο δυνατόν να στερείται οριστικά ή προσωρινά της δικής του κινητήριας δυνάμεως. 
Ρυμούλκηση θεωρείται και η διά ώσεως μετακίνηση πλωτού μέσου. Ρυμουλκικές υπηρεσίες μπορεί 
να παρασχεθούν σε ανοικτή θάλασσα, λιμένες, διώρυγες. Σ’ ορισμένες περιπτώσεις, η πρόσληψη 
ρυμουλκού, προκειμένου να ρυμουλκηθεί άλλο πλωτό μέσο, όπως και η πρόσληψη πλοηγού είναι 
υποχρεωτική εκ της νομοθεσίας (κανονισμών λιμένα).

Οι υπηρεσίες ρυμουλκήσεως παρέχονται υπό συνθήκες προβλέψεως και προγραμματισμού με 
περιθώριο διαπραγματεύσεων των όρων της ρυμουλκήσεως ή στα πλαίσια άλλων υπηρεσιών, λ.χ. 
τοποθέτηση πλοίου σε δεξαμενή. Το στοιχείο αυτό είναι εκείνο που διαφοροποιεί την παροχή υπη-
ρεσιών ρυμουλκήσεως από την επιθαλάσσια αρωγή. Ενώ δηλαδή στη ρυμούλκηση δεν υπάρχουν 
συνθήκες επιτακτικές της εκτελέσεως αυτής, αντίθετα στην επιθαλάσσια αρωγή τα περιθώρια προ-
γραμματισμού στενεύουν ή είναι εντελώς ανύπαρκτα και η παροχή υπηρεσιών έχει πρώτιστα χαρα-
κτήρα βοηθείας, αν και υπό το πρίσμα του νόμου πρόκειται για παροχή υπηρεσιών υπό ιδιάζουσες 
συνθήκες. Έτσι λοιπόν, το ίδιο σκάφος ή εν γένει πλωτό μέσον άλλοτε μπορεί να δρα ως ρυμουλκό 
και άλλοτε ως αρωγό πλοίο. Για παράδειγμα, ένα σκάφος ρυμουλκό εκ κατασκευής, εφόσον κατόπιν 
προηγούμενης συμφωνίας έλκει ένα πλωτό μέσον (πλοίο, φορτηγίδα, βυθοκόρο), με σκοπό να το 
μεταφέρει σ’ ένα λιμένα διά θαλάσσης, τότε δρα ως ρυμουλκό παρέχον αντίστοιχες υπηρεσίες. Όταν 
όμως διαθέτον τα ανάλογα μέσα πυροσβέσεως, σπεύδει προς κατάσβεση πυρκαϊάς σε πλοίο ή όταν 
έλκει πλοίο που έχει μείνει ακυβέρνητο και κινδυνεύει να προσαράξει ή να συντριβεί, τότε ενεργεί ως 
αρωγό πλοίο και παρότι είναι ρυμουλκό δεν ενεργεί ρυμούλκηση αλλά επιθαλάσσια αρωγή. Για το 
λόγο αυτό και επειδή πολλές φορές δεν είναι πάντα ευχερές να διακριθεί το έκτακτο από το σύνηθες, 
δημιουργούνται ζητήματα εάν προσφορά υπηρεσιών θεωρείται ως ρυμούλκηση ή ως επιθαλάσσια 
αρωγή. Ζητήματα επίσης δημιουργούνται στην περίπτωση κατά την οποία, ενώ έχει συμφωνηθεί η 
παροχή ρυμουλκικών υπηρεσιών και αρχίσει η ρυμούλκηση, εμφανισθούν καταστάσεις απρόβλεπτες 
που πρέπει να αντιμετωπισθούν και για την αντιμετώπιση των οποίων δεν προβλέπει η συμφωνία ρυ-
μουλκήσεως. Στην περίπτωση αυτή πιθανόν να πρέπει να γίνει συμφωνία για επιθαλάσσια αρωγή. 

Επίσης, στην περίπτωση παροχής ρυμουλκικών υπηρεσιών, το ρυμουλκούν μέσον δεν υποβάλ-
λεται σε κίνδυνο, αντίθετα δε το αρωγό εκτίθεται και το ίδιο στον κίνδυνο, από τον οποίο προσπαθεί 
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να το διασώσει, με την παροχή αρωγής, το κινδυνεύον πλοίο. Κριτήρια λοιπόν διαχωρισμού συμ-
βάσεως ρυμουλκήσεως και συμβάσεως επιθαλάσσιας αρωγής είναι:

–  Κατονομασία συμβάσεως και περιεχόμενο αυτής. Έτσι ο χαρακτήρας της συμβάσεως 
από τους συμβαλλόμενους ως συμβάσεως ρυμουλκήσεως, αποτελεί κριτήριο διακρίσεώς 
της (π.χ. χρήση φόρμας TOWHIRE, βλ. παρακάτω).

–  Ύπαρξη ή όχι κινδύνου, ο οποίος πρέπει να αντιμετωπισθεί με βοήθεια από άλλο πλω-
τό μέσον. Ακόμη λοιπόν και αν το ρυμουλκό έλκει ένα πλοίο σαν να το ρυμουλκεί, εάν η 
ρυμούλκηση γίνεται προς αποτροπή κινδύνου, τότε υπάρχει επιθαλάσσια αρωγή και όχι 
ρυμούλκηση.

–  Έκθεση ή όχι σε κίνδυνο του σκάφους που προσφέρει υπηρεσίες σ’ άλλο σκάφος: 
Εάν συνεπώς το πλωτό μέσον που βοηθά άλλο πλωτό εκτίθεται και αυτό στον ίδιο ή παρα-
πλήσιο ή άλλο μεν αλλά σχετικό κίνδυνο, μ’ αυτόν που αντιμετωπίζει το βοηθούμενο, τότε 
πρόκειται για επιθαλάσσια αρωγή και όχι για ρυμούλκηση.

δ) Αμοιβή. Αυτή είναι προσυμφωνημένη συνήθως, εφόσον, όπως ήδη ελέχθη, υπάρχει επί συμ-
βάσεως ρυμουλκήσεως περιθώριο διαπραγματεύσεων όρων της συμβάσεως. Μπορεί να είναι είτε 
καθορισμένη σε ημερήσια βάση, είτε εφάπαξ. Η φόρμα TOWHIRE αναγράφει Daily Hire (ημερή-
σιο μίσθωμα). Η έλλειψη αμοιβής είναι πολύ πιθανόν να αποχαρακτηρίσει τη σύμβαση ως σύμβαση 
ρυμουλκήσεως, διότι συνήθως ρυμούλκηση δίχως αμοιβή γίνεται στο πλαίσιο βοηθείας στη θάλασ-
σα, σε πλοίο που αντιμετωπίζει έκτακτες συνθήκες, εφόσον ο βοηθών έχει κίνητρα φιλοτιμίας και δεν 
επιθυμεί την επίκληση των νομίμων δικαιωμάτων του. Η καταβαλλόμενη αμοιβή, όπως και αν είναι 
προσδιορισμένη, χαρακτηρίζεται ως μίσθωμα, λόγω της φύσεως της συμβάσεως ρυμουλκήσεως και 
είναι οπωσδήποτε αναγκαίο στοιχείο της συμβάσεως. Μπορεί ακόμη να έχει τη μορφή τέλους, όπως 
στις περιπτώσεις που η ρυμούλκηση είναι υποχρεωτική εκ του νόμου. Είναι επίσης δυνατόν, σύμ-
φωνα με την ελληνική νομοθεσία, σύμβαση ρυμουλκήσεως κανονικώς εκτελούμενη να μεταπέσει 
σε σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής, εφόσον ειδικές συνθήκες μπορεί να το απαιτήσουν. Στην περί-
πτωση αυτή γεννάται αξίωση ρυμουλκούντος για αμοιβή, τόσον εκ της συμβάσεως ρυμουλκήσεως, 
όσον και εκ της επιθαλάσσιας αρωγής. Το δικαίωμα δε επί των δύο αυτών αμοιβών γεννάται, παρότι 
ρητώς δεν αναφέρεται, από το άρθρο 250 ΚΙΝΔ, σύμφωνα με το οποίο, ο ρυμουλκών δικαιούται 
αμοιβής για την αρωγή ή τη διάσωση του παρ’ αυτού ρυμουλκούμενου πλοίου, μόνο εφόσον παρείχε 
εξαιρετικές υπηρεσίες, στις οποίες δεν υποχρεούτο εκ της συμβάσεως ρυμουλκήσεως. Εάν λοιπόν με-
ταξύ ρυμουλκού και φορτηγού πλοίου έχει συναφθεί σύμβαση ρυμουλκήσεως για τη μεταφορά του 
πλοίου σε χώρο εκφορτώσεως ή για τη μεταφορά διά μέσου διώρυγας, εν τω μεταξύ και εφόσον έχει 
αρχίσει να εκτελεί τη σύμβαση, ξεσπάσει πυρκαϊά στο ρυμουλκούμενο πλοίο όχι από υπαιτιότητα του 
ρυμουλκέα, το δε ρυμουλκούμενο σκάφος διαθέτον τα μέσα συνετέλεσε στην κατάσβεση αυτής, τότε 
δικαιούται πέραν της συμφωνηθείσας αμοιβής και εύλογο αμοιβή για επιθαλάσσια αρωγή. Κριτήριο 
της απαιτήσεως είναι η παροχή εξαιρετικών υπηρεσιών που δεν προβλέπονται στη σύμβαση ρυμουλ-
κήσεως και ως εκ τούτου παρέχονται υποχρεωτικά προς αντιμετώπιση του κινδύνου.

10.1.1 Νομοθετική αντιμετώπιση.
Ο ΚΙΝΔ δεν κάνει λόγο για τη σύμβαση ρυμουλκήσεως, ούτε δίδει ορισμό αυτής, οπότε ανα-

γκαστικώς εναπόκειται να δοθούν ορισμοί, αφού ληφθούν υπόψη τόσο η σχετική θεωρία όσο και η 
νομολογία. Τα αναφερόμενα στο άρθρο 250 ΚΙΝΔ δεν είναι αρκετά για να μας δώσουν τα στοιχεία 
της συμβάσεως ρυμουλκήσεως, ει μη μόνο για να δηλώσουν την παραδοχή της ως ιδιαίτερης μορ-
φής συμβάσεως. Ως εκ τούτου, πρέπει να καταταγεί ως προς τη νομική αντιμετώπιση σε μία εκ των 
ισχυόντων κατηγοριών συμβάσεων του Αστικού Δικαίου, προκειμένου να υπαχθεί στις διατάξεις 
που ρυθμίζουν κατά γενικό τρόπο τη λειτουργία των συμβάσεων ή του ΚΙΝΔ, λόγω της φύσεώς της 
ως θαλάσσιας επιχειρήσεως. Δύο είναι λοιπόν οι απόψεις που έχουν διατυπωθεί ως προς τη φύση 
της συμβάσεως ρυμουλκήσεως:

α) Σύμβαση έργου. Εφόσον το ρυμουλκούμενο έχει δικό του πλήρωμα και κινητήρια δύναμη.
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β) Σύμβαση ναυλώσεως. Εφόσον το ρυμουλκούμενο ακολουθεί το ρυμουλκό ως αδρανές 
σώμα, συρόμενο υπ’ αυτού.  Έτσι λοιπόν, εάν ρυμουλκείται πλοίο, έχον τη δυνατότητα να κινείται 
αυτοδυνάμως, το οποίο, ως εκ των διατάξεων του κανονισμού λιμένα ή εκ των πραγμάτων (δεξα-
μενισμός), υποχρεούται να προσλάβει ρυμουλκό, τότε η σύμβαση ρυμουλκύσεως (αν και διακριτή 
ως προς τα στοιχεία των δύο ανωτέρω συμβάσεων) θεωρείται ως σύμβαση έργου. Εάν όμως ρυ-
μουλκείται βυθοκόρος ή πλωτός γερανός δίχως δυνατότητα αυτοδύναμης κινήσεως, τότε η σύμβαση 
ρυμουλκήσεως θα αντιμετωπίζεται ως σύμβαση ναυλώσεως. 

Η διαφορά είναι ουσιαστική, διότι σε περίπτωση που η σύμβαση ρυμουλκήσεως χαρακτηρισθεί 
ως σύμβαση έργου μπορεί να συμβούν τα εξής: Εάν έχει συμφωνηθεί, ο πλοιοκτήτης του πλοίου 
που ρυμουλκείται να μην το επιβλέπει όσο διαρκεί η ρυμούλκηση, τότε αν το πλοίο πάθει ή προκα-
λέσει ζημίες, για αυτές υπεύθυνος είναι ο ρυμουλκών. Εάν όμως έχει συμφωνηθεί ο πλοιοκτήτης 
να επιβλέπει το πλοίο του (με τον πλοίαρχό του), τότε για τις ζημίες υπεύθυνοι είναι ο πλοιοκτήτης 
και ο ρυμουλκών. Εάν αντιθέτως θεωρηθεί η ρυμούλκηση ως σύμβαση ναυλώσεως, τότε το ελκό-
μενο πλωτό θεωρείται ως είδος φορτίου, η διατήρηση του οποίου έχει ανατεθεί εις τον ρυμουλκέα, 
καθιστάμενος αυτός αποκλειστικά υπεύθυνος για επενεχθείσες ζημίες επί τρίτων ή επί του ρυμουλ-
κουμένου. Διάφορος εξάλλου είναι και η εφαρμογή των ρυθμιστικών διατάξεων, όπου στην πρώτη 
περίπτωση (σύμβαση έργου) εφαρμόζονται οι σχετικές διατάξεις του Αστικού Κώδικα (ΑΚ) άρθρο 
681 και επόμ., στη δε δεύτερη (σύμβαση ναυλώσεως) αυτές του ΚΙΝΔ 107 και επόμ., όσες βεβαίως 
προσιδιάζουν στην ιδιαιτερότητα της συμβάσεως ρυμουλκήσεως. Πέραν όμως των διατάξεων αυ-
τών που έχουν σχέση με τη φύση της συμβάσεως ρυμουλκήσεως ως συμβάσεως συναπτομένης στο 
πλαίσιο του ιδιωτικού δικαίου, η νομοθεσία έχει μεριμνήσει και για τη θέσπιση κανόνων δημοσίου 
χαρακτήρα, των οποίων η ύπαρξη υπαγορεύεται από τη συχνότητα των ρυμουλκήσεων στο θαλάσ-
σιο χώρο, ο οποίος δεν ήταν δυνατόν να μην αποτελέσει αντικείμενο κρατικού παρεμβατισμού, λόγω 
της προέχουσας θέσεως που έχει η εν γένει ναυτική επιχείρηση στην οικονομία.  Έτσι, σύμφωνα 
με το Προεδρικό Διάταγμα (ΠΔ) 45 της 3/16-2-1983 (ΦΕΚ Α΄ 24), «Ρυμούλκηση πλοίων» ή κατ’ 
επάγγελμα ρυμούλκηση αναγνωρίζεται μόνο σε πλοία χαρακτηριζόμενα ως ρυμουλκά υπό ελληνική 
σημαία, εφοδιασμένα με τη σχετική άδεια από τη λιμενική αρχή. Ρυμούλκηση μπορούν να εκτελούν 
και πλοία μη ρυμουλκά, καθώς και βοηθητικά (ή πλωτά) ναυπηγήματα, εφόσον στην περιοχή που 
διεξάγεται η ρυμούλκηση δεν υπάρχει πλοίο χαρακτηρισμένο ως ρυμουλκό. Στην περίπτωση αυτή 
όμως, απαιτείται άδεια της λιμενικής αρχής, η οποία βέβαια δεν απαιτείται, όταν, κατά την κρίση του 
πλοιάρχου του πλοίου που θα ρυμουλκηθεί, υφίσταται άμεσος κίνδυνος για το πλοίο, το φορτίο ή 
τους επιβαίνοντες. Ρυμουλκά ή άλλα πλοία ή πλωτά μέσα, εφόσον δεν έχουν την ελληνική σημαία, 
δεν μπορούν να παρέχουν ρυμουλκικές υπηρεσίες, εκτός αν: 1) Καταπλέουν σ’ ελληνικό λιμένα 
ρυμουλκώντας πλοίο από αλλοδαπό, δηλαδή βοηθούν ελληνικό πλοίο ευρισκόμενο σ’ αλλοδαπά 
χωρικά ύδατα να καταπλεύσει στα ελληνικά. 2) Παραλαμβάνουν από τα ελληνικά χωρικά ύδα-
τα πλοίο, προκειμένου να το μεταφέρουν στην αλλοδαπή. 3) Διέρχονται από τα ελληνικά χωρικά 
ύδατα, ενεργώντας ρυμούλκηση. 4) Καταπλέουν σ’ ελληνικό λιμένα, λόγω έκτακτης ανάγκης που 
προέκυψε κατά τη διάρκεια της ρυμουλκήσεως. 5) Κληθούν να παράσχουν τις υπηρεσίες τους, σε 
περίπτωση ανάγκης και εφόσον ο χρόνος δεν αρκεί για την κλήση ελληνικού ρυμουλκού. Η παροχή 
υπηρεσιών στις προαναφερθείσες περιπτώσεις για να είναι σύννομος, πρέπει να έχει προηγηθεί η 
έγκριση του πλοιάρχου του ρυμουλκούμενου πλοίου (ελληνικής ιθαγένειας).

10.1.2 Ρυμούλκηση λιμένα και ανάλογα ρυμουλκά.
Ιδιαίτερη κατηγορία ρυμουλκών είναι τα ρυμουλκά λιμένα, αυτά δηλαδή των οποίων η δράση 

περιορίζεται σε όρια λιμένων ή όρια δικαιοδοσίας λιμενικών αρχών, τα οποία περιλαμβάνουν και 
περιοχές κείμενες πέραν της ζώνης λιμένα, λ.χ. περιοχές, όπου συνηθίζουν να αναμένουν πλοία για 
είσοδο (εμπορικά όρια λιμένα).

Στη ρυμούλκηση λιμένα περιλαμβάνεται κάθε προσφερόμενη υπηρεσία από ρυμουλκό προς 
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πλοίο, που αφορά στην έλξη του πλοίου, στην παροχή βοηθείας προς πλεύριση του καταπλέοντος 
πλοίου ή στην αποπλεύριση αποπλεόντων σκαφών και την παροχή υπηρεσιών επιφυλακής ή ασφα-
λείας του λιμένα.

Ρυμουλκό επιφυλακής θεωρείται κάθε ρυμουλκό που παραμένει κοντά σε πλοίο όταν αυτό, 
λόγω αναγκών που αντιμετωπίζει στο λιμένα ή του φορτίου που μεταφέρει, χρειάζεται τη συνδρομή 
ρυμουλκού. Οι περιπτώσεις, κατά τις οποίες το ρυμουλκό θα συνδράμει ένα πλοίο, εξαρτώνται ή 
από την κρίση του πλοιάρχου ή από την ισχύουσα σε κάθε χώρα νομοθεσία και συγκεκριμένα από 
τους γενικούς ή ειδικούς κανονισμούς λιμένα. 

Ως ρυμουλκό ασφαλείας χαρακτηρίζεται κάθε ρυμουλκό, το οποίο η λιμενική αρχή έχει επι-
φορτίσει να βρίσκεται σε ετοιμότητα και υπό τις εντολές της να αντιμετωπίζει τα έκτακτα περιστατικά 
εντός του λιμένα ή της περιοχής δικαιοδοσίας της. Το ρυμουλκό ασφαλείας επομένως δεν μπορεί 
να κληθεί από πλοίο προς βοήθειά του, συνάπτοντας συμφωνία ρυμουλκήσεως, αλλά τίθεται στη 
διάθεση σκάφους μόνο μετά από εντολή της λιμενικής αρχής, εκτός αν αυτή επιτρέψει την ελεύθερη 
παροχή ρυμουλκικών υπηρεσιών. 

Η ρυμούλκηση πλοίου κατά τον κατάπλου στο λιμένα και προκειμένου να εισέλθει σ’ αυτό είναι 
κατά κανόνα υποχρεωτική. Ρυθμίζεται όμως κατά διαφορετικό τρόπο από τους ισχύοντες σε κάθε 
χώρα κανονισμούς λιμένα, οι οποίοι διευρύνουν ή περιορίζουν τις εξαιρέσεις της υποχρεωτικής 
προσλήψεως ρυμουλκού.

Στη χώρα μας, σύμφωνα με το Γενικό Κανονισμό Λιμένα υπ’ αριθ. 1 που ισχύει για όλους τους 
λιμένες της Ελλάδα, η υποχρεωτική ρυμούλκηση στους λιμένες ενεργείται από ρυμουλκά ισχύος του-
λάχιστον 400 ίππων. Η ρυμούλκηση είναι πάντα υποχρεωτική κατά την είσοδο και έξοδο των πλοίων, 
την πρόσδεση και την αγκυροβολία τους. Δεν εμπίπτουν στην υποχρέωση αυτή και εξαιρούνται:

α) Τα πλοία ολικής χωρητικότητας μικρότερης των 1000 κόρων. 
β) Τα πλοία ακτοπλοΐας, επιβατηγά και οχηματαγωγά.
γ) Τα τουριστικά πλοία με ελληνική σημαία.
δ) Τα πολεμικά πλοία.
ε) Τα πλοία που αποπλέουν από τα εμπορικά όρια λιμένων (αγκυροβόλια – ράδες).
Πάντως, ακόμα και στις εξαιρούμενες περιπτώσεις, μπορεί η λιμενική αρχή να υποχρεώσει τον 

πλοίαρχο να προσλάβει ρυμουλκό, εάν το επιβάλλουν οι ιδιαιτερότητες του λιμένα ή του πλοίου 
(μεγάλο βύθισμα, περιορισμένη ικανότητα χειρισμών, κακές καιρικές συνθήκες).

Το πόσα ρυμουλκά θα χρησιμοποιηθούν στις περιπτώσεις υποχρεωτικής ρυμουλκήσεως εξαρτά-
ται από τον πλοίαρχο του ρυμουλκούμενου σκάφους, ο οποίος βεβαίως έχει την ευχέρεια να προ-
σλάβει ρυμουλκό, όταν αυτός κρίνει σκόπιμο, έστω και αν αυτό δεν απαιτείται από τον κανονισμό 
λιμένα.

Επειδή η σύμβαση ρυμουλκήσεως ρυθμίζεται από τον Κώδικα Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου ως 
ιδιωτική σχέση, ανεξάρτητα αν αυτή είναι εκ του νόμου υποχρεωτική ή επαφίεται στην κρίση του 
πλοιάρχου, η αμοιβή του ρυμουλκού καταβάλλεται από τον πλοιοκτήτη (ή εφοπλιστή).

10.1.3 Ρυμούλκηση στην ανοικτή θάλασσα.
Η νομική φύση της ρυμουλκήσεως από πλοία με ελληνική σημαία στην ανοιχτή θάλασσα δεν 

διαφοροποιείται λόγω του ότι αυτή εκτελείται εκτός των ελληνικών χωρικών υδάτων. Επομένως 
ισχύουν όσα αναπτύχθηκαν στην προηγούμενη (8.1.1) υποενότητα. Αυτό προκύπτει από το άρθρο 1 
παράγρ. 2 ΠΔ 445/38 ΦΕΚ 24 Α΄ /83 σύμφωνα με το οποίο ο χαρακτήρας της ρυμουλκήσεως δεν 
χάνεται σε περίπτωση προσεγγίσεως ρυμουλκούντος και ρυμουλκούμενου (σκάφους) σε αλλοδαπό 
λιμένα. Η προσέγγιση σε αλλοδαπό λιμένα είναι δύσκολο να προϋποθέτει διέλευση από διεθνή 
ύδατα (ή αλλιώς ανοικτή θάλασσα).

Έτσι λοιπόν, η συμφωνία μεταξύ ρυμουλκού και ρυμουλκούμενου εξακολουθεί να χαρακτηρί-
ζεται ως σύμβαση ρυμουλκήσεως και να ρυθμίζεται από την ελληνική νομοθεσία ως δικαίου της 
σημαίας των πλοίων.

Η συνέχιση της ρυμουλκήσεως από τα ελληνικά χωρικά ύδατα στα διεθνή βεβαίως υπόκειται 
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στους κανονές που έχει θεσπίσει η διεθνής κοινότητα για τη θέση και δράση των πλοίων.
Έτσι, σύμφωνα με τη Νέα Διεθνή Σύμβαση για το δίκαιο της θάλασσας, τα πλοία ρυμουλκό και 

ρυμουλκούμενο είναι υποχρεωμένα να δεχθούν νηοψία από κάθε πολεμικό σκάφος το οποίο θα 
απαιτήσει τη διεξαγωγή της, να αποφεύγουν την πρόκληση ρυπάνσεως, καθώς επίσης και την τέλε-
ση πράξεων, οι οποίες διώκονται διεθνώς (λ.χ. διακίνηση όπλων ή απαγορευμένων ουσιών).

Εξάλλου, αν διέρχονται από τα χωρικά ύδατα άλλων χωρών προκειμένου να εισέλθουν σε λι-
μένα τους, υποχρεούνται να τηρούν την αρχή της αβλαβούς, δηλαδή της “ειρηνικής” διελεύσεως 
από τα χωρικά ύδατα και γενικά να τηρούν τη νομοθεσία της χώρας στα χωρικά ύδατα της οποίας 
βρίσκονται.

Κατά τις επιταγές της ελληνικής νομοθεσίας επιτρέπεται μόνο σε πλοία με ελληνική σημαία να 
παρέχουν υπηρεσίες ρυμουλκήσεως στην ανοιχτή θάλασσα, εφόσον το τμήμα της ανοικτής θαλάσ-
σης περικλείεται μεταξύ ελληνικών χωρικών υδάτων.

Επίσης σύμφωνα με το άρθρο 3 του Προεδρικού Διατάγματος που προαναφέρθηκε (ΠΔ 45/83) 
σε ρυμουλκά πλοία με ξένη σημαία η ρυμούλκηση επιτρέπεται στις εξής περιπτώσεις:

α) Να άρχισε από αλλοδαπό λιμένα ή από την ανοικτή θάλασσα.
β) Να παραλαμβάνουν από ελληνικό λιμένα πλοίο ή άλλου είδος πλωτό ναυπήγημα, προκειμέ-

νου να το ρυμουλκήσουν σε αλλοδαπό λιμένα.
γ) Η πορεία της ρυμουλκήσεως προς έξοδο στην ανοικτή θάλασσα να διέρχεται διά των ελληνι-

κών χωρικών υδάτων.
δ) Να υπάρχει ανάγκη ρυμουλκήσεως και να μην είναι διαθέσιμο ελληνικό ρυμουλκό. 

10.1.4 Ευθύνη ρυμουλκού. 
Επειδή η σύμβαση ρυμουλκήσεως αποτελεί συμφωνία που εμπίπτει στη σφαίρα του ιδιωτικού 

δικαίου, η ευθύνη του ρυμουλκού εξαρτάται από τις παρεχόμενες ρυμουλκικές υπηρεσίες. Έτσι, η 
παροχή υπηρεσιών από το ρυμουλκέα (πλοιοκτήτη ή εφοπλιστή του ρυμουλκού) μπορεί να χαρα-
κτηρισθεί, είτε ως μίσθωση έργου, εφόσον το ρυμουλκούμενο σκάφος είναι επανδρωμένο και έχει 
αυτοδύναμη κίνηση, την οποία μπορεί να χρησιμοποιήσει σε κάθε στιγμή που αυτό απαιτηθεί, είτε 
αν στερούμενο κινήσεως έλκεται από το ρυμουλκό, ως αδρανές σώμα. Στην περίπτωση αυτή υπάρ-
χει συμφωνία ναυλώσεως.

Γενικά, ο ρυμουλκών έχει την υποχρέωση να καταβάλει κάθε επιμέλεια, ώστε η ρυμούλκηση να 
εκτελεστεί επιτυχώς και δίχως ζημίες στο πλοίο που ρυμουλκείται, επιπροσθέτως να εκτελέσει τη σύμ-
βαση ρυμουλκήσεως, σύμφωνα με τους όρους που έχουν τεθεί σ’ αυτή. Ειδικότερες υποχρεώσεις ή 
ευθύνες διαφοροποιούνται εάν το ρυμουλκούμενο πλοίο (δέκτης των υπηρεσιών) έχει επιφυλάξει το 
δικαίωμα επεμβάσεως κατά τη ρυμούλκηση ή έχει αναθέσει αυτή εξολοκλήρου στο ρυμουλκέα.

Έτσι, ο ρυμουλκών είναι υποχρεωμένος να αποκαταστήσει κάθε ζημία που προκάλεσε στο ρυ-
μουλκούμενο σκάφος, υπό την προϋπόθεση ότι έχει την πλήρη επίβλεψη της ρυμουλκήσεως και 
ότι το ρυμουλκούμενο πλοίο δεν συμμετέχει από απόψεως χειρισμών ή διαβιβάσεως εντολών στη 
ρυμούλκηση (δηλαδή απλώς σύρεται).

Οι ζημίες μπορούν να αφορούν σε λανθασμένους χειρισμούς, εκ των οποίων υπέστη ζημίες το 
ρυμουλκούμενο πλοίο, λόγω προσκρούσεως σ’ αντικείμενα (προβλήτα), στο ίδιο το ρυμουλκό ή 
σ’ άλλο πλοίο. Αν όμως ο πλοιοκτήτης του ρυμουλκούμενου έχει δικαίωμα να δίδει εντολές στο 
ρυμουλκέα και οι ζημίες προκλήθηκαν από την ακριβή τήρηση των εντολών, τότε ο ρυμουλκών δεν 
φέρει ευθύνη για ό,τι ζημία προκλήθηκε, διότι τήρησε τις εντολές.

Σε περίπτωση συγκρούσεως με τρίτο πλοίο, είναι δυνατόν να υπάρχει ευθύνη ρυμουλκού και 
ρυμουλκούμενου, εφόσον, πέρα από ζημίες που προκλήθηκαν στο ρυμουλκούμενο, ζημιώθηκαν 
και λιμενικές εγκαταστάσεις ή άλλα σκάφη.

Αν λοιπόν το ρυμουλκούμενο πλοίο προκάλεσε ζημίες και αυτές οφείλονται σε υπαιτιότητα του 
πλοιάρχου του ρυμουλκούμενου πλοίου, διότι το ρυμουλκό ακολούθησε τις εντολές του, τότε ευθύ-
νεται ο πλοιοκτήτης του ρυμουλκούμενου. Αν όμως την πλήρη διεύθυνση της ρυμουλκήσεως είχε 



191

ο πλοίαρχος του ρυμουλκού, τότε ο πλοιοκτήτης του έχει την ευθύνη για την αποκατάσταση κάθε 
ζημίας στο τρίτο πλοίο.

Η ευθύνη του ρυμουλκού αρχίζει με τη σύναψη της συμβάσεως ρυμουλκήσεως και λήγει με την 
ολοκλήρωση των ενεργειών, οι οποίες έχουν ως αποτέλεσμα την καθοιονδήποτε τρόπο διασφάλιση 
του ρυμουλκούμενου (ασφαλής ελλιμενισμός, πρόσδεση, αποπλεύριση). 

10.1.5 Στερεότυπες συμβάσεις ρυμουλκήσεως (διεθνής ναυτιλιακή πρακτική).
Η ομοιόμορφη αντιμετώπιση των θαλασσίων δραστηριοτήτων με την καθιέρωση διεθνών συνη-

θειών, συνθηκών, τύπων συμβάσεων επεκτείνεται και στη σύμβαση ρυμουλκήσεως. Διεθνώς, όσον 
αφορά στην παροχή ρυμουλκικών υπηρεσιών, έχει επικρατήσει η χρήση της έντυπης φόρμας με 
την κωδική ονομασία TOW HIRE (International Ocean Towage Agreement-Στερεότυπη Σύμβαση 
Ρυμουλκήσεως), την οποία έχει εκπονήσει η διάσκεψη της Βαλτικής (bIMcO).

Το συμφωνητικό παροχής ρυμουλκικών υπηρεσιών, όπως και όλες οι στερεότυπες ναυτιλιακές 
φόρμες που αφορούν σε σύναψη συμβάσεων διμερούς χαρακτήρα και ναυτιλιακού περιεχομένου 
(ναύλωση, σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς, επιθαλάσσια αρωγή), απαρτίζεται από δύο μέρη: 

Το πρώτο μέρος, το μεταβλητό, όπου αναγράφονται τα στοιχεία των συμβαλλομένων (θέσεις 2 
και 3), τα στοιχεία των πλοιοκτητών ρυμουλκού και ρυμουλκούμενου (θέσεις 4-12), τα στοιχεία του 
ρυμουλκού (θέσεις 13-21), το είδος των υπηρεσιών που θα παρασχεθούν (θέση 22), επισημάνσεις 
σχετικές με την πληρωμή του μισθώματος και τα χρονικά διαστήματα καταβολής του (θέσεις 31-37), 
καθώς και διάφορα άλλα στοιχεία που αφορούν στο πλήρωμα του ρυμουλκού (29-30), σε έξοδα 
καυσίμων, στις ασφάλειες και σε αριθμούς ρητρών.

Το δεύτερο μέρος αποτελεί οδηγό για τη σύνταξη και το περιεχόμενο των όρων ενός συμφω-
νητικού παροχής υπηρεσιών ρυμουλκήσεως με τον τίτλο «A Precis of the International Towage 
Agreements». Κάποιοι από τους σημαντικότερους όρους είναι οι εξής:

α) Ο όρος 1 με τον τίτλο Tow (ρυμούλκηση) αναφέρεται στο ρυμουλκούμενο σκάφος ή άλλο 
πλωτό αντικείμενο που ρυμουλκείται.

β) Ο όρος 2 με τον τίτλο Price and conditions of Payment (τιμές και όροι πληρωμής) αναφέρε-
ται σε συμφωνημένες αμοιβές (μίσθωμα), καθώς και στον τρόπο πληρωμής.

γ) Ο όρος 4 με τον τίτλο War Risk Escalation clause (κλιμάκωση πολεμικών κινδύνων) αναφέ-
ρεται σε περιπτώσεις ασφαλίσεως της επιχειρήσεως ρυμουλκήσεως, όταν ενεργείται σε εμπόλεμη 
ζώνη.

δ) Ο όρος 5 με τον τίτλο Interest (τόκος) αφορά σε τόκους του μισθώματος (αμοιβής).
ε) Ο όρος 6 με τον τίτλο security (εξασφάλιση) αναφέρεται σε παρεχόμενες ασφάλειες και 

εγγυήσεις καθ’ όλη τη διάρκεια της ρυμουλκήσεως και το δικαίωμα του ρυμουλκέα να απαιτήσει τη 
δι’ αυτών κάλυψη της ρυμουλκήσεως.

στ) Ο όρος 7 με τον τίτλο θέση αφίξεως και αναχωρήσεως αφορά σε διευκρινίσεις επί των θέ-
σεων ενάρξεως και τερματισμού της ρυμουλκήσεως.

ζ) Ο όρος 9 αναφέρεται στη δυνατότητα παροχής-συγκροτήσεως του πληρώματος, είτε από το 
ρυμουλκέα, είτε από τον αποδέκτη των ρυμουλκικών υπηρεσιών (μισθωτή – Hirer).

η) Ο όρος 10 με τον τίτλο Towning Gear and use of Tow’s Gear (εξοπλισμός ρυμουλκούμενου 
και χρήση αυτού) αναφέρεται στο είδος του εξοπλισμού του ρυμουλκούμενου και τη δυνατότητα 
χρήσεώς του όσον αφορά στη ρυμούλκηση.

θ) Ο όρος 11 με τον τίτλο Permits and certifications (άδειες και πιστοποιητικά), δυνάμει του 
οποίου ο μισθωτής υποχρεούται να εξασφαλίσει όλες τις απαιτούμενες άδειες και πιστοποιητικά που 
αφορούν στη ρυμούλκηση, να καταβάλει δε το σχετικό κόστος απαιτήσεως.

ι) Ο όρος 12 με τον τίτλο Tow - worthiness of the tow (καταλληλότητα ρυμουλκήσεως του ρυ-
μουλκούμενου) αναφέρεται στην ικανότητα του ρυμουλκούμενου να ρυμουλκηθεί, δίχως να υπάρ-
ξουν προβλήματα από τη ρυμούλκησή του.

ια) Ο όρος 13 με τον τίτλο seaworthiness of the tug (αξιοπλοΐα του ρυμουλκού) αποτελεί βα-
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σικό όρο που αφορά στην αξιοπλοΐα του ρυμουλκού σκάφους, μ’ όλες βέβαια τις προεκτάσεις του 
όρου αυτού, όπως ήδη έχουν αναπτυχθεί στο κεφάλαιο 5.

ιβ) Ο όρος 14 με τον τίτλο substitution of tugs (υποκατάσταση ρυμουλκών) δηλώνει ότι μετά 
από έγκριση του μισθωτή, επιτρέπεται ν’ αντικατασταθεί το ρυμουλκό που ορίσθηκε να εκτελέσει τη 
ρυμούλκηση μ’ άλλο.

ιγ) Ο όρος 15 με τον τίτλο selvage (διάσωση) αναφέρεται στη δυνατότητα του ρυμουλκού να ζη-
τήσει πρόσθετη αμοιβή, εφόσον λόγω ιδιαιτέρων συνθηκών, προσφέρει υπηρεσίες που εκφεύγουν 
από το όριο της συνήθους ρυμουλκήσεως και αποκτούν το χαρακτήρα διασώσεως. Ο όρος αυτός 
έχει όμοιο περιεχόμενο με το άρθρο 250 ΚΙΝΔ. Εξυπακούεται ότι εφαρμόζεται, εφόσον οι έκτακτες 
συνθήκες που δικαιολογούν την παροχή επιθαλάσσιας αρωγής δεν προέκυψαν από υπαιτιότητα του 
ρυμουλκέα.

ιδ) Ο όρος 16 με τον τίτλο cancellation and Withdrawal (υπαναχώρηση από τη σύμβαση και 
ανάληψη χρημάτων) έχει σχέση με τη λύση της συμβάσεως, καθώς και τη συνεπεία αυτής επιστρο-
φή χρημάτων, ως αχρεωστήτως καταβληθέντων.

ιε) Ο όρος 17 με τον τίτλο Necessary Deviation (αναγκαίες αποκλίσεις) δίνει διευκρινίσεις σχε-
τικά με τυχόν αποκλίσεις εκ της πορείας, κατά τη διάρκεια της ρυμουλκήσεως.

ιστ) Ο όρος 18 με τον τίτλο liabilities (νομικές ευθύνες) αφορά στην αντιμετώπιση των ευθυ-
νών κάθε πλευράς, εφόσον αυτές προκύψουν και είναι επιδιώξιμες.

ιζ) Ο όρος 19 με τον τίτλο Himalaya clause (ρήτρα «Ιμαλάια») αφορά ρήτρα στο συμφέρον και 
των δύο συμβαλλομένων μερών, για τις ευθύνες που γεννώνται, είτε εκ των αυτών συμβαλλομένων, 
είτε εκ των νομίμων εκπροσώπων τους.

ιη) Ο όρος 20 με τον τίτλο War and other difficulties (πόλεμος και άλλες δυσκολίες) αναφέρεται 
σε περιπτώσεις καταστάσεως πολέμου ή άλλες δυσκολίες, οι οποίες μη δυνάμενες εκ των προτέρων 
να προβλεφθούν, επιβάλλουν αποκλίσεις από την πορεία ρυμουλκήσεως.

ιθ) Ο όρος 21 με τον τίτλο lien (επίσχεση) δίνει δικαίωμα στον πλοιοκτήτη του ρυμουλκού να 
προβεί σε επισχέσεις (παρακρατήσεις) του ρυμουλκούμενου ή πραγμάτων, π.χ. του φορτίου, προ-
κειμένου να εξασφαλίσει την τήρηση των όρων του συμφωνητικού.

κ) Ο όρος 22 με τον τίτλο Warranty of Authority (εγγύηση εξουσίας) αφορά σε περίπτωση που 
συμβάλλεται άλλος αντί του πλοιοκτήτη για την εκτέλεση της ρυμουλκήσεως, και πρέπει να είναι 
εξασφαλισμένο ότι αυτός ενεργεί με τη σύμφωνη γνώμη του ιδιοκτήτη του ρυμουλκού.

κα) Ο όρος 23 με τον τίτλο General (γενικά) αναφέρεται σε θέματα εγκυρότητας της μεταφρά-
σεως του συμβολαίου.

κβ) Ο όρος 24 με τον τίτλο Time of suit (χρόνος αγωγών) αναφέρεται στο δικαίωμα κάθε πλευ-
ράς προς δικαστική επιδίωξη των απαιτήσεών τους, το οποίο παραγράφεται μετά από 6μηνο.

κγ) Ο όρος 25 με τον τίτλο law and Jurisdiction (νόμος και δικαιοσύνη) αφορά στο εφαρμο-
στέο δίκαιο, σε περίπτωση που προκύψουν διαφορές από τη σύμβαση.

Υπόδειγμα του συμφωνητικού με συμπληρώσεις υπάρχει στο μέρος των παραρτημάτων.

10.2 Σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής.

Συναφής προς τη σύμβαση ρυμουλκήσεως, διάφορος όμως αυτής ως προς το κριτήριο χαρακτη-
ρισμού είναι η σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής. Η συνάφεια έγκειται στο ότι συνήθως τα ρυμουλκά 
σκάφη είναι εκείνα που παρέχουν υπηρεσίες ρυμουλκήσεως. Μεταβάλλονται όμως σε ναυαγοσω-
στικά όταν ιδιαίτερες συνθήκες το απαιτήσουν, δηλαδή όταν επικείμενος ή υπάρχων κίνδυνος επι-
βάλλει παροχή βοηθείας σε κινδυνεύον πλοίο.

Η ελληνική νομοθεσία ρυθμίζει την επιθαλάσσια αρωγή στο δέκατο τρίτο τίτλο του ΚΙΝΔ «περί 
των εκ της θαλασσίου αρωγής απαιτήσεων» (άρθ. 246-256). Παράλληλα, έχει κυρώσει και τη Διε-
θνή Σύμβαση για την επιθαλάσσια αρωγή που υπεγράφη στο Λονδίνο το 1989 και η οποία αποτελεί 
αναθεώρηση των διατάξεων της Διεθνούς Συμβάσεως των Βρυξελλών του 1910 (νόμος 2391/1996 
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ΦΕΚ Α 55). Οι διατάξεις της Διεθνούς Συμβάσεως δεν κατήργησαν τα άρθρα του ΚΙΝΔ που προ-
αναφέρθησαν, ισχύουν δε αυτά παραλλήλως, εφόσον δεν αντιτίθενται σ’ αυτή. Υπάρχει έτσι στο 
πεδίο της ελληνικής νομοθεσίας επαρκής κάλυψη του θέματος. Πέραν δε τούτου η υιοθέτηση της 
Διεθνούς Συμβάσεως εισάγει όμοια ρύθμιση με την ισχύουσα στο πεδίο της διεθνούς ναυτιλιακής 
πρακτικής επί των αναφυομένων ζητημάτων.

Ιστορικά: Η επιθαλάσσια αρωγή αρχικώς είχε το χαρακτήρα της διασώσεως του φορτίου του 
σκάφους και των μεταφερομένων προσώπων, καθόσον, λόγω της κατασκευής ξυλίνων πλοίων με 
μικρές ταχύτητες, δεν ήταν πάντα δυνατή η παροχή βοηθείας προς σωτηρία και του κινδυνεύοντος 
σκάφους. Ως εκ τούτου, το σκάφος που κατέφθανε, περιοριζόταν να συλλέξει τους ναυαγούς και 
το τυχόν φορτίο. Επίσης, στους άρχοντες των παρακτίων πόλεων αναγνωρίζονταν δικαιώματα επί 
των εκβραζομένων φορτίων στις παραλίες της πόλεως. Καταγεγραμμένες πληροφορίες αφορούν 
κυρίως σε λεηλασίες ναυαγίων και διανομή φορτίων, όχι όμως παροχή βοηθείας. Επί ρωμαϊκής 
κυριαρχίας, παρατηρείται άλλη αντιμετώπιση των ναυαγίων, όχι όμως και ριζικά διαφορετική, εφό-
σον οι Ρωμαίοι επέβαλλαν μόνον νομοθετικούς περιορισμούς και ρυθμίσεις, όσον αφορά στην 
κυριότητα και διανομή των πραγμάτων που διεσώζονταν από τα ναυάγια.  Έτσι, μόνο τα αδέσποτα 
πράγματα στη θάλασσα περιέρχονταν στην κυριότητα του αυτοκράτορα, πάντα δε τα λοιπά, εφόσον 
ο ιδιοκτήτης τους ήταν γνωστός, αποδίδονταν σ’ αυτόν. Την ίδια τακτική, με την προσθήκη απειλής 
κυρώσεων στους λεηλατούντες τα ναυάγια, ακολούθησε και το Βυζάντιο.

Η πρώτη ουσιαστική προσπάθεια αναγνωρίσεως δικαιωμάτων των ναυαγοσωστών γίνεται από 
τη Γαλλία με το διάταγμα του 1681. Σύμφωνα μ’ αυτό, όσα πλοία διασώζονταν με προσέγγιση σε 
ακτές ή όσα πράγματα κατέληγαν σ’ αυτές, ανήκαν στον ιδιοκτήτη τους. Σε περίπτωση που ο ιδιο-
κτήτης ήταν άγνωστος, τότε ανήκαν εξίσου στο Βασιλιά και στο Ναύαρχο. Η κυριότητα καθόριζε ως 
εκ τούτου και τον υπόχρεο καταβολής της αμοιβής των ναυαγοσωστών, ο οποίος κατά περίπτωση 
ήταν, είτε ο ιδιοκτήτης, είτε εξ ημισείας ο Βασιλιάς και ο Ναύαρχος. Εάν τα πράγματα ή τα σκάφη 
διασώζονταν στο πέλαγος, τότε η αμοιβή των διασωστών ανερχόταν στο 1/3 επί της αξίας των 
διασωθέντων και καταβαλλόταν κατά την ανωτέρω διάκριση (ιδιοκτήτη ή Βασιλέα και Ναύαρχο). 
Κατά το αγγλικό δίκαιο, οι τελωνειακές αρχές είχαν τη δικαιοδοσία να προστάξουν τη διάσωση 
πλοίου και φορτίου. Η αμοιβή των διασωστών ήταν εύλογη και καθοριζόταν από τις τελωνειακές 
αρχές ή από επιτροπή ειρηνοδικών.

Ρυθμίσεις για την επιθαλάσσια αρωγή εμφανίσθηκαν με τη μορφή νόμου ή εθίμου σ’ άλλες 
ευρωπαϊκές χώρες, με αναγνώριση είτε μισθού είτε ποσοστού διαφόρου από χώρα σε χώρα (1/3, ή, 
1/2), σε περιπτώσεις διασώσεων.

10.2.1  Η ελληνική νομοθεσία πριν τη Διεθνή Σύμβαση των Βρυξελλών του 1910 και του 
ΚΙΝΔ.

Από της συστάσεως του ελληνικού κράτους και μετά, η επιθαλάσσια αρωγή ποτέ δεν έπαψε ν’ 
αποτελεί αντικείμενο νομοθετικής ρυθμίσεως. Οι ρυθμίσεις όμως αυτές απέβλεπαν όχι τόσο στην 
επίλυση ζητημάτων που είχαν σχέση με τη βοήθεια στη θάλασσα, όσο στην ανέλκυση και περισυλ-
λογή ναυαγίων, ώστε και πάλι η επιθαλάσσια αρωγή να μην έχει τον καθορισμό της εννοιολογικά, 
αλλά και κατά περιεχόμενο, ως ναυτική συνήθεια και ως νομικός θεσμός. Πέραν τούτων, υπήρχε 
σύνδεσμος της επιθαλάσσιας αρωγής με τη ναυαγιαίρεση, δηλαδή την απομάκρυνση ή ανέλκυση 
ναυαγίων από τις ακτές, όπως:

α) Το ΒΔ 15/18-12-1935 «Περί Αστυνομίας της Εμπορικής Ναυτιλίας». Κατά το διάταγμα 
αυτό κάθε ελληνικό πλοίο έχει υποχρέωση να συνδράμει πλοίο οπουδήποτε στη θάλασσα, καθώς 
και να διασώσει πρόσωπα που κινδυνεύουν. Οι παραβάτες έχουν ποινικές ευθύνες. Δικαίωμα αμοι-
βής δεν καθιερωνόταν, παρά μόνο αξίωση προς αποκατάσταση των ζημιών που προξενούνταν κατά 
την προσπάθεια διασώσεως.

β) Ο νόμος ΤΖΒ της 29 Οκτωβρίου/17 Νοεμβρίου 1856 «Περί Ναυαγίων και Ναυαγι-
αιρέσεων εν Παραλίοις». Ο σκοπός του νόμου αυτού ήταν να επιλύσει κατ’ αρχήν θέματα που 
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αφορούσαν στην περισυλλογή και στη διάσωση ναυαγισμένων πλοίων και ιδίως εκπεσόντων στα 
ελληνικά παράλια.

Επομένως, δεν διέλαβε τίποτε νέον περί επιθαλάσσιας αρωγής παρά μόνο στο άρθρο 7, όπου 
επέβαλλε τη διάσωση κινδυνευόντων πλοίων σε οιονδήποτε μπορούσε να συνδράμει αυτά, είτε από 
στεριά, είτε από θάλασσα έναντι ποσού, το οποίο δεν είχε το χαρακτήρα αμοιβής, αλλά αποζημιώ-
σεως για τις καταβληθείσες προσπάθειες.

γ) Ο νόμος ΓΨΙΖ/1910 διατύπωσε για πρώτη φορά με σαφήνεια το δικαίωμα των διασωστών 
να απαιτήσουν αμοιβή, πέραν από τα ποσά που δικαιούνταν, για την αποκατάσταση ζημιών και εξό-
δων που υπεβλήθησαν. Μάλιστα δε, για τη γένεση των απαιτήσεων αυτών έπρεπε η αρωγή να είναι 
αποτελεσματική. Τα δικαιώματα διασώσεως αναγνωρίζονταν σε οιονδήποτε διασώζοντα, όπως και 
με όποιο μέσον και αν διέσωσε.

δ) Η Σύμβαση των Βρυξελλών 1910. Προσπάθειες για τη σύναψη διεθνούς συμφωνίας που 
να αφορά την επιθαλάσσια αρωγή καταβάλλονταν από το 1885, κατά το διεθνές συνέδριο της Αμ-
βέρσας, το διεθνές συνέδριο Εμπορικού Δικαίου των Βρυξελλών 1888, τη διπλωματική διάσκεψη 
του Ναυτικού Δικαίου των Βρυξελλών τα έτη 1905 και 1909. Το 1910 τελικώς, η Διεθνής Διάσκεψη 
των Βρυξελλών της 23-9 κατάρτισε τη Σύμβαση για την επιθαλάσσια αρωγή, η οποία κυρώθηκε 
από τη χώρα μας με το νόμο ΓΩΠΣΤ (3886) 6/12-8-1911. Με τις διατάξεις της συμβάσεως αυτής:

–  Παρέχεται το δικαίωμα αμοιβής στους διασώστες, εφόσον υπήρξε ωφέλιμο αποτέλεσμα. Η 
αμοιβή ποτέ δεν μπορούσε να υπερβεί την αξία των διασωθέντων πραγμάτων (άρθ. 2).

–  Δεν γεννάται δικαίωμα αμοιβής για τους διασώστες-αρωγούς εφόσον, όταν έσπευσαν να 
βοηθήσουν, εκδηλώθηκε προς τούτο αντίρρηση (άρθ. 3).

–  Καθιερώνεται ως οφειλόμενη αμοιβή η «εύλογη», δηλαδή αυτή που οφείλεται ανάλογα με 
τις δυσκολίες που παρουσιάζει κάθε περίπτωση επί θαλάσσιας αρωγής. Διαφωνίες ως προς 
το ύψος της αμοιβής επιλύονται δικαστικώς (άρθ. 6).

–  Συμφωνίες για επιθαλάσσια αρωγή, εφόσον, λόγω των περιστάσεων, έγιναν με επαχθείς 
όρους, είναι δυνατόν να ακυρωθούν δικαστικώς (άρθ. 7).

–  Παρέχονται οδηγίες προς το δικαστή για το τι πρέπει να λαμβάνει υπόψη του όταν καθορίζει 
την εύλογη αμοιβή των αρωγών (ζημίες, κίνδυνος, έξοδα) (άρθ. 8).

–  Δεν οφείλεται αμοιβή για διασωθέντα πρόσωπα (άρθ. 9).
–  Κάθε πλοίαρχος είναι υποχρεωμένος να παρέχει αρωγή σε πρόσωπα που κινδυνεύουν, 

εφόσον δεν θέτει σε κίνδυνο το πλοίο του (άρθ. 11).
Με το πρωτόκολλο των Βρυξελλών της 27-5-1967 επεκτάθηκαν οι διατάξεις της Δ.Σ. των Βρυ-

ξελλών 1910 και για αρωγή από ή σε πολεμικό πλοίο.
Η Δ.Σ. των Βρυξελλών του 1910 έχει αναθεωρηθεί, μη ισχύουσα ουσιαστικά, εφόσον η επιθα-

λάσσια αρωγή ρυθμίζεται πλέον από νέα Διεθνή Σύμβαση για την επιθαλάσσια αρωγή που 
υπογράφτηκε στο Λονδίνο το 1989, ανάλυση της οποίας γίνεται παρακάτω.

Ο ΚΙΝΔ. Η επιθαλάσσια αρωγή ρυθμίζεται από τις διατάξεις του ΚΙΝΔ στα άρθρα 246-256. 
Οι διατάξεις αυτές δεν έχουν καταργηθεί, εφόσον δεν αντίκεινται στη Δ.Σ. σύμβαση του Λονδίνου 
1989, ισχύουσες παράλληλα με τις διατάξεις της συμβάσεως. Απηχούν την αντιμετώπιση του θέμα-
τος από την ελληνική έννομη τάξη, με βάση δε αυτές έχει διαμορφωθεί η ισχύουσα θεωρία για την 
επιθαλάσσια αρωγή.

Ορισμός. Ορισμός για την επιθαλάσσια αρωγή δεν δίδεται ευθέως από τις σχετικές διατάξεις, 
αλλά συνάγεται από το περιεχόμενό τους.  Έτσι, η επιθαλάσσια αρωγή είναι σύμβαση (σύμφωνα 
με το άρθ. 253 ΚΙΝΔ), με σκοπό τη διάσωση πλοίων, πραγμάτων, ναύλου, φορτίου, επιβατών στη 
θάλασσα εν ώρα κινδύνου (άρθ. 246) από άλλο πλοίο. Για τη διάσωση οφείλεται αμοιβή, εφόσον 
προέκυψε ωφέλιμο αποτέλεσμα (άρθ. 247). Τα χαρακτηριστικά λοιπόν της επιθαλάσσιας αρωγής 
σύμφωνα με τον πιο πάνω ορισμό είναι:

1) Συμφωνία (σύμβαση). 

Το στοιχείο της συμφωνίας, νοούμενο ως σύμπτωση βουλήσεως επί του αυτού σκοπού, αποτε-
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λεί απαραίτητο στοιχείο για το κύρος κάθε συμβάσεως, επομένως και της επιθαλάσσιας αρωγής. 
Δίδεται δε βάση στην ύπαρξη της συμφωνίας, η οποία παρέχεται ρητά (εγγράφως ή προφορικώς), 
αλλά και σιωπηρά, εφόσον ο βοηθούμενος δεν εκδηλώσει την αντίρρησή του και δεχθεί την πα-
ροχή βοηθείας. Δικαίωμα να δεχθούν την επιθαλάσσια αρωγή ή να παρεμποδίσουν αυτή έχουν ο 
πλοιοκτήτης του κινδυνεύοντος πλοίου ή ο δικαιούχος του φορτίου ή του ναύλου, πρωτίστως όμως 
ο πλοίαρχος, ως έχων τη γενική διεύθυνση του σκάφους και μόνος αρμόδιος, λόγω των ναυτικών 
γνώσεων, να κρίνει εάν απαιτείται βοήθεια ή όχι, λόγω των συνθηκών που αντιμετωπίζει το πλοίο. 
Εάν ο πλοίαρχος αρνηθεί στους σπεύδοντες προς βοήθεια τη συνδρομή τους, τότε θεωρείται ότι 
δεν έχει καταρτισθεί σύμβαση και επομένως δεν γεννώνται εξ αυτής δικαιώματα και υποχρεώσεις. 
Οι σπεύσαντες και βοηθήσαντες, παρά τις αντιρρήσεις του πλοιάρχου, δεν δικαιούνται ουδεμίας 
αμοιβής ή αποκαταστάσεως των ζημιών που τυχόν υπέστησαν, καθόσον παροχή μονομερούς επι-
θαλάσσιας αρωγής δεν νοείται. Η πράξη τους μόνο ως πράξη ηθικής δύναται να χαρακτηρισθεί, 
μη γεννώσα απαιτήσεις ακόμη και αν οι προσπάθειες, κίνδυνοι, ζημίες, έχουν τελικώς ωφέλιμο 
αποτέλεσμα, δηλαδή διάσωση πλοίου, φορτίου, ναύλου (άρθ. 249 περίπτωση β΄ ΚΙΝΔ).  Έτσι, 
το αποτέλεσμα της συνδρομής δεν επαρκεί για να θεμελιώσει απαίτηση αμοιβής, εφόσον υπάρχει 
δεδηλωμένη αντίθεση γι’ αυτήν.

Το ίδιο ισχύει και αν αρχικά γίνει κλήση προς βοήθεια και σπεύσει αρωγό σκάφος, τούτο οφείλει 
να απόσχει κάθε βοηθείας, εφόσον δηλωθεί άρνηση προς αποδοχή της. Επίσης, κάθε αρωγό πλοίο 
οφείλει να απόσχει της παροχής βοηθείας σ’ οποιοδήποτε στάδιό της, εφόσον εκδηλωθεί αντίρρηση 
από τον πλοίαρχο προς συνέχισή της.  Όμως, αν ο πλοίαρχος δεχθεί βοήθεια παρότι ότι δεν τη ζήτη-
σε και αυτή είχε ωφέλιμο αποτέλεσμα, δεν μπορεί μετά να ισχυρισθεί ότι δεν βοηθήθηκε επειδή δεν 
υπέγραψε σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής, καθόσον οι σχετικές διατάξεις ΚΙΝΔ δεν επιβάλλουν 
τήρηση τύπου, δηλαδή έγγραφη συμφωνία.

2) Περιεχόμενο – σκοπός – αντικείμενο. 

Σκοπός της συμβάσεως επιθαλάσσιας αρωγής είναι η παροχή βοηθείας από σκάφος σε σκάφος 
που βρίσκεται σε κίνδυνο και κατ’ επέκταση η διάσωση είτε αυτού του ιδίου, είτε των επ’ αυτού 
προσώπων (πλήρωμα-επιβάτες), πραγμάτων, φορτίου και ναύλου.

Ειδικότερα ως προς το μέρος αυτό:

α) Παροχή βοηθείας. 

Σημαίνει η κάθε είδους συνδρομή προς αντιμετώπιση μιας επικίνδυνης καταστάσεως. Το αν 
τελικά ο κίνδυνος αποτραπεί ή όχι δεν αποτελεί κριτήριο για να χαρακτηρισθεί δραστηριότητα ως 
βοήθεια (αρωγή). Η παροχή βοηθείας με τις μορφές που προαναφέρθηκαν μπορεί να γίνει με 
οποιοδήποτε τρόπο ή μέσο (μηχανικό, καταβολή ανθρώπινης προσπάθειας διά χειρών). Η παροχή 
βοηθείας δεν είναι υποχρεωτική, αλλά έγκειται στην κρίση του πλοιάρχου, κυβερνήτη ή καθοιον-
δήποτε τρόπον χειριστή του βοηθούντος (αρωγού) σκάφους. Τούτο προκύπτει από τη φύση της 
επιθαλάσσιας αρωγής ως αμφοτεροβαρούς συμφωνίας, χωρίς την οποία (συμφωνία) δεν γεννώ-
νται δικαιώματα και υποχρεώσεις. Ο ΚΙΝΔ δεν επιβάλλει την παροχή βοηθείας προς διάσωση 
πλοίων ή άλλων αντικειμένων που έχουν σχέση με ναυτική επιχείρηση (φορτίο-ναύλος). Εφόσον η 
επιθαλάσσια αρωγή είναι κατά βάση ιδιωτική υπόθεση, δεν νοείται αναγκαστική παροχή βοηθείας. 
Αντιθέτως, γεννάται υποχρέωση προς διάσωση προσώπων όχι εκ του ΚΙΝΔ, αλλά εκ της Δ.Σ. του 
Λονδίνου του 1989 για την επιθαλάσσια αρωγή, δηλαδή επί κινδυνευόντων προσώπων η αρωγή 
είναι υποχρεωτική για τα παρακείμενα σκάφη, εφόσον εκ της παροχής βοηθείας δεν κινδυνεύουν 
τα ίδια. Διάφορος είναι η περίπτωση της παροχής βοηθείας από κρατικά σκάφη (λιμενικού σώμα-
τος-πολεμικού ναυτικού), διότι αυτά δεν διασώζουν αντικείμενα, αλλά μόνον πρόσωπα, έχουν δε 
νομική υποχρέωση προς διάσωση προσώπων. Κατά συνέπεια, παρότι ο ΚΙΝΔ δεν διαλαμβάνει 
περί υποχρεωτικής παροχής βοηθείας, εντούτοις αυτή είναι υποχρεωτική μόνο σε πρόσωπα και υπό 
την προϋπόθεση ότι δεν περιέρχεται σε κίνδυνο το πλοίο και οι επιβαίνοντες. Σε καμμία περίπτωση 
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δεν υφίσταται υποχρέωση παροχής, εάν τα διακινδυνεύοντα είναι υλικά αγαθά.

β) Η βοήθεια να παρέχεται από σκάφος σε σκάφος. 

Ο ΚΙΝΔ ομιλεί για πλοίο (άρθ. 246, 247, 249, 251, 252). Μόνη αυτή η διατύπωση γεννά την 
εντύπωση ότι επιθαλάσσια αρωγή νοείται από πλοίο σε πλοίο, κατά την έννοια του ΚΙΝΔ (άρθ. 1), 
αποκλειομένων των λοιπών ναυπηγημάτων.  Όμως, τόσο το ίδιο άρθρο, όσο και η Δ.Σ. του Λον-
δίνου του 1989 επεκτείνουν το πεδίο της αρωγής σε κάθε πλωτό κατασκεύασμα.  Έτσι, σύμφωνα 
πάλι με το άρθρο 1, οι διατάξεις του δεκάτου τρίτου τίτλου (επιθαλάσσια αρωγή) επεκτείνονται και 
σε κάθε πλωτό ναυπήγημα. Επίσης, κατά τη Δ.Σ. του Λονδίνου του 1989 ως πλοίο νοείται  κάθε 
σκάφος, πλωτό ναυπήγημα ή κατασκευή ικανή για ναυσιπλοΐα.

Έτσι, αρωγή μπορεί να παρασχεθεί:
α) Από πλοίο σε πλοίο.
β) Από πλωτό ναυπήγημα σε πλοίο.
γ) Από πλοίο σε πλωτό ναυπήγημα.
δ) Από ή προς οποιαδήποτε κατασκευή ταγμένη στη ναυσιπλοΐα.
Ο τρόπος της κινήσεως του πλωτού κατασκευάσματος, η χωρητικότητα, η κοιλότητα κατασκευής 

αυτού, ο σκοπός της κινήσεως, δεν επιδρά επί του χαρακτηρισμού ως αρωγού ή βοηθουμένου.

γ) Η παροχή βοηθείας προς αντιμετώπιση κινδύνου να δίδεται στη θάλασσα. 

Παρόλο που ο χώρος παροχής βοηθείας φαίνεται να είναι κατ’ αρχήν η θάλασσα, εξ ου και η 
ονομασία της βοηθείας ως «επιθαλάσσιας», εντούτοις η αναφορά της θάλασσας ως πεδίου παροχής 
βοηθείας δεν είναι περιοριστική. Αυτό προκύπτει αμέσως από τη Σύμβαση του Λονδίνου του 1989 
όπου γίνεται λόγος για «ύδατα κατάλληλα για ναυσιπλοΐα ή οποιαδήποτε άλλα ύδατα». Εμμέ-
σως δε προκύπτει από τη διάταξη του άρθρου ΚΙΝΔ, όπου η εφαρμογή των διατάξεων επεκτείνεται 
και στα πλωτά ναυπηγήματα, δηλαδή σε ναυπηγήματα μη πληρούντα τις προϋποθέσεις χαρακτηρι-
σμού των πλοίων, μια εκ των οποίων είναι και η κίνηση στη θάλασσα. Άρα, για επιθαλάσσια και 
ιδίως για εφαρμογή των διατάξεων που την αφορούν μπορεί να γίνει λόγος, όταν η βοήθεια δοθεί 
σ’ οποιοδήποτε υδάτινο χώρο, θαλάσσιο, λιμναίο, ποτάμιο. Σε καμμία όμως περίπτωση η παροχή 
βοηθείας που δόθηκε από στεριά δεν θεωρείται επιθαλάσσια αρωγή, εκτός αν αυτή εμπίπτει στο 
γενικότερο πλαίσιο της παρεχομένης βοηθείας. Λ.χ. πυρόσβεση με τα μέσα αρωγού πλοίου από το 
ίδιο το πλοίο αλλά και από το πλήρωμά του που έχει αποβιβασθεί στη στεριά, προς καλύτερη αντι-
μετώπιση του κινδύνου.

δ) Αντικείμενα διασώσεως. Ειδικότερα:

α) Πλοία. Στα πλοία, είτε ως αντικείμενα διασώσεως, είτε ως αρωγά, υπάγεται κάθε σκάφος και 
ήδη έγινε λόγος γι’ αυτό. Ζήτημα γεννάται για την παροχή βοηθείας από κρατικό πλοίο σε ιδιωτικό 
και αντιθέτως, εάν δηλαδή κρατικό πλοίο (πολεμικό, σκάφος Λιμενικού Σώματος), το οποίο βοή-
θησε στη διάσωση άλλου πλοίου εμπορικού, δικαιούται αμοιβής εφαρμοζομένων των διατάξεων 
του ΚΙΝΔ ή εκείνων της ΔΣ του Λονδίνου 1989. Ο ΚΙΝΔ δεν έχει συμπεριλάβει στις διατάξεις του 
τα πολεμικά πλοία. Τα πλοία αυτά, ως κρατικές μονάδες, έχουν ως κύριο σκοπό την προστασία των 
πολιτών από εξωτερικούς εχθρούς, καθώς και την αστυνόμευση στο εξωτερικό. Έτσι κατ’ αρχήν, 
δεν έχουν ούτε δικαίωμα ούτε υποχρέωση να εκτίθενται σε κινδύνους προκειμένου να διασωθούν 
ιδιωτικές περιουσίες, παρά μόνο να συμβάλλουν στη διάσωση πολιτών και γενικότερα ανθρώπων. 
Επίσης, εκ της υπαγωγής αυτών σε διατάξεις δημοσίου δικαίου, δεν είναι δυνατόν να επιλαμβά-
νονται περιπτώσεων – παρά κατόπιν ειδικών νομοθετικών ρυθμίσεων – όπου η ιδιωτική βούληση 
αποτελεί κυρίαρχο στοιχείο, όπως λ.χ. στη σύναψη αμφοτεροβαρών συμβάσεων, στο πεδίο των 
οποίων εμπίπτει και η επιθαλάσσια αρωγή. Άρα, τα πάσης φύσεως κρατικά πλοία δεν υπάγονται, 
όσον αφορά στην επιθαλάσσια αρωγή, στις διατάξεις του ΚΙΝΔ και δεν συνδράμουν ως αρωγά 
άλλα πλοία ή πράγματα ή φορτία, παρά μόνο επιβάτες. Εάν προσφέρουν υπηρεσίες διασώσεως 
ένεκα αποφάσεως του κυβερνήτη αυτών, τότε δεν γεννάται υποχρέωση αμοιβής, σύμφωνα με το 
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άρθρο 247 ΚΙΝΔ. Εξαίρεση ισχύει για τα βοηθητικά πλοία του πολεμικού ναυτικού (ωκεανογρα-
φικά, φαρόπλοια, σκάφη ανεφοδιασμού), τα οποία, σύμφωνα με τον αναγκαστικό νόμο 2243/40, 
όταν εκτελούν κρατικές ή ιδιωτικές μεταφορές λογίζονται ως εμπορικά και ισχύουν επ’ αυτών οι 
διατάξεις που διέπουν τα ελληνικά εμπορικά πλοία. Στην περίπτωση αυτή είναι δυνατή η σύναψη 
συμβάσεως επιθαλάσσιας αρωγής και γεννάται πλέον αξίωση του δημοσίου ως ιδιώτη για την επι-
δίκαση της εν λόγω αμοιβής. Περαιτέρω, εάν σκάφος ανήκει σε νομικό πρόσωπο, το οποίο έχει 
μεν δημόσιο χαρακτήρα λόγω της συστατικής του πράξεως (ιδρύθηκε από το δημόσιο), λειτουργεί 
όμως ως νομικό πρόσωπο ιδιωτικού δικαίου (π.χ. Ανώνυμη Εταιρεία), τότε είναι δυνατή η παροχή 
βοηθείας και η εφαρμογή των διατάξεων του ΚΙΝΔ. Τέλος, στη Διεθνή Σύμβαση του Λονδίνου 
1989 άρθρο 4 γίνεται ρητή εξαίρεση των κρατικών πλοίων από τις διατάξεις της συμβάσεως, οπότε 
δεν υπάρχει ανάγκη σχολίων. Το δικαίωμα της αμοιβής αναγνωρίζεται σε ιδιωτικά πλοία, τα οποία 
διέσωσαν κρατικά, διότι τα ιδιωτικά, εφόσον κληθούν να διασώσουν  κρατικά σκάφη, αποδεχθούν 
δε την κλήση, έχει συναφθεί μεταξύ των ιδιωτικών πλοίων και του ελληνικού δημοσίου σύμβαση 
επιθαλάσσιας αρωγής, υπαγόμενη στις διατάξεις του ΚΙΝΔ και της ΔΣ του Λονδίνου 1989.

Ναυαγοσωστικά εξ επαγγέλματος, σκάφη δηλαδή που ως κύρια ασχολία έχουν την παροχή 
επιθαλάσσιας αρωγής, δικαιούνται αμοιβής, πλην όμως δεν υπάρχει κατανομή αυτής, σύμφωνα με 
το άρθρο 251 ΚΙΝΔ.

Αρωγή επίσης είναι δυνατή και σε αεροσκάφη και ιδίως σε υδροπλάνα, καθόσον ο Κώδικας 
Αεροπορικού Δικαίου τα έχει υπαγάγει με το άρθρο 127 στις διατάξεις της επιθαλάσσιας αρωγής.

β) Πράγματα του πλοίου. Ως πράγματα του πλοίου θεωρούνται όλα εκείνα τα αντικείμενα, τα 
οποία είναι ταγμένα προς διαρκή εξυπηρέτηση της αποστολής του πλοίου, καθιστώντα αυτήν πραγ-
ματοποιήσιμη. Για τον καθορισμό της αποστολής του πλοίου είναι κατάλληλος ο ορισμός που δίδει 
γι’ αυτό ο ΚΔΝΔ. Η ευρύτητα του ορισμού μάλιστα είναι αντίστοιχη μ’ εκείνη που αντιμετωπίζεται 
το σκάφος στο πεδίο της επιθαλάσσιας αρωγής.  Έτσι, πλοίο είναι κάθε σκάφος ή άλλο πλωτό κα-
τασκεύασμα, το οποίο έχει ως σκοπό να κινείται στη θάλασσα, μεταφέροντας πρόσωπα, πράγματα, 
εκτελώντας ρυμούλκηση, επιθαλάσσια αρωγή, αλιεία, επιστημονικές έρευνες. Ως πράγματα λοιπόν 
του πλοίου θεωρούνται όλα εκείνα τα κινητά, τα οποία είτε στερεά συνδεδεμένα με το πλοίο είτε όχι, 
είναι τοποθετημένα και είναι αναγκαία για την πραγματοποίηση του ταξιδιού του.  Έτσι, μπορεί ως 
πράγματα να θεωρηθούν οι γερανοί του σκάφους, σωστικές λέμβοι, σχοινιά, άγκυρες, ναυτιλιακά 
έγγραφα, όργανα ναυσιπλοΐας, δίκτυα αλιείας, όργανα επιστημονικής έρευνας, διάφορα σωστικά 
μέσα ή μέσα πυροσβέσεως, βαρέλια με καύσιμα ή λιπαντικά, εργαλεία, μηχανές. Η καταγραφή 
αυτή βεβαίως δεν έχει περιοριστικό χαρακτήρα και μπορεί να συμπεριλάβει κάθε άλλο αντικείμενο 
εξυπηρετήσεως ενός πλοίου ή άλλου πλωτού μέσου.

γ) Φορτίο. Από τα επί του πλοίου πράγματα, δηλαδή αυτά που το πλοίο χρησιμοποιεί για το τα-
ξίδι του, διαχωρίζεται το επί του πλοίου φορτίο. Η διαφορά συνίσταται στο ότι τα μεν επί του πλοίου 
πράγματα είναι μέσα, με τα οποία το πλοίο εκπληρώνει το σκοπό του, η δε μεταφορά φορτίου αποτε-
λεί μέρος της εκπληρώσεως του σκοπού του. Άλλη διαφορά περισσότερο κατανοητή είναι ότι τα μεν 
πράγματα του πλοίου ανήκουν κατά κυριότητα στον πλοιοκτήτη και χρησιμοποιούνται απ’ αυτόν, ενώ 
το φορτίο ανήκει σε διαφορετικό πρόσωπο, μεταφέρεται δε για λογαριασμό του  και είναι προσωρινά 
εμπιστευμένο στον εκναυλωτή ή μεταφορέα. Η διάσωση του φορτίου μπορεί να γίνει με οποιονδή-
ποτε τρόπο, δηλαδή περισυλλογή, ανέλκυση, φύλαξη, οποιαδήποτε δε εκ των ενεργειών αυτών θεω-
ρείται επιθαλάσσια αρωγή. Ζήτημα γεννάται, εάν η διάσωση φορτίου, το οποίο θεωρείται παράνομο, 
είτε λόγω της φύσεώς του, είτε λόγω του τρόπου αποκτήσεως (λαθραίο), γεννά τις αξιώσεις του άρ-
θρου 247. Το ζήτημα επιλύεται ως εξής: Επί μεν διασώσεως φορτίου που είναι λόγω της φύσεώς του 
παράνομο, π.χ. ναρκωτικά, δεν υπάρχει αμοιβή. Εάν, όμως το φορτίο είναι λαθραίο διότι δεν έχουν 
πληρωθεί τα ανάλογα τέλη στο δημόσιο, τότε υπάρχει αξίωση κατά του ιδιοκτήτη, εάν τελικά το λα-
θραίο φορτίο αποδοθεί σ’ αυτόν. Σε περίπτωση κατά την οποία το φορτίο εξυπηρετεί ανθρωπιστικούς 
σκοπούς (τρόφιμα, φάρμακα, ενδύματα σε πάσχοντες πληθυσμούς), τότε η οφειλόμενη αμοιβή είναι 
δυνατόν να καταβληθεί από το κράτος που αποστέλλει τη βοήθεια. Το ίδιο ισχύει και για φορτία που 
ανήκουν στο κράτος (από τα άρθρα 25 και 26 της Διεθνούς Συμβάσεως Λονδίνου).
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δ) Ναύλος. Η διάσωση του ναύλου έχει κυρίως θεωρητική σημασία, διότι αυτούσια διάσωση 
του ναύλου δεν μπορεί να νοηθεί, ει μη στη σπάνια περίπτωση όπου το ποσό του ναύλου μεταφέ-
ρεται αυτούσιο επί του πλοίου και βεβαίως αφορά στο ποσό που κατεβλήθη για τη μεταφορά του 
φορτίου υπό μορφή τραπεζογραμματίων ή άλλων παραστατικών αξίας εγγράφων. Εάν διασωθούν 
υπάρχοντα χρήματα στο πλοίο, αυτά θα θεωρηθούν ως πράγματα. Όμως, τόσο ο ΚΙΝΔ, όσο και η 
Δ.Σ. του 1989 κάνουν λόγο για διάσωση ναύλου. Η διάσωση του ναύλου σχετίζεται απαραίτητα με 
τη διάσωση του φορτίου, καθόσον για τη μεταφορά του καταβάλλεται ναύλος.

Εάν λοιπόν ο ναύλος είναι καταβλητέος με την παράδοση του φορτίου, τότε η διάσωση του φορ-
τίου σημαίνει και διάσωση του ναύλου, καθόσον ο εκναυλωτής, εφόσον διασώθηκε το φορτίο, θα 
λάβει το ναύλο. Γεννάται δε διπλή αξίωση του αρωγού-διασώστη τόσον κατά του κυρίου του φορτί-
ου, όσον και κατά του δικαιούχου του ναύλου, δηλαδή του εκναυλωτή-μεταφορέα.

ε) Επιβάτες. Ως επιβάτες θεωρούνται οι μεταφερόμενοι διά του πλοίου, είτε υπό ναύλωση, είτε 
υπό σύμβαση θαλάσσιας μεταφοράς. Στην έννοια των επιβατών δεν περιλαμβάνεται το πλήρωμα. 
Το άρθρο 246 κάνει λόγο για επιβάτες, εξαιρώντας το πλήρωμα ως υποκείμενο διασώσεως.  Όμως 
το άρθρο 256 γενικεύει, αναφερόμενο σε διάσωση προσώπων και ανθρωπίνων υπάρξεων, οπότε 
και περιλαμβάνει κάθε επιβαίνοντα στο πλοίο. Η Δ.Σ. του Λονδίνου του 1989 είναι σαφής και στο 
άρθρο 16 ομιλεί για διάσωση προσώπων εν γένει. Ως εκ τούτου, δεν είναι ανάγκη τα πρόσωπα που 
διεσώθησαν να είναι επιβάτες με τη συνήθη έννοια του όρου ή πλήρωμα σκάφους. Δυνατόν να 
είναι και κολυμβητές ή κυβερνήτες ή χειριστές σκαφών, τα οποία κατεστράφησαν.

3) Κίνδυνος.

Άλλη προϋπόθεση χαρακτηρισμού βοηθείας ως επιθαλάσσιας αρωγής είναι το στοιχείο του κιν-
δύνου και η αντιμετώπισή του. Το στοιχείο αυτό μάλιστα αποτελεί και σημαντικό κριτήριο διακρί-
σεως μεταξύ συμβάσεως ρυμουλκήσεως και επιθαλάσσιας αρωγής, ειδικώς στην περίπτωση όπου 
ρυμουλκό ή άλλο σκάφος έλκει πλωτό κατασκεύασμα, οπότε υπάρχει αμφιβολία ως προς τη φύση 
των παρεχομένων υπηρεσιών. Ως κίνδυνος χαρακτηρίζεται οιαδήποτε κατάσταση ανάγκης, για την 
αντιμετώπιση της οποίας, πέραν των ιδίων μέσων του κινδυνεύοντος, χρειάζεται να καταβληθούν 
ιδιαίτερες προσπάθειες ή να προσφερθούν εξαιρετικές υπηρεσίες από τρίτους, συμπεριλαμβανομέ-
νης και της χρήσεως ειδικών μέσων. Εν πάση περιπτώσει, για το χαρακτηρισμό μιας καταστάσεως 
ως καταστάσεως κινδύνου λαμβάνεται καταρχήν υπόψη η κοινή λογική, καθώς και η κρίση του μέ-
σου σε ικανότητες πλοιάρχου, καθόσον καταστάσεις που κατ’ άλλους χαρακτηρίζονται επικίνδυνες, 
από άλλους θεωρούνται τρέχουσες και συνήθεις εξαρτάται από το βαθμό πείρας αυτού που αντιμε-
τωπίζει μια δύσκολη κατάσταση. Επίσης, εξαρτάται από τα μέσα που έχει για να την αντιμετωπίσει. 
Αν υπάρχει αμφιβολία για το εάν μια κατάσταση ήταν επικίνδυνη ή όχι, τότε το ζήτημα λύνεται 
δικαστικώς.  Έχει κριθεί ότι κίνδυνο αποτελούν η διακοπή του ταξιδιού, η εγκατάλειψη του πλοίου, 
η φύση της περιοχής ναυσιπλοΐας, παρόμοιες δύσκολες καταστάσεις που αντιμετώπισαν άλλα πλοία 
στην ίδια περιοχή πλεύσεως, ασθένεια πλοιάρχου και μελών πληρώματος, απώλεια μέσων προσ-
δέσεως ή αγκυροβολίας, επείγουσα κλήση σε βοήθεια, προσάραξη, ισχυρισμός του πλοιάρχου περί 
της υπάρξεως κινδύνου. Ο κίνδυνος πρέπει να αφορά σε ένα ή περισσότερα από τα αντικείμενα που 
θεωρούνται ως δεκτικά διασώσεως, δηλαδή πλοίο, φορτίο, πράγματα, ναύλο ή τους επιβάτες. Εάν 
ο κίνδυνος είναι γενικός αλλά δεν απειλεί το πλοίο, δεν θεωρείται ότι υπάρχει. Προκειμένου να κα-
θορισθεί η αμοιβή που δικαιούται το πλοίο που βοήθησε πρέπει να αντιμετώπισε τον ίδιο κίνδυνο, 
π.χ. φωτιά που απειλούσε το πλοίο που βοηθήθηκε. Δυνατόν επίσης αυτός να είναι διάφορος για 
το βοηθούμενο πλοίο και το αρωγό σκάφος. Π.χ. το βοηθούμενο πλοίο έχει ήδη προσαράξει και 
γίνονται προσπάθειες διασώσεως του φορτίου, ενώ το αρωγό αντιμετωπίζει πιθανότητα ζημίας των 
μηχανών του, τόσο δε η προσάραξη, όσο και η ζημία των μηχανών είναι απότοκοι της ίδιας κατα-
στάσεως, π.χ. σφοδρής κακοκαιρίας.

4) Αμοιβή. 

Κάθε παροχή βοηθείας, εφόσον έχει ωφέλιμο αποτέλεσμα θεμελιώνει δικαίωμα αμοιβής για το 
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διασώστη (άρθ. 247, 248, 249, 251, 252, 254, 256 ΚΙΝΔ και κεφάλαιο ΙΙΙ άρθ. 12-19 Δ.Σ. Λονδί-
νου). Η αμοιβή αυτή είναι οιονεί συμβατική, καθόσον δεν είναι δυνατόν να οφείλεται αμοιβή αν δεν 
υπάρχει σύμφωνος γνώμη βοηθουμένου και βοηθούντος. Όμως το ύψος της δεν είναι πάντα δυνα-
τόν να καθορισθεί εκ των προτέρων λόγω των εξαιρετικών συνθηκών, οι οποίες δεν αφήνουν πάντα 
το χρονικό περιθώριο διαπραγματεύσεως. Για το λόγο αυτό, πολλές φορές γεννώνται διαφωνίες ως 
προς το ύψος αυτής, καθοριζομένης τελικώς ευλόγως από το δικαστήριο ή τη διαιτησία.

Προϋποθέσεις – περιορισμοί αμοιβής: Αφετηρία γενέσεως της αξιώσεως προς αμοιβή είναι 
η επέλευση ωφελείας στο διασωστέο αντικείμενο. Έτσι, σύμφωνα με το άρθρο 247 ΚΙΝΔ, κάθε 
πράξη αρωγής ή διασώσεως πλοίου, εφόσον είχε ωφέλιμο αποτέλεσμα, παρέχει δικαίωμα ευλό-
γου αμοιβής. Αμοιβή οφείλεται και όταν η αρωγή ή η διάσωση έλαβαν χώρα μεταξύ πλοίων που 
ανήκουν στον ίδιο πλοιοκτήτη. Κατά τα στοιχεία του άρθρου, κάθε ενέργεια (πράξη) θεωρείται 
πρόσφορος για να παράσχει ωφέλιμο αποτέλεσμα, εφόσον δεν αποδειχθεί το αντίθετο.  Έτσι, δεν 
μπορεί να ισχυρισθεί ο βοηθούμενος ότι συγκεκριμένη πράξη του διασώστη δεν ωφέλησε, εφόσον 
πραγματικά μεταξύ αυτής και του αποτελέσματος υπάρχει αιτιώδης συνάφεια. Δεν αποκλείεται βε-
βαίως, πράξη που κατά τη ναυτική πείρα θεωρείται πρόσφορος προς αποτροπή του κινδύνου, να 
αποδειχθεί τελικά ότι δεν συνετέλεσε στην ωφέλεια. Για παράδειγμα, σε ένα πλοίο έχει εκδηλωθεί 
πυρκαϊά και το πλήρωμα του σκάφους προσπαθεί να τη σβήσει. Στην προσπάθεια αυτή βοηθά και 
άλλο σκάφος, το οποίο έτυχε να διέρχεται ρίχνοντας νερό στη φωτιά με αντλία που διαθέτει. Όμως, 
η φωτιά έσβησε όχι λόγω του νερού που έριξε το διερχόμενο πλοίο, αλλά χάρη στις προσπάθειες του 
πληρώματος του πλοίου στο οποίο είχε εκδηλωθεί η πυρκαϊά. Στην περίπτωση αυτή, ο πλοικτήτης 
του πιο πάνω πλοίου μπορεί να ισχυρισθεί ότι η προσπάθεια βοηθείας και καίτοι κατάλληλος για την 
περίσταση, εντούτοις απέβη ατελέσφορος ή δεν είχε ουσιαστικό αποτέλεσμα, γιατί η φωτιά ήταν ήδη 
υπό έλεγχο ή είχε περιορισθεί σε ορισμένο χώρο. Το άρθρο 247 ομιλεί για πράξη που σημαίνει θετι-
κή ενέργεια. Δεν νοείται λοιπόν στον τομέα της επιθαλάσσιας αρωγής παράλειψη (δηλ. αποχή από 
θετική ενέργεια) που μπορεί να έχει ωφέλιμο αποτέλεσμα. Η πράξη πρέπει να κατατείνει σε αρωγή 
ή σε διάσωση. Η διαφορά μεταξύ αρωγής και διασώσεως έγκειται στο ότι επί αρωγής παρέχεται 
βοήθεια πριν ακόμη επέλθει το αποτέλεσμα του κινδύνου, ενώ επί διασώσεως ήδη έχουν επέλθει 
οι συνέπειες εκ του κινδύνου και γίνεται προσπάθεια περιορισμού της εκτάσεως των ζημιών, (π.χ. 
περισυλλογή πλοίου που έμεινε ακυβέρνητο ή αποκόλληση προσαραγμένου σκάφους). 

Ο ΚΙΝΔ ομιλεί για πλοίο, ενώ, όπως ήδη έχει εκτεθεί, περιλαμβάνεται στην έννοια αυτή κάθε 
σκάφος. Επεκτείνεται δε η αρωγή και η διάσωση και επί των λοιπών αντικειμένων αρωγής, σύμ-
φωνα με το άρθρο 246 ΚΙΝΔ, δηλαδή του φορτίου, των πραγμάτων, του ναύλου και των επιβατών. 
Συνεπώς, δικαίωμα αμοιβής υπάρχει επί ουσιαστικής διασώσεως οιουδήποτε εκ των διασωστέων 
στοιχείων του άρθρου 246. Σημαντική προϋπόθεση είναι η πράξη διασώσεως ή αρωγής να έχει 
ωφέλιμο αποτέλεσμα, δηλαδή να αποτράπηκε ή περιορίσθηκε ο κίνδυνος που απειλούσε τα διασω-
στέα αντικείμενα. Το ωφέλιμο αποτέλεσμα δεν κρίνεται πάντα εκ της εκτάσεως αυτού. Έτσι, αν οι 
προσπάθειες αρωγής ή διασώσεως δεν συνετέλεσαν στην εξάλειψη του κινδύνου αλλά στον περιο-
ρισμό του, δεν είναι δυνατόν να ισχυρισθεί κάποιος ότι δεν υπήρξε ωφέλιμο αποτέλεσμα. Λ.χ. δεν 
διεσώθη όλο το φορτίο, αλλά μέρος του, δεν απετράπη η εισροή υδάτων, αλλά περιορίσθηκε, ώστε 
το πλοίο να μην βυθισθεί, δεν απεφεύχθησαν ζημίες επί του πλοίου, αλλά αυτό δεν συνετρίβη. Δεν 
ασκεί επίδραση στο χαρακτηρισμό του αποτελέσματος ως ωφελίμου (αλλά μόνο στο ύψος της αμοι-
βής) η βαρύτητα του αποτελέσματος, καθώς και η αξία του διασωστέου αντικειμένου. Εάν δηλαδή 
διασώθηκαν πράγματα του πλοίου και όχι το ίδιο το πλοίο, τούτο δεν σημαίνει ότι δεν υπάρχει ωφέ-
λιμο αποτέλεσμα, ακόμη και αν η αξία του απωλεσθέντος (πλοίου) με τα διασωθέντα (πράγματα) 
είναι δυνανάλογος. Πάντως, για να θεωρείται το αποτέλεσμα ωφέλιμο, τα διασωθέντα πρέπει να 
έχουν αξία αυτοτελή ή εκ παραλλήλου μ’ άλλα αντικείμενα. Το φορτίο λ.χ. έχει αξία από μόνο του, 
ενώ ορισμένα πράγματα του πλοίου έχουν αξία μόνο επί του πλοίου ευρισκόμενα και λειτουργούντα 
και όχι εκτός αυτού ή επί άλλου πλοίου τοποθετημένα.

Οι αρωγοί ή διασώστες μπορεί να είναι ένας ή περισσότεροι και αυτό είναι συνήθης περίπτωση, 
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οπότε γεννάται θέμα τίνος η προσπάθεια είχε το ωφέλιμο αποτέλεσμα, ώστε να δικαιούται την αμοι-
βή. Είναι επίσης δυνατόν το παρέχον βοήθεια πλοίο να ανήκει στον ίδιο πλοιοκτήτη πλην όμως υπό 
άλλου πλοιάρχου ή κυβερνήτη κυβερνώμενο, οπότε την αμοιβή δικαιούνται μόνο ο πλοίαρχος και 
το πλήρωμα του πλοίου που βοήθησε ή διέσωσε.

Η δικαιούμενη αμοιβή είναι εύλογη, δηλαδή ανάλογη με τις περιστάσεις (άρθ. 254). Δεν μπορεί 
όμως ποτέ να υπερβεί την αξία των διασωθέντων πραγμάτων (άρθ. 248 ΚΙΝΔ). Και αυτό είναι 
προφανές, διότι σ’ αυτήν την περίπτωση δεν προέκυψε τελικά ωφέλεια, αλλά ζημία.

Αμοιβή δικαιούται μόνο ο πλοιοκτήτης ή ιδιοκτήτης του αρωγού σκάφους, ο πλοίαρχος και το 
πλήρωμα, όχι όμως ο δυνάμει εννόμου σχέσεως κατέχων το πλοίο (εφοπλιστής, μισθωτής). Τούτο 
είναι εύλογο, δηλαδή αμοιβής δικαιούται ο πλοιοκτήτης (ιδιοκτήτης), καθ’ όσον δικό του περιου-
σιακό στοιχείο εκτίθεται σε κίνδυνο και υφίσταται ζημίες. Είναι δυνατόν όμως να υπάρξει αντίθετη 
συμφωνία, όπως επί ναυλώσεως γυμνού πλοίου ή χρονοναυλώσεως. Να συμφωνηθεί δηλαδή ότι 
τα εκ της επιθαλάσσιας αρωγής δικαιώματα απολαμβάνει ο εφοπλιστής διαρκούσης της ναυλώσεως, 
όπως για παράδειγμα στον όρο 19 του ναυλοσυμφώνου baltime με τον τίτλο salvage. Επίσης, αμοι-
βή δεν δικαιούνται ο πλοίαρχος και το πλήρωμα του πλοίου που κινδύνευσε, διότι ο πλοίαρχος και το 
πλήρωμα του κινδυνεύοντος πλοίου έχουν πρώτιστα ηθική υποχρέωση και ιδιαίτερο καθήκον σωτη-
ρίας του πλοίου, που απορρέει από τη διαμορφωθείσα ανά τους αιώνες ναυτιλιακή πρακτική πέραν 
βεβαίως των νομικών επιταγών. Επομένως, σε καμμία περίπτωση (ανεξάρτητα αν δεν συνηθίζεται) 
δεν μπορούν να στραφούν δικαστικώς κατά του πλοιοκτήτη ή ιδιοκτήτη σκάφους και να ζητήσουν 
αμοιβή για τη σωτηρία του πλοίου όπου υπηρετούν ως συγκροτημένο πλήρωμα (άρθ. 249 ΚΙΝΔ). 
Επίσης, δικαίωμα αμοιβής δεν έχουν όσοι προσέτρεξαν σε αρωγή παρά την άρνηση του πλοιάρχου, 
δηλαδή αυτόκλητοι. Εάν όμως ο πλοίαρχος δεχθεί την αρωγή των προστρεξάντων, παρ’ ότι δεν τους 
εκάλεσε, θεωρείται ότι τελικά απεδέχθηκε αυτήν και ως εκ τούτου δεν μπορεί να ισχυρισθεί πως δεν 
βοηθήθηκε. Η απαγόρευση βοηθείας πρέπει να είναι ρητή, δηλαδή να εκδηλωθεί με τρόπο που δη-
λώνει σαφή άρνηση να δεχθεί ο πλοίαρχος βοήθεια προς διάσωση του υπό πλοιαρχία του σκάφους. 
Πέραν όμως του ότι η απαγόρευση πρέπει να είναι ρητή, αυτή πρέπει να δικαιολογείται και εκ των 
περιστάσεων.  Έτσι, δεν δικαιολογείται άρνηση πλοιάρχου και δεν θεωρείται εύλογη, εάν το πλοίο 
κινδυνεύει να συντριβεί. Επομένως, δεν αρκεί ότι ο πλοίαρχος ή ο κυβερνήτης κινδυνεύοντος σκά-
φους δεν δέχθηκαν την προσφερόμενη βοήθεια, καταστήσαντες σαφή την άρνησή τους με λόγια ή 
χειρονομίες, αλλά πρέπει η απόκρουση της βοηθείας να δικαιολογείται εκ των περιστάσεων.

Αμοιβής όμως δικαιούνται οι επιβάτες του πλοίου, εφόσον παρέχουν ουσιαστική βοήθεια ως μη 
ανήκοντες στο πλήρωμα.

Αρωγή δύναται να παρασχεθεί όπως ελέχθη από κάθε πλωτό μέσον. Εάν όμως αυτή παρασχεθεί 
από πλοίο, κατά την έννοια του άρθρου 1 ΚΙΝΔ, τότε ισχύει καταμερισμός της αμοιβής, σύμφωνα με 
το άρθρο 251 ΚΙΝΔ. Δηλαδή από τη συμφωνηθείσα ή επιδικασθείσα αμοιβή το ήμισυ ανήκει στον 
πλοιοκτήτη, ως κύριο του προσδράμοντος και εκτεθέντος στον αυτόν κίνδυνο σκάφους, το τέταρτον 
στον πλοίαρχο, ως έχοντα τη γενική διεύθυνση του αρωγού σκάφους, στην κρίση του οποίου έγκει-
ται εν τέλει εάν θα παρασχεθεί βοήθεια και επίσης ως κατευθύνοντα την επιχείρηση παροχής βοη-
θείας. Τέλος, το υπόλοιπο τέταρτο κατανέμεται στο πλήρωμα, εφόσον υπό τη διεύθυνση του πλοιάρ-
χου συμμετείχε στην αρωγή ή διάσωση. Το άρθρο 251 αναφέρεται σε αμοιβή συμφωνηθείσα είτε 
εκ των προτέρων, είτε εκ των υστέρων, δηλαδή μετά την παροχή ουσιαστικής βοηθείας. Αναφέρεται 
δηλαδή σε αμοιβή που αποτελεί αντικείμενο συμφωνίας, ενώ το άρθρο 254 αναφέρεται σε αμοιβή 
επιδικασθείσα από το δικαστήριο, όταν οι συμβληθέντες, αρωγός και βοηθηθείς, διαφωνήσουν για 
το ύψος ή την ύπαρξη της απαιτήσεως. Όμως και στις δύο περιπτώσεις τα ποσοστά κατανομής της 
αμοιβής είναι τα αυτά. Σημειωτέον ότι με συμφωνία μεταξύ πλοιοκτήτη και πλοιάρχου, δεν επιτρέ-
πεται διάφορος κατανομή του ποσοστού, κάθε δε αντίθετη συμφωνία είναι άκυρη. Και όσον αφορά 
στο ύψος της αμοιβής που αφορά στα ποσοστά του πλοιοκτήτη και του πλοιάρχου, δεν γεννάται 
θέμα προσδιορισμού, διότι αυτά περιλαμβάνουν μόνο ένα κονδύλιο. Έτσι, αν λ.χ. η συμφωνηθείσα 
επιδικασθείσα αμοιβή είναι 10.000, τότε ο πλοιοκτήτης θα αναλάβει τα 5.000, ο πλοίαρχος τα 2.500, 
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το δε πλήρωμα τα υπόλοιπα 2.500. Ζήτημα όμως γεννάται πώς θα γίνει ο επιμερισμός του όλου πο-
σού που αναλογεί στο πλήρωμα και πόσο θα λάβει το κάθε μέλος. Για το λόγο τούτο, το άρθρο 251 
ορίζει ότι ο πλοίαρχος καταρτίζει κατάσταση, διά της οποίας ολόκληρο το ποσό που αναλογεί στο 
ποσοστό (1/4) του πληρώματος το διαμοιράζει στο κάθε μέλος, ανάλογα με το πόσο συνέβαλε αυτό 
στη διασωθείσα αξία. Έτσι, εάν τα μέλη του πληρώματος είναι 10, καθένα εξ αυτών δεν θα λάβει 
250, δίχως βέβαια και να αποκλείεται ίση διανομή, αλλά άλλο μπορεί να λάβει 100 άλλο 150 άλλο 
300, ανάλογα με το πόσο συνετέλεσε στη διάσωση. Ο πίνακας συντάσσεται κατά την προσωπική 
αντίληψη του πλοιάρχου, οφείλει όμως αυτός να λάβει υπόψη του και τη γνώμη των μελών του πλη-
ρώματος, εφόσον μέλος παρέσχε ιδιαίτερες υπηρεσίες και αντιμετώπισε μεγάλο κίνδυνο. Τα μέλη 
του πληρώματος έχουν δικαίωμα να λάβουν γνώση του πίνακα και τούτο προκύπτει εμμέσως εκ του 
άρθρου 251, εφόσον κάθε μέλος του πληρώματος δικαιούται να αμφισβητήσει το ύψος της αμοιβής 
του ενώπιον της λιμενικής ή προξενικής αρχής της περιφερείας της επιθαλάσσιας αρωγής. Τούτο 
είναι εύλογο, καθόσον εκείνη γνωρίζει τις συνθήκες, κάτω από τις οποίες δόθηκε η επιθαλάσσια 
αρωγή και μπορεί να έχει καλύτερη γνώμη περί του κινδύνου και των συνθηκών διασώσεως από τη 
λιμενική αρχή που είναι νηολογημένο το πλοίο. Επιπλέον, ο ΚΙΝΔ παρέχει το δικαίωμα στο μέλος 
του πληρώματος που θεωρεί και πάλι ότι αδικήθηκε να προσφύγει ενώπιον του Προέδρου Πρωτο-
δικών ήδη ενώπιον του Μονομελούς Πρωτοδικείου. Προαπαιτούμενο όμως της προσφυγής είναι η 
προηγούμενη αμφισβήτηση του πίνακα διανομής ενώπιον της λιμενικής ή προξενικής αρχής.

Η διανομή της αμοιβής κατά το άρθρο 251 δεν ισχύει, εφόσον το διασώσαν πλοίο είναι εξ επαγ-
γέλματος ναυαγοσωστικό πλοίο, σύμφωνα με το άρθρο 1 ΠΔ 46 3-16/12/1983 (ΦΕΚ Α′ 24). Στην 
περίπτωση αυτή, ολόκληρη η συμφωνηθείσα ή επιδικασθείσα αμοιβή περιέρχεται στον πλοιοκτήτη, 
καθόσον ο πλοίαρχος και το πλήρωμα έχουν προσληφθεί και μισθοδοτούνται υπ’ αυτού, προκει-
μένου να παράσχουν υπηρεσίες διασώσεως και επιθαλάσσιας αρωγής. Ρυμουλκό σκάφος επίσης 
δικαιούται αμοιβή για επιθαλάσσια αρωγή, εάν μεταβληθούν (όχι από υπαιτιότητα του ρυμουλκέα) 
οι συνθήκες ρυμουλκήσεως, όποτε κριθεί αναγκαία η επιπρόσθετη παροχή εξαιρετικών υπηρεσιών 
(άρθ. 250 ΚΙΝΔ).

Η διανομή της αμοιβής, όπως ανωτέρω εκτέθηκε, αφορά στην ελληνική νομοθεσία και στα υπό 
ελληνική σημαία πλοία, δηλαδή στα πλοία ή άλλα σκάφη που είναι καταχωρημένα στα ελληνικά 
νηολόγια ή άλλα βιβλία εγγραφής σκαφών και τα οποία ανήκουν (κατά ποσοστό 51%) σ’  Έλληνες 
ιδιοκτήτες ή ιδιοκτήτες χωρών μελών της Ε.Ε. Για πλοία που δεν φέρουν ελληνική σημαία, ο τρόπος 
διανομής της αμοιβής γίνεται σύμφωνα με τη νομοθεσία του κράτους, του οποίου τη σημαία φέρει 
το αρωγό πλοίο (άρθ. 252 ΚΙΝΔ). Το αυτό αναφέρει και η Δ.Σ. του Λονδίνου του 1989 στο άρθρο 
15, ούτως ώστε ο σχετικός κανόνας να μην καταστεί δεσμευτικός για τα κράτη που έχουν υπογράψει 
τη σύμβαση, ο δε τρόπος της διανομής να επαφίεται στην εσωτερική νομοθεσία. Η ρύθμιση αυτή 
είναι δικαιότερη και πρακτικότερη, διότι αντικατοπτρίζει το επικρατούν αίσθημα δικαίου και τις κρα-
τούσες συνθήκες στο χώρο της ναυτιλίας σε κάθε κράτος.

Περαιτέρω, το άρθρο 253 ΚΙΝΔ δίνει το δικαίωμα ακυρώσεως της συμβάσεως επιθαλάσσιας 
αρωγής ολόκληρης αλλά και μέρους αυτής.  Έτσι, αφενός μεν παύει οποιοδήποτε δικαίωμα ή απαί-
τηση, αφετέρου περιορίζονται ή μεταβάλλονται τα ήδη συμφωνηθέντα. Η ακύρωση μπορεί να γίνει 
αν στη σύμβαση υπάρχουν και πλεονεκτικοί όροι, δηλαδή όροι που ευνοούν περισσότερο τον έναν 
από τους συμβαλλόμενους. Οι όροι αυτοί είναι ακυρώσιμοι, εφόσον πέραν του καταπλεονεκτικού 
στοιχείου αντίκεινται και στην καλή πίστη ή στα χρηστά ήθη. Σύμφωνα με το άρθρο αυτό είναι εν-
δεχόμενο με δικαστική συνδρομή:

α) Να ακυρωθεί ολόκληρη η σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής. Στην περίπτωση αυτή επιστρέφο-
νται τυχόν προκαταβληθέντα ποσά ή συμψηφίζονται με τα ευλόγως επιδικασθέντα, σύμφωνα με το 
άρθρο 254. Εάν ακυρωθεί η σύμβαση, αυτή θεωρείται ως μη συναφθείσα και δεν γεννά δικαιώ-
ματα και υποχρεώσεις για καμμία πλευρά (αρωγό-βοηθηθέντα). Η ακύρωση της συμβάσεως όμως 
δεν έχει την έννοια πως η επιθαλάσσια αρωγή θεωρείται ως μη γενόμενη, διότι αυτή αποτελεί ένα 
πραγματικό γεγονός, εφόσον η προσφερθείσα βοήθεια έγινε δεκτή υπό του πλοιάρχου. Στην περί-
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πτωση αυτή θεωρείται ότι έγινε σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής, το περιεχόμενο της οποίας όμως 
προσδιορίζεται από το δικαστήριο και όχι από την ελεύθερη βούληση των συμβαλλομένων.  Άλλως 
το άρθρο αυτό θα έδινε λαβή για ακυρώσεις συμβάσεως καταχρηστικώς, οπότε πλέον ο περιερχό-
μενος σε δυσμενή θέση δεν θα ήταν ο βοηθούμενος που θέλησε να προστατεύσει ο νόμος, αλλά ο 
αρωγός, ο οποίος σε κάθε περίπτωση μπορεί να έχει υποσθεί σημαντικές ζημίες.

β) Να τροποποιηθεί η σύμβαση, ούτως ώστε το περιεχόμενο αυτής να ανταποκρίνεται ειδικά ως 
προς το ποσό της οφειλόμενης αμοιβής, στις πράγματι προσφερθείσες υπηρεσίες αρωγής ή διασώ-
σεως, προκειμένου να υπάρχει αναλογία μεταξύ παροχής και αντιπαροχής.

Η αγωγή ακυρώσεως μπορεί να γίνει από οποιονδήποτε έχει συμφέρον στην ακύρωση ή τροπο-
ποίηση της συμβάσεως. Συμφέρον μπορεί να έχουν:

α) Ο πλοιοκτήτης ή ο ιδιοκτήτης του πλοίου ή του σκάφους που δέχθηκε την αρωγή.
β) Ο νόμιμος κύριος ή δικαιούχος του φορτίου, εφόσον αντικείμενο αρωγής ήταν το φορτίο.
γ) Ο δικαιούχος του ναύλου, εφόσον διεσώθη ο ναύλος.
δ) Ο πλοίαρχος ως νόμιμος εκπρόσωπος του πλοιοκτήτη.
ε) Ο ασφαλιστικός ή αλληλασφαλιστικός οργανισμός, ο οποίος έχει ασφαλίσει το σκάφος, τα επ’ 

αυτού πράγματα, το φορτίο ή το ναύλο.

10.2.2  Προϋποθέσεις ακυρώσεως ή τροποποιήσεως της Συμβάσεως επιθαλάσσιας 
αρωγής.

1) Περιεχόμενο της συμβάσεως αντιτιθέμενο στην καλή πίστη και στα χρηστά ήθη.

Ως περιεχόμενο της συμβάσεως επιθαλάσσιας αρωγής νοείται κάθε όρος αυτής και όχι μόνο το 
ύψος της αμοιβής. Όροι της συμβάσεως μπορεί να είναι η παροχή εγγυήσεων μέχρι της καταβολής 
της αμοιβής που δεσμεύουν υπέρμετρα τον εγγυητή, συνομολόγηση ρητρών που υπερτονίζουν τους 
κινδύνους που αντιμετώπισε ο βοηθούμενος (λήπτης της αρωγής) και ο αρωγός-διασώστης, συνο-
μολογηθείσες αξίες των διασωθέντων πραγμάτων που υπερβαίνουν τις πραγματικές. Τούτο είναι 
σύμφωνο και με τις γενικές αρχές επί αμφοτεροβαρών συμβάσεων του ΑΚ, στις οποίες υπάγεται και 
η επιθαλάσσια αρωγή και οι οποίες εφαρμόζονται επ’ αυτής εκ παραλλήλου με τις ειδικές διατάξεις 
του ΚΙΝΔ, οι οποίες αναφέρονται στην ιδιαιτερότητα της εξεταζομένης συμβάσεως. Ακόμη λοιπόν 
και αν η σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής έχει ιδιάζοντα και επιτακτικό όσον αφορά στη σύναψή της 
χαρακτήρα, δεν επιτρέπεται οι συμβαλλόμενοι να παραβιάζουν τις αρχές της καλής πίστεως (197 
ΑΚ), τα χρηστά ήθη (281 ΑΚ), να συμφωνούν ανταλλάγματα που απαγορεύονται από το νόμο 
(174 ΑΚ), να επιβάλλουν δηλώσεις, να προβαίνουν σε απατηλές δηλώσεις (147 ΑΚ) ή τέλος να 
επιτυγχάνουν δηλώσεις μετά από απειλή (150 ΑΚ) ή να παριστάνουν διογκωμένη την πραγματική 
κατάσταση, εξαπατώντας τυχόν άπειρους χειριστές ή κυβερνήτες σκαφών (140 ΑΚ). Επίσης, δεν 
επιτρέπεται να παριστάνουν στους βοηθούμενους ότι τους παρέχουν τη βοήθεια δίχως αντάλλαγμα 
και εκ των υστέρων να απαιτούν αμοιβή.

Όλες αυτές οι ενέργειες δεν δηλώνουν ειλικρινή και επιεική συμπεριφορά εκ μέρους του αρω-
γού.

2) Συμφωνηθείσα αμοιβή υπερβολική ή δυσανάλογη με τις παρασχεθείσες υπηρεσίες 
αρωγής ή διασώσεως. 

Σε μια αμφοτεροβαρή σύμβαση, η παροχή (προσφερόμενη υπηρεσία) πρέπει να τελεί σε αναλο-
γία με την αντιπαροχή (συμφωνηθείσα αμοιβή). Οι περισσότερες αμφοτεροβαρείς συμβάσεις απο-
τελούν προϊόν ελευθερίας της βουλήσεως των συμβαλλομένων, κατάσταση η οποία δεν είναι πάντα 
εφικτή σε περίπτωση επιθαλάσσιας αρωγής, λόγω του κινδύνου που αντιμετωπίζει ο βοηθούμενος 
και της επιτακτικής ανάγκης αποτροπής ή περιορισμού του.  Έτσι ενδεχομένως ο βοηθούμενος, πιε-
ζόμενος από την ανάγκη να σώσει το πλοίο του, δέχεται να συμφωνήσει αμοιβή υπέρογκη που δεν 
ανταποκρίνεται στην προσφερθείσα βοήθεια και στην αξία του πλοίου, οπότε αυτή χαρακτηρίζεται 
ως δυσανάλογη ή υπερβολική και χρήζει μειώσεως στο ανάλογο ποσό.
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Κατ’ αρχήν το ποσό της αμοιβής αποτελεί προϊόν διαπραγματεύσεων. Όμως αυτές δεν είναι 
δυνατόν να λάβουν πάντοτε χώρα, ένεκα της ελλείψεως του απαιτούμενου προς τούτο χρόνου. Σε 
πολλές περιπτώσεις αν όχι στις περισσότερες η αμοιβή για την αρωγή συμφωνείται εκ των υστέρων 
και τελεί υπό την αίρεση (προϋπόθεση) του ωφέλιμου αποτελέσματος. Συμβαίνει επομένως να μην 
συμφωνηθεί αμοιβή ή να μην επιτευχθεί συμφωνία επ’ αυτής, έστω και εκ των υστέρων, οπότε ενα-
πόκειται στους συμβαλλομένους να προσφύγουν στο δικαστήριο, για τον καθορισμό της. Το άρθρο 
254 ΚΙΝΔ δίδει τις κατευθύνσεις στο δικαστήριο, δηλαδή τα δεδομένα που πρέπει να λάβει υπόψη, 
προκειμένου να καθορίσει την αμοιβή του αρωγού και συγκεκριμένα:

α) Το αποτέλεσμα που επετεύχθη: Αυτό οπωσδήποτε πρέπει να είναι επωφελές για το βοηθούμε-
νο ή θετικό προς τα αντικείμενα αρωγής ή διασώσεως. Ωφέλεια υπάρχει και αν ακόμη ο κίνδυνος 
απετράπη μερικώς ή τα διασωθέντα αγαθά διεσώθησαν εν μέρει.

β) Τις προσπάθειες που κατέβαλαν οι διασώστες ή οι αρωγοί, καθώς και την ανταπόκριση στην 
κλήση βοήθειας.

γ) Τον κίνδυνο που αντιμετώπισε το σκάφος που προσέτρεξε σε βοήθειά του, το κίνδυνο που 
εκτέθηκε το πλήρωμα του σκάφους, οι επιβαίνοντες σ’ αυτό, τα φορτία και τα μέσα του.

δ) Το χρόνο που αφιέρωσε το αρωγό πλοίο στη διάσωση του βοηθούμενου.
ε) Τα έξοδα στα οποία υπεβλήθη το αρωγό σκάφος (καύσιμα, υπερωριακές αμοιβές μελών 

πληρώματος).
στ) Τις ζημίες που υπέστη το αρωγό σκάφος, το φορτίο του ή τα επ’ αυτού πράγματα.
ζ) Τις ευθύνες που ανέλαβαν οι αρωγοί ή διασώστες (νομικές-πραγματικές), λ.χ. ρύπανση που 

προεκλήθη εξ αυτών στην προσπάθεια να διασώσουν το πλοίο.
η) Την αξία των υλικών που χρησιμοποίησαν για τη διάσωση και τα εξέθεσαν σε κινδύνους, 

ανεξαρτήτως αν κατεστράφησαν ή όχι, συμπεριλαμβανομένης και της αξίας του πλοίου ή της τυχόν 
ειδικής κατασκευής του.

θ) Την αξία των πραγμάτων που διεσώθησαν.
Επίσης, το ίδιο άρθρο δίδει ευχέρεια στο δικαστήριο να μην επιδικάσει καθόλου αμοιβή ή να 

ελαχιστοποιήσει αυτή στις εξής περιπτώσεις:
α) Εάν οι διασώστες από εσφαλμένους χειρισμούς ή εκτιμήσεις ή αμέλεια ή δόλο προκάλεσαν ή 

επέτειναν τον κίνδυνο ή εν πάση περιπτώσει προκάλεσαν την κατάσταση του κινδύνου και τις συν-
θήκες, κάτω από τις οποίες παρεσχέθη η αρωγή.

β) Εάν οι διασώστες έγιναν ένοχοι ποινικών παραβάσεων (κλοπής του φορτίου, υπεξαιρέσεως 
αυτού, αρπαγής υλικών του κινδυνεύοντος πλοίου). Τούτο δε έχει τεθεί προκειμένου να αποτελέσει 
ανασταλτικό παράγοντα παρεκτροπής των διασωστών από πράξεις βοηθείας σε πράξεις λεηλασίας.

Το άρθρο 255 δίδει στον πλοίαρχο τη δυνατότητα να παρίσταται και να εκπροσωπεί το πλήρωμα 
επί αγωγής προς καθορισμό της αμοιβής, όπως προηγουμένως εξετέθη, εφόσον κάθε μέλος του 
πληρώματος δεν θέλει να παραστεί στο δικαστήριο ατομικά διά του πληρεξουσίου του. Τούτο απο-
τελεί συνέπεια της γενικής αρχής του δικονομικού δικαίου περί «οικονομίας της δίκης» εφόσον στην 
περίπτωση που δεν υπήρχε η δυνατότητα ο πλοίαρχος να εκπροσωπεί και να παρίσταται και διά το 
πλήρωμα – οπότε αρκεί και η πληρεξουσιότητα προς ένα δικηγόρο – τότε θα υπήρχε ίσως πληθώρα 
αγωγών του αυτού περιεχομένου και πιθανή έκδοση αντιφατικών αποφάσεων επί της αυτής περι-
πτώσεως. Με τη δικονομική δυνατότητα της εκπροσωπήσεως του πληρώματος υπό του πλοιάρχου 
εγείρεται μια αγωγή, εκδίδεται δε μια σύμφωνος για όλους απόφαση. 

3) Ειδικώς για τη σωτηρία ανθρώπων. 

Κατά το άρθρο 256 ΚΙΝΔ για τη σωτηρία ανθρώπων δεν καταβάλλεται αμοιβή. Τούτο σημαίνει 
ότι είναι απαγορευμένη οιαδήποτε σύμβαση, με την οποία συμφωνείται υποχρέωση διασώσεως αν-
θρώπινης ζωής και ένεκα αυτής αμοιβή. Τέτοια συμφωνία, ακόμη και αν γίνει, είναι εξαρχής άκυρη, 
ουδεμία δε υποχρέωση ή δικαίωμα θεμελιώνει (174 ΑΚ σε συνδυασμό με το 256 ΚΙΝΔ). Λόγω του 
ότι η ανθρώπινη ζωή θεωρείται η ανώτερη ηθική αξία, δεν είναι δυνατόν να αποτιμηθεί σε χρήμα 
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και ως εκ τούτου καθένας έχει ηθική υποχρέωση, εφόσον ο ίδιος δεν κινδυνεύει, να παρέμβει και 
να βοηθήσει άλλον. Τούτο μάλιστα αποτελεί και νομική επιταγή για τους διπλωματούχους επαγγελ-
ματίες πλοιάρχους (άρθ. 223 παράγρ. 3 και 227 ΚΔΝΔ). Η δε παράβαση αυτής θεωρείται τόσον 
πειθαρχικό παράπτωμα, όσο και ναυτικό αδίκημα επισύροντας τις αντίστοιχες κυρώσεις. Είναι όμως 
δυνατόν – δίχως να υπάρχει ενοχή εκ συμβάσεως – το δικαστήριο να επιδικάσει μέρος της αμοιβής 
που επιδικάζεται σε επιθαλάσσια αρωγή, σ’ όσους βοήθησαν να σωθούν άνθρωποι, όχι ως ηθική 
αμοιβή ή ως αμοιβή αντιστοιχούσα σε διασωθείσες αξίες, όσον κυρίως για αποκατάσταση τυχόν 
ζημιών και ψυχικής ταλαιπωρίας που υπέστησαν οι ίδιοι οι διασώστες ανθρωπίνων υπάρξεων. Προ-
ϋποθέσεις για την επιδίκαση τοιαύτης φύσεως αμοιβής, η οποία δεν έχει χαρακτήρα εκπληρώσεως 
συμβατικής υποχρεώσεως ή αποζημιώσεως αλλά αποκαταστάσεως, είναι:

α) Παρασχεθείσα επιθαλάσσια αρωγή ή διάσωση.
β) Ωφέλιμο αποτέλεσμα επί πλοίου, πραγμάτων, φορτίου.
γ) Οι διασωθέντες να θεωρούνται επιβαίνοντες του βοηθούμενου σκάφους, η δε διάσωσή τους 

να γίνει στο πλαίσιο της παρεχόμενης επιθαλάσσιας αρωγής.
δ) Να συμφωνηθεί αμοιβή για την επιθαλάσσια αρωγή ή να εγερθεί αγωγή καθορισμού της από 

το δικαστήριο.
Χωρίς τη συνδρομή των προϋποθέσεων αυτών, δεν είναι δυνατή η επιδίκαση χρηματικού πο-

σού, καθόσον, σύμφωνα με τη διατύπωση του άρθρου 256, το δικαίωμα των διασωσάντων ανθρώ-
πινες υπάρξεις είναι παρεπόμενον της επιθαλάσσιας αρωγής και όχι πρωτογενές. Δηλαδή, για να 
δικαιολογείται αμοιβή για τη διάσωση ανθρώπων, αυτή πρέπει να συμβεί εκ παραλλήλου με τη 
διάσωση του πλοίου ή του φορτίου.  Έτσι λοιπόν, εάν παρατρέχον ή προσδράμον πλοίο επιτύχει 
να διασώσει μόνο τους επιβαίνοντες, δεν δικαιούται κανένας εκ των εχόντων δικαίωμα αμοιβής 
κατά τον ΚΙΝΔ. Εξάλλου, εάν το αυτό πλοίο επιτύχει τη διάσωση αντικειμένων, η αμοιβή αυτού θα 
αφορά στα διασωθέντα και όχι στις ανθρώπινες ζωές. Επίσης, δεν δικαιούνται αυτοτελούς αμοιβής 
οποιαδήποτε άτομα προσέτρεξαν με δική τους πρωτοβουλία, είτε εκ θαλάσσης, είτε εκ ξηράς να δια-
σώσουν άτομα κινδυνεύοντα στη θάλασσα, καθόσον κατά τη διατύπωση του άρθρου 256 αυτοί που 
έσωσαν ανθρώπινες ζωές δικαιούνται ένα μέρος της αμοιβής που συμφωνήθηκε ή επιδικάσθηκε. 
Θέτουν έτσι ως προϋπόθεση για να απαιτηθεί αμοιβή προηγούμενο δικαίωμα λόγω επιθαλάσσιας 
αρωγής, δικαίωμα βεβαίως το οποίο προϋποθέτει διάσωση αντικειμένων (πλοίου, φορτίου, πραγ-
μάτων, ναύλου). Δηλαδή η διάσωση ανθρωπίνων υπάρξεων, για να θεμελιώνει αξίωση ποσού 
αποκαταστάσεως ή ανορθώσεως ψυχικής οδύνης των διασωσάντων ανθρώπινες υπάρξεις, προϋ-
ποθέτει τη σύγχρονη καταβολή προσπαθειών και παροχής βοηθείας κατά την άσκηση του έργου της 
επιθαλάσσιας αρωγής. Ξεκάθαρη επ’ αυτού διατύπωση έχει η Δ.Σ. του Λονδίνου στο άρθρο 16, 
υπό τον τίτλο διάσωση προσώπων, το οποίο αναφέρει για αρωγό που διέσωσε ζωές, δικαιούμενο 
αμοιβής, εξ εκείνης που δόθηκε στον αρωγό που διέσωσε πλοίο. Οι σχετικές απαιτήσεις ασκούνται 
διά παρεμβάσεως στη σχετική δίκη για τον καθορισμό της αμοιβής ή δι’ αυτοτελούς αγωγής κατά 
των ήδη λαβόντων την αμοιβή ή των υπόχρεων προς καταβολή αυτής.

10.2.3 Το ζήτημα της επιθαλάσσιας αρωγής στη διεθνή έννομο τάξη.
Το κεφαλαιώδες ζήτημα της επιθαλάσσιας αρωγής δεν ήταν δυνατόν ν’ αφήσει αδιάφορο το 

διεθνές δίκαιο, το οποίο με δύο συμβάσεις έχει προβεί σε ενιαία ρύθμισή της, διατηρώντας παράλ-
ληλα το δικαίωμα επιφυλάξεως κάθε συμβαλλομένου κράτους να ρυθμίζει με την εσωτερική του 
νομοθεσία δευτερεύοντα σχετικά ζητήματα.  Έτσι, στο πλαίσιο της ρυθμιστικής αυτής αποχής, έχουν 
διατηρηθεί και για το λόγο αυτό αναλύθηκαν, οι διατάξεις του ΚΙΝΔ, καθόσον μερικές απ’ αυτές 
επαναλαμβάνουν τις διατάξεις της Διεθνούς Συμβάσεως των Βρυξελλών, ενώ άλλες ρυθμίζουν επί 
μέρους θέματα μη προβλεπόμενα ή αφεθέντα αρρύθμιστα εξ αυτής αλλά και της μεταγενέστερης 
Διεθνούς Συμβάσεως του Λονδίνου 1989.

Εξάλλου, η Δ.Σ. του Λονδίνου, η οποία αποτελεί αναθεώρηση της Συμβάσεως των Βρυξελλών 
του 1910, δεν κατήργησε αυτήν. Η δε ύπαρξη νεότερης συμβάσεως ήταν αναγκαία εν όψει της αλ-
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λαγής μέσων, τεχνολογίας, συνηθειών και διακινήσεως σκαφών από το 1910 και μετά. Δεδομένου 
δε ότι η χώρα μας έχει επικυρώσει και τις δύο διεθνείς συμβάσεις, αυτές ισχύουν εκ παραλλήλου 
με τον ΚΙΝΔ. Για το λόγο αυτό θα γίνει παράθεση και συγκριτική ανάλυση και των δύο συμβάσεων 
(βλ. και Πίνακα 10.2).

α) Διεθνής Σύμβαση Βρυξελλών 1910. Ψηφίστηκε στη διεθνή διάσκεψη των Βρυξελλών 
στις 23-9-1910 (μαζί με τη σύμβαση περί ενοποιήσεως κανόνων επί συγκρούσεως πλοίων) που 
οργάνωσε η Διεθνής Ναυτική Επιτροπή (comite Maritime International – cMI). Πρόδρομος της 
συμβάσεως αυτής ήταν τα διεθνή συνέδρια της Αμβέρσας του 1885, το διεθνές συνέδριο εμπορικού 
δικαίου των Βρυξελλών του 1888, η διπλωματική συνδιάσκεψη του ναυτικού δικαίου στις Βρυξέλ-
λες το 1905, η σύνοδος της cMI και τέλος η διπλωματική συνδιάσκεψη του ναυτικού δικαίου στις 
Βρυξέλλες το 1909. Αποτελείται από 15 άρθρα και ένα πρωτόκολλο συμπληρώσεως της 27-5-1967 
που υπογράφθηκε στις Βρυξέλλες.

β) Διεθνής Σύμβαση του Λονδίνου για την επιθαλάσσια αρωγή 1989. Υπογράφθηκε στο 
Λονδίνο στις 28 Απριλίου 1989 κατά τη διπλωματική συνδιάσκεψη που οργάνωσε ο Διεθνής Ναυ-
τικός Οργανισμός (International Maritime Organization – IMO). Eίχαν προηγηθεί οι προσπάθειες 
του IMO το 1978 με εισήγηση για την αναθεώρηση της Συμβάσεως των Βρυξελλών του 1910 και 
η διάσκεψη της cMI στο Μόντρεαλ τον Μάιο του 1981, όπου για πρώτη φορά καταρτίσθηκε σχέδιο 
που θα αποτελούσε τη βάση για τη σύνταξη της συμβάσεως. Αποτελείται από 34 άρθρα.

Εκτενής ερμηνεία των δύο αυτών συμβάσεων εκφεύγει των σκοπών του παρόντος. Θα προηγη-
θεί συνοπτική αναφορά στη Δ.Σ. των Βρυξελλών, καθόσον οι διατάξεις αυτής είναι συναφείς μ’ 
αυτές του ΚΙΝΔ, των οποίων έγινε ανάλυση. Βάρος δε θα δοθεί στην ανάπτυξη της Δ.Σ. του Λον-
δίνου ως νεότερης και εκτενέστερης αφενός, αφετέρου ως δημιουργού νέων ζητημάτων, τα οποία 
δεν είχε θέσει η σύμβαση του 1910. 

Σύμφωνα με το άρθρο 1, στη σύμβαση αυτή υπάγονται όχι μόνο οι περιπτώσεις παροχής επι-
θαλάσσιας αρωγής, αλλά και ναυαγιαιρέσεως, δηλαδή της περισυλλογής, διασώσεως, ανελκύσεως 
ήδη ναυαγησάντων πλοίων (φορτίων και πραγμάτων). Η παροχή της επιθαλάσσιας αρωγής ή η 
ναυαγιαίρεση ισχύει δίχως τον περιορισμό (νομοτεχνικό) του διαχωρισμού των υδάτων σ’ εθνικά ή 

Πίνακας 10.2

ΣυΜΒΑΣΗ 1910 ΣυΜΒΑΣΗ 1989

Άρθρο

1 1, 3, 6 παράγρ. 1

2 12, 13

3 19

4 17 (αναλογικώς)

5 12 παράγρ. 3

6 15

7 7

8 13, 22

9 16

10 23

11 10

14 4

15 2, 15 παράγρ. 2, 16



206

διεθνή ή της φύσεως αυτών (θαλάσσια, λιμναία ποτάμια). Η αφηρημένη αυτή διατύπωση αποτελεί 
προσπάθεια, ώστε η Δ.Σ. να περιλάβει και να ισχύσει σ’ όσο το δυνατόν περισσότερες περιπτώσεις. 

Το άρθρο 2 καθιστά σαφές ότι για κάθε δραστηριότητα αρωγής ή διασώσεως ναυαγίου οφεί-
λεται αμοιβή, υπό την προϋπόθεση ότι η δραστηριότητα αυτή υπήρξε ουσιαστική και είχε ωφέλιμο 
αποτέλεσμα. Η αμοιβή δεν είναι δυνατόν να υπερβαίνει την αξία των διασωθέντων αντικειμένων. 
Εισήχθη έτσι για πρώτη φορά επισήμως στο πεδίο του διεθνούς δικαίου η αρχή NO cuRE NO 
PAY (ουδεμία αμοιβή χωρίς ωφέλιμο αποτέλεσμα). Στο άρθρο αναφέρεται ότι πρόσωπα που προ-
σέτρεξαν σε βοήθεια δεν δικαιούνται αμοιβής, εφόσον βοήθησαν παρά τη ρητή άρνηση του πλοι-
άρχου. Το άρθρο αναφερόμενο στα πρόσωπα εννοεί όχι μόνο τα επί πλοίων επιβαίνοντα, αλλά και 
τυχόν άλλα που έφθασαν αργότερα, με οιοδήποτε πλωτό μέσον ή κολυμπώντας. 

Το άρθρο 4 ρυθμίζει θέματα ρυμουλκήσεως, η οποία δυνατόν να εξελιχθεί σε επιθαλάσσια αρω-
γή και ορίζει πως ο ρυμουλκών δικαιούται αμοιβής για επιθαλάσσια αρωγή, μόνον εάν προσέφερε 
υπηρεσίες που εξέρχονται των συνήθων ορίων μιας συμβάσεως ρυμουλκήσεως.

Το άρθρο 5 διευκρινίζει ότι δικαίωμα αμοιβής έχει ο πλοίαρχος και το πλήρωμα του πλοίου, εάν 
η αρωγή παρεσχέθη προς πλοίο που ανήκει στον ίδιο πλοιοκτήτη.

Στο άρθρο 6 αναφέρεται η ιδιωτική βούληση (συμφωνία) ή η δικαστική απόφαση ως παράγο-
ντας καθορισμού του ύψους της αμοιβής. Το αυτό (δηλ. διά συμφωνίας ή διά δικαστικής αποφά-
σεως) ισχύει ως προς τον καθορισμό του ποσού που κάθε διασώστης δικαιούται εκ της αμοιβής. 
Πάντως, όσον αφορά στα ποσοστά διανομής, καθορίζονται από τη νομοθεσία κάθε συμβαλλομένου 
κράτους.

Το άρθρο 7 παρέχει το δικαίωμα σε κάθε θιγόμενο εκ της συμβάσεως και ιδίως ως προς το 
ύψος της αμοιβής που πρόκειται να καταβληθεί, να αξιώσει διά της δικαστικής οδού την ακύρωση 
ή τροποποίηση της συμβάσεως επιθαλάσσιας αρωγής, εφόσον αυτή έχει συναφθεί υπό το κράτος 
πιέσεως ή άλλου ελαττώματος της βουλήσεως, το οποίο είναι πολύ πιθανόν να εμφανισθεί υπό το 
κράτος του κινδύνου.

Το άρθρο 8 ορίζει τις προϋποθέσεις, οι οποίες πρέπει να λαμβάνονται υπόψη υπό του δικαστή 
όταν καθορίζει την εύλογη αμοιβή, δηλαδή τον κίνδυνο που διέτρεξε ο διασώστης, τις ζημίες που 
υπέστη, τις προσπάθειες που κατέβαλε, την αξία των πραγμάτων που διεσώθησαν.

Το άρθρο 9 αποκλείει την καταβολή αμοιβής, όταν το υποκείμενο της διασώσεως είναι πρόσω-
πα. Δίδει όμως το περιθώριο, εάν επιδικασθεί αμοιβή για τη σωτηρία πραγμάτων, μέρος αυτής να 
δοθεί και στους διασώσαντες πρόσωπα.

Το άρθρο 10 ορίζει ως προθεσμία παραγραφής αξιώσεων, που γεννώνται εκ της επιθαλάσσιας 
αρωγής, τα 2 έτη από τότε που ολοκληρώθηκε η αρωγή, εντός των οποίων πρέπει να ασκηθεί κάθε 
σχετική αξίωση.

Τέλος, το άρθρο 11 επιβάλλει την υποχρέωση του πλοιάρχου να παρέχει βοήθεια στη θάλασσα 
σε κινδυνεύοντα πρόσωπα, ακόμη και σε εχθρούς της χώρας όταν αυτή βρίσκεται σε πόλεμο, εφό-
σον δεν θέτει σε κίνδυνο πλοίο, πλήρωμα και επιβάτες. Η υποχρέωση αυτή του πλοιάρχου και η εξ 
αυτής ευθύνη είναι προσωπική και δεν γεννά ευθύνη του πλοιοκτήτη.

Τα λοιπά άρθρα 12–15 αφορούν σε ρυθμίσεις για την προσαρμογή των εθνικών νομοθεσιών 
και την κύρωση της συμβάσεως.

Εκ των άρθρων τέλος του συνοδού πρωτοκόλλου του 1967, ενδιαφέρον παρουσιάζει το 1ο άρ-
θρο, όπου τροποποιεί το άρθρο 14 και επεκτείνει τις διατάξεις της συμβάσεως και στα πολεμικά ή 
άλλα κρατικά σκάφη. 

Στο άρθρο 1 της Συμβάσεως του Λονδίνου επιχειρείται κατ’ αρχήν εννοιολογική οριοθέτηση 
όρων, συναφών με τις διατάξεις της συμβάσεως και συγκεκριμένα: 

α) Θαλάσσια αρωγή χαρακτηρίζεται κάθε δραστηριότητα που στοχεύει στο να προσφέρει βο-
ήθεια σε πλοίο ή σε άλλο περιουσιακό στοιχείο που βρίσκεται σε κίνδυνο, σε ύδατα κατάλληλα για 
ναυσιπλοΐα ή σ’ οποιαδήποτε άλλα ύδατα. Προϋποθέσεις για το χαρακτηρισμό, είτε μεμονωμένης 
πράξεως ή δραστηριότητας, είτε συνόλου πράξεων, ως επιχειρήσεως επιθαλάσσιας αρωγής είναι:
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– Σκοπούμενη παροχή βοηθείας.
–  Σε πλοίο ή άλλο κατασκεύασμα ή ναυπήγημα ή σε οποιοδήποτε περιουσιακό στοιχείο. Το 

περιουσιακό στοιχείο δεν είναι απαραίτητο να βρίσκεται επί του πλοίου ή να διέφυγε εξ 
αυτού.  Είναι δυνατό να έχει διαφύγει της εποπτείας του κυρίου ή του δικαιούχου και να 
κατέληξε στα ύδατα (αρπαγή φορτίου λόγω θαλασσοταραχής από χώρους λιμένα).

– Η βοήθεια να παρέχεται υπό καθεστώς κινδύνου.
–  Η βοήθεια να παρέχεται σε ύδατα, ανεξαρτήτως αν αυτά είναι θαλάσσια, λιμναία, ποτάμια, 

περικλείονται από διαύλους, πορθμούς, ισθμούς, διώρυγες ή είναι πλεύσιμα ή όχι.
β) Ως πλοίο χαρακτηρίζεται κάθε κατασκευή ικανή για ναυσιπλοΐα. Η γενικότητα της περι-

πτώσεως β΄ του άρθρου 1 ήταν απαραίτητη προκειμένου να μην καταλείπεται αμφιβολία για το 
αντικείμενο παροχής βοηθείας ή για το χαρακτηρισμό αυτής, όταν αυτή παρέχεται σε πλωτό μέσον 
διάφορον κατασκευαστικά ή νομοτεχνικά του ναυπηγήματος που θεωρείται ως πλοίο και εν πάση 
περιπτώσει να υπαχθούν στη σύμβαση όσο το δυνατόν περισσότερες περιπτώσεις βοηθείας.

γ) Ως περιουσιακό στοιχείο θεωρείται οτιδήποτε έχει αξία και δεν είναι σταθερά συνδεδεμένο 
με την ξηρά, δηλαδή φορτίο, εξοπλισμός πλοίου, ναύλος, τιμαλφή των επιβατών, αποσκευές.

Διευκρινίζεται η έννοια βλάβη περιβάλλοντος οριζόμενη ως βλάβη σε πρόσωπα, θαλάσσια ζωή, 
ύδατα, παρακείμενες περιοχές, αναφέρονται δε και ορισμένοι παράγοντες ρυπάνσεως (μόλυνση, 
φωτιά, έκρηξη).

δ) Ως πληρωμή θεωρείται κάθε ανταμοιβή, ανεξαρτήτως αν αυτή είναι ηθικής ή υλικής φύσε-
ως, διάφορος από την αυτούσια χρηματική αντιπαροχή. Επομένως, ως αμοιβή μπορεί να συμφωνη-
θεί και άλλο αντάλλαγμα, όχι καθαρά χρηματικο-οικονομικής φύσεως ή άλλης αξίας, καθόσον στην 
αυτή παράγραφο γίνεται λόγος για ανταμοιβή, χρηματική παροχή, αποζημίωση και όχι γενικώς για 
αμοιβή λόγω διασώσεως.

Το άρθρο 3 εξαιρεί από την υπαγωγή στη σύμβαση τις σταθερές ή πλωτές εξέδρες, καθώς και τις 
κινούμενες μονάδες θαλασσίων ερευνών, εφόσον αυτές ασχολούνται με επιτόπιες έρευνες ή ανελκύ-
σεις που έχουν σχέση με τον ορυκτό πλούτο του βυθού. Τούτο όμως δεν σημαίνει ότι οι κατασκευές 
αυτές δεν μπορούν να τύχουν επιθαλάσσιας αρωγής, βρισκόμενες στη θάλασσα και ιδίως κινούμε-
νες, καθόσον ναι μεν δεν υπάγονται στη Δ.Σ., είναι όμως δυνατόν να υπαχθούν στην εσωτερική νο-
μοθεσία. Σ’ επιθαλάσσια αρωγή όμως υπόκεινται πλοία ή άλλα σκάφη που σύρουν εξέδρες έρευνας 
ή ανελκύσεως και μάλιστα κατά τις διατάξεις της συμβάσεως, παρότι δεν γίνεται ρητή αναφορά.

Το άρθρο 4, σε αντίθεση με το πρωτόκολλο του 1967 της Δ.Σ. των Βρυξελλών του 1910, εξαι-
ρεί από την υπαγωγή στη σύμβαση κάθε πλοίο κρατικό (πολεμικό, επιταγμένο, παρέχον κρατικές ή 
δημόσιες υπηρεσίες).

Το άρθρο 5 ορίζει ότι η σύμβαση αυτή δεν θίγει τις νομοθεσίες των κρατών περί επιθαλάσσιας 
αρωγής, εφόσον αυτή παρέχεται από πλοία ανήκοντα στο δημόσιο. Επίσης, αφήνει στη διακριτική 
ευχέρεια κάθε κράτους τη ρύθμιση του ζητήματος της αμοιβής για επιθαλάσσια αρωγή που παρα-
σχέθηκε από κρατικά πλοία, αν δηλαδή το δημόσιο ή ο πλοίαρχος ή το πλήρωμα του κρατικού πλοί-
ου δικαιούνται αμοιβής για υπηρεσίες επιθαλάσσιας αρωγής. (Η άποψη περί τούτου αναπτύσσεται 
στην ερμηνεία των διατάξεων του ΚΙΝΔ). Έτσι λοιπόν, σύμφωνα με τα άρθρα 4 και 5 τα κρατικά 
πλοία δικαιούνται να παράσχουν και να δεχθούν αρωγή, αν όμως εκ της αρωγής γεννώνται δικαι-
ώματα και υποχρεώσεις και ιδιαιτέρως εκείνες που αφορούν σε αμοιβές, τούτο εξαρτάται απ’ τις 
νομοθετικές ρυθμίσεις κάθε κράτους που έχει επικυρώσει τη σύμβαση.

Με το άρθρο 6 παρέχεται αναμφισβήτητα η εξουσία στον πλοίαρχο να συνάπτει συμβάσεις επι-
θαλάσσιας αρωγής για λογαριασμό του πλοιοκτήτη, καθώς επίσης στον πλοίαρχο και στον πλοιοκτή-
τη να συνάπτουν συμβάσεις επιθαλάσσιας αρωγής για λογαριασμό του κυρίου του φορτίου ή άλλων 
περιουσιακών στοιχείων που είναι επί του πλοίου. Έτσι, αν ο πλοίαρχος κρίνει ότι το πλοίο ή το φορ-
τίο χρήζουν βοηθείας ή διασώσεως, έχει το δικαίωμα να αποφασίζει για λογαριασμό του πλοιοκτήτη 
ή του ιδιοκτήτη του φορτηγού να συνάψει αντ’ αυτών σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής. Η σύμβαση 
αυτή γεννά για τους υπό του πλοιάρχου εκπροσωπουμένους πλοιοκτήτη και ιδιοκτήτη του φορτίου 
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δικαιώματα και υποχρεώσεις και μάλιστα υποχρέωση αμοιβής σαν να είχε συναφθεί απ’ αυτούς.
Το άρθρο 7 θέτει τις εξής προϋποθέσεις, υπό τις οποίες σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής μπορεί 

να ακυρωθεί, είτε εξ ολοκλήρου, είτε ως προς μερικούς όρους αυτής ή να τροποποιηθεί:
α) Εάν η συμφωνία έγινε κάτω από ανεπίτρεπτη πίεση ή υπό την επήρεια του κινδύνου και οι 

όροι της είναι δυσμενείς για το λήπτη της αρωγής.
β) Εάν η αμοιβή που συμφωνήθηκε είναι υπερβολικά μεγάλη ή υπερβολικά μικρή για τις υπη-

ρεσίες που παρασχέθηκαν. Η διατύπωση αυτή δεν γεννά αμφιβολία ως προς το ότι εκτός του λήπτη 
της αρωγής που είναι ο κυρίως βεβαρημένος εκ της συμβάσεως, δικαίωμα ακυρώσεως ή τροπο-
ποιήσεως της συμβάσεως έχει και ο αρωγός. Είναι δυνατόν η εκτίμησή του για τις υπηρεσίες που 
εκλήθη να προσφέρει να μην ήταν εύστοχη, όσον αφορά στην οικονομική τους αποτίμηση καθώς 
και για κάποιο λόγο εκ των υστέρων, μετά δηλαδή τη σύναψη της συμφωνίας και τον καθορισμό της 
αμοιβής να αποδείχθηκε ότι κατεβλήθηκε μεγαλύτερη της εκτιμηθείσας προσπάθεια, να προέκυψαν 
δε και ζημίες. Υπάρχει άρα περίπτωση και ο αρωγός ή ο διασώστης να ζητήσει την τροποποίηση της 
συμβάσεως προς όφελός του, ιδίως όσον αφορά στη συμφωνηθείσα αμοιβή. 

Στην παράγραφο 1 του άρθρου διαγράφονται οι προϋποθέσεις, υπό τις οποίες ο αρωγός οφείλει 
να παράσχει τις υπηρεσίες του, δηλαδή:

α) Να εκτελεί την επιθαλάσσια αρωγή με κάθε επιμέλεια. Η επιμέλεια είναι η φροντίδα εκείνη 
που επιδεικνύει ο μέσος άνθρωπος όταν χειρίζεται τις δικές του υποθέσεις ή ο μέσος επαγγελματίας 
όταν χειρίζεται τις υποθέσεις των πελατών του.

β) Να καταβάλλει προσπάθειες να ελαχιστοποιήσει ή να αποτρέψει κατά το δυνατόν τη ρύπανση 
του περιβάλλοντος.

γ) Να μην αμελεί να ζητά βοήθεια και από άλλους αρωγούς, όταν κρίνεται απαραίτητο. Στην 
περίπτωση αυτή δεν θεωρείται ότι από τους άλλους αρωγούς αναλαμβάνεται άλλη επιχείρηση επι-
θαλάσσιας αρωγής προς τον καλούντα αρωγό. Απλά σημαίνει ότι υπάρχει συμμετοχή περισσοτέ-
ρων στη διάσωση ή ότι ο αρχικός αρωγός, προκειμένου ν’ ανταποκριθεί στις εκ της συμβάσεως 
υποχρεώσεις του, αναθέτει μέρος της αρωγής σ’ άλλα πρόσωπα, έναντι των οποίων όμως είναι 
αυτός υπόχρεος. Αυτό μπορεί να συμβεί στα εξ επαγγέλματος ναυαγοσωστικά.

δ) Να μην παρεμποδίσει την παρέμβαση άλλων αρωγών λόγω του ότι αυτός προηγήθηκε στη 
συμφωνία, εφόσον κάτι τέτοιο, δηλαδή η παρέμβαση και άλλων διασωστών, κριθεί απαραίτητη απ’ 
τον πλοιάρχο, τον πλοιοκτήτη είτε απ’ τον κύριο του φορτίου άλλου περιουσιακού στοιχείου.

Στην παράγραφο 2 του ιδίου άρθρου επιβάλλεται στους δεχόμενους την αρωγή πρώτον να 
συνεργάζονται πλήρως με τον αρωγό και να μην δυσκολεύουν το έργο του μειώσεως της προσφο-
ράς του, δεύτερον να προσπαθούν στο μέτρο του δυνατού να αποτρέψουν ή να ελαχιστοποιήσουν 
τη ρύπανση, και τρίτον να δέχονται την παραλαβή των διασωθέντων, όταν αυτοί μεταφερθούν σ’ 
ασφαλές μέρος. Η περίπτωση αυτή (γ της παραγρ. 2) έχει την έννοια ότι με τη μεταφορά του πλοίου 
ή του φορτίου σ’ ασφαλές μέρος και την παραλαβή αυτού από τον πλοιοκτήτη ή τον κύριο του φορ-
τίου, έχει περατωθεί με ευνοϊκό αποτέλεσμα το έργο του αρωγού και αυτός μπορεί να αποδεσμευτεί 
της συνεχίσεως των προσπαθειών του.

Το άρθρο 10 υποχρεώνει τον πλοίαρχο να παρέχει βοήθεια στη θάλασσα σε κάθε πρόσωπο 
που διατρέχει κίνδυνο. Η βοήθεια αυτή τελεί υπό την προϋπόθεση ότι ο πλοίαρχος δεν θα θέσει σε 
κίνδυνο το πλοίο και τα πρόσωπα που επιβαίνουν σ’ αυτό (πλήρωμα-επιβάτες).  Έτσι, με το άρθρο 
αυτό η βοήθεια σε κινδυνεύοντα πρόσωπα αναγορεύεται από συμφωνία ιδιωτικού δικαίου σε ηθικό 
καθήκον. Σύμφωνα με το άρθρο αυτό η παροχή επιθαλάσσιας αρωγής προς πλοία ή φορτία δεν 
είναι επιβεβλημένη, εφόσον δεν κινδυνεύουν εκ παραλλήλου και ανθρώπινες ζωές. Είναι δυνατόν 
ο πλοίαρχος των παρατρεχόντων ή διερχομένων σκαφών να μην θελήσει να προσφέρει βοήθεια 
στο πλοίο που κινδυνεύει, επειδή η επ’ αυτού κατάσταση θεωρείται είτε αντιμετωπίσιμη είτε άκρως 
επικίνδυνη. Όμως, δεν μπορεί να αδιαφορήσει όσον αφορά στην περισυλλογή προσώπων, εάν 
αυτά εγκαταλείπουν το σκάφος και ριφθούν στη θάλασσα. Η ηθική όμως αυτή υποχρέωση και η εξ 
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αυτής απορρέουσα βοήθεια τελεί υπό τον περιορισμό της μη διακινδυνεύσεως του πλοίου και των 
επ’ αυτού προσώπων. Η ευθύνη αυτή του πλοιάρχου είναι προσωπική και τυχόν παραλείψεις του 
δεν βαρύνουν τον πλοιοκτήτη.

Το άρθρο 12 καθιερώνει τον κανόνα ότι δικαίωμα αμοιβής παρέχουν μόνο οι επωφελείς και 
τελεσφόρες προσπάθειες και όχι εκείνες που ακόμα και αν ήταν οι πλέον πρόσφορες και κοπιώ-
δεις, εντούτοις δεν είχαν ωφέλιμο αποτέλεσμα. Η διάταξη αυτή αλλά και κάθε άλλη παρόμοια που 
προηγήθηκε σε Δ.Σ. (άρθ. 2 Συμβάσεως Βρυξελλών) ή τέθηκε σ’ εσωτερική νομοθεσία (άρθ. 247 
ΚΙΝΔ) είναι εύλογη και υπαγορεύεται απ’ το ότι με τη ρύθμιση αυτή εξαναγκάζεται ο αρωγός να μην 
αδιαφορήσει και να καταβάλει τις μέγιστες προσπάθειες, επειδή όσον αφορά στο δικαίωμα αμοιβής 
του δεν μπορεί να ισχυρισθεί, προκειμένου να το στηρίξει, ότι εξετέλεσε τη σύμβαση. Δηλαδή η 
αμοιβή επί επιθαλάσσιας αρωγής τελεί υπό την αίρεση του αποτελέσματος εκ της εκπληρώσεως των 
συμβατικών υποχρεώσεων του αρωγού κι όχι απλώς εκ της τηρήσεως αυτών. 

Το άρθρο 13 με τίτλο «Κριτήρια για τον καθορισμό της αμοιβής» ορίζει ότι, προκειμένου να 
καθορισθεί η αμοιβή είτε συμβατικά είτε δικαστικά ή διαιτητικά, λαμβάνονται υπόψη τα εξής:

α) Η αξία του πλοίου και των άλλων στοιχείων που διεσώθησαν.
β) Οι ικανότητες των αρωγών, καθώς και οι προσπάθειες για αποφυγή ή για ελαχιστοποίηση της 

ρυπάνσεως που μπορεί να προκληθεί κατά τη διάσωση.
γ) Το μέγεθος του αποτελέσματος (επιτυχίας) των προσπαθειών του αρωγού.
δ) Το είδος και το μέγεθος του κινδύνου.
ε) Οι προσπάθειες διασώσεως που κατέβαλαν οι αρωγοί προς σωτηρία του πλοίου, του φορτίου 

ή των ανθρωπίνων ζωών.
στ) Η χρονική διάρκεια της αρωγής και οι ζημίες που υπέστησαν οι διασώστες, καθώς και τυχόν 

δαπάνες στις οποίες υπεβλήθησαν.
ζ) Οι κίνδυνοι που αντιμετώπισαν οι αρωγοί και ο εξοπλισμός τους.
η) Η ταχύτητα με την οποία ανταποκρίθηκαν οι αρωγοί στην κλήση για βοήθεια.
θ) Η χρησιμοποίηση άλλων μέσων (πλοίων, εξοπλισμού) από τους αρωγούς, πέραν των δικών 

τους, προκειμένου η βοήθεια να είναι αποτελεσματική. 
ι) Ο βαθμός ετοιμότητας, η επάρκεια του εξοπλισμού και η αξία του όσον αφορά στους αρω-

γούς.
Επίσης στην παράγραφο 2 του ιδίου άρθρου αναφέρεται ότι κυρίως οι δικαιούχοι των διασω-

θέντων περιουσιακών στοιχείων καθίστανται υπόχρεοι για την καταβολή της αμοιβής, ο καθένας 
αναλόγως προς την αξία των διασωθέντων αγαθών του. Έτσι, σε περίπτωση επιθαλάσσιας αρωγής, 
εάν διεσώθη το πλοίο και το φορτίο του, μέρος της αμοιβής θα καταβάλει ο πλοιοκτήτης, μέρος ο 
κύριος του φορτίου, η δε συμμετοχή εκάστου προσδιορίζεται σύμφωνα με την αξία του πλοίου ή του 
φορτίου. Τέλος (παράγρ. 3), δεν είναι δυνατόν ποτέ η συμφωνημένη διαιτητικά ή δικαστικά καθο-
ρισθείσα αμοιβή να υπερβαίνει την αξία των διασωθέντων αντικειμένων. 

Το άρθρο 14 εισάγει την έννοια της ειδικής αποζημιώσεως, δηλαδή ενός ποσού το οποίο πρέπει 
να καταβληθεί στον αρωγό ανεξαρτήτως του ωφελίμου αποτελέσματος, εφόσον αυτός με τις ενέργειές 
του απέτρεψε βλάβες στο περιβάλλον. Η αποζημίωση αυτή καλύπτει τις δαπάνες, στις οποίες υπεβλή-
θη ο αρωγός, προσαυξημένες κατά 30%. Αν όμως ο αρωγός, λόγω των προσπαθειών του, επέτυχε 
ωφέλιμο αποτέλεσμα, τότε η αποζημίωση αυτή συμπεριλαμβάνεται στην αμοιβή που του οφείλεται. 
Ο αρωγός δεν δικαιούται την αποζημίωση αυτή αν αδιαφόρησε ή συνέβαλε στη ρύπανση. 

Κατά το άρθρο 15, εάν βοήθησαν περισσότεροι αρωγοί, τότε γίνεται μεταξύ τους καταμερισμός 
αμοιβής, εκτός αν υπάρχει ειδική συμφωνία με κάθε έναν εξ αυτών.

Το άρθρο 16 αναφερόμενο στη διάσωση προσώπων ορίζει ότι δεν οφείλεται αμοιβή για τη σω-
τηρία ανθρωπίνων υπάρξεων. Εάν όμως κατά την επιχείρηση επιθαλάσσιας αρωγής συμβεί διάσω-
ση προσώπων από άλλους αρωγούς, τότε αυτοί δικαιούνται μέρος της αμοιβής που θα επιδικασθεί 
στον αρωγό που διέσωσε αντικείμενα (πλοίο, φορτίο).  Έτσι λοιπόν και εδώ όπως και στον ΚΙΝΔ 
διευκρινίζεται ότι για τη σωτηρία της ανθρώπινης ζωής δεν καταβάλλεται αμοιβή αυτοτελώς ούτε 
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στον αρωγό, ο οποίος αμείβεται μόνο για τη διάσωση αντικειμένων, αλλά ούτε και σ’ άλλον, εφόσον 
αυτός δεν διέσωσε μέσα στα πλαίσια επιθαλάσσιας αρωγής, για την οποία οφείλεται αμοιβή.

Στο άρθρο 17 αναφέρεται πως δεν οφείλεται αμοιβή, εφόσον οι παρασχεθείσες υπηρεσίες αρω-
γής παρεσχέθησαν στο πλαίσιο προϋπάρχουσας συμφωνίας για παροχή αναλόγων υπηρεσιών με 
εκείνες της διασώσεως, εκτός αν οι συμφωνημένες υπηρεσίες εξέρχονται του συμβατικού πλαισίου. 
Εάν για παράδειγμα το πλοίο Α που έχει προσαράξει συμφωνήσει με άλλο πλοίο Β να το βοηθήσει 
ν’ αποκολληθεί και συμφωνηθεί αμοιβή, το δε πλοίο Β λόγω της εν τω μεταξύ επελθούσης κακο-
καιρίας διατρέξει τον ίδιο κίνδυνο αλλά παρ’ όλα αυτά βοηθήσει το πλοίο Α να αποκολληθεί και να 
διαφύγει έτσι τον κίνδυνο, αυτό τότε δικαιούται επί πλέον ευλόγου αμοιβής, διότι οι υπηρεσίες που 
συμφωνήθηκαν να παρασχεθούν, καθώς και η αντιστοιχούσα αμοιβή είναι διάφορη ή υπολείπεται 
εκείνης που αντιστοιχεί στη φύση των πράγματι παρασχεθεισών υπηρεσιών.

Κατά το άρθρο 18 εάν ο αρωγός συνετέλεσε στη δημιουργία των συνθηκών αρωγής ή χρη-
σιμοποίησε απατηλά ή άλλα δόλια μέσα προκειμένου να προκαλέσει ή να αναλάβει την αρωγή ή 
κατέστησε αυτή δυσχερέστερη προκειμένου να δικαιούται μεγαλύτερη αμοιβή, τότε είναι δυνατόν να 
μην του επιδικασθεί καμμία αμοιβή.

Κατά το άρθρο 19 προϋπόθεση εγκύρου παροχής βοηθείας είναι είτε η κλήση σ’ αρωγή και η 
αποδοχή αυτής, είτε η αποδοχή της αρωγής σε περίπτωση που ο αρωγός σπεύσει αυτόκλητος (πα-
ραπλέον σκάφος). Εάν ο αρωγός κληθεί σε βοήθεια, σπεύσει, αλλά τελικά δεν προσφέρει τις υπηρε-
σίες του λόγω αρνήσεως του πλοιάρχου, τότε δεν δικαιούται αμοιβής. Το αυτό συμβαίνει εάν λαβών 
σήμα κινδύνου σπεύσει, αλλά φθάνοντας αντιμετωπίσει την άρνηση του πλοιάρχου. Το αυτό ισχύει 
και για την άρνηση ή αποδοχή του κυρίου του φορτίου. Εάν όμως το διασωθέν φορτίο βρίσκεται επί 
του πλοίου το οποίο βοηθήθηκε, τότε η άρνηση του κυρίου του φορτίου δεν επιδρά επί της αμοιβής, 
καθόσον τελικώς ο αποφαινόμενος ή όχι για τη βοήθεια είναι ο πλοίαρχος. Εκείνος, δεχθείς την 
αρωγή επί του πλοίου, κατ’ ανάγκη συμφωνεί και για αρωγή του φορτίου και εφόσον συμβεί δεν 
απαλλάσσει τον κύριο του φορτίου της υποχρεώσεως καταβολής μέρους της αμοιβής.  

Τα άρθρα 20, 21, 22, 23, 25, 26, 27 αναφέρονται σε θέματα εξασφαλίσεως και δικαστικής 
επιδιώξεως των απαιτήσεων του αρωγού. Το άρθρο 20 καθιερώνει ναυτικό προνόμιο του αρωγού, 
όσον αφορά στην αμοιβή του από επιθαλάσσια αρωγή. Οι υπόχρεοι για την καταβολή της αμοιβής 
του αρωγού είναι δυνατόν να υποχρεωθούν στην παροχή εγγυήσεων προς εξασφάλιση της απαι-
τήσεως του αρωγού (άρθ. 21). Επιτρέπεται η λήψη ασφαλιστικών μέτρων για να καταβληθεί μέρος 
της εικαζομένης αμοιβής του αρωγού (άρθ. 22). Μετά την παρέλευση διετίας από την αρωγή παρα-
γράφεται η αξίωση του αρωγού, εφόσον αυτός δεν την επεδίωξε δικαστικά ή διαιτητικά (άρθ. 23). 
Δεν επιτρέπεται προς εξασφάλιση των απαιτήσεων του αρωγού η κατάσχεση ή η παρακράτηση του 
φορτίου, εφόσον αυτό εξυπηρετεί κρατικούς ή φιλανθρωπικούς σκοπούς (άρθ. 25, 26). Τα υπόλοι-
πα άρθρα αναφέρονται σε θέματα κυρώσεως της συμβάσεως από τα επιθυμούντα κράτη.

10.3 Η έννοια του όρου NO cuRE – NO PAY (στερεότυπη σύμβαση l.O.F.)

Η εξάρτηση του δικαιώματος της αμοιβής του αρωγού-διασώστη από την επίτευξη ωφέλιμου 
αποτελέσματος για το πλοίο ή το φορτίο, ξεκινώντας σαν διεθνής ναυτιλιακή συνήθεια, θεσμοθετή-
θηκε έπειτα, τόσο στο πεδίο του διεθνούς δικαίου (Δ.Σ. Βρυξελλών – Δ.Σ Λονδίνου 1989), όσο και 
στις εθνικές νομοθεσίες.  Έτσι, έχει κατασθεί πλέον κοινή αρχή στη ναυτιλία πως στην επιθαλάσσια 
αρωγή δίχως ωφέλιμο αποτέλεσμα δεν οφείλεται αμοιβή. Η αρχή αυτή στο χώρο της ναυτιλίας έχει 
καθιερωθεί και είναι γνωστή με τους όρους NO cuRE – NO PAY. Αποτελεί δε τον υπότιτλο της 
lloyd’s standard Form of salvage Agreement, δηλαδή του στερεότυπου συμφωνητικού διασώσε-
ως – επιθαλάσσιας αρωγής που έχει εκπονηθεί από το αγγλικό lloyd’s και είναι γνωστή ως l.O.F. 
2000. Το συμφωνητικό αυτό πρωτοεμφανίσθηκε στις 15-1-1908 και έκτοτε αναθεωρήθηκε αρκετές 
φορές (1924, 1926, 1950, 1953, 1967, 1972, 1980, 1990, 1995, 2000). Η τελευταία αναθεώρηση της 
1-9-2000 είναι η ισχύουσα. Οι προηγούμενες αναθεωρήσεις οφείλονται, είτε στην εμφάνιση ή αναθε-
ώρηση Δ.Σ., είτε στις ρυθμίσεις που έγιναν μετά από δικαστικές ή διαιτητικές αποφάσεις. Όπως όλα 
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τα στερεότυπα συμφωνητικά συμβάσεων (ναυλοσύμφωνα, φορτωτικές), περιλαμβάνει δύο μέρη, 
ένα μεταβλητό, το οποίο συμπληρώνεται με τα στοιχεία των συμβαλλομένων και ένα σταθερό που 
περιέχει τους όρους υπό τους οποίους διέπεται η σύμβαση. Προσθήκες είναι επιτρεπτές, όπως σε 
κάθε ιδιωτικό συμφωνητικό.

Στο μεταβλητό, δηλαδή το συμπληρούμενο κατά περίπτωση μέρος, αναγράφονται τα στοιχεία των 
συμβαλλομένων, αρωγού και βοηθούμενου, τα αντικείμενα που πρόκειται να διασωθούν (πλοίο-
φορτίο), ο τόπος που αυτά πρέπει να μεταφερθούν με ασφάλεια, η συμφωνημένη αμοιβή και το 
νόμισμα καταβολής, ημερομηνία, τόπος συμφωνίας, ακολουθούν δε οι υπογραφές του αρωγού και 
του βοηθούμενου. 

Στον όρο Α, contractor’s basic Obligation (βασική υποχρέωση συμβαλλομένου-αρωγού), ανα-
φέρεται ότι ο αρωγός, εφόσον δεν υπάρχει ρητή ή σιωπηρή συμφωνία για τον τόπο όπου πρέπει 
να μεταφερθούν τα διασωθέντα αγαθά μ’ ασφάλεια, ώστε η διάσωση να είναι ολοκληρωμένη, τότε 
αυτός επαφίεται στην κρίση του διασώστη.

Στον όρο Β, Environmental Protection (προστασία περιβάλλοντος), αναφέρεται πως οι διασώ-
στες πρέπει να καταβάλλουν κάθε δυνατή προσπάθεια, προκειμένου να αποφευχθούν ή ελαχιστο-
ποιηθούν ζημίες στο περιβάλλον.

Ο όρος C, scopic clause, είναι προαιρετικός και άλλοτε ισχύει άλλοτε όχι. Η ισχύς του εξαρτά-
ται απ’ το αν έχει σημειωθεί η ένδειξη ναι ή όχι στο έμπροσθεν (μεταβλητό) μέρος του συμφωνητι-
κού, στο αντίστοιχο τετραγωνίδιο.

Στον όρο D, Effect of Other Remedies (συνέπειες άλλων υπηρεσιών), επαναλαμβάνεται πως 
κάθε προσφερόμενη υπηρεσία τελεί υπό το πρίσμα της αρχής NO cuRE – NO PAY και επομένως 
οφείλεται γι’ αυτήν αμοιβή, εφόσον απ’ αυτή προκύψει ωφέλεια.

Ο όρος E, Prior services (προηγούμενες υπηρεσίες), αναφέρεται σε κάθε τυχόν συνδρομή που 
προηγήθηκε χρονικά της συνάψεως συμφωνίας επιθαλάσσιας αρωγής. Η συνδρομή αυτή, εφόσον 
ήταν σχετική με την αρωγή, θεωρείται ότι εμπίπτει εντός των συμβατικών υποχρεώσεων του αρω-
γού και επομένως δεν μπορεί ο βοηθούμενος να ισχυρισθεί ότι γι’ αυτήν δεν οφείλεται αμοιβή.

Ο όρος F, Duties of Property Owners (υποχρεώσεις του ιδιοκτήτη), δίδει το δικαίωμα στους 
διασώστες να προβαίνουν σε λογική χρήση των μέσων του βοηθούμενου πλοίου, καθώς και σε 
λογική θυσία αυτών.

Επίσης, δικαιούνται να ζητούν πληροφορίες σχετικά με την ύπαρξη σωστικών μέσων, ιδιαιτερο-
τήτων του σκάφους, μεταφερομένων φορτίων. Αυτά είναι απαραίτητα, προκειμένου να διευκολυνθεί 
το έργο των διασωστών. Έτσι, ο διασώστης δικαιούται να χρησιμοποιήσει ή να καταστρέψει μερικά 
υλικά του βοηθούμενου πλοίου, λ.χ. κάβους, καθώς επίσης να έχει στη διάθεσή του πληροφορίες 
σχετικές με τη φύση του φορτίου, ώστε να λάβει όλα τα απαραίτητα μέτρα που είναι αναγκαία στη 
διάσωσή του, για περιορισμούς ή πρόληψη ρυπάνσεως.

Ο όρος G, Rights of Termination (δικαίωμα τερματισμού), δίδει το δικαίωμα σε κάθε συμβαλ-
λόμενο μέρος (αρωγό-βοηθούμενο) να διακόψει οποτεδήποτε τη συνέχιση της βοηθείας και κατά 
συνέπεια να θεωρήσει τη σύμβαση λήξασα, οπότε παύει έκτοτε οποιαδήποτε υποχρέωση ή δικαί-
ωμα προβαλλόμενο από κάθε πλευρά. Ο όρος μιλά για έγγραφη ειδοποίηση, όμως γίνεται δεκτό 
ότι αρκεί και προφορική εναντίωση στη συνέχιση της βοηθείας. Είτε λοιπόν γραπτά είτε προφορικά 
τερματισθεί η αρωγή, για τις μετά τον τερματισμό παρασχεθείσες υπηρεσίες δεν οφείλεται αμοιβή.

Ο όρος Η, Deemed Performance (λογιζόμενη εκπλήρωση), οριοθετεί τη λήξη της συμβάσεως 
επιθαλάσσιας αρωγής και θεωρείται ότι αυτή ολοκληρώθηκε όταν οι διασώστες οδηγήσουν τα δια-
σωθέντα σ’ ασφαλές τόπο, εκτός αν απαιτείται να παραμείνουν, προκειμένου να δώσουν επεξηγήσεις 
στις αρχές ή να τηρηθούν ορισμένες διατυπώσεις, οπότε και θεωρείται ολοκληρωθείσα η αρωγή.

Ο όρος I, Arbitration and the lssA clauses (διαιτησία και ρήτρα των lloyd’s), αναφέρει πως 
για τη διαιτητική επίλυση της διαφοράς λαμβάνονται υπόψη οι κατευθύνσεις που δίδει το lloyd’s.

Ο όρος J, Governing law (εφαρμοστέο δίκαιο), θεωρεί το αγγλικό δίκαιο ως εφαρμοστέο δί-
καιο για την επίλυση των διαφορών.
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Ο όρος Κ, scope of Authority (εξουσία), αναφέρεται στην εξουσία του πλοιάρχου να δεσμεύει 
με την υπογραφή του τους ιδιοκτήτες των διασωθέντων αντικειμένων (πλοίου ή φορτίου). Αυτοί δεν 
μπορούν να ισχυρισθούν ότι δεν υποχρεούνται εκ της υπογραφής του πλοιάρχου και να αρνηθούν 
την καταβολή της αμοιβής.

Ο όρος L, Inducements Prohibited (απαγορευμένες προτροπές – σε σωστή απόδοση απαγορευ-
μένες συμφωνίες), αποτρέπει τους διασώστες να προτρέπουν τους πλοιάρχους ή άλλα εξουσιοδοτη-
μένα πρόσωπα να ζητήσουν ή να υπογράψουν συμφωνητικά διασώσεως, να προτιμήσουν αυτούς 
από άλλους έναντι ποσοστών εκ της αμοιβής ή να συνάπτουν ανήθικες συμφωνίες σχετικές με την πα-
ροχή βοηθείας. Λ.χ. να προτρέπουν τον πλοίαρχο να συντάσσει εκθέσεις εκτάκτων συμβάσεων ή να 
προβαίνει σ’ εγγραφές στο ημερολόγιο, στις οποίες να υπερτονίζεται η προσπάθεια του διασώστη.

Στο τέλος της συμβάσεως l.O.F. υπάρχει σημαντική ειδοποίηση, σύμφωνα με την οποία διευ-
κρινίζεται ότι, εφόσον σ’ επιθαλάσσια αρωγή διασωθούν αντικείμενα ανήκοντα σε διαφορετικούς 
ιδιοκτήτες (πλοιοκτήτη-κύριο φορτίου), τότε καθένας είναι υπόχρεος να καταβάλει ανάλογο μέρος 
της αμοιβής του αρωγού.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΝΔΕΚΑΤΟ

ΔΙΕΘΝΕΙΣ ΣυΜΒΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΙΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ

Εισαγωγή. 

Το εξωτερικό εμπόριο και τα προβλήματα που δημιουργήθηκαν από την ανάπτυξή του, οδήγη-
σαν ανέκαθεν τις διεθνείς κοινότητες στην προσπάθεια της ομοιόμορφης ρυθμίσεως ορισμένων 
καταστάσεων ή συνηθειών. Η προσπάθεια αυτή οδήγησε στη σύναψη διεθνών συμφωνιών (συμ-
βάσεων) για την ενιαία αντιμετώπιση των προβλημάτων και τη ρύθμιση καταστάσεων που παρουσι-
άζονται κατά τομέα ανθρώπινης δραστηριότητας (ανθρώπινη προσωπικότητα, εξωτερικές σχέσεις, 
οικονομία, εμπόριο, θαλάσσιες μεταφορές).

Ως διεθνής σύμβαση ή διεθνής συμφωνία ορίζεται κάθε κοινή απόφαση περισσοτέρων κρα-
τών, σχετική με τη ρύθμιση θεμάτων υπερεθνικού χαρακτήρα. Δηλαδή θεμάτων, που λόγω της 
σπουδαιότητάς τους ενδιαφέρουν τις κυβερνήσεις ή τους πολίτες περισσοτέρων κρατών. Διεθνείς 
συμβάσεις συνάπτουν, είτε διεθνείς οργανισμοί, δηλαδή ενώσεις κρατών που έχουν πλέον ίδια 
υπόσταση και όργανα (Ο.Η.Ε., Ε.Ε.), είτε περισσότερα κράτη, μεταξύ τους συνερχόμενα σε κοινή 
σύνοδο. Εξάλλου, πολλές διεθνείς συμβάσεις εκπονούνται από υποοργανισμούς, που λειτουργούν 
στο πεδίο ενός βασικού διεθνούς Οργανισμού (Ο.Η.Ε. – Ι.Μ.Ο.).

Αφότου θα παρουσιασθεί η ανάγκη συνάψεως διεθνούς συμβάσεως, μέχρις ότου αυτή θα εν-
σωματωθεί στην εσωτερική νομοθεσία ενός από τα συμβαλλόμενα κράτη, μεσολαβεί διαδρομή 
ορισμένων σταδίων, δηλαδή:

α) Στάδιο συναντήσεως προς διαπίστωση και θέση του ζητήματος, που πρέπει να ρυθμι-
σθεί με τη διεθνή σύμβαση. Κατά το στάδιο αυτό, επισημαίνεται το υπό ρύθμιση θέμα στη γενική 
του μορφή, θίγονται δε τυχόν ειδικά ζητήματα, τα οποία έχουν κατ’ αρχήν επισημανθεί και αναλαμ-
βάνονται υποχρεώσεις, εκ μέρους των επιθυμούντων να συμβληθούν κρατών προς επανεξέταση 
του θέματος σε νέα σύνοδο με υποβολή προσχεδίων/προτάσεων. Εάν ο διεθνής οργανισμός έχει 
επιφορτισθεί με την εκπόνηση της συμφωνίας, καταρτίζει σχέδιο και συγκαλεί τα μέλη του, με σκοπό 
την ανταλλαγή απόψεων επί του σχεδίου. Στο στάδιο επίσης αυτό συντάσσονται έγγραφα ή σχέδια 
με παρατηρήσεις από τα κράτη που επιθυμούν να συμβληθούν ή υποβάλλονται παρατηρήσεις στο 
ήδη καταρτισμένο σχέδιο, εφόσον η εκπόνηση της συμβάσεως προωθείται από ήδη συστημένο 
διεθνή οργανισμό.

β) Στάδιο διαπραγματεύσεων. Κατά το στάδιο αυτό, συνέρχονται μία ή περισσότερες συνή-
θως φορές τα ενδιαφερόμενα κράτη, τα οποία έχουν ήδη ολοκληρωμένα σχέδια ή παρατηρήσεις, οι 
οποίες έγιναν με τη συνεργασία επιτελείου νομοτεχνικών ή άλλων επιστημόνων, σχετικών με το υπό 
ρύθμιση θέμα. Χαρακτηρίζεται από τη μακρά διάρκειά του και τις αντιρρήσεις των πλέον βλαπτομέ-
νων μελών. Συνήθως, καταλήγει μετά από αντιπαραθέσεις, γνώμες και υποδείξεις στη σύνταξη ενός 
σχεδίου αποδοχής, το οποίο αποτελεί και την τελική ίσως μορφή της διεθνούς συμβάσεως.

γ) Στάδιο υπογραφής. Η διεθνής σύμβαση υπογράφεται από τους εκπροσώπους των κρατών 
που συμφώνησαν με το τελικό κείμενό της. Είναι δυνατόν η διεθνής σύμβαση να μην υπογραφεί 
απ’ όλους τους συμμετέχοντες στη διάσκεψη για την κατάρτισή της ή ακόμη και εάν υπογραφεί, να 
προβλέπει τη δυνατότητα προσχωρήσεως-υπογραφής από άλλα κράτη στο μέλλον (όπως η Σύμβα-
ση του Montego bay για το δίκαιο της θάλασσας). Δυνατόν επίσης είναι στο στάδιο αυτό να μην 
υπογραφεί η σύμβαση, αλλά να τεθούν χρονικά όρια υπογραφής της από τα συμβαλλόμενα μέρη.

δ) Στάδιο ενσωματώσεως της διεθνούς συμβάσεως στην εθνική νομοθεσία. Οι διεθνείς 
συμβάσεις δεσμεύουν καταρχήν τις κυβερνήσεις των κρατών που τις υπογράφουν, ώστε οι αρχές 



214

τους να τηρούν, έναντι των αρχών ή των πολιτών άλλων χωρών - υπογραφέων, τους κανόνες της 
συμβάσεως. Όμως οι κανόνες της συμβάσεως, προκειμένου να έχουν εφαρμογή στους πολίτες του 
κράτους που υπέγραψε τη σύμβαση, πρέπει να γίνουν νόμος του κράτους. Αυτό πραγματοποιείται 
με την ψήφιση νόμου, του οποίου οι διατάξεις επαναλαμβάνουν τα άρθρα της διεθνούς συμβάσεως. 
Ο νόμος αυτός έχει κυρωτικό χαρακτήρα. Από την ψήφισή του εφαρμόζεται σε όλο το κράτος και 
δεσμεύει τους πολίτες.

Από την έναρξη του πρώτου σταδίου μέχρι και του τελευταίου, είναι δυνατόν να μεσολαβήσουν 
αρκετά χρόνια. Συμβαίνει ακόμη, ενώ κράτος μετείχε στη σύνοδο για τη σύναψη διεθνούς συμβά-
σεως να μην την υπογράψει εν τέλει ή και αν την υπογράψει (επικυρώσει), να μην εκδώσει καν ή να 
βραδύνει την έκδοση νόμου, που θα καθιστά τη διεθνή σύμβαση εσωτερικό δίκαιο.

– Διεθνείς συμβάσεις που αφορούν στις θαλάσσιες μεταφορές.

Οι διεθνείς συμβάσεις που αφορούν στις θαλάσσιες μεταφορές είναι γνωστές ως κανόνες της 
Χάγης (Hague Rules) και του Αμβούργου (Hamburg Rules 1978).

Η πρώτη σύμβαση τιτλοφορείται «Διεθνής σύμβαση για την ενοποίηση ορισμένων νομι-
κών κανόνων, σχετικά με τις φορτωτικές». Υπογράφτηκε για πρώτη φορά το 1924 στις Βρυξέλ-
λες, με τη μέριμνα της Επιτροπής Ναυτικού Δικαίου της Ενώσεως Διεθνούς Δικαίου – International 
law Association (I.l.A.). Όμως τελικά, χαρακτηρίσθηκε από το τοπωνύμιο της Χάγης, όπου έγινε 
για πρώτη φορά η σχετική σύνοδος. Τροποποιήθηκε έκτοτε δύο φορές με αντίστοιχα πρωτόκολλα, 
δηλαδή το πρωτόκολλο του 1968, καθώς και του 1979. Η διεθνής αυτή σύμβαση είναι πλέον γνω-
στή ως κανόνες Χάγης-Βίσμπυ και έχει κυρωθεί από τη χώρα μας.

Η δεύτερη σύμβαση είναι γνωστή ως κανόνες Αμβούργου και είναι αποτέλεσμα της προσπά-
θειας της uNcTAD να αναθεωρήσει τη σύμβαση Χάγης-Βίσμπυ, επανακαθορίζοντας την ευθύνη 
του μεταφορέα και να θέσει κανόνες, αποβλέποντας στο μέλλον των μεταφορών. Η σύμβαση αυτή 
δεν έχει κυρωθεί από τη χώρα μας.

11.1 Συνοπτική αναφορά στη Διεθνή Σύμβαση Χάγης-Βίσμπυ.

Πρόκειται για την πρώτη συστηματική και ολοκληρωμένη προσπάθεια της ρυθμίσεως των θα-
λασσίων μεταφορών σε υπερεθνικό επίπεδο. Μέχρι το 1921 οι θαλάσσιες μεταφορές ρυθμίζονταν 
από τη νομοθεσία κάθε κράτους. Το 1921 η επιτροπή ναυτικού δικαίου, κάνοντας την πρώτη προ-
σπάθεια εκπονήσεως ενός ενιαίου διεθνούς κειμένου, εξέδωσε, υπό μορφήν εντύπου φορτωτικής, 
τους κανόνες, που απετέλεσαν το προσχέδιο για τους κανόνες της Χάγης, οι οποίοι τελικά υπεγρά-
φησαν ως διεθνής σύμβαση στις Βρυξέλλες το 1924. Οι κανόνες αυτοί, αναθεωρηθέντες το 1968 
και 1979, είναι γνωστοί σήμερα ως κανόνες Χάγης-Βίσμπυ. Τους κανόνες αυτούς απεδέχθη η χώρα 
μας και τους κατέστησε εσωτερικό δίκαιο, με το νόμο 2107/29-12-1992 ΦΕΚ 203 Α΄. Εκ παραλλή-
λου έχει διατηρήσει και αντίστοιχους κανόνες του ΚΙΝΔ.

Η σύμβαση αποτελείται από προοίμιο, δεκαεπτά άρθρα και ένα πρωτόκολλο αναθεωρήσεώς της 
(1968) από 11 άρθρα. Πριν την εισαγωγή στη χώρα μας των κανόνων της Χάγης-Βίσμπυ σχετικά 
με τις θαλάσσιες μεταφορές, ίσχυαν οι διατάξεις περί ναυλώσεως (άρθρα 107-167 ΚΙΝΔ) και περί 
θαλάσσιας φορτωτικής (άρθρα 168-173). Οι διατάξεις αυτές, οι οποίες ουδέποτε καταργήθηκαν, 
εξακολουθούν να ισχύουν εκ παραλλήλου με τους κανόνες Χάγης-Βίσμπυ, προτασσομένων βέβαια 
των κανόνων αυτών, όπου υπάρχει αντίθεση ή όπου ο ΚΙΝΔ δεν προβλέπει σχετικά. Πρέπει όμως 
να λεχθεί, πως οι κανόνες της Χάγης ισχύουν για τις θαλάσσιες μεταφορές πρωτίστως, εφαρμοζό-
μενοι αναλογικά στις ναυλώσεις, στις οποίες, εκ παραλλήλου με το ναυλοσύμφωνο, έχει συμφω-
νηθεί και η έκδοση φορτωτικής, ενώ οι κανόνες του ΚΙΝΔ αναφέρονται στις ναυλώσεις. Από τους 
κανόνες Χάγης-Βίσμπυ ενδιαφέρον παρουσιάζουν οι κατωτέρω, των οποίων ακολουθεί ανάλυση 
με αντιπαραβολή των αντιστοίχων κανόνων του ΚΙΝΔ, όπου αυτή είναι απαραίτητη.

Το άρθρο 1 ορίζει τις έννοιες του «μεταφορέα», της «συμβάσεως μεταφοράς», των όρων «πράγ-
ματα», «πλοίο», «μεταφορά πραγμάτων», ώστε να μην καταλείπεται αμφιβολία για το αν πρόσωπα 
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ή αντικείμενα υπάγονται στις διατάξεις των κανόνων αυτών. Επισημαίνεται, ότι στην έννοια των 
«πραγμάτων» δεν περιλαμβάνονται τα ζωντανά ζώα, καθώς και φορτία μεταφερόμενα επί του κα-
ταστρώματος. Με το άρθρο αυτό, συμφωνεί και το άρθρο 143 του ΚΙΝΔ, όπου καθιερώνεται το 
ανεύθυνο του εκναυλωτή, προκειμένου περί μεταφοράς ζώων και φορτίων επί του καταστρώματος 
(περιπτώσεις β, γ άρθρ. 143).

Ο όρος πλοίο που αναφέρεται στο άρθρο 1 είναι γενικός, καθόσον περιλαμβάνει και χαρα-
κτηρίζει ως πλοίο οποιοδήποτε σκάφος, που χρησιμοποιείται για θαλάσσια μεταφορά. Μοναδική 
προϋπόθεση επομένως είναι η κίνηση στα θαλάσσια ύδατα, μην επιβαλλομένων άλλων, ως προς τη 
χωρητικότητα, τρόπο κινήσεως, είδος πλοίου. Αποκλείονται άρα, από την υπαγωγή στη σύμβαση, 
τα ποταμόπλοια ή τα πλοία που κινούνται εντός λιμνών ή άλλα πλοία ειδικού προορισμού, μη κινού-
μενα ή μη μεταφέροντα πράγματα. Επίσης, εξαιρούνται τα αμιγώς επιβατηγά πλοία.

Το άρθρο 3 αναφέρεται στην καταλληλότητα του πλοίου, στα χαρακτηριστικά της φορτωτικής, 
ως επίσης και στη γένεση της ευθύνης του μεταφορέα και τη νομική οριοθέτησή της. Η καταλληλό-
τητα κατά τη συνθήκη διακρίνεται:

α) 3.1α Πραγματική.
β) 3.1β Επανδρώσεως.
γ) 3.ιγ και 3.2 διατηρήσεως του φορτίου (άρθ. 111 ΚΙΝΔ).
Η παράγραφος 3 του ίδιου άρθρου επιβάλλει την έκδοση φορτωτικής και καθορίζει τα στοιχεία 

που πρέπει να αναγράφονται σ’ αυτήν. Σύμφωνα με τα στοιχεία αυτά, έχουν εκδοθεί και οι εν ισχύ 
φορτωτικές, που χρησιμοποιούνται σε ευρεία κλίμακα (congenbill – linerbill).

Η παράγραφος 4 αναφέρεται στην αποδεικτική δύναμη του εγγράφου της φορτωτικής, ως τεκμή-
ριο παραλαβής των αναγραφομένων εμπορευμάτων.

Στις παραγραφος 5, 6 διαγράφονται τα όρια της ευθύνης του φορτωτή, θεωρείται δε ως χρονικό 
σημείο απαλλαγής του μεταφορέα από τις ευθύνες του σε σχέση με το φορτίο ή άνευ επιφυλάξεως 
παραλαβή αυτού. Ειδικότερα η παράγρ. 5 επιβάλλει την υποχρέωση του φορτωτή να προβεί σε 
ακριβείς δηλώσεις, όσον αφορά στα γνωρίσματα του φορτίου που πρόκειται να μεταφερθεί. Η πα-
ράγρ. 6 αναφέρεται στις προθεσμίες, εντός των οποίων ο φορτωτής μπορεί να προβεί σε δήλωση 
επιφυλάξεως, ως προς την παραλαβή του φορτίου σε καλή κατάσταση, καθώς και στην προθεσμία 
ασκήσεως των δικαιωμάτων που του αποδίδει η σύμβαση (ή το εθνικό δίκαιο), προκειμένου περί 
δικαστικής επιλύσεως της διαφοράς.

Τέλος η παράγραφος 8 επιβάλλει ακυρότητα ορισμένων συμφωνιών, διά των οποίων απαλλάσ-
σεται ο μεταφορέας των ευθυνών του (άρθ. 111, 125, 136, 146, 142, 168 ΚΙΝΔ).

Στο άρθρο 4 καθορίζεται η φύση της ευθύνης του μεταφορέα και καθιερώνεται η υποκειμενική 
ευθύνη αυτού, δηλαδή η ευθύνη η οποία προέρχεται όχι από τυχαίο γεγονός, αλλά από γεγονότα, 
τα οποία οφείλονται σε αμέλεια του εκναυλωτή ή μεταφορέα, ήτοι για γεγονότα τα οποία προέκυ-
ψαν από αδιαφορία, ως προς τη σωστή μεταχείριση του φορτίου (134 ΚΙΝΔ). Στην παράγρ. 2 του 
ίδιου άρθρου καθορίζονται οι περιπτώσεις του ανεύθυνου του μεταφορέα (2.α-ιζ). Το αυτό ισχύει 
και για τις παραγρ. 3, 4.  Έτσι, ο περιορισμός της ευθύνης του μεταφορέα διαγράφεται με σαφήνεια 
και συμπληρώνεται από την παράγρ. 5, όπου το ανώτατο όριο ευθύνης του απέναντι στον κύριο των 
μεταφερομένων ανάγεται (μετά την τροποποίηση του πρωτοκόλλου του 1968), σε 10.000 χρυσά 
φράγκα ανά δέμα ή 30 χρυσά φράγκα ανά κιλό φορτίου.

Το άρθρο 5 αποτελεί το σύνδεσμο μεταξύ ναυλώσεων και συμβάσεων μεταφοράς, υπό την 
προϋπόθεση ότι, εκ παραλλήλου με το ναυλοσύμφωνο, υπάρχει και φορτωτική. Έτσι, οι διατάξεις 
της συμβάσεως αυτής εφαρμόζονται και σε ναύλωση, εφόσον για τη μεταφορά των πραγμάτων 
έχει εκδοθεί και φορτωτική (εδάφιο β άρθ. 5). Η διάταξη αυτή είναι πλήρως εναρμονισμένη με τον 
ΚΙΝΔ, του οποίου οι διατάξεις περί ναυλώσεως εφαρμόζονται και στη σύμβαση θαλάσσιας μεταφο-
ράς (άρθ. 107 επ. ΚΙΝΔ).

Επίσης, το εδάφιο 1 του άρθρου 5 και τα άρθρα 6 και 7 αναφέρονται σε θέματα ευθύνης του 
μεταφορέα. Έτσι, με τα άρθρα αυτά καθίσταται δυνατή η συμβατική επαύξηση της ευθύνης του με-
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ταφορέα και του φορτωτή, καθώς και η εξουσία προσώπων που εκπροσωπούν το μεταφορέα (πλοί-
αρχος, πράκτορας) να υπογράφουν συμφωνητικά, τα οποία γεννούν δικαιώματα και υποχρεώσεις 
για το μεταφορέα (άρθ.138 ΚΙΝΔ).

Τα άρθρα 8 έως 17 καθώς και το πρωτόκολλο τροποποιήσεως δεν παρουσιάζουν αναλυτικό 
ενδιαφέρον.

11.2 Συνοπτική αναφορά στη Διεθνή Σύμβαση Κανόνες του Αμβούργου.

Η δεύτερη διεθνής σύμβαση, που ρυθμίζει τις ναυτιλιακές μεταφορές, που διενεργούνται υπό 
φορτωτική, καθώς και τις εξ αυτών προκύπτουσες ευθύνες του μεταφορέα, είναι οι κανόνες του 
Αμβούργου 1978.

Η διεθνής αυτή σύμβαση είναι δημιούργημα του ΟΗΕ και μάλιστα της συνόδου uNcTAD 
(united Nations conference on Trade and Development – Σύνοδος των Ηνωμένων Εθνών για τις 
μεταφορές).

Η θέσπισή της απετέλεσε μια προσπάθεια αναθεωρήσεως της προηγούμενης συμβάσεως της 
Χάγης-Βίσμπυ πλην όμως, καίτοι τελικά ψηφίσθηκε από κράτη-μέλη του ΟΗΕ και ισχύει ως διεθνής 
σύμβαση, εν τούτοις δεν έχει κυρωθεί από τις χώρες με ισχυρή ναυτική δύναμη, έτσι ώστε ουσιαστι-
κά για τις θαλάσσιες μεταφορές να ισχύουν οι κανόνες Χάγης-Βίσμπυ.

Η Ελλάδα μέχρι σήμερα δεν έχει υπογράψει και κυρώσει τη σύμβαση αυτή (όπως έχει γίνει με 
τους κανόνες Χάγης-Βίσμπυ).

Οι κανόνες του Αμβούργου είναι αποτέλεσμα της συνόδου της uNcTAD στο Αμβούργο, το 
1978. Συνίστανται δε από ένα προοίμιο, 34 άρθρα διηρημένα σε 7 κεφάλαια και από ένα παράρ-
τημα. Επίσημο κρατικό κείμενο που να αποδίδει τους κανόνες του Αμβούργου στα ελληνικά δεν 
υπάρχει, για το λόγο αυτό γίνεται αναφορά στα πλέον ενδιαφέροντα άρθρα της συμβάσεως, δίχως 
κατά λέξη μετάφραση.

Στο άρθρο 4 (period of responsibility – περίοδος ευθύνης) ρυθμίζονται τα όρια, εντός των 
οποίων θεωρείται ότι το φορτίο βρίσκεται υπό την ευθύνη του μεταφορέα, δηλαδή πότε γίνεται 
παραλαβή του εμπορεύματος και πότε παράδοση. Ως παραλαβή λοιπόν θεωρείται η περιέλευση του 
φορτίου στο μεταφορέα, είτε από τον ίδιο το φορτωτή ή άλλο πρόσωπο που ενεργεί για λογαριασμό 
του, είτε από αρχή ή οργανισμό, υπό τη δικαιοδοσία του οποίου φυλάσσονται τα υπό παραλαβή 
πράγματα (Γενικές αποθήκες, αποθήκες ΟΛΠ, Τελωνείο). Παράδοση δε, άρα και καταληκτικό ση-
μείο της ευθύνης του μεταφορέα, θεωρείται η εγχείριση (παράδοση εις χείρας) των πραγμάτων στον 
παραλήπτη, το νόμιμο εκπρόσωπό του ή όπως και πιο πάνω σε επιφορτισμένη από την εσωτερική 
νομοθεσία αρχή ή οργανισμό προς φύλαξη του φορτίου, μέχρις ότου εμφανισθεί ο παραλήπτης. Κα-
θορίζεται η έννοια του λιμένα, σύμφωνα με τη νομοθεσία της χώρας φορτοεκφορτώσεως. Επίσης, 
αναφέρεται ότι το φορτίο είναι υπό την ευθύνη του μεταφορέα, όταν αυτός μπορεί να το έχει κάτω 
από την επίβλεψή του.

Με το ίδιο άρθρο επιτρέπεται η συμβατική συντόμευση της ευθύνης του μεταφορέα, δηλαδή η 
σύντμηση του χρονικού διαστήματος παραλαβής-παραδόσεως ή η εξαίρεση εκ τινός ζημιογόνου 
περιστατικού, εντός του διαστήματος αυτού (λ.χ. δεν θα ευθύνεται για τις ζημίες στην προκυμαία, 
εφόσον το φορτίο που παραδόθηκε, μέχρις ότου φορτωθεί, παραμένει σ’ αυτήν).

Στο άρθρο 5 (basis of libility – Θεμέλιο ευθύνης) καθιερώνεται κατ’ αρχήν η αντικειμενική 
ευθύνη του μεταφορέα, δηλαδή η ευθύνη αυτού για τη σωστή μεταφορά των εμπορευμάτων καθ’ 
όλη τη διάρκεια του πλου.  Έτσι, σύμφωνα με το άρθρο αυτό (άρθ. 5 παράγρ. 1), η αξιοπλοΐα του 
σκάφους πρέπει να διατηρείται καθ’ όλη τη διάρκεια του ταξιδιού. Είναι δε αδιάφορη η εξ αρχής 
ύπαρξή της, καθ’ όσον ο μεταφορέας ούτως ή άλλως έχει ευθύνη για τις ζημίες του φορτίου. Άξιο 
παρατηρήσεως είναι ότι ο ΚΙΝΔ με νομοθέτημα του 1958 (Ν. 3816/58 άρθ. 111), είχε ήδη επιβάλει 
την υποχρέωση αυτή του μεταφορέα 20 χρόνια πριν.

Αντικειμενική ευθύνη του φορέα σημαίνει, ότι αυτός ευθύνεται για τις ζημίες του φορτίου από 
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οποιαδήποτε αιτία, συμπεριλαμβανομένου και του ναυτικού πταίσματος, δηλαδή της ζημίας που 
προήλθε από κακούς χειρισμούς του πλοιάρχου. Επίσης, ως αιτία γεννώσα ευθύνες καθορίσθηκε 
και κάθε ζημία, που προέρχεται από καθυστέρηση στην παράδοση του φορτίου (βλ. άρθ. 134 πα-
ράγρ. 4 ΚΙΝΔ).

Στην παράγραφο 2 του ιδίου άρθρου διασαφηνίζονται ορισμένες περιπτώσεις καθυστερήσεως, 
όπως η μη παράδοση του φορτίου στο συμφωνηθέντα λιμένα εκφορτώσεως.

Η επόμενη παράγραφος 3 ορίζει, ότι γεννάται αγωγικό δικαίωμα κάθε δικαιούχου του φορτίου, 
δηλαδή δικαίωμα να απαιτήσει αποζημίωση από τη μη παράδοση εμπορευμάτων ή από ζημία του 
φορτίου, εφόσον αυτό δεν έχει παραδοθεί μέσα σε 60 μέρες, από τότε που έπρεπε να ήταν παρα-
δοτέο κατά τη συμφωνία μεταφοράς.

Η παράγραφος 4 απαλλάσσει το μεταφορέα πάσης ευθύνης για απώλεια του φορτίου ή για άλλες 
ζημίες επ’ αυτού, εφόσον αυτές ήταν αποτέλεσμα πυρκαϊάς, για την οποία αυτός έλαβε κάθε μέτρο 
να αποφευχθεί. Καθιερώνεται δηλαδή ευθύνη του μεταφορέα, σε περίπτωση πυρκαϊάς μόνο αν 
αυτός, ενώ μπορούσε, δεν έλαβε τα απαραίτητα μέτρα για να προληφθεί ή να περιορισθεί.

Η αμέσως επόμενη παράγραφος 5 ορίζει το ανεύθυνο του μεταφορέα, σε περίπτωση μεταφοράς 
ζωντανών ζώων, εφόσον ο μεταφορέας ενήργησε σύμφωνα με τυχόν οδηγίες του φορτωτή των 
ζώων (άρθ. 148 ΚΙΝΔ παράγρ. 2 περ. β).

Τέλος, προβλέπεται στην παράγρ. 6 το ανεύθυνο του μεταφορέα από ζημίες ή απώλειες, που 
προήλθαν λόγω καθυστερήσεως στην παράδοση του φορτίου, εφόσον αυτές οφείλονται σε λήψη 
μέτρων ή αποκλίσεις από την πορεία, αναγκαίων για τη διάσωση προσώπων ή πραγμάτων.

Το άρθρο 6 (limits of liability – Όρια της ευθύνης) καθορίζει τα οικονομικά όρια της ευθύνης 
του μεταφορέα από βλάβη ή απώλεια των μεταφερομένων πραγμάτων σε 835 λογιστικές μονάδες 
για κάθε δέμα ή 2,5 λογιστικές μονάδες για κάθε κιλό βάρους του φορτίου. Συναφή είναι και τα 
άρθρα 26 (unit of account – Λογιστική μονάδα), 32 (Revision and amendment – Αναθεώρηση 
και διόρθωση) και 33 (Revision of the limitation amounts – Αναθεώρηση του περιορισμού πο-
σών). Στα τρία αυτά άρθρα προβλέπεται ο τρόπος υπολογισμού των λογιστικών μονάδων, καθώς 
και ο τρόπος με τον οποίο θα αναθεωρηθεί το ύψος των ποσών αποζημιώσεως, όταν αυτά με την 
πάροδο του χρόνου θα είναι πλέον ανεπαρκή. Προς κατανόηση της αξίας της λογιστικής μονάδας 
τίθεται υπόψη η αντιστοιχία των μεν 835 μονάδων προς 555 λίρες, των δε 2,5 μονάδων σε 1,66 
λίρες (αντιστοιχία υπογραφής χρονολογίας κανόνων 1978). Πάντως, το διεθνές νομισματικό ταμείο 
καθημερινά προβαίνει σε αντιστοιχίες των λογιστικών μονάδων προς τα εθνικά νομίσματα, ώστε να 
είναι ευχερής η γνώση της αξίας των 835 ή 2,5 μονάδων σε εθνικό νόμισμα.

Στο άρθρο 6 παράγρ. 2 αποσαφηνίζονται οι έννοιες του δέματος ή της ναυτιλιακής μονάδας, 
δηλαδή οιουδήποτε άλλου μεταφερομένου αντικειμένου αυθύπαρκτου, μη χαρακτηριζομένου ως 
δέματος (αυτοκινήτου – βαλίτσας).

Συναφές με το άρθρο 6 είναι και το άρθρο 8 (loss of right to limit responsibility – απώλεια του 
δικαιώματος περιορισμού ευθύνης). Σύμφωνα με το άρθρο αυτό ο μεταφορέας χάνει το δικαίωμα 
να περιορίσει την ευθύνη του εφόσον ο ίδιος προκάλεσε τη ζημία με ριψοκίνδυνες ενέργειες.

Το άρθρο 7 (Application to non-contractual claims – Εφαρμογή σε μη συμβατικές απαιτήσεις) 
αναφέρεται σε λόγους που γεννούν το αγωγικό δικαίωμα του παραλήπτη ή του δικαιούχου των 
πραγμάτων και έχει νομικό κυρίως ενδιαφέρον.

Το άρθρο 9 (Deck cargo – Φορτίο καταστρώματος) αναφέρεται στο δικαίωμα του μεταφορέα 
να μεταφέρει πράγματα επί του καταστρώματος πρώτον εάν το έχει συμφωνήσει με το φορτωτή 
ή επιβάλλεται εκ της νομοθεσίας, δεύτερον η συμφωνία μεταξύ φορτωτή και μεταφορέα να έχει 
συμπεριληφθεί στη φορτωτική (ή σε άλλο έγγραφο) και τρίτον εάν ο μεταφορέας ενεργήσει δίχως 
συμφωνία ή υποχρέωση νόμου, φόρτωση επί καταστρώματος, υπάρχει ευθύνη.

Στο άρθρο 10 (liability of the carrier and actual carrier – Ευθύνη συμβατικού μεταφορέα και 
πραγματικού μεταφορέα) ορίζεται, ότι όποιος ανέλαβε να μεταφέρει πράγματα δυνάμει συμβάσεως 
μεταφοράς (συμβατικός μεταφορέας) έχει την ευθύνη για ζημίες των πραγμάτων είτε έκανε ο ίδιος 
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τη μεταφορά, είτε την ανέθεσε σε άλλο πρόσωπο, που την πραγματοποίησε (πραγματικός μεταφο-
ρέας). Για παράδειγμα ο μεταφορέας Α, μη δυνάμενος να μεταφέρει το φορτίο του φορτωτή Β, συμ-
βάλλεται ή αναθέτει στο μεταφορέα Γ να μεταφέρει εκείνος εν τέλει τα πράγματα. Έτσι, για να μην 
γεννώνται αμφιβολίες και εφευρίσκονται προσχήματα απαλλαγής από τις ευθύνες μεταφοράς, το 
άρθρο 10 ορίζει ότι ο συμβατικός μεταφορέας (Α) ευθύνεται, βάσει της συμβάσεως μεταφοράς και 
των κανόνων του Αμβούργου, για τις ζημίες ή απώλειες των πραγμάτων. Επίσης, για τις ίδιες ζημίες 
ευθύνεται και ο μεταφορέας Γ, που εκτέλεσε τη μεταφορά (πραγματικός μεταφορέας). Η ευθύνη του 
μεταφορέα αυτού γεννάται κατά τους κανόνες της διεθνούς συμβάσεως του Αμβούργου.

Το άρθρο 11 αναφέρεται σε διαδοχικούς μεταφορείς (Through carriage – Διαμεταφορά), καθορί-
ζον τα όρια ευθύνης του αρχικού και του μεταγενέστερου ή του μεσολαβούντος μεταφορέα προς ολο-
κλήρωση της όλης διακινήσεως του φορτίου. Διαμεταφορά σημαίνει τη μεταφορά από περισσότερους 
μεταφορείς ή διά περισσοτέρων μέσων ή εκ περισσοτέρων οδών (θαλασσίων-οδικών). Σύμφωνα με 
το άρθρο αυτό, ο μεταφορέας μπορεί να απαλλαγεί της ευθύνης για ζημία ή απώλεια των πραγμάτων, 
εφόσον αυτή επήλθε, καθ’ ον χρόνο αυτά βρίσκονταν εις την εξουσία του ενδιαμέσου μεταφορέα.

Ακολουθούν τα άρθρα 14-18, που αποτελούν ιδιαίτερο κεφάλαιο, με τον τίτλο Transport Docu-
ments – Έγγραφα μεταφοράς, αναφέρονται δε στα συνοδευτικά του φορτίου έγγραφα που είναι 
συγχρόνως και αποδεικτικά της ποσότητας και ποιότητας αυτού.

Στο άρθρο 14 (Issue of bill of lading – Έκδοση της φορτωτικής) παρατίθενται τα στοιχεία που 
πρέπει να έχει το έγγραφο της φορτωτικής, ώστε να εκπληροί το σκοπό του, ως νομιμοποιητικό και 
αποδεικτικό έγγραφο.

Στο άρθρο 16 (Reservations and evidentiary effect – Επιφυλάξεις και αποδεικτικό αποτέλεσμα) 
αναφέρονται οι προϋποθέσεις υπό τις οποίες η φορτωτική έχει αποδεικτική δύναμη μεταξύ των συμ-
βαλλομένων στη μεταφορά και έναντι κάθε ενδιαφερομένου, όσον αφορά την κατάσταση, ποσότητα 
και ποιότητα του φορτίου. Επίσης ορίζει ποιος εκ των εμπλεκομένων σε διαφορά που θα προέλθει 
από φορτωτική, έχει υποχρέωση αποδείξεως των ισχυρισμών του.

Στο άρθρο 17 (Guarantees by the shipper – Εγγυήσεις από το φορτωτή) επιβάλλεται η υπο-
χρέωση του φορτωτή να προβεί σε ακριβείς δηλώσεις προς το μεταφορέα, όσον αφορά στο φορτίο 
(ποσότητα, ποιότητα, κατάσταση), επιβάλλει δε υποχρέωση αποζημιώσεως στο φορτωτή, εφόσον η 
ανακρίβεια των δηλώσεων αυτών προκαλέσει ζημίες ή άλλου είδους προβλήματα στο μεταφορέα.

Τέλος, στο άρθρο 18 (Document other than bills of lading – Άλλα έγγραφα εκτός φορτωτικών) 
αναφέρεται η αποδεικτική δύναμη άλλων εγγράφων, διαφόρων της φορτωτικής σε σχέση με την 
εκτελούμενη μεταφορά. Αναφορά επίσης επιβάλλεται να γίνει στα άρθρα 19, 20 και 23.

Στο άρθρο 19 (Notice of loss, damage or delay – Ειδοποίηση απώλειας, βλάβης ή καθυστερή-
σεως), αναφέρονται οι περιπτώσεις και οι προϋποθέσεις, υπό τις οποίες ο φορτωτής και ο παρα-
λήπτης μπορούν ή όχι να επικαλεσθούν τα δικαιώματά τους για αποζημιώσεις, ένεκα ζημιών που 
προέκυψαν από βλάβη ή απώλεια του φορτίου ή καθυστέρηση στην παράδοσή του. Έτσι: 

α) Εάν ο παραλήπτης παραλάβει τα εμπορεύματα, ανεπιφύλακτα, θεωρείται ότι παρεδόθησαν 
καλώς σ’ αυτόν. 

β) Γραπτή επιφύλαξη του παραλήπτη γίνεται αποδεκτή και έχει ισχύ, εφόσον επιδοθεί ενός 15θη-
μέρου από της παραλαβής των εμπορευμάτων. 

γ) Εάν τα πράγματα επιθεωρήθηκαν από επιθεωρητή κοινής εμπιστοσύνης και διαπιστώθηκε 
απώλεια ή βλάβη αυτών, δεν χρειάζεται επίδοση γραπτής επιφυλάξεως. 

δ) Για ζημίες που προέκυψαν από την καθυστέρηση παραδόσεως ή δήλωση επιφυλάξεως δικαι-
ωμάτων αποζημιώσεως, πρέπει να επιδοθεί εντός 60 ημερών από την παράδοση του φορτίου, στο 
νόμιμο παραλήπτη. ε) Δηλώσεις επιφυλάξεως που αφορούν στο μεταφορέα, επιδίδονται και προς 
αυτόν που ενεργεί για λογαριασμό του (πλοίαρχο, πράκτορα).

Το άρθρο 20 (limitation of actions – Περιορισμός αγωγών) καθορίζει το χρόνο, όπου παρα-
γράφεται το δικαίωμα του αξιούντος αποζημίωση από το μεταφορέα να προσφύγει στο δικαστήριο, 
για να διεκδικήσει τις απαιτήσεις του και αναφέρει την απώλεια του δικαιώματος, εφόσον έχουν 
περάσει δύο χρόνια από την παράδοση του φορτίου.
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Το άρθρο 23 (contractual stipulations – Συμβατικοί όροι), επιβάλλει ή επιτρέπει την αναγρα-
φή όρων στα έγγραφα, που αποδεικνύουν τη συμφωνία μεταφοράς ή τη φορτωτική.

Έτσι: 
α) Ρήτρες που περιέχονται σε συμφωνητικά μεταφοράς, εφόσον έρχονται σε αντίθεση με τα 

άρθρα της διεθνούς συμβάσεως είναι άκυρες. 
β) Επιτρέπεται να συμφωνηθεί επαύξηση της ευθύνης του μεταφορέα, δηλαδή ότι ο μεταφορέας 

θα έχει μεγαλύτερες ευθύνες απ’ εκείνες που προβλέπουν τα άρθρα της διεθνούς συμβάσεως. 
γ) Οι φορτωτικές που εκδίδονται, εφόσον οι συμβαλλόμενοι θέλουν η μεταφορά να διέπεται 

από τους κανόνες του Αμβούργου, πρέπει να αναφέρουν ρητά, πως η μεταφορά υπόκειται στους 
κανόνες της διεθνούς αυτής συμβάσεως.

Το άρθρο 24 αναφέρεται στη γενική αβαρία, τα δε λοιπά, για τα οποία δεν έχει γίνει ανάλυση 
(άρθρα 1, 2, 3, 12, 21, 22, 25, 27, 28, 29, 30, 31, 34), δεν παρουσιάζουν αναλυτικό ενδιαφέρον, 
καθ’ όσον αναφέρονται σε δευτερεύοντα θέματα ή σε τυπικά στοιχεία της συμβάσεως.

Αν και οι κανόνες του Αμβούργου αναφέρονται στη θαλάσσια μεταφορά, χρησιμοποιούν τους 
όρους μεταφορέας και φορτωτής. Εντούτοις, αυτοί δύνανται να γίνουν αναλογικά δεκτοί και επί ναυ-
λώσεων και ιδίως σε εκείνες που εκ παραλλήλου με το ναυλοσύμφωνο συνυπάρχει και η φορτωτική.

– Συγκριτικές παρατηρήσεις.

Η διεθνής σύμβαση του Αμβούργου αναμφισβήτητα παρουσιάζει μεγαλύτερη πληρότητα ως 
προς τη ρύθμιση των θαλασσίων μεταφορών. Αυτό φαίνεται, όχι μόνο από την έκταση του κειμένου 
της, αλλά από τον αναλυτικότερο τρόπο, με τον οποίον ρυθμίζει τα ζητήματα, που αποτελούν αιχμή 
στις θαλάσσιες μεταφορές και αποτελούν ευθύνη του μεταφορέα, καθώς και τα στοιχεία που πρέπει 
να περιέχει η συνοδευτική φορτωτική. Εντούτοις, η τάση των κανόνων του Αμβούργου να επαυ-
ξήσουν την ευθύνη του μεταφορέα αποτέλεσε ανασταλτικό παράγοντα υιοθετήσεως της διεθνούς 
αυτής συμβάσεως από τις χώρες που διαθέτουν εμπορικό στόλο. Έτσι, σε αντίθεση με τους κανόνες 
της Χάγης, που έχουν κυρωθεί από χώρες με μεγάλο εμπορικό στόλο (Ελλάδα, ΗΠΑ, Αγγλία, Νορ-
βηγία, Ιαπωνία), οι κανόνες του Αμβούργου δεν έχουν τύχει αποδοχής από τις χώρες αυτές.

Αυτό οφείλεται στο ότι οι θαλάσσιοι μεταφορείς των χωρών αυτών, οι οποίοι έχουν αναλάβει το 
μεγαλύτερο μέρος των μεταφορών σε παγκόσμιο επίπεδο, δεν είναι διατεθειμένοι να αποδεχθούν 
επαύξηση της ευθύνης τους, επικυρώνοντας, οι χώρες στα νηολόγια των οποίων είναι εγγεγραμμέ-
να τα πλοία τους, τους κανόνες του Αμβούργου.  Έτσι, αν και οι κανόνες Χάγης-Βίσμπυ δεν έχουν 
τύχει της επιμελούς επεξεργασίας των κανόνων του Αμβούργου, εντούτοις έχουν επικρατήσει διε-
θνώς και έχουν γίνει αποδεκτοί από τα κράτη με παράδοση στη ναυτιλία. Αντίθετα, οι κανόνες του 
Αμβούργου, επειδή εξυπηρετούν περισσότερο τα συμφέροντα των φορτωτών, έχουν κυρωθεί από 
χώρες, οι οποίες πραγματοποιούν εισαγωγές, ως εκ τούτου ευρίσκονται περισσότερο στη θέση των 
φορτωτών. Στο παράρτημα του παρόντος παρατίθεται κατάλογος χωρών με την έναντι κάθε χώρας 
αναγραφή της κυρωθείσας συμβάσεως εκ των δύο συμβάσεων που ανεφέρθησαν.

Οι κανόνες του Αμβούργου δεν πρωτοτυπούν ως προς τη ρύθμιση των θαλασσίων μεταφορών, 
διότι αποτελούν μια εκτεταμένη επανάληψη και συμπλήρωση των κανόνων της Χάγης. Είναι δε 
αυτό επόμενο, εφόσον οι κανόνες Χάγης-Βίσμπυ είχαν τέτοια απήχηση, ώστε έχουν καθιερωθεί ως 
διεθνής οδηγός στις θαλάσσιες μεταφορές, οι δε εν ισχύει φορτωτικές είναι σύμφωνες μ’ αυτούς.  
Όμως από το 1924 μέχρι το 1978 μεσολάβησε μεγάλο χρονικό διάστημα, που συσσώρευσε, μέσω 
διαιτητικών και δικαστικών αποφάσεων, αρκετό υλικό που χρησίμευσε στη σύνταξη των κανόνων. 
Εάν οι κανόνες του Αμβούργου δεν είχαν διαφοροποιηθεί από τους κανόνες της Χάγης ως προς την 
έκταση της ευθύνης του μεταφορέα, ήδη η διεθνής κοινότητα και ιδίως οι ναυτικές χώρες θα είχαν 
προχωρήσει εξ αρχής στην επικύρωσή τους.

Το ζήτημα της ευθύνης μεταφορέα, σημείο αιχμής, διαγράφεται από τις δύο συμβάσεις ως εξής: 
Οι κανόνες της Χάγης επιβάλλουν στο μεταφορέα την καταλληλότητα του σκάφους (άρθ. 3), στη συ-
νέχεια δε προχωρούν (άρθ. 4) στην εκτενέστερη αναφορά περιστατικών ευθύνης. Αναλυτικότερα:
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1) Άρθρο 4 Συμβάσεως της Χάγης.
4:1 Ούτε ο μεταφορέας, ούτε το πλοίο ευθύνονται για απώλειες ή ζημίες που προέρχονται από 

την αναξιοπλοΐα του σκάφους, εκτός αν δεν κατέβαλε αυτός τη δέουσα επιμέλεια διατηρήσεως της 
αξιοπλοΐας του σκάφους.

4:2 Ούτε ο μεταφορέας, ούτε το πλοίο ευθύνονται για απώλεια ή ζημία που προκύπτει από: Πρά-
ξη ή παράλειψη ή αμέλεια του πλοιάρχου, ναυτικού, πλοηγού ή προστιθέντος από το μεταφορέα 
σχετικά με τη διακυβέρνηση ή το χειρισμό του πλοίου.

2) Άρθρο 5 κανόνων του Αμβούργου (αντίστοιχο άρθρου 4 κανόνων της Χάγης).
 Ο μεταφορέας είναι υπεύθυνος για απώλειες ή βλάβες των εμπορευμάτων, καθώς και για καθυ-

στέρηση στην παράδοσή τους, εφόσον το περιστατικό που προκάλεσε απώλεια, βλάβη ή καθυστέρη-
ση συνέβη, ενώ τα εμπορεύματα βρίσκονταν στην εποπτεία του. Από την παράθεση αυτών των δύο 
κανόνων, των σχετικών με την ευθύνη του μεταφορέα, προκύπτουν τα εξής:

α) Κατά τους κανόνες της Χάγης καθιερώνεται αμέσως η υποχρέωση διατηρήσεως της καταλ-
ληλότητας του σκάφους και εμμέσως εξαρχής η ύπαρξή της. Εάν λοιπόν το πλοίο ήταν από την αρχή 
αναξιόπλοο και δεν μπόρεσε να γίνει η διαπίστωση αυτή, ο μεταφορέας δεν ευθύνεται για τις ζημίες 
του φορτίου. Ευθύνεται όμως, εάν αδιαφόρησε να έχει το πλοίο αξιόπλοο, εφόσον εγνώριζε ότι δεν 
είναι, καθώς επίσης και εάν δεν συνέβαλε στο να διατηρηθεί η καταλληλότητά του.

Επίσης, ο μεταφορέας δεν ευθύνεται για τις ζημίες του φορτίου, εφόσον τις ζημίες αυτές δεν τις 
προκάλεσε η συμπεριφορά του ιδίου, αλλά η δραστηριότητα των προσώπων που τον αντικαθιστούν 
κατά τη διάρκεια της μεταφοράς. Έτσι, εάν ο μεταφορέας γνώριζε ότι το σύστημα εξαερισμού ή θερ-
μάνσεως δεν λειτουργεί και δεν έλαβε μέτρα, έχει ευθύνη για τις ζημίες του φορτίου. Ενώ, εάν η βλάβη 
των συστημάτων αυτών προήλθε από αμέλεια, λόγω άγνοιας του α΄μηχανικού, τότε δεν ευθύνεται.

Επίσης, δεν υπάρχει ευθύνη του μεταφορέα για ζημίες, που προήλθαν από καθυστέρηση παρα-
δόσεως του φορτίου.

β) Κατά τους κανόνες του Αμβούργου ο μεταφορέας είναι υπεύθυνος, ανεξαρτήτως του αν το 
σκάφος είναι αξιόπλοο ή όχι. Ευθύνεται για τις ζημίες του φορτίου, εφόσον ένα περιστατικό [όχι από 
αυτά που εξαιρούνται (κανόνας 5 παράγρ. 4, 5, 6)] προκαλέσει ζημία του φορτίου, καθ’ ον χρόνο 
αυτό είναι υπό την εποπτεία του. Επομένως, ο μεταφορέας είναι υπεύθυνος, από τότε που θα παρα-
λάβει το φορτίο, μέχρι τότε που θα το παραδώσει. Δεν εξετάζεται επίσης εάν το περιστατικό ανάγεται 
σε δική του δραστηριότητα ή δραστηριότητα των νομίμων εκπροσώπων του (πλοιάρχου, πράκτο-
ρα). Δεν γίνεται λόγος για αξιοπλοΐα του σκάφους, ώστε ο μεταφορέας να μπορεί να ισχυρισθεί 
ότι το πλοίο του ήταν αξιόπλοο και πως το περιστατικό που προκάλεσε τη ζημία δεν ανάγεται στην 
καταλληλότητα του πλοίου. Επίσης, δεν μπορεί να απαλλαγεί από την ευθύνη του, ισχυριζόμενος 
ότι δεν έσφαλε ο ίδιος αλλά ο πλοίαρχος. Τέλος, ευθύνεται και εάν το φορτίο υποστεί ζημία λόγω 
καθυστερήσεως παραδόσεώς του, κάτι που ουδόλως λαμβάνουν υπόψη οι κανόνες της Χάγης.

Από την παράθεση των δύο αυτών άρθρων (4 Χάγης – 5 Αμβούργου), προκύπτει ότι ο μεταφο-
ρέας, επί μεν των κανόνων της Χάγης, ευθύνεται κυρίως για αδιαφορία περί την καταλληλότητα του 
πλοίου και για δική του αμέλεια (υποκειμενική ευθύνη). Δεν ευθύνεται για ζημίες από καθυστέρηση 
στην παράδοση του φορτίου.

Αντίθετα, κατά τους κανόνες του Αμβούργου ευθύνεται, εφόσον ένα περιστατικό, για το οποίο 
μπορεί να μην είναι υπεύθυνος ο ίδιος, προκαλέσει ζημία στο φορτίο (αντικειμενική ευθύνη), καθώς 
και για τις ζημίες που προήλθαν από καθυστερήσεις στην παράδοση.

Είναι λοιπόν φανερό, ότι δεν μπορούσε μια διεθνής σύμβαση, που εισήγαγε μικρές δυνατότητες 
απαλλαγής του μεταφορέα και κατά κάποιον τρόπο την ούτως ή άλλως ευθύνη αυτού, να γίνει δεκτή 
από τις χώρες με ναυτική δύναμη.

γ) Το σύστημα του ΚΙΝΔ. Αν και το παρόν κεφάλαιο αναφέρεται στις δυο βασικές διεθνείς 
συμβάσεις στις θαλάσσιες μεταφορές, επιβάλλεται να γίνει αναφορά του συστήματος ευθύνης, που 
καθιερώνει ο ΚΙΝΔ. Ο Κώδικας Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου εισήχθη με το νόμο 3816/1958 ΦΕΚ 
Α 32 και ρυθμίζει θέματα ναυτιλίας, στα οποία προέχοντα ρόλο έχει η ιδιωτική βούληση. Παρ’ ότι 
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έλαβε υπόψη του τους κανόνες της Χάγης 1924, όσον αφορά στα δικαιώματα και στις υποχρεώ-
σεις του εκναυλωτή, εν τούτοις πρωτοτυπεί, ως προς το ότι οι διατάξεις του έχουν διατυπωθεί κατά 
τις διατάξεις του Αστικού Κώδικα, όσες αφορούν στις αμφοτεροβαρείς συμβάσεις. Έτσι, έχοντας 
επιτύχει το σύνδεσμο των διεθνώς ισχυόντων στον τομέα της ναυτιλίας με τον ελληνικό τρόπο νο-
μικής σκέψεως, αποτελεί το κατ’ εξοχήν ρυθμιστικό νομοθέτημα στις θαλάσσιες μεταφορές. Στο 
κεφάλαιο περί ναυλώσεως ρυθμίζονται τα θέματα της μεταφοράς φορτίων και των ευθυνών του 
μεταφορέα και μολονότι γίνεται λόγος για ναύλωση και εκναυλωτές, εντούτοις είναι πέραν πάσης 
αμφισβητήσεως, ότι αφορά και στις συμβάσεις μεταφοράς. Ισχύει εκ παραλλήλου με τους κανόνες 
Χάγης-Βίσμπυ, επειδή δεν έρχεται σε αντίθεση με αυτούς, μάλιστα δε, παρ’ ότι οι διατάξεις του 
κεφαλαίου περί ναυλώσεως είναι προγενέστερες κατά 20 έτη των κανόνων του Αμβούργου, εν 
τούτοις δεν υπολείπονται ως προς την πληρότητα της ρυθμίσεως. Ενδιαφέρον παρουσιάζουν τα 
κεφάλαια Β–Υποχρέωση του εκναυλωτή, Γ–Ευθύνη εκναυλωτή και ΣΤ–Περί φορτωτικής. Ο ΚΙΝΔ 
καθιερώνει το σύστημα ευθύνης του εκναυλωτή, αλλά και των προστηθέντων υπ’ αυτού προσώπων. 
Ο εκναυλωτής λοιπόν ευθύνεται και για τις δικές του πράξεις (άρθ. 134), αλλά και για τις πράξεις 
των προσώπων που χρησιμοποιεί κατά τη διάρκεια του ταξιδιού (άρθ. 138). Επίσης, ευθύνεται και 
για τις καθυστερήσεις παραδόσεως του φορτίου (άρθ. 134 παράγρ. 4). Η υποχρέωση αξιοπλοΐας 
του σκάφους τίθεται εξ αρχής (111) και τέλος γίνεται λόγος για τη φορτωτική και την αποδεικτική 
της δύναμη. Έτσι ο ΚΙΝΔ, καθαρά ελληνικό νομοθέτημα, πέτυχε να προηγηθεί της εποχής του και 
να περιέχει ρυθμίσεις, οι οποίες για πρώτη φορά διεθνώς άρχισαν ισχύουσαι με τους κανόνες του 
Αμβούργου, όπως η ζημία από καθυστέρηση παραδόσεως του φορτίου. Πρόκειται για ένα συγκρο-
τημένο νομοθέτημα, το οποίο έπρεπε να έχουν ως οδηγό οι συντάκτες των κανόνων του Αμβούργου 
και ίσως έτσι επιτυγχανόταν η αποδοχή από τις χώρες με εμπορικό στόλο. Ανάλυση των διατάξεων 
του ΚΙΝΔ ήδη έγινε στο κεφάλαιο περί ευθύνης μεταφορέα και η μικρή αναφορά εδώ έχει το χαρα-
κτήρα επισημάνσεως ενός πραγματικά επιτυχημένου νομοθετήματος, ιδίως όσον αφορά στο κεφά-
λαιο των θαλασσίων μεταφορών. Ο πίνακας που ακολουθεί (πίν. 11.2), προβαίνει σε αντιστοιχία 
των κανόνων Χάγης–Αμβούργου–ΚΙΝΔ, ώστε να φανεί η ρυθμιστική του πληρότητα.

Πίνακας 11.2 
Πίνακας αντιστοιχιών κανόνων Χάγης-Βίσμπυ, Αμβούργου και άρθρων ΚΙΝΔ.

Κανόνες  
Χάγης

Κανόνες  
Αμβούργου

Άρθρα  
ΚΙΝΔ

1 1 1

3.1 5 111

3.2 15 125+168

3.5 17 136

3.6 19 146

3.8 20 142

4 5 134

4.2 5 144

4.3, 4 5.6 126

4.5 6, 26, 32 140, 141

4.6 13 –

5 εδ. 2 – 107 και επόμενα

4 εδ. 1 και παράγραφοι 6, 7 4, 23 138
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Τέλος, πρέπει να τονισθεί πως από τις περισσότερες χώρες, έχουν κυρωθεί οι κανόνες Χάγης-
Βίσμπυ, οι οποίοι είναι οι πλέον κρατούντες, ενώ οι κανόνες του Αμβούργου από λίγες μόνο χώρες 
έχουν τύχει αποδοχής.

11.3 Σημαντικότερες υποχρεώσεις μεταφορέα.

Το φορτίο είναι το πιο σημαντικό αντικείμενο των θαλασσίων μεταφορών, όχι μόνο από οικο-
νομικής απόψεως αλλά και λόγω των ευθυνών που προκύπτουν από τις ζημίες του. Οι ευθύνες 
αυτές συνεπάγονται υποχρεώσεις για τα πρόσωπα που έρχονται σε επαφή με αυτό (μεταφορείς, 
ναυλωτές, παραλήπτες, ασφαλιστές). Η καθ’ οιονδήποτε τρόπο γένεση ευθυνών του εκναυλωτή και 
των φυσικών ή των νομικών προσώπων που καλύπτουν αυτές, συνεπάγεται πολλές φορές μεγάλες 
οικονομικές συνέπειες, που αφορούν στο ύψος των καταβαλλομένων ποσών. Για το λόγο αυτό, οι 
ασφαλιστές δεν καλύπτουν όλες τις ζημίες επί του φορτίου (π.χ. ζημίες επί του φορτίου, οι οποίες 
προήλθαν συνεπεία παρεκκλίσεως εκ της πορείας). Επίσης, διεθνώς έχουν θεσπισθεί όρια ευθύνης, 
όσον αφορά στο ποσό αποζημιώσεως που καταβάλει ο μεταφορέας στους φορτωτές για απώλεια 
αποσκευών ή άλλων εμπορευμάτων, σύμφωνα με τους κανόνες της ήδη αναθεωρημένης διεθνούς 
συμβάσεως της Χάγης για τις θαλάσσιες μεταφορές.

[Ως φορτίο νοείται κάθε μεταφερόμενο αντικείμενο σε οιαδήποτε μορφή, δηλαδή χύμα, συ-
σκευασμένο, καθ’ οιανδήποτε μορφή (κόκκοι-ξυλοκιβώτια-εμπορευματοκιβώτια, τέλος δε και οι 
αποσκευές) υποκείμενο στους κινδύνους της ναυσιπλοΐας].

Ως εκ τούτου υπάρχει υποχρέωση του εκναυλωτή ή του θαλάσσιου μεταφορέα για την αποφυ-
γή ζημιών του φορτίου, τη σωστή διατήρηση αυτού και την παράδοσή του στην κατάσταση που 
παρελήφθη προς φόρτωση. Η υποχρέωση αυτή πραγματούται διά της σωστής φορτώσεως και της 
επιμελημένης στοιβασίας του φορτίου.

Ο όρος στοιβασία (stowage) σημαίνει την τέχνη της μεθοδικής τακτοποιήσεως του παραλαμβα-
νόμενου φορτίου, ώστε να επιτευχθεί η κατά το δυνατόν καλύτερη ευστάθεια του πλοίου, ακόμη και 
υπό έκτακτες καιρικές συνθήκες. Με την καλή στοιβασία του φορτίου επιτυγχάνονται τα εξής:

α) Προστατεύεται το πλήρωμα και γενικά κάθε επιβαίνων επί του πλοίου από περιστατικά, τα 
οποία εγκυμονούν κινδύνους, οφειλομένους στην ευστάθεια του πλοίου, η οποία διαταράσσεται 
από τη μετατόπιση του φορτίου λόγω κακής στοιβασίας.

β) Προφυλάσσεται το ίδιο το φορτίο από οποιαδήποτε βλάβη, αλλοίωση ή μείωση της αξίας του 
και εξασφαλίζεται η ομαλή παράδοσή του.

γ) Εξοικονομείται χώρος προς φόρτωση περισσοτέρου εκ του ιδίου παραλαμβανομένου φορτίου 
ή και άλλου φορτίου σε περίπτωση μερικής ναυλώσεως.

δ) Εξασφαλίζεται η μέγιστη δυνατή ταχύτητα στην εκφόρτωση του πλοίου, γεγονός που επιδρά 
στη διάρκεια των σταλιών.

Η στοιβασία του φορτίου, ως επιτακτική ανάγκη για την καλή μεταφορά του, έχει ήδη συστηματο-
ποιηθεί από την αρχαιότητα, πολύ όμως απέχει να εκτελείται υπό τους σημερινούς κανόνες, λόγω της 
φύσεως των τότε και των σημερινών φορτίων. Η στοιβασία φορτίων, καίτοι υπακούει σε ορισμένους 
κανόνες ως προς τη σωστή οργάνωσή της, εντούτοις καθίσταται ειδικότητα που αποκτάται με μακρο-
χρόνια πείρα. Η ευθύνη για τη φόρτωση και στοιβασία ανατίθεται στον β΄ πλοίαρχο, κάτι που αποτε-
λεί παλιά συνήθεια. Η εξειδίκευση όμως των πλοίων, καθώς και η ποικιλία των φορτίων ώθησε, τόσο 
τις εθνικές νομοθεσίες, όσο και τη διεθνή κοινότητα να θεσπίσει πλήθος κανόνων, προκυπτόντων εκ 
διεθνών συμβάσεων (sOlAs κεφάλαια 6 και 7, MARPOl 73/78 Παραρτήματα ΙΙ και ΙΙΙ, Is Μ code 
του ΙΜΟ), σχετικά με τη σωστή διαφύλαξη των μεταφερομένων φορτίων και τις προφυλάξεις αυτού. 
Πάντως είναι γεγονός, ότι ακόμη και η πιστή εφαρμογή των κανόνων δεν υποκαθιστά την πείρα κατά 
τη διενέργεια της στοιβασίας. Βέβαια υπάρχουν και κανόνες στοιβασίας τους οποίους θέτουν η πείρα 
και η πρακτική και οι οποίοι προηγούνται των διατάξεων νόμων. Είναι δε οι εξής:

α) Η στοιβασία των εμπορευμάτων γίνεται κατά σειρά εκφορτώσεως, εφόσον η διανομή του 
φορτίου θα γίνει σε περισσότερους λιμένες. Κατά μια λοιπόν συνολική φόρτωση τελευταίο τοπο-
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θετείται το μέρος εκείνο του φορτίου, που θα εξαχθεί στον τελευταίο λιμένα προσεγγίσεως και εν 
συνεχεία η φόρτωση ολοκληρώνεται αντιστρόφως, με την τοποθέτηση τμημάτων του φορτίου κατά 
σειρά προσεγγίσεως λιμένων. Παράδειγμα: Λιμένες προσεγγίσεως Α, Β, Γ, σειρά φορτώσεως Γ, 
Β, Α, όπου Γ, Β, Α, αφορούν στα μέρη του φορτίου ή στον αριθμό εμπορευμάτων, που θα εκφορ-
τωθούν σε κάθε λιμένα.

β) Βαρέα εμπορεύματα τίθενται στους χώρους φορτώσεως πρώτα και ακολουθεί η τοποθέτηση 
ελαφροτέρων.

γ) Εμπορεύματα, τα οποία δυνατόν να προκαλέσουν αλλοιώσεις σε άλλα, στοιβάζονται ιδιαιτέ-
ρως.

δ) Ιδιαίτερη προσοχή πρέπει να καταβάλλεται από τον επιβλέποντα τη φόρτωση, ώστε φορτίο 
ήδη αλλοιωμένο, το οποίο μάλιστα μπορεί να μεταδώσει την αλλοίωση στο υπόλοιπο (μουχλιασμέ-
νο, βρεγμένο), να μην γίνεται δεκτό ή αν ο επιβλέπων εκτιμά ότι μπορεί να περιορίσει την αλλοίωση 
του υπολοίπου φορτίου ή ότι η αλλοίωση του μέρους δεν θα προκαλέσει βλάβη στο υπόλοιπο φορ-
τίο να δέχεται αυτό, προβαίνοντας σε παρατηρήσεις επί της φορτωτικής στην αντίστοιχη θέση ή σε 
προσθήκη επ’ αυτής (βλ. κεφάλαιο 6).

ε) Για φορτία, τα οποία εκ της φύσεως μετακινούνται, λόγω των διατοιχισμών του πλοίου 
(shifting), πρέπει να λαμβάνονται ιδιαίτερα μέτρα συγκρατήσεως του φορτίου, με την τοποθέτηση 
ξυλίνων ή μεταλλικών χωρισμάτων (shifting boards – βλ. sOlAs κεφάλαιο 6).

στ) Εμπορεύματα με έντονες οσμές διαχωρίζονται του υπολοίπου φορτίου.
ζ) Φορτίο υποκείμενο σε τήξη ή σε εύκολη αλλοίωση, τηρείται μακριά από θερμοκρασία (τρό-

φιμα-λίπη).
η) Εμπορεύματα αναφλέξιμα μεταφέρονται σε ειδικά διαμορφωμένους χώρους.
Για ορισμένα πλοία καταρτίζεται σχεδιάγραμμα τοποθετήσεως του φορτίου εντός των κυτών, 

ώστε να είναι δυνατή η σύμφωνα με αυτό αναζήτηση και εκφόρτωση των προϊόντων.
Ειδικευμένοι εργάτες, καλούμενοι στιβαδόροι, εκτελούν, υπό την επίβλεψη συνήθως του β΄ 

πλοιάρχου, τη σωστή κατανομή του φορτίου. Κατά τη φόρτωση λαμβάνεται επίσης πρόνοια, όπως 
ομοειδές ή μη φορτίο ανήκον σε έναν παραλήπτη, να κατανέμεται σε περισσότερα του ενός κύτη και 
όχι σε ένα, ώστε, κατά την εκφόρτωση, να μην υπάρχει εξ ολοκλήρου κενός χώρος και επηρεασθεί 
η ευστάθεια του πλοίου.

Τέλος, δεν είναι πάντα δυνατόν, ειδικώς σε φορτία που αποτελούνται από αντικείμενα αυτοτελή 
(βαρέλια), να καταληφθεί όλος ο χώρος εκ του φορτίου. Υπάρχουν έτσι αρκετά κενά στους χώρους 
φορτώσεως, όσο και αν γίνεται προσπάθεια καλύψεώς τους (broken stowage – διακεκομμένη στοι-
βασία).

– Διευθέτηση φορτίου (Dunnage).

Με τον όρο αυτό αποδίδεται η καλή στοιβασία του φορτίου διά προσθέτων μέσων και εργασιών, 
όπου αυτά απαιτούνται. Η διευθέτηση του φορτίου ξεκινά από τη φόρτωση και συνεχίζεται, όταν οι 
συνθήκες ταξιδίου το απαιτούν κατά τον πλουν και μέχρι την εκφόρτωση του φορτίου. Όπως ήδη 
αναφέρθηκε, κατά τη στοιβασία του φορτίου χρησιμοποιούνται διαχωριστικά ή στηρίγματα, καλού-
μενα shifting boards (shifting κυριολεκτικά σημαίνει μετατόπιση), δηλαδή υλικά στηρίξεως φορτί-
ου. Η διαφορά της έννοιας των όρων shifting boards και dunnage έγκειται στο ότι ο μεν πρώτος 
αποδίδει το σύνολο των υλικών συγκρατήσεως και στοιβασίας του φορτίου, ο δε δεύτερος την όλη 
διαδικασία τοποθετήσεως των υλικών και τις σχετικές εργασίες για την τοποθέτηση αυτή.

Η τακτοποίηση του φορτίου εμπίπτει στο πεδίο ευθύνης του εκναυλωτή μεταφορέα και για το 
λόγο αυτό, εναπόκειται στην κρίση του ή στην αντίληψη των οργάνων που τον εκπροσωπούν (πλοί-
αρχος) τι μέτρα θα ληφθούν, προκειμένου να προφυλαχθεί το φορτίο με σωστή διευθέτηση. Βεβαί-
ως, όπως και στη σωστή στοιβασία, πέραν της πείρας των προσώπων που ασχολούνται μ’ αυτήν, 
απαιτείται η γνώση γενικών αρχών.

Με τη διευθέτηση του φορτίου επιτυγχάνονται τα εξής:
α) Αποφεύγεται η φθορά του φορτίου από μετατοπίσεις και τυχόν υπερθέρμανση αυτού από τις 
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τριβές, κατάσταση που μπορεί να οδηγήσει σε αλλοίωση ή ανάφλεξη του φορτίου.
β) Προστασία του φορτίου από διαβροχή. Η διαβροχή δυνατόν να προέλθει, είτε από διαφυγή 

υδάτων που ευρίσκονται στο ίδιο το σκάφος (ύδατα διπυθμένων – υδροσυλλεκτών), είτε από εισ-
ροή άλλων εκτός αυτού (άνοδος θαλάσσης από κυματισμό στο κατάστρωμα και εισροή θαλασσίου 
ύδατος στα κύτη).

γ) Αποφυγή εμποτισμού του φορτίου από υγρασία, η οποία προέρχεται από εξάτμιση της υγρασί-
ας του φορτίου ή από διαφορά θερμοκρασίας μεταξύ εσωτερικού και εξωτερικού κύτους. Η υγρασία 
δημιουργείται, εφόσον προέρχεται από υδρατμούς, διά της ψύξεως αυτών, λόγω επαφής με τα με-
ταλλικά τοιχώματα των κυτών, εφόσον προέρχεται από διαφορά θερμοκρασίας από το σχηματισμό 
δρόσου επί των μεταλλικών διαχωριστικών τοιχωμάτων και του συνεπεία αυτής εμποτισμού του 
φορτίου. Η εξασφάλιση καλού αερισμού με τη δημιουργία ρευμάτων αέρα, αποτρέπει τις δύο αυτές 
φθοροποιές καταστάσεις.

Ζήτημα επίσης γεννάται, ποιος αναλαμβάνει την επιπλέον δαπάνη (εφόσον προκύψει), τόσον 
της προμήθειας των υλικών στοιβασίας, όσον και των τυχόν προσθέτων αμοιβών, διά την εκτέλεση 
εργασιών, προς διευθέτηση του φορτίου. Σύμφωνα με το άρθρο 112 ΚΙΝΔ, οι δαπάνες αυτές βαρύ-
νουν τον εκναυλωτή-μεταφορέα, καθόσον, κατά το εδάφιο β΄ του άρθρου αυτού, ο εκναυλωτής υπο-
χρεούται «β) να ενεργήσει με δικές του δαπάνες … τη φόρτωση και τη στοιβασία και να επιμελείται 
της καλής διατηρήσεως του φορτίου, κατά τη διάρκεια του πλου». Επειδή όμως οι διατάξεις αυτές του 
ΚΙΝΔ έχουν ενδοτικό χαρακτήρα, δηλαδή μπορεί να παρακαμφθούν με συμφωνία των συμβαλλο-
μένων, επιτρέπεται να συμφωνηθεί, ότι τα υλικά για την τακτοποίηση του φορτίου θα χορηγήσει ο 
ναυλωτής-φορτωτής, τον οποίο θα βαρύνουν και οι σχετικές δαπάνες.

Σύμφωνα με τα κρατούντα στη διεθνή ναυτιλιακή πρακτική για τη στοιβασία του φορτίου, ισχύ-
ουν τα εξής:

α) Το φορτίο πρέπει να φορτώνεται σύμφωνα με τους κανονισμούς του λιμένος φορτώσεως.
β) Ο πλοιοκτήτης να ελέγχει την ύπαρξη ή όχι διαχωριστικών δοκών (battens). Εάν το φορτίο 

είναι συσκευασμένο σε σάκους, να φροντίσει να τοποθετηθούν σανίδες μεταξύ φορτίου και τοιχω-
μάτων πλοίου, ώστε να αποφευχθεί η επαφή του φορτίου με τα τοιχώματα του πλοίου.

γ) Να γίνεται έλεγχος για την καλή κατάσταση των σανίδων που εφάπτονται με τους υδροσυλ-
λέκτες (σεντίνες – bilges) του σκάφους και την καλή εφαρμογή επ’ αυτών. Σε περίπτωση χύδην 
φορτίου, να τίθενται υλικά συγκρατήσεως αυτού (λινάτσες).

δ) Όλα τα υλικά στοιβασίας να είναι στεγνά και καθαρά. Υδροσυλλέκτες, φρεάτια, δίοδοι, σωλή-
νες βυθομετρήσεως να έχουν καθαρισθεί. Ειδικώς, να έχουν ελεγχθεί σωληνώσεις, που διέρχονται 
διά των κυτών, ώστε να μην υπάρχουν διαρροές. Οι βαλβίδες αναρροφήσεως των υδροσυλλεκτών 
να λειτουργούν σωστά, καλύμματα, στομίων κυτών (μουσαμάδες–πισσόχαρτα) να είναι σε καλή 
κατάσταση και καλά σφηνωμένα.

ε) Υγρά φορτία να θερμαίνονται κατάλληλα, ώστε να εξασφαλίζεται η αναγκαία ρευστότητά 
τους.



ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΔΩΔΕΚΑΤΟ

ΘΑΛΑΣΣΙΑ ΑΣΦΑΛΙΣΗ

12.1 Γενικά για τη θαλάσσια ασφάλιση.

Η ανάγκη αντιμετωπίσεως των θαλασσίων κινδύνων και των ζημιών που προέρχονταν απ’ αυ-
τούς αποτέλεσε ανέκαθεν επιδίωξη των ασχολουμένων με τις ναυτιλιακές δραστηριότητες, κυρίως 
των ιδιοκτητών πλοίων και των δι’ αυτών μεταφερομένων φορτίων. Η αντιμετώπιση του μείζονος 
φυσικού στοιχείου και των απροβλέπτων μεταβολών αυτού με τους κινδύνους που αυτές συνεπά-
γονταν έθετε σ’ αμφιβολία την ύπαρξη και την ακεραιότητα των διά της θαλάσσης κινουμένων ή 
διαμετακομιζομένων, η αξία των οποίων είναι αρκετά υψηλή και η απώλεια της οποίας δεν είναι 
δυνατόν να αντιμετωπισθεί από ένα και μόνο πρόσωπο δίχως την οικονομική του συρρίκνωση.

Διεφάνη λοιπόν ότι είναι απαραίτητο οι ιδιοκτήτες των αντικειμένων που χρησιμοποιούνται στις 
θαλάσσιες δραστηριότητες, σε περίπτωση που αυτά απολεσθούν ή καταστραφούν, να μπορούν να 
επανορθώσουν τη ζημία, δίχως να υποστούν οι ίδιοι οικονομική καταστροφή.

Εξάλλου, κεφαλαιούχοι που είχαν τη δυνατότητα να διαθέσουν ποσά κατά τρόπο που να τους 
αποφέρουν κέρδος και οι οποίοι έστρεψαν το ενδιαφέρον τους στο θαλάσσιο χώρο σταθμίζοντας 
τη συχνότητα των ταξιδιών που ήταν κερδοφόρα, αλλά και εκείνων που απέβαιναν επιζήμια, σκέ-
φτηκαν τη δυνατότητα κέρδους από την «οικονομική προστασία» ενός κερδοφόρου ταξιδιού. Ενός 
ταξιδιού δηλαδή που θα είχε αίσιο τέλος και αποβαίνοντας κερδοφόρο για τον ιδιοκτήτη του πλοίου 
ή του φορτίου που συνήθως ήταν το ίδιο πρόσωπο, θα απέφερε και κέρδη στον προσφέροντα την 
εξασφάλιση της αποκαταστάσεως των ζημιών ή της απωλείας των αντικειμένων που εβλάφθησαν 
στη θάλασσα, αποκομίζοντας προμήθεια ή ποσοστά από τον κύριο των αντικειμένων για την κατά τη 
διάρκεια του ταξιδιού παρεχόμενη κάλυψη.

Δημιουργήθηκε έτσι μια συνήθεια, σύμφωνα με την οποία ένα άτομο ή ένας σύλλογος ατόμων, 
συνήθως οικονομικά ισχυρών, ανελάμβαναν την υποχρέωση να αποκαταστήσουν κάθε βλάβη ή 
απώλεια πραγμάτων στη θάλασσα (πλοίων, φορτίων) απέναντι στον ιδιοκτήτη τους. Σε αντάλλαγμα 
δε αυτός είχε υποχρέωση να καταβάλει με τον τρόπο που είχε συμφωνηθεί χρηματικό αντάλλαγμα 
σ’ αυτούς που δέχθηκαν να του παρέχουν τις προϋποθέσεις, προκειμένου αυτός να επιχειρήσει τη 
θαλάσσια περιπέτεια από την οποία θα έχει και ο ίδιος κέρδη, εάν αυτή έληγε ομαλά. Στην δε αντί-
θετη περίπτωση δεν θα υφίστατο οικονομική καταστροφή. Αυτή λοιπόν η τακτική που αποτελεί τη 
φιλοσοφία της θαλάσσιας ασφαλίσεως οδήγησε στην ίδρυση των θαλασσίων ασφαλιστικών οργα-
νισμών και των σήμερα ισχυόντων ασφαλιστικών θεσμών.

Θαλάσσια ασφάλιση (ή ναυτασφάλιση όπως έχει επικρατήσει στην κοινή ναυτική ορολογία) 
είναι η συμφωνία, δυνάμει της οποίας η ασφαλιστική επιχείρηση αναλαμβάνει έναντι ασφαλίστρου 
ν’ αποκαταστήσει σε περιπτώσεις ορισμένων θαλασσίων κινδύνων, που προκαλούν απώλεια ή ζη-
μίες αγαθών, την οικονομική τους αξία απέναντι στο πρόσωπο που έχει συμφέρον στη διατήρησή 
της (λήπτης ασφαλίσεως).

Προκειμένου επομένως να χαρακτηριστεί η επιχειρηματική δραστηριότητα ως θαλάσσια ασφά-
λιση απαιτείται η συνδρομή των εξής στοιχείων:

1) Συμφωνία. 
Ως συμφωνία ορίζομε τη σύμπτωση βουλήσεως της ασφαλιστικής επιχειρήσεως και του λήπτη 

της ασφαλίσεως επί των ουσιωδών μερών της συμβάσεως. Η ασφαλιστική σύμβαση αποτυπώνεται 
εγγράφως επί τυποποιημένου συνήθως εντύπου, το οποίο καλείται ασφαλιστήριο. Το ασφαλιστή-
ριο περιλαμβάνει σύμφωνα με το άρθρο 192 του Εμπορικού Νόμου, το οποίο ισχύει και επί θαλάσ-
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σιας ασφαλίσεως, τα εξής στοιχεία:
α) Χρόνο και τόπο εκδόσεως.
β) Ονόματα και κατοικία των συμβαλλομένων (επί νομικών προσώπων η έδρα τους).
γ) Το αντικείμενο της ασφαλίσεως (βλ. παρακάτω), δηλ. το αγαθό που ασφαλίζεται.
δ) Το ασφάλιστρο και τον τρόπο καταβολής του.
ε) Τους κινδύνους που καλύπτονται, η αναφορά των οποίων αποτελεί σημαντική παράγραφο του 

ασφαλιστηρίου.
Επιπλέον, το θαλάσσιο ασφαλιστήριο αναγράφει το όνομα, το είδος, τη χωρητικότητα και την 

εθνικότητα του πλοίου.
στ) Τυχόν άλλα πρόσθετα στοιχεία που αποσαφηνίζουν το περιεχόμενό του, τα δικαιώματα και 

τις υποχρεώσεις των συμβαλλομένων.
Το ασφαλιστήριο συνάπτεται μεταξύ της ασκούσης την ασφαλιστική δραστηριότητα επιχειρήσε-

ως (ασφαλιστή) και του λήπτη της ασφαλίσεως.

2)  Επιχειρηματική δραστηριότητα που ασκείται από ασφαλιστική επιχείρηση (ασφαλι-
στή). 

Ασφαλιστής είναι το πρόσωπο που έχει αναλάβει να καλύπτει τους κινδύνους με την έννοια της 
αποκαταστάσεως των ζημιών που προέρχοναι από αυτούς. Σύμφωνα με το άρθρο 2 παράγρ. 1 ΝΔ 
400/1970 η ασφαλιστική επιχείρηση ασκείται από ανώνυμες εταιρείες και τούτο διότι η εταιρική 
αυτή μορφή και η υπ’ αυτήν ασκούμενη επιχείρηση επιτυγχάνουν τη συγκέντρωση μεγάλων κεφα-
λαίων, η ύπαρξη των οποίων μπορεί να εγγυηθεί την εκπλήρωση των υποχρεώσεων της ασφαλι-
στικής επιχειρήσεως.

3) Λήπτης της ασφαλίσεως (ή ασφαλιζόμενος).  

Λήπτης της ασφαλίσεως είναι το πρόσωπο δηλαδή που φροντίζει να ασφαλίσει τα αγαθά και 
στο οποίο θα καταβληθεί η αξία τους, σε περίπτωση ζημίας. Συνήθως ο λήπτης της ασφαλίσεως 
είναι ο κύριος του αγαθού, μπορεί όμως να είναι καθένας που έχει άλλο δικαίωμα εκτός κυριότητας 
σ’ αυτό (βλ. κεφ. 12.3). Τέλος, λήπτης της ασφαλίσεως είναι δυνατόν να είναι τρίτος, ανεξάρτητος 
των συμβαλλομένων, εάν υπέρ αυτού έχει συμφωνηθεί η ασφάλιση (λ.χ. ασφάλιση από εφοπλιστή 
υπέρ του πλοιοκτήτη επί χρονοναυλώσεως). Είναι δηλαδή το πληττόμενο από την επέλευση του 
κινδύνου πρόσωπο.

4) Ασφάλιστρο. 

Το ποσό που καταβάλλει ο λήπτης της ασφαλίσεως στην ασφαλιστική επιχείρηση, προκειμένου 
αυτή να αναλάβει την υποχρέωση καλύψεως του ασφαλιστέου αντικειμένου ονομάζεται ασφάλι-
στρο. Τελεί επομένως η ισχύς της ασφαλιστικής συμβάσεως, υπό την προϋπόθεση καταβολής του 
ασφαλίστρου. Η ασφαλιστική επιχείρηση, εφόσον προκύψει ζημία, είναι υπόχρεη, βάσει της συμ-
βάσεως, να την αποκαταστήσει κατ’ αξίαν, καταβάλλοντας ένα ποσό που αντιστοιχεί στην αποκατά-
σταση αυτή. Για την παροχή αυτή ο ασφαλιστής δικαιούται αντιπαροχή συνιστάμενη σε χρηματική 
καταβολή εφάπαξ ή περιοδικά. Η καταβολή του ασφαλίστρου αποβαίνει προς όφελος του ασφαλι-
στή εφόσον δεν επέλθει ο κίνδυνος και το εξ αυτού ζημιογόνο αποτέλεσμα, ώστε με τη συγκέντρωση 
χρημάτων να μπορεί η ασφαλιστική επιχείρηση να ανταποκρίνεται πάντα στις υποχρεώσεις της.

Προκειμένου να υπολογισθεί το ασφάλιστρο, λαμβάνονται υπόψη δεδομένα όπως το είδος του 
ασφαλισμένου αγαθού (παλαιό, νέο, ευπαθές, εύφλεκτο), οι πιθανοί κίνδυνοι που αυτό μπορεί να 
εκτεθεί και η αξία του. Πολλές φορές το ασφάλιστρο είναι ήδη υπολογισμένο για κάποια πράγματα 
που πρόκειται να ασφαλισθούν και απλώς προτείνεται στον ασφαλιζόμενο δίχως άλλους υπολογι-
σμούς. Υπάρχει όμως η δυνατότητα ο ασφαλιστής να επιβάλει πρόσθετη παροχή, εάν μεταβληθούν 
οι συνθήκες ασφαλίσεως ή το ασφαλιστέο αγαθό καταστεί εκ των υστέρων περισσότερο εκτεθειμένο 
σε κινδύνους (διέλευση από περιοχή με υψηλό ποσοστό περιστατικών πειρατείας). Το επιπλέον 
αυτό ασφάλιστρο ονομάζεται επασφάλιστρο.



227

5) Ασφαλιστέο αντικείμενο. 

Είναι το αγαθό, το οποίο ασφαλίζεται από τους κινδύνους που μπορούν να το καταστρέψουν ή να 
το βλάψουν. Στη θαλάσσια ασφάλιση τα κύρια ασφαλιστέα αντικείμενα είναι το πλοίο, το φορτίο και 
ο ναύλος, πέραν όμως αυτών είναι δυνατόν να ασφαλιστούν και δραστηριότητες ή ευθύνες (ευθύνη 
από σύγκρουση πλοίων ή ρύπανση), υπό την προϋπόθεση ότι έχουν ιδιωτικό χαρακτήρα.

Η ασφάλιση ενός αγαθού τελεί υπό τη σύμφωνη γνώμη ασφαλιστή και ασφαλισμένου· πρέπει 
δε το αντικείμενο να μην είναι προϊόν παράνομης πράξεως. Ο ασφαλιστής, δεχόμενος πρόταση για 
ασφάλιση ενός αντικειμένου, εξετάζει εάν το αντικείμενο είναι δεκτικό ασφαλίσεως, όσον αφορά 
στη φύση της ασφαλίσεως (λ.χ. στη θαλάσσια ασφάλιση δεν ασφαλίζονται αντικείμενα που δεν 
σχετίζονται με θαλάσσιες δραστηριότητες).

6) Κίνδυνος (θαλάσσιος). 

Η κάλυψη του ασφαλιστηρίου αφορά σε καταστάσεις που χαρακτηρίζονται κίνδυνοι. Κίνδυνος 
λοιπόν είναι η ιδιάζουσα ή έκτακτη κατάσταση, η οποία χρήζει άμεσης αντιμετωπίσεως και είναι ικα-
νή να προκαλέσει ζημία ή απώλεια του ασφαλισθέντος αγαθού. Στη θαλάσσια ασφάλιση ο κίνδυνος 
πρέπει να έχει αποκλειστικά θαλάσσιο χαρακτήρα, δηλαδή να σχετίζεται άμεσα με την άσκηση ναυ-
τιλιακής δραστηριότητας. Από τους θαλάσσιους κινδύνους άλλοι είναι αποδεκτοί προς ασφάλιση, 
δηλαδή καλύπτονται ως αιτία ζημιών (λ.χ. πυρκαϊά - έκρηξη - ρήτρα 6 του ITc Hulls) και άλλοι όχι 
(ευθύνες από σύγκρουση πλοίου σε ποσοστό μεγαλύτερο των 3/4).

7) Ζημία ή απώλεια του ασφαλιστέου αγαθού που μπορεί να προέλθει από τον κίνδυνο. 

Ως απώλεια χαρακτηρίζεται η πραγματική απώλεια του αγαθού ή η καταστροφή του σε τέτοια 
έκταση, ώστε να μην είναι πλέον αξιοποιήσιμο. Ως ζημία χαρακτηρίζεται η βλάβη του αγαθού η 
οποία είναι δυνατόν να αποκατασταθεί ή όχι, δεν καθιστά όμως αυτό καθ’ εαυτό το αγαθό εκτός 
χρήσεως. Είναι επίσης δυνατόν η απώλεια ή ζημία να αφορά σε μέρος του ασφαλισθέντος αγαθού, 
εφόσον αυτό δεν είναι ενιαίο, αλλά αποτελεί ένα σύνολο (λ.χ. φορτίο).

Η απώλεια του ασφαλισθέντος αγαθού διακρίνεται σε:
α) Ολική απώλεια πραγματική: Είναι η περίπτωση που το ασφαλισθέν αγαθό απολεσθεί  και 

δεν μπορεί πλέον να αποκτηθεί με οποιονδήποτε τρόπο (λ.χ. βύθιση πλοίου, βύθιση ολόκληρου του 
φορτίου σε μεγάλο βάθος).

β) Ολική απώλεια τεκμαρτή: Είναι η περίπτωση που το ασφαλισμένο αγαθό έχει υποστεί βλά-
βη τέτοιας εκτάσεως, ώστε αν και υπάρχει δεν μπορεί πλέον να χρησιμοποιηθεί σύμφωνα με τον 
αρχικό σκοπό χρήσεώς του ή καταστράφηκε σε τέτοια έκταση, ώστε ό,τι απομένει δεν είναι δεκτικό 
επισκευής ή αυτή δεν είναι συμφέρουσα (αποκοπή τμήματος του πλοίου ένεκα θαλασσοταραχής, 
διαβροχή και σήψη του φορτίου).

γ) Μερική απώλεια: Είναι η περίπτωση που όταν το ασφαλιστέο αντικείμενο έχει χαθεί ή βλα-
βεί κατά μέρος, ώστε να είναι δυνατή η χρήση του υπολοίπου.

Το θαλάσσιο ασφαλιστήριο που έχει επικρατήσει να χρησιμοποιείται στη θαλάσσια ασφάλιση στο 
ναυτιλιακό χώρο είναι η φόρμα που χρησιμοποιεί το lloyd’s και τιτλοφορείται lloyd’s s.G. Policy 
Form (s.G.= ship and cargo) μαζί με τις συνημμένες ρήτρες του ITc και τυχόν πρόσθετες πράξεις.

Ένα ασφαλιστήριο των lloyd’s περιέχει:
α) Τη δήλωση των ασφαλιστών ότι συμφωνούν και δέχονται να ασφαλίσουν τις αναγραφόμενες 

στο ασφαλιστήριο ζημίες ή ευθύνες.
β) Το όνομα της ασφαλιστικής ή των ασφαλιστικών επιχειρήσεων και το ποσό ασφαλίσεως (αξία 

αγαθού ή ύψος ευθύνης).
γ) Τον πίνακα (schedule) με τα κύρια στοιχεία του ασφαλιστηρίου.

– Το όνομα του ασφαλισμένου.
– Το όνομα του πλοίου (vessel).
–  Το ταξίδι ή την περίοδο ασφαλίσεως (voyage or period of insurance), δηλαδή το χρόνο 

ισχύος του ασφαλιστηρίου.
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δ) Το αντικείμενο της ασφαλίσεως (subject insured).
ε) Το ασφαλιζόμενο ποσό που αντιστοιχεί στην αξία του ασφαλιστέου αντικειμένου.
στ) Το ασφάλιστρο (premium) και
ζ) πρόσθετους όρους, οι οποίοι πάντα υπερισχύουν των εντύπων όρων.

8) Διάρκεια ασφαλίσεως. 

Η ασφαλιστική κάλυψη αρχίζει από την υπογραφή του ασφαλιστηρίου από τα συμβαλλόμενα 
μέρη. Προϋπόθεση άμεσης καταβολής του ασφαλίστρου για την έναρξη ισχύος δεν είναι απαραίτη-
τη, όμως εν γένει η καταβολή επηρεάζει την ισχύ της συμβάσεως.

Αναδρομική έναρξη είναι δυνατή εάν επιβάλλεται εκ της περιστάσεως. Π.χ. ασφαλίζεται ένα 
φορτίο για όλη τη διάρκεια του ταξιδιού. Το ταξίδι άρχισε στις 20 Ιανουαρίου κι ήδη το φορτίο ταξι-
δεύει. Το συμβόλαιο όμως για την ασφάλιση του φορτίου υπογράφηκε στις 21 Ιανουαρίου. Τότε το 
συμβόλαιο έχει αναδρομική ισχύ. Ισχύει δηλαδή η κάλυψη ζημιών στο φορτίο από τις 20 Ιανουαρί-
ου, καθόσον η ασφάλιση έγινε για όλη τη διάρκεια του ταξιδιού.

Η λήξη της ασφαλίσεως επέρχεται:
α) Διά της παρόδου του χρόνου αυτής (άρθ. 8 παράγρ. 1 Ν. 2496/97). Σιωπηρή παράταση δεν 

αποκλείεται.
β) Με καταγγελία εφόσον έχει συναφθεί για αόριστο χρόνο.
γ) Με την εκπλήρωση των υποχρεώσεων των συμβαλλομένων μερών, ιδίως της ασφαλιστικής 

επιχειρήσεως σε περίπτωση επελεύσεως της ζημίας. Το χρονικό διάστημα κατά το οποίο το ασφαλι-
στήριο παραμένει ενεργό, είναι η ασφαλιστική περίοδος.

12.1.1 Αρχές που διέπουν τη θαλάσσια ασφάλιση.
Οι αρχές που διέπουν την θαλάσσια ασφάλεια είναι οι εξής:
α) Ύπαρξη καλής πίστεως. Η καλή πίστη μεταξύ των συμβαλλομένων αποτελεί ηθικής φύσεως 

προϋπόθεση για την καλή λειτουργία της ασφαλιστικής συμβάσεως. Η αρχή αυτή προκύπτει από τα 
άρθρα 1 και 6 Ν. 2496/97, σύμφωνα με τα οποία ο μεν ασφαλιστής υποχρεούται να ανορθώσει τη 
ζημία, ο δε ασφαλιζόμενος να καταβάλει το ασφάλιστρο. Περαιτέρω, η αρχή αυτή σημαίνει ότι, ανε-
ξαρτήτως των νομικών δεσμεύσεων που αναλαμβάνονται διά του ασφαλιστηρίου από τα συμβαλλό-
μενα μέρη, δεν είναι δέον και οπωσδήποτε επιδρά στη φήμη της ασφαλιστικής επιχειρήσεως, το να 
προφασίζεται οποιουσδήποτε πραγματικούς ή νομικούς σχεδιασμούς προκειμένου να αποφύγει την 
εκπλήρωση της υποχρεώσεώς της, αναγκάζοντας έτσι τον ασφαλισμένο, ήδη βεβαρημένο οικονο-
μικά και συναισθηματικά με την απώλεια ή ζημία του ασφαλισμένου αντικειμένου, να προσφεύγει 
στα δικαστήρια, προκειμένου να υποχρεώσει τον ασφαλιστή στη διά δικαστικής αποφάσεως εκπλή-
ρωση των υποχρεώσεών του.

Εξάλλου ο ασφαλισμένος δεν είναι ορθόν να προσπαθεί με δόλιο τρόπο να πετύχει την πραγ-
μάτωση του ασφαλιστικού κινδύνου, ιδίως επί υπερασφαλίσεως του αντικειμένου της ασφαλίσε-
ως, εξαπατώντας την ασφαλιστική εταιρεία, προκειμένου να καρπωθεί μεγαλύτερη αποζημίωση. Η 
ασφάλιση δεν συνάπτεται για να πλουτίσει ένα από τα δύο μέρη. Ο αγγλικός νόμος για τη θαλάσσια 
ασφάλιση «Marine Insurance Act 1906» προβλέπει ότι η θαλάσσια ασφάλιση βασίζεται στην 
απόλυτη καλή πίστη (utmost good faith), η μη τήρηση της οποίας οδηγεί στην ακύρωση του ασφα-
λιστηρίου συμβολαίου.

β) Μη απόκρυψη στοιχείων. Το ζήτημα αυτό είναι κεφαλαιώδες και αναπτύσσεται στα άρθρα 
3 και 4 Ν. 2496/97, δυνάμει των οποίων καθιερώνεται η αρχή αυτή. Σε γενικές γραμμές η σημασία 
αυτής της αρχής είναι τα συμβαλλόμενα μέρη (και ιδίως ο ασφαλισμένος) να μην αποκρύπτουν 
μεταξύ τους στοιχεία, η παρασιώπηση των οποίων μπορεί να οδηγήσει στη συναγωγή συμπερασμά-
των και στη διατύπωση ασφαλιστηρίου με περιεχόμενο, το οποίο θα ήταν διαφορετικό εάν ο ασφα-
λιστής γνώριζε τα στοιχεία αυτά ή δεν θα δεχόταν την ανάληψη του ασφαλιστικού κινδύνου ή ακόμη 
ο ασφαλισμένος δεν θα προτιμούσε να συμβληθεί με τη συγκεκριμένη ασφαλιστική επιχείρηση και 
θα επέλεγε ίσως άλλη.
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Βέβαια, το περιεχόμενο των άρθρων 3 και 4 αφορά στην απόκρυψη γεγονότων εκ μέρους του 
ασφαλισμένου. Όμως υπάρχουν εκτός της αναφερομένης νομοθετικής ρυθμίσεως και περιπτώσεις, 
όπου οι ασφαλιστές δρουν με δελεαστικό τρόπο, προκειμένου να προσελκύσουν πελάτες. Είναι 
εξάλλου γνωστά τα λεγόμενα «ψιλά γράμματα», οι γενικοί όροι συναλλαγών δηλαδή, οι οποίοι, 
λόγω της πυκνότητας του κειμένου και της ομοιόμορφης διατυπώσεως δεν αφήνουν στον ασφαλι-
σμένο περιθώριο διαπραγματεύσεως των όρων.

Από τη γενικότερη αυτή αρχή απορρέουν οι εξής ειδικότερες υποχρεώσεις των συμβαλλομένων 
μερών:

α) Ο ασφαλιστής οφείλει:
– Να μην υπόσχεται παροχές που δεν μπορεί να πραγματοποιήσει.
–  Να μην αποκρύπτει την πραγματική δυνατότητα αναλήψεως και καλύψεως του ασφαλιστι-

κού κινδύνου.
–  Να μην αποκρύπτει τις ουσιαστικές υποχρεώσεις του ασφαλισμένου καλύπτοντάς τις με 

γενικούς όρους συναλλαγών ή γενικότερες παροχές.
β) Ο ασφαλισμένος οφείλει:

–  Να δηλώνει κάθε στοιχείο ή περιστατικό που θα βοηθήσει τον ασφαλιστή να εκτιμήσει τον 
κίνδυνο που αναλαμβάνει να καλύψει και να διαμορφώσει το ασφάλιστρο (π.χ. παλαιότητα 
του πλοίου, ειδικές επισκευές).

–  Κατά τη διάρκεια της ασφαλίσεως να γνωρίζει στον ασφαλιστή κάθε περιστατικό που πιθα-
νόν θα συντελέσει στην επέλευση του ασφαλιστικού κινδύνου (π.χ. επί ασφαλίσεως ναύλου 
την έλλειψη επικοινωνίας με τους ναυλωτές).

–  Να ειδοποιεί έγκαιρα τον ασφαλιστή για τον επελθόντα κίνδυνο και την εξ αυτού ζημία 
(άρθ. 7 Ν. 2496/77 και 278 ΚΙΝΔ).

–  Να δηλώνει όλα τα πραγματικά περιστατικά και αποτελέσματα που αφορούν στον επελθό-
ντα ασφαλιστικό κίνδυνο.

Στο άρθρο 20 του αγγλικού νόμου «Marine Insurance Act», στον οποίο στηρίζονται οι ασφα-
λιστικοί οργανισμοί που εδρεύουν στο Λονδίνο, η αρχή αυτή συνοψίζεται στα εξής:

«Οποιαδήποτε ουσιώδης απεικόνιση που δίνεται από τον ασφαλιζόμενο ή τον πράκτορά του στον 
ασφαλιστή κατά τη διαπραγμάτευση του συμβολαίου και πριν αυτό οριστικοποιηθεί, πρέπει να είναι 
αληθής. Εάν είναι αναληθής ο ασφαλιστής έχει τη δυνατότητα να ακυρώσει το συμβόλαιο. Η απεικόνι-
ση (περιγραφή καταστάσεως) είναι ουσιώδης εφόσον θα επηρέαζε την κρίση ενός συνετού ασφαλιστή 
ως προς τον προσδιορισμό του ασφαλίστρου ή ως προς την ανάληψη του κινδύνου».

12.1.2  Νομοθετική ρύθμιση της θαλάσσιας ασφαλίσεως.
Επί της θαλάσσιας ασφαλίσεως πέραν των των όσων ισχύουν για κάθε ασφάλιση, υπεισέρχονται 

και ιδιαιτερότητες που υπαγορεύονται από τη φύση των ασφαλιζομένων κινδύνων, στους οποίους 
εκτίθενται τ’ αγαθά που συμμετέχουν σε θαλάσσιες δραστηριότητες. Η γνώση των ιδιαιτεροτήτων 
αυτών ώθησε το νομοθέτη σε χωριστή νομοθετική αντιμετώπιση της θαλάσσιας ασφαλίσεως. Αλλά 
και πέραν της κρατικής προβλέψεως η διεθνής ναυτιλιακή συνήθεια και πρακτική έχει καθιερώσει 
ομοιόμορφους τρόπους καλύψεως των θαλασσίων κινδύνων και ασφαλίσεως των αντικειμένων 
που απειλούνται απ’ αυτούς.

Στην Ελλάδα, η θαλάσσια ασφάλιση ρυθμίζεται από τα άρθρα 257 έως 288 ΚΙΝΔ, ενώ στο εξω-
τερικό και ιδίως στην έδρα των παγκοσμίου φήμης ασφαλιστικών ενώσεων, το Λονδίνο, από την 
«Marine Insurance Act 1906», η οποία αποτελεί εσωτερικό δίκαιο στη Μεγάλη Βρετανία και από 
τις ρήτρες χρονασφαλίσεως σκαφών και φορτίου (ITc Hulls – ITc cargo), τις ρήτρες πολέμου επί 
σκαφών και φορτίου (IWc Hulls – IWc cargo) του Ινστιτούτου Ασφαλιστών του Λονδίνου (Insti-
tute of london underwriters), καθώς και από την πολιτική αλληλασφαλίσεως των P. και I. clubs 
και Mutual War Risks Association.

Ειδικότερα όσον αφορά την Ελληνική νομοθεσία: Κατ’ αρχήν, σύμφωνα με το άρθρο 257 
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ΚΙΝΔ, στη θαλάσσια ασφάλιση εφαρμόζονται οι γενικές αρχές της χερσαίας ασφαλίσεως, εφόσον 
δεν είναι αντίθετες με τη φύση της. Τούτο σημαίνει ότι, όπου οι αρχές της χερσαίας ασφαλίσεως συ-
γκρούονται με τις ιδιαιτερότητες της θαλάσσιας, υπερισχύουν οι διατάξεις του ΚΙΝΔ και όχι εκείνες 
του εμπορικού νόμου και του Ν. 2496/97. Έτσι, ισχύουν και επί θαλάσσιας ασφαλίσεως οι αρχές της 
καλής πίστεως και της μη αποκρύψεως στοιχείων, αλλά δεν ισχύει η διάταξη 195 Ε.Ν. (Εμπορικός 
Νόμος) που εισάγει την τριετή παραγραφή επί απαιτήσεων στη χερσαία ασφάλιση, καθόσον επί 
απαιτήσεων επί θαλάσσιας ασφαλίσεως ισχύει διετής παραγραφή (άρθ. 290 ΚΙΝΔ).

Το άρθρο 258 ορίζει τα ελάχιστα υποχρεωτικά στοιχεία που πρέπει να περιέχει το θαλάσσιο 
ασφαλιστήριο, για τα οποία ήδη έγινε λόγος. Επιπροσθέτως στο ασφαλιστήριο είναι υποχρεωτική 
η αναγραφή της εθνικότητας, του ονόματος, της χωρητικότητας και του είδους του πλοίου. Ανεξαρ-
τήτως λοιπόν εάν ασφαλίζεται το πλοίο, το φορτίο ή ο ναύλος, το ασφαλιστήριο πρέπει να περιέχει 
τα στοιχεία του πλοίου.

Το άρθρο 259 είναι σημαντικότατο επειδή ορίζει τα αντικείμενα της θαλάσσιας ασφαλίσεως. 
Έτσι, σύμφωνα με το άρθρο αυτό, κάθε έννομο συμφέρον, συμπεριλαμβανομένου και του ελπι-
ζομένου κέρδους, το οποίο εκτίθεται σε θαλάσσιους κινδύνους μπορεί να αποτελέσει αντικείμενο 
ασφαλίσεως. Συνεπώς, τα αντικείμενα της θαλάσσιας ασφαλίσεως, προκειμένου να υπαχθούν στην 
ασφάλιση αυτή πρέπει:

α) Να εκτίθενται σε θαλάσσιους κινδύνους.
β) Να υπάρχει επ’ αυτών έννομο συμφέρον.
γ) Να πρόκειται για φορτίο, πλοίο, ναύλο, θαλάσσια δραστηριότητα ή ευθύνη από άσκηση θα-

λασσίων δραστηριοτήτων. Αντικείμενο άρα της ασφαλιστικής συμβάσεως στη θάλασσα, πέραν των 
κατά σύστημα ασφαλιζομένων πλοίου, φορτίου και ναύλου, μπορεί να είναι και η νομική ευθύνη 
από σύγκρουση ή άλλου πταίσματος του πλοιοκτήτη (βλ. άρθ. 84 και επόμενα ΚΙΝΔ), όπως η ζημία 
που είναι δυνατόν να προέλθει στο ναυλωτή εκ πταίσματος του εκναυλωτή. Εναπόκειται πλέον στους 
συμβαλλομένους να προτείνουν το αντικείμενο της ασφαλίσεως και αυτό να τύχει αποδοχής. Βεβαί-
ως, στην ασφαλιστική αγορά έχει διαμορφωθεί ένα status, όσον αφορά στα ασφαλιστέα αντικείμενα, 
στον τρόπο και στο ύψος ασφαλίσεώς τους, υπάρχει όμως πάντα το περιθώριο για προσθήκες επί του 
ασφαλιστηρίου (endorsements, special conditions – πρόσθετες πράξεις και ειδικοί όροι).

Το άρθρο 260 έχει επίσης βαρύνουσα σημασία, αφού εισάγει τη συνασφάλιση στο πεδίο της θα-
λάσσιας ασφαλίσεως και μας δίδει την ουσία της ασφαλιστικής επιχειρήσεως ως κοινωνίας κινδύνων.  
Έτσι «περισσότερες ασφαλίσεις του αυτού συμφέροντος που γίνονται δίχως δόλο ισχύουν άπασαι μέχρις 
της αξίας του συμφέροντος, των πλειόνων ασφαλιστών ενεχομένων εις ολόκληρον». Αυτό σημαίνει τα 
εξής: 1) Το ασφαλιστέο αντικείμενο μπορεί να ασφαλιστεί περισσότερες φορές και σε διαφορετικούς 
ασφαλιστές ως προς τη συνολική του αξία. 2) Το ίδιο αντικείμενο μπορεί να ασφαλιστεί σε περισσότε-
ρους ασφαλιστές για μέρος της αξίας του μέχρι την πλήρη κάλυψη της. Στην πρώτη περίπτωση και με 
το δεδομένο ότι το φορτίο αξίζει 10.000 νομισματικές μονάδες, έχει δικαίωμα ο ναυλωτής ν’ ασφαλί-
σει αυτό σε δύο διαφορετικούς ασφαλιστές για τη συνολική του αξία. Η ασφάλεια αυτή ισχύει, εφόσον 
δεν γίνεται δολίως, δηλαδή σε περίπτωση απωλείας του φορτίου ο λήπτης ασφαλείας να εισπράξει 
διπλή την αξία του. Εφόσον γίνεται για μείζονα ασφάλιση του φορτίου, σε περίπτωση ζημίας, ο ασφα-
λιζόμενος θα εισπράξει μια φορά κατ’ επιλογή του ολόκληρη την αποζημίωση από τον ασφαλιστή 
που θα επιλέξει. Στη δεύτερη περίπτωση, που είναι και η πλέον συνήθης λόγω της μεγάλης αξίας του 
ασφαλιστέου αντικειμένου και της συχνότητας επελεύσεως του ασφαλιστικού κινδύνου, δηλαδή πόσο 
συχνά είναι δυνατόν να πάθει ζημία το αντικείμενο που ασφαλίζεται, οι ασφαλιστές δέχονται να καλύ-
ψουν (ασφαλίσουν) μέρος της αξίας, λ.χ. του πλοίου ή των μηχανών του. Αυτό είναι συχνό φαινόμενο 
στη θαλάσσια ασφάλιση και επιτυγχάνεται με τη μεσολάβηση του ασφαλειομεσίτη, ο οποίος βρίσκει 
τους ασφαλιστές εκείνους που θα δεχθούν να αναλάβουν από κοινού τον κίνδυνο της αποζημιώσεως. 
Αν λοιπόν το πλοίο εκτιμάται για 10.000.000 νομισματικές μονάδες τότε:

α) Η εταιρεία Α συμφωνεί για την κάλυψη του 40%.
β) Η εταιρεία Β συμφωνεί για την κάλυψη του 20%.
γ) Η εταιρεία Γ συμφωνεί για την κάλυψη του 30%.
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δ) Η εταιρεία Δ συμφωνεί για την κάλυψη του 10%. Η κάλυψη αυτή εκτείνεται σε οποιασδήποτε 
εκτάσεως ζημία μέχρις και της απωλείας ολόκληρου του πλοίου.

Το είδος αυτό της ασφαλιστικής καλύψεως, η συνασφάλιση δηλαδή, ενθαρρύνει τους ασφαλιστές 
να δέχονται να ασφαλίζουν αντικείμενα, τα οποία δεν θα αναλάμβαναν ν’ ασφαλίσουν μόνοι τους, φο-
βούμενοι σε περίπτωση καταβολής του ασφαλίσματος (αποζημιώσεως) την οικονομική τους ζημία.

Κάθε ασφαλιστική επιχείρηση όμως στην παραπάνω περίπτωση καταβάλλει μόνο εκείνο το ποσό 
που αντιστοιχεί στο ποσοστό συμμετοχής της στην ασφάλιση του αντικειμένου.

Στο άρθρο 261 αναφέρεται ο τρόπος ασφαλίσεως φορτίου που φορτώνεται τμηματικά και σε 
διάφορα πλοία. Στην περίπτωση αυτή η ασφάλιση καλύπτει μόνο το μέρος του φορτίου που φορτώ-
θηκε και ισχύει όταν ο ασφαλιστής ειδοποιείται για κάθε τμηματική φόρτωση.

Το άρθρο 262 καθορίζει ως χρόνο ενάρξεως του ασφαλιστηρίου την ημερομηνία που αναγρά-
φεται σ’ αυτό. Εάν το ασφαλιστήριο λήξει όσο διαρκεί το ταξίδι, τότε η ισχύς του παρατείνεται υπο-
χρεωτικά μέχρι ελλιμενισμού του πλοίου, αλλά καταβάλλεται και πρόσθετο ασφάλιστρο.

Το άρθρο 263 καθορίζει το χρονικό διάστημα ασφαλίσεως του πλοίου με έναρξη την ημέρα 
φορτώσεως και λήξη την ημέρα εκφορτώσεως.

Το άρθρο 264 αναφέρεται στη διάρκεια ασφαλίσεως του φορτίου, η οποία αρχίζει από τη στιγμή 
που τα εμπορεύματα παύουν να εφάπτονται με την ξηρά, μέχρι τη στιγμή που αυτά θα εναποτεθούν 
στο χώρο εκφορτώσεως.

Το άρθρο 267 αφορά στην ασφάλιση ναύλου. Ο δε ναύλος θεωρείται ασφαλισμένος από τότε που 
το πλοίο ολοκλήρωσε τη φόρτωση μέχρι την εκφόρτωσή του, εφόσον ο ναύλος δεν έχει προκαταβλη-
θεί. Εάν όμως ο ναύλος έχει προκαταβληθεί τότε, εάν το πλοίο ή το φορτίο χαθούν, ζημία υφίσταται ο 
ναυλωτής, ο οποίος έχει καταβάλει το ναύλο και δεν του επιστρέφεται, ειδικά εάν στο ναυλοσύμφωνο 
υπάρχει η ρήτρα «… be deemed earned and non returnable vessel and/or cargo lost or not lost». Στην 
περίπτωση αυτή η χρονική διάρκεια ασφαλίσεως του ναύλου ισχύει από τη στιγμή που το φορτίο θα 
ανυψωθεί από την ξηρά, μέχρις ότου θα εκφορτωθεί στην προκυμαία ή σ’ άλλο χώρο.

Στο άρθρο 269 καθορίζεται η έκταση ευθύνης του θαλάσσιου ασφαλιστή επί ζημιών του πλοίου 
και του φορτίου. Δεν ευθύνεται όμως για σωματικές βλάβες ή θάνατο, εφόσον προήλθαν από τη 
σύγκρουση. Αντίθετα, ευθύνεται για την, λόγω συγκρούσεως, αποκατάσταση υλικών ζημιών.

Το άρθρο 270 καλύπτει την περίπτωση ευθύνης του ασφαλιστή, εφόσον το πλοίο δεν είναι σε 
θέση να συνεχίσει το ταξίδι του και το φορτίο μεταφορτώθηκε ή φυλάσσεται προσωρινά, μέχρι να 
κατευθυνθεί στον προορισμό του. Στην περίπτωση αυτή, ο ασφαλιστής είναι υπόχρεος να καταβά-
λει τα έξοδα μεταφορτώσεως, εναποθέσεως, φυλάξεως, τον επιπλέον ναύλο και τα προς διάσωση 
έξοδα όχι όμως πλέον πέραν του ποσού της ασφαλίσεως, δηλαδή του ανώτερου συνολικού ποσού 
που έχει συμφωνηθεί να καταβάλλεται στις περιπτώσεις αυτές.

Τα άρθρα 271 και 272 αναφέρονται στους κινδύνους από πόλεμο ή άλλες αναταραχές.
Η αλλαγή πλεύσεως του πλοίου από υπαιτιότητα του εκναυλωτή ή των προσώπων που έχει 

στην υπηρεσία του, απαλλάσσει τον ασφαλιστή από την υποχρέωση να καταβάλει το ποσό που 
αντιστοιχεί στις ζημίες (άρθ. 273 ΚΙΝΔ). Αυτό δε είναι εύλογο, διότι ο ασφαλιστής έχει δεχθεί την 
ασφάλιση του πλοίου, λαμβάνοντας υπόψη την πορεία του και τους κινδύνους που συνεπάγεται 
αυτή (διέλευση από διώρυγες, από περιοχές με αυξημένη θαλασσοταραχή, εμπόλεμες καταστάσεις) 
οπότε τα κριτήρια αυτά τον οδηγούν και στη διαμόρφωση του ασφαλίστρου. Εάν επομένως ο πλοί-
αρχος αλλάξει την πορεία του πλοίου τότε ο κίνδυνος επελεύσεως ζημιών μπορεί ν’ αυξηθεί, οπότε ο 
ασφαλιστής, εάν είχε υπόψη του τον αυξημένο αυτό κίνδυνο, είτε δεν θα αναλάμβανε την ασφάλιση, 
είτε θα ζητούσε μεγαλύτερο ασφάλιστρο.

Κατά το άρθρο 274, ο ασφαλιστής δεν απαλλάσσεται, εάν οι ζημίες που πρέπει να αποκαταστήσει 
προκλήθηκαν από υπαιτιότητα του ασφαλισμένου (πλοιοκτήτη) ή του πλοιάρχου ή του πληρώματος.

Το άρθρο 278 επιβάλλει στον ασφαλισμένο να γνωστοποιεί αμέσως στον ασφαλιστή τη ζημία 
και τα σχετικά μ’ αυτήν γεγονότα, προκειμένου να μπορέσει και αυτός να λάβει κάθε αναγκαίο μέ-
τρο προς εξυπηρέτηση του ασφαλισμένου, ελαχιστοποίηση της ζημίας που πρέπει να καλύψει και 
καταβολή του ασφαλίσματος.
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Σύμφωνα με το άρθρο 279 ο νόμιμος κάτοχος του ασφαλιστηρίου ή της φορτωτικής νομιμοποι-
είται να λάβει το ασφάλισμα, στην περίπτωση που το ασφαλιστέο αντικείμενο είναι το φορτίο.

Τα άρθρα 280-288 αναφέρονται στην εγκατάλειψη του ασφαλιστέου αντικειμένου στον ασφαλι-
στή, λόγω της σπουδαιότητας της οποίας γίνεται ιδιαίτερη αναφορά αμέσως παρακάτω.

12.1.3 Περί εγκαταλείψεως του ασφαλιστέου αντικειμένου στον ασφαλιστή. 
Οι ασφαλιστικές επιχειρήσεις αναλαμβάνουν την ασφάλιση ενός αντικειμένου και την αποκατά-

σταση της απώλειάς του ή της μερικής βλάβης του. Έτσι η ασφάλιση και συνεπώς το καταβαλλόμενο 
ασφάλισμα εκτείνονται μέχρι και την πλήρη απώλεια του ασφαλιστέου αντικειμένου. Απαραίτητος 
είναι ο προσδιορισμός της αξίας του αντικειμένου που ασφαλίζεται, ώστε να καθίσταται εμφανές 
στον ασφαλιστή μέχρι ποιο ποσό αυτός ευθύνεται κατ’ ανώτατο όριο. Η βλάβη του ασφαλισθέντος, 
δηλαδή διαφθορές που υφίσταται αυτό και είναι δυνατό να αποκατασταθούν, δεν υποχρεώνει τον 
ασφαλιστή να καταβάλει ολόκληρο το ποσό που αντιστοιχεί στην αξία του ασφαλισμένου αντικει-
μένου, αλλά μόνο εκείνο το ποσό που είναι απαραίτητο για την αποκατάστασή τους. Έτσι, εάν το 
πλοίο ασφαλίσθηκε για 10.000.000 νομισματικές μονάδες και αυτό συγκρουσθεί ή λόγω πυρκαϊάς 
υποστεί εκτεταμένες ζημίες οι ασφαλιστές δεν θα καταβάλουν στο λήπτη της ασφαλίσεως ολόκληρη 
την αξία του πλοίου, αλλά τα ποσά εκείνα που πρέπει να δαπανηθούν προκειμένου το πλοίο να είναι 
αξιόπλοο λ.χ. 2.000 νομισματικές μονάδες.

Υπάρχουν όμως περιπτώσεις που οι ζημιές είναι τέτοιας εκτάσεως, ώστε ο λήπτης της ασφαλί-
σεως δεν έχει συμφέρον στην αποκατάστασή τους διότι ακόμη και αν αποκατασταθούν σε καμμία 
περίπτωση δεν επαναφέρουν το ασφαλισμένο αντικείμενο στην αρχική του κατάσταση. Στις περι-
πτώσεις αυτές ο ΚΙΝΔ δίδει το δικαίωμα στο λήπτη της ασφαλίσεως να εγκαταλείψει το ασφαλισμέ-
νο αντικείμενο στον ασφαλιστή και να ζητήσει το ποσό εκείνο που αντιστοιχεί στην προσδιορισθείσα 
αξία του αντικειμένου κατά την ημερομηνία υπογραφής του ασφαλιστηρίου.

Η εγκατάλειψη του αντικειμένου της ασφαλίσεως στον ασφαλιστή έχει την έννοια ότι ο προβάλλων 
δικαίωμα οιουδήποτε είδους επί του αντικειμένου της ασφαλίσεως, π.χ. ο κύριος του φορτίου, μετα-
βιβάζει την άσκησή του και τα εξ αυτής ωφελήματα μαζί με το ίδιο το αντικείμενο στον ασφαλιστή, ο 
οποίος πλέον ως προς το ασφαλιστέο αντικείμενο υπεισέρχεται στα δικαιώματα και στις υποχρεώσεις 
του αρχικού δικαιούχου (κυρίου, δανειστή, κατόχου, μεσεγγυούχου, θεματοφύλακα), ο δε λήπτης 
της ασφαλίσεως απαιτεί από τον ασφαλιστή την καταβολή ολόκληρου του συμφωνηθέντος ασφαλί-
σματος, δηλαδή ολόκληρη την αξία που αντιστοιχεί στο εγκαταλειφθέν ασφαλισμένο αντικείμενο.

Επειδή η εγκατάλειψη όμως αποβαίνει ιδιαιτέρως επιζήμια για τον ασφαλιστή προβλέπεται σε συ-
γκεκριμένες περιπτώσεις. Εξάλλου, και στις περιπτώσεις αυτές η εγκατάλειψη δεν είναι υποχρεωτική 
να τύχει αποδοχής από τον ασφαλιστή, ο οποίος μπορεί να την αρνηθεί και να αντιτάξει την αποκα-
τάσταση των ζημιών. Περαιτέρω και πριν εξετασθούν οι περιπτώσεις, υπό τις οποίες είναι δυνατή η 
εγκατάλειψη των αντικειμένων της ασφαλίσεως, πρέπει να καθορισθεί το είδος του αντικειμένου.

Το άρθρο 280 ΚΙΝΔ δεν κάνει διάκριση, αλλά μιλά γενικώς για ασφαλισθέντα αντικείμενα, 
οπότε στην έννοια του ασφαλιστέου αντικειμένου υπάγονται το πλοίο, το φορτίο, ο ναύλος, η ευ-
θύνη (λ.χ. ευθύνη του εκναυλωτή από αναξιοπλοΐα του πλοίου) και το δικαίωμα του λήπτη της 
ασφαλίσεως επί του ασφαλισθέντος αντικειμένου (ενεχυρούχος ή προνομιούχος δανειστής).

Το άρθρο 281, θέτοντας τις προϋποθέσεις εγκαταλείψεως που αφορούν σε συγκεκριμένα ασφα-
λισθέντα αντικείμενα, δεν σημαίνει ότι περιορίζει το είδος των αντικειμένων που υπάγονται στην 
εγκατάλειψη, αλλά ότι λαμβάνει ειδική μέριμνα για τα πλέον σημαντικά εξ αυτών, δηλαδή πλοίο, 
φορτίο και ναύλο. Έτσι, η εγκατάλειψη των κυριοτέρων αντικειμένων της θαλάσσιας ασφαλίσεως 
μπορεί να γίνει υπό τις πιο κάτω προϋποθέσεις:

α) Όταν το πλοίο από κάποιο θαλάσσιο συμβάν χάθηκε ή περιήλθε σε κατάσταση ανικανότητας 
προς πλου και δεν μπορεί να επισκευασθεί. Η απώλεια διαφέρει της ανικανότητας προς πλεύση, καθό-
σον επί μεν απωλείας υπάρχει στέρηση της χρήσεως του πλοίου (βύθιση), ενώ επί ανικανότητας προς 
πλεύση κωλύεται το πλοίο να ταξιδεύει πλέον, δηλαδή είναι παντελώς αναξιόπλοο προς πλεύση.
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Πρώτον σε περίπτωση βυθίσεως πλοίου, όταν τα έξοδα ανελκύσεως υπερβαίνουν τα 3/4 της 
αξίας, για την οποία έχει ασφαλισθεί το πλοίο.

Δεύτερον σε περίπτωση ζημιών, εάν τα έξοδα που απαιτούνται για την αποκατάσταση της αξιοπλο-
ΐας του πλοίου υπερβαίνουν επίσης τα 3/4 του ποσού της αξίας του, για το οποίο έχει ασφαλισθεί.

Τρίτον, εάν σε περίπτωση σοβαρών ζημιών του πλοίου αυτό δεν μπορεί να επισκευασθεί στον 
τόπο (λιμένα) όπου έγινε η ζημία, δεν είναι δυνατή η μεταφορά μέσου επισκευής (λ.χ. πλωτού συνερ-
γείου) ή τέλος είναι αδύνατη η ρυμούλκηση του πλοίου σε λιμένα, όπου μπορεί να επισκευασθεί.

Στην πρώτη και στη δεύτερη περίπτωση η εγκατάλειψη δικαιολογείται εκ της ασυμφόρου στον 
πλοιοκτήτη δαπάνης, προκειμένου όχι απλώς να επισκευασθεί το πλοίο αλλά και να επανέλθει στην 
κλάση που το είχε κατατάξει ο νηογνώμονας που παρακολουθεί το πλοίο και εκδίδει τα πιστοποιη-
τικά κατατάξεώς του.

β) Εάν πλοίο που ταξιδεύει δεν έχει γνωστοποιήσει τη θέση του επί τρίμηνο (πεντάμηνο επί ιστι-
οφόρων) με οποιοδήποτε μέσον. Η τρίτη περίπτωση του άρθρου 280 ΚΙΝΔ κάνει λόγο για έλλειψη 
ειδήσεων. Τούτο σημαίνει πως οποιαδήποτε επικοινωνία με το πλοίο ως επιχείρηση (πλοίαρχος με 
αρχές ή με πλοιοκτήτρια εταιρεία) ή ανεπίσημα εκ μέρους των μελών του πληρώματος, με πρόσωπα 
του συγγενικού ή φιλικού περιβάλλοντος, δίδει ειδήσεις περί της υπάρξεώς του. Εάν όμως (καίτοι 
σήμερα λόγω των μέσων επικοινωνίας είναι αδιανόητο) πλοίο έχει να γνωστοποιήσει τη θέση του 
τουλάχιστον 3 μήνες από την τελευταία φορά που υπήρξε οποιουδήποτε είδους επικοινωνία μ’ αυτό, 
τότε δικαιούται ο πλοιοκτήτης να το εγκαταλείψει στους ασφαλιστές.

γ) Εάν το πλοίο συλληφθεί από ξένη εμπόλεμη δύναμη ή εμποδισθεί να συνεχίσει το ταξίδι του 
και υπό την προϋπόθεση ότι ο πλοιοκτήτης το έχει ασφαλίσει κατά πολεμικών κινδύνων, δικαιούται 
να το εγκαταλείψει στους ασφαλιστές. Η εγκατάλειψη ασκείται μετά την πάροδο τριμήνου από της 
γνώσεως της συλλήψεως ή της παρεμποδίσεως (άρθ. 281 ΚΙΝΔ). 

Το άρθρο 280, ενώ κάνει λόγο για εγκατάλειψη πλοίου, φορτίου και ναύλου, εν τούτοις στη συ-
νέχεια αναφέρεται μόνο σε περιστατικά που αφορούν στο πλοίο. Τούτο οφείλεται στο ότι εκ της τύ-
χης του πλοίου κρίνεται πολλές φορές και η τύχη του φορτίου, αλλά και του ναύλου, καθόσον το μεν 
φορτίο μεταφέρεται διά του πλοίου, ο δε ναύλος κερδίζεται με την ολοκλήρωση της μεταφοράς. Για 
το λόγο αυτό η εγκατάλειψη του φορτίου και του ναύλου μπορεί να γίνει, εφόσον στο πλοίο συμβεί 
μία εκ των περιγραφομένων στο άρθρο 280 καταστάσεων. Εάν για παράδειγμα επί χρονοναυλώσε-
ως ο μεν πλοιοκτήτης έχει ασφαλίσει το πλοίο, ο παραλήπτης του φορτίου τα μεταφερόμενα είδη, 
ο δε εφοπλιστής το ναύλο, τότε εάν το πλοίο απολεσθεί, ο πλοιοκτήτης δικαιούται σ’ εγκατάλειψη 
του πλοίου, ο ιδιοκτήτης του φορτίου σ’ εγκατάλειψη αυτού, καθόσον, δεν είναι δυνατή η ανάκτησή 
του και τέλος ο εφοπλιστής σ’ εγκατάλειψη του ναύλου, καθόσον, επειδή το φορτίο δεν παρεδόθη 
(freight on delivery), δεν δικαιούται την είσπραξη του ναύλου.

12.1.4  Διαδικασία εγκαταλείψεως. 
Κατ’ αρχήν η εγκατάλειψη αποτελεί δικαίωμα του λήπτη της ασφαλίσεως. Το δικαίωμα όμως 

αυτό δεν θέτει και αντίστοιχη υποχρέωση του ασφαλιστή προς αποδοχή της εγκαταλείψεως, την 
οποία αυτός μπορεί να αρνηθεί, οπότε, εάν συντρέχει λόγος εγκαταλείψεως, αποφασίζει το δικαστή-
ριο. Περαιτέρω επί επελεύσεως μίας από τις περιπτώσεις εγκαταλείψεως η διαδικασία ακολουθεί 
τα εξής στάδια:

α) Δήλωση του δικαιούχου του ασφαλίσματος (λήπτη της ασφαλίσεως) ότι εγκαταλείπει το ασφα-
λιστέο αντικείμενο (φορτίο, πλοίο, ναύλο). Η δήλωση απευθύνεται στους ασφαλιστές και εφόσον 
δεν ορίζεται ιδιαίτερος τύπος στο άρθρο 284, αυτή μπορεί να γίνει με κάθε τρόπο που εξασφαλίζει 
και αποδεικνύει την περιέλευσή της στο λήπτη της δηλώσεως.

β) Η δήλωση να επιδοθεί εντός τριμήνου από την πλήρωση των περιστατικών που αναφέρονται 
σε καθεμία εκ των περιπτώσεων του άρθρου 280. Εάν η δήλωση δεν επιδοθεί εντός τριμήνου το 
προς εγκατάλειψη δικαίωμα χάνεται.

Επίσης, υπάρχει απώλεια του προς εγκατάλειψη δικαιώματος (άρθ. 288 ΚΙΝΔ), εάν ο ασφαλι-
στής προτιθέμενος να εκκαθαρίσει την υπόθεση τάξει προθεσμία στο λήπτη της ασφαλίσεως, εντός 
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της οποίας αυτός πρέπει να δηλώσει, εάν θα εγκαταλείψει ή όχι το ασφαλισμένο αντικείμενο. Η 
προθεσμία πρέπει να είναι εύλογη, μπορεί δηλαδή να υπολείπεται του τριμήνου που ορίζει το άρ-
θρο 283, αλλά δεν δύναται να είναι τόσο σύντομη, ώστε να στερεί το λήπτη της ασφαλίσεως από τη 
δυνατότητα ασκήσεως του δικαιώματος της εγκαταλείψεως. Η πάροδος της ταχθείσης προθεσμίας 
αποστερεί το δικαίωμα της εγκαταλείψεως.

γ) Όταν ο ασφαλιστής λάβει τη δήλωση εγκαταλείψεως, έχει τις εξής επιλογές: 
–  Να την αποδεχθεί. Στην περίπτωση αυτή καθίσταται ο νέος δικαιούχος του ασφαλισθέ-

ντος αντικειμένου με οποιονδήποτε τρόπο (κύριος, δανειστής).
–  Να μην την αποδεχθεί. Η άρνηση όμως της αποδοχής πρέπει να γνωστοποιηθεί στον 

ασφαλισμένο εντός 30νθημέρου από τη λήψη της δηλώσεως. Εάν το 30νθήμερο παρέλθει 
άπρακτο, τότε θεωρεί ότι η δήλωση έχει γίνει αποδεκτή. Εφόσον ο ασφαλιστής δηλώσει 
εντός του 30νθημέρου ότι δεν δέχεται την εγκατάλειψη, διότι την κρίνει ασύμφορη ή διότι 
κατά την άποψή του δεν υφίσταται λόγος (π.χ. το πλοίο δύναται να επισκευασθεί με σχετικά 
μικρές δαπάνες ή ο ναύλος έχει προκαταβληθεί), ο δε λήπτης της ασφαλίσεως επιμένει σ’ 
αυτήν, η διαφορά λύεται δικαστικώς, δηλαδή για το αν συντρέχει ή όχι περίπτωση εγκατα-
λείψεως αποφαίνεται το δικαστήριο (άρθ. 285 ΚΙΝΔ).

–  Να αποδεχθεί την εγκατάλειψη, όμως να δηλώσει ότι δεν επιθυμεί να αποκτήσει την 
κυριότητα του εγκαταλειφθέντος. Στην περίπτωση αυτή είναι υπόχρεος να καταβάλει ολό-
κληρο το ασφάλισμα, το ποσόν δηλαδή που αντιστοιχεί στην αξία του αντικειμένου που 
ασφαλίσθηκε αλλά δεν γίνεται ιδιοκτήτης του εγκαταλειφθέντος.

12.1.5 Αποτελέσματα της εγκαταλείψεως. 
α) Ως προς τον εγκαταλείψαντα. Ο προβαίνων στην εγκατάλειψη του αντικειμένου της ασφα-

λίσεως χάνει κάθε δικαίωμα επ’ αυτού. Το δικαίωμά του επί του ασφαλισθέντος αντικειμένου υπο-
καθίσταται από το δικαίωμα απαιτήσεως ολόκληρου του ασφαλίσματος και μόνο. Δεν διατηρεί 
πλέον κανένα νομικό δεσμό ή συμφέρον με το εγκαταλειφθέν. Παραλλήλως, μετά την εγκατάλειψη 
παύει και κάθε υποχρέωση του εγκαταλείψαντος προς τρίτους που έχουν σχέση με το εγκαταλειφθέν 
(λ.χ. εξόφληση δανείου προς αγορά του εγκαταλειφθέντος, υποχρέωση ανελκύσεως ναυαγίου). 
Προϋπόθεση των παραπάνω αποτελεσμάτων είναι η αποδοχή της εγκαταλείψεως εκ μέρους του 
ασφαλιστή ή της δικαστικής αναγνωρίσεως αυτής (άρθ. 285 ΚΙΝΔ). Ο ασφαλισμένος υποχρεούται 
να παραδώσει στον ασφαλιστή οποιοδήποτε έγγραφο ή πιστοποιητικό προς άσκηση των δικαιωμά-
των του, καθώς και να θέσει υπόψη του κάθε σχετική πληροφορία που αφορά στις υποχρεώσεις που 
βαρύνουν το ασφαλισθέν (άρθ. 285 παράγρ. 3 ΚΙΝΔ).

β) Ως προς τον ασφαλιστή. Εφόσον ο ασφαλιστής κάνει δεκτή την εγκατάλειψη του ασφαλι-
σθέντος αντικειμένου ή υποχρεωθεί από το δικαστήριο να τη δεχθεί, τότε αποκτά την κυριότητα του 
αντικειμένου και όλα τα σχετικά με την κυριότητα δικαιώματα.

Έτσι, μπορεί να μεταβιβάσει το εγκαταλειφθέν, προκειμένου να μειώσει τη ζημία που έπαθε από 
την καταβολή του ασφαλίσματος, δηλαδή να επισκευάσει και να πωλήσει το πλοίο, να πωλήσει το 
διασωθέν φορτίο, να επιδιώξει την είσπραξη τυχόν οφειλομένου στον εγκαταλείψαντα ναύλου, να 
ανελκύσει και πωλήσει το πλοίο ως άχρηστα σιδερικά (scrap). Παράλληλα, υποχρεούται να λάβει 
κάθε μέτρο που επιβάλλει ο νόμος και έχει σχέση με το εγκαταλειφθέν, δηλαδή να ανελκύσει το 
ναυάγιο που αποτελεί κίνδυνο για τη ναυσιπλοΐα, να περιορίσει τυχόν ρύπανση προερχόμενη από 
το πλοίο ή φορτίο, να καταβάλει αποζημιώσεις για ζημίες που προκλήθηκαν σε τρίτους από το ζημιο-
γόνο γεγονός (λ.χ. σύγκρουση πλοίων), να καταβάλει τα χρέη που αφορούν στο εγκαταλειφθέν. Τέ-
λος, να καταβάλει ολόκληρο το ασφάλιστρο στο λήπτη της ασφαλίσεως, όπως ήδη έχει αναφερθεί.

Η εγκατάλειψη του πλοίου στους ασφαλιστές στη διεθνή ναυτιλιακή πρακτική δεν παρουσιάζει 
ουσιαστικές διαφορές από τα ισχύοντα στο ελληνικό δίκαιο. Επειδή συνήθως οι ασφαλιστές εδρεύ-
ουν στο Λονδίνο η εγκατάλειψη (abandonment) διέπεται από την «Marine Insurance Act 1906» και 
συνοψίζεται στα εξής:

α) Άμεση ειδοποίηση του λήπτη της ασφαλίσεως (ασφαλισμένου) προς τους ασφαλιστές. Η 
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ειδοποίηση αυτή επιδίδεται αμέσως μόλις ο ασφαλισμένος λάβει γνώση για την ολική απώλεια του 
αντικειμένου της ασφαλίσεως.

β) Η αποδοχή της ειδοποιήσεως δεν είναι δεσμευτική για τους παραλήπτες-ασφαλιστές. Αυτοί 
διατηρούν επιφυλάξεις ως προς την αποδοχή, μέχρις ότου εξετάσουν οι ίδιοι την ορθότητα της δη-
λώσεως και τη δυνατότητα αποκαταστάσεως του εγκαταλειφθέντος.

γ) Εάν οι ασφαλιστές δεχθούν την εγκατάλειψη, υπάρχει τεκμήριο ολικής απώλειας του αντικει-
μένου της ασφαλίσεως και αποδοχή της αντίστοιχης ευθύνης των ασφαλιστών.

δ) Η μη αποδοχή της εγκαταλείψεως από τους ασφαλιστές δίνει το δικαίωμα στον ασφαλισμένο 
να προσφύγει στο δικαστήριο, προκειμένου αυτό να υποχρεώσει με απόφασή του τους ασφαλιστές 
να την αποδεχθούν.

ε) Κάθε πράξη των ασφαλιστών που έχει ως σκοπό ν’ αποτρέψει ή να ελαχιστοποιήσει ζημία 
επί του ασφαλισθέντος αντικειμένου, δεν σημαίνει απαραίτητα ότι αυτοί έχουν δεχθεί την εγκατά-
λειψη.

στ) Ειδοποίηση της εγκαταλείψεως είναι απαραίτητη, προκειμένου οι ασφαλιστές να διαφυλά-
ξουν τα συμφέροντά τους ή να περισώσουν ό,τι μπορούν από το εγκαταλειφθέν αντικείμενο.

Πάγια τακτική των ξένων ασφαλιστών είναι να μην αποδέχονται τη δήλωση εγκαταλείψεως και 
να ωθούν αυτόν που υπέστη τη ζημία να προσπαθήσει να αξιοποιήσει με οποιονδήποτε τρόπο το 
ζημιωθέν, όποτε αυτοί να αφαιρέσουν από το ασφάλισμα το κέρδος της αξιοποιήσεως αυτής.

12.2 Ασφάλιση σκάφους και μηχανών.

Οι όροι ασφαλίσεως σκάφους και μηχανών περιέχονται στο κείμενο ρητρών χρονασφαλίσεως 
σκαφών του Ινστιτούτου Ασφαλιστών του Λονδίνου, το οποίο τιτλοφορείται Institute Time clauses 
Hulls (ITc Hulls). Είναι οι πλέον αντιπροσωπευτικές ρήτρες που ενσωματώνονται σε ασφαλιστή-
ρια που αφορούν στα πλοία. Για το φορτίο ισχύουν ειδικές ρήτρες.

Για την ασφάλιση σκάφους σύμφωνα με την ελληνική νομοθεσία έγινε ήδη λόγος. Οι ρήτρες 
αυτές σε γενικές γραμμές αναφέρονται στους καλυπτόμενους κινδύνους που απειλούν το πλοίο, στις 
προκαλούμενες εξ αυτών ζημίες, στη διάρκεια της καλύψεως. Παρατίθενται οι πλέον ουσιώδεις: 

α) Ρήτρα 1. Αφορά στη ναυσιπλοΐα, δηλαδή στην κάλυψη κινδύνων κατά τη διάρκεια του πλου. 
Με βάση τη ρήτρα αυτή το πλοίο καλύπτεται:

–  Όταν ταξιδεύει με ή χωρίς πλοηγό.
–  Όταν εκτελεί δοκιμαστικούς πλόες.
–  Όταν βοηθά ή ρυμουλκεί πλοία ή άλλα πλωτά μέσα.
– Εφόσον ρυμουλκείται.
– Εφόσον πρόκειται να πωληθεί ως άχρηστα σιδηρικά αλλά όσο η αξία του ως scrap.

στ) Δεν καλύπτεται η περίπτωση όπου προκλήθηκαν ζημίες στο πλοίο από μεταφόρτωση του 
φορτίου σ’ άλλα πλωτά μέσα, καθώς και οι ζημίες που προκάλεσε το πλοίο στα μέσα αυτά.

β) Ρήτρα 2. Εάν το πλοίο δεν έχει ολοκληρώσει το ταξίδι του κατά το χρόνο λήξεως της ασφα-
λίσεως και βρίσκεται ακόμη εν πλω ή σε λιμάνι, η ασφάλιση παρατείνεται, μέχρις ότου το πλοίο 
αφιχθεί στο λιμάνι προορισμού του (συναφές το άρθ. 262 παράγρ. 3 ΚΙΝΔ).

γ) Ρήτρα 4. Προκειμένου να ισχύει η παρεχόμενη ασφαλιστική κάλυψη, οι πλοιοκτήτες, οι δια-
χειριστές του πλοίου επιβάλλεται όπως:

–  Το πλοίο να έχει αποκτήσει και να διατηρεί την κλάση του από νηογνώμονα της εγκρίσεως 
των ασφαλιστών.

–  Τηρεί τις συστάσεις και υποδείξεις του νηογνώμονα σχετικά με την αξιοπλοΐα του.
–  Σε περίπτωση που ο ασφαλισμένος αθετήσει τις υποχρεώσεις αυτές η ασφάλεια δεν ισχύει.
–  Δίδεται το δικαίωμα στους ασφαλιστές να έρχονται σ’ άμεση επαφή με το νηογνώμονα που 

έχουν υποδείξει, προκειμένου να πληροφορούνται εάν ο ασφαλισμένος έχει τηρήσει τις 
υποδείξεις του.
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δ) Ρήτρα 5. Αφορά στον τερματισμό της ασφαλίσεως σε χρόνο διάφορο της λήξεως του ασφα-
λιστηρίου και αυτός επέρχεται:

–  Εάν αλλάξει το πλοίο νηογνώμονα.
–  Εάν αλλάξει η κλάση του (διακοπή, αναστολή, απόσυρση). 

ε) Ρήτρα 6. Απαριθμεί τους καλυπτόμενους κινδύνους σ’ οποιαδήποτε ύδατα κι αν συνέβησαν 
αυτοί (λιμναία, ποτάμια ή θαλάσσια) και αφορούν στο πλοίο. Αυτοί είναι:

–  Πυρκαϊά ή έκρηξη.
–  Κλοπή.
–  Εκβολή.
–  Πειρατεία.
–  Βλάβη από πυρηνικό ατύχημα.
–  Σεισμός από έκρηξη ηφαιστείου.
–  Ατυχήματα κατά τη φορτοεκφόρτωση.
–  Θραύση λεβήτων, άξονα της μηχανής ή άλλη ζημία σ’ αυτές.
–  Ζημίες που προήλθαν από αμέλεια του πλοιάρχου, του πληρώματος ή του πλοηγού.
–  Ζημίες από αμέλεια των επισκευαστών του πλοίου.
–  Ναυταπάτη, δηλαδή πρόκληση βλάβης στο αντικείμενο που ασφαλίσθηκε από τον ίδιο τον 

ιδιοκτήτη του, προκειμένου να εισπράξει τα ασφάλιστρα.
στ) Ρήτρα 7. Καλύπτει την περίπτωση που το πλοίο υποστεί ζημίες μετά από κινήσεις ή άλλες 

πράξεις που του επέβαλαν να εκτελέσει οι αρχές μιας χώρας, προκειμένου να ελαχιστοποιηθούν οι 
συνέπειες της ρυπάνσεως που προκάλεσε.

ζ) Ρήτρα 10. Αναφέρεται στη γενική αβαρία και την επιθαλάσσια αρωγή, τις οποίες περιπτώσεις 
αναλαμβάνουν οι ασφαλιστές να αποζημιώσουν.

η) Ρήτρα 11. Σύμφωνα με τη ρήτρα αυτή σε περίπτωση που προκληθεί ζημία στο πλοίο πρέπει κατ’ 
αρχήν να γίνει έγκαιρη ειδοποίηση των ασφαλιστών, προκειμένου αυτοί να διορίσουν πραγματογνώ-
μονα. Επίσης, οι ασφαλιστές δικαιούνται να υποδείξουν το λιμένα και το χώρο επισκευής του πλοίου, 
καθώς και διαφορετικό συνεργείο, εφόσον ζητήσουν προσφορές για την επισκευή και ένα ναυπηγείο 
αποδεχθεί ν’ αναλάβει την επισκευή με χαμηλότερο κόστος απ’ εκείνο που επέλεξε ο πλοιοκτήτης.

θ) Ρήτρα 15. Αναφέρεται στην κάλυψη συγκεκριμένων επισκευαστικών εργασιών και ιδίως 
εκείνων που έχουν σχέση με τον αμμοβολισμό και τη βαφή των υφάλων του πλοίου. Τέτοιες επι-
σκευές δεν καλύπτονται, εκτός αν απαιτούνται μετά από ζημίες, κατά τις οποίες αντικαταστάθηκαν 
ελάσματα του πλοίου.

ι) Ρήτρα 17. Δεν καλύπτονται τα έξοδα πρακτορεύσεως, δηλαδή η αμοιβή που κατέβαλε ο πλοι-
οκτήτης σ’ οποιοδήποτε πρόσωπο που μεσολάβησε για την επισκευή των ζημιών του πλοίου, καθώς 
και τα έξοδα των διατυπώσεων για τις επισκευές αυτές.

ια) Ρήτρα 18. Αφορά στην ευθύνη των ασφαλιστών για ζημίες που δεν επισκευάζονται. Εάν 
προέκυψε τέτοια περίπτωση, τότε οι ασφαλιστές ευθύνονται να καταβάλουν ποσό που αντιστοιχεί 
στη μείωση της αξίας του πλοίου. Εάν όμως το πλοίο μεταγενέστερα απολεσθεί ολικά, τότε πρέπει 
να καταβάλουν ολόκληρο το ποσό που αντιστοιχεί στην αξία του πλοίου. 

Οι λοιπές ρήτρες αφορούν σε άλλα ασφαλιστέα αντικείμενα (ναύλο), καθώς και στις εξαιρέσεις 
από πολεμικούς κινδύνους και κινδύνους από απεργίες.

12.3 Είδη απώλειας ως προς την έκταση. (  Έννοια όρων ολική – μερική απώλεια).

12.3.1 Ολική απώλεια (Total loss).
Ως ολική απώλεια νοείται η πραγματική και η τεκμαρτή απώλεια. Ειδικότερα:
α) Πραγματική ολική απώλεια (actual total loss) υπάρχει όταν το ασφαλιστέο αντικείμενο 

καταστράφηκε τελείως ή όταν ο ασφαλισμένος στερήθηκε ανεπανόρθωτα τη χρήση του (Marine 
Insurance Act 1906 άρθ. 57).

β) Τεκμαρτή ολική απώλεια (constructive total loss) υφίσταται όταν το αντικείμενο βαίνει προς 
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οριστική απώλεια ή όταν η δαπάνη αποκαταστάσεώς του υπερβαίνει την αξία του ασφαλισθέντος 
αντικειμένου (Marine Insurance Act 1906 άρθ. 60). Ο ακριβής ορισμός του άρθρου 57 της Μ.Ι.Α. 
1906 όσον αφορά στην πραγματική απώλεια έχει ως εξής: «Όταν το αντικείμενο της ασφαλίσεως έχει 
καταστραφεί ή έχει υποσθεί τόση βλάβη ώστε να μην είναι πράγμα του ιδίου είδους με εκείνο που ασφα-
λίστηκε ή όταν ο ασφαλισμένος στερήθηκε αυτό ανεπανόρθωτα, υπάρχει πραγματική ολική απώλεια».

Προϋποθέσεις επομένως της πραγματικής ολικής απώλειας είναι:
α) Η καταστροφή του αντικειμένου της ασφαλίσεως (πλοίου, φορτίου, ναύλου).

– Επί πλοίου - καταποντισμός.
– Επί φορτίου - βύθιση.
– Επί ναύλου - μη καταβολή.

β) Η βλάβη που το καθιστά διαφορετικό είδος.
–  Επί πλοίου: Διαμελισμός του, ώστε να μην δύναται να ανασυντεθεί και να χρησιμεύει 

πλέον μόνο για άχρηστα σιδηρικά (scrap).
–  Επί φορτίου: Εάν το φορτίο διαβραχεί και μετά στεγνώσει δεν είναι της αυτής ποιότητας 

με το αρχικώς ασφαλισθέν.
–  Επί ναύλου: Εάν λόγω μονομερούς συμψηφισμού του απολέσει τον αρχικό του χαρακτήρα 

ως «τιμήματος» της συμφωνίας ναυλώσεως. Για παράδειγμα, ο εκναυλωτής χρωστά χρή-
ματα στο ναυλωτή, ποσού 1000 ευρώ. Επίσης ο ναυλωτής οφείλει στον εκναυλωτή ναύλο 
1000 ευρώ, τα οποία δεν δίνει, αλλά τα κρατά για να εξοφληθεί το χρέος που έχει ο εκναυ-
λωτής προς αυτόν. Στην περίπτωση αυτή, που λέγεται συμψηφισμός, το ποσό των 1000 
ευρώ έχει χάσει το χαρακτήρα του ως ναύλος και έχει χαρακτήρα εξοφλήσεως.

γ) Η οριστική στέρηση του αντικειμένου της ασφαλίσεως.
–  Επί πλοίου: Η κράτησή του από ξένη προς τη σημαία του πλοίου εμπόλεμη δύναμη και ο 

χαρακτηρισμός του ως λεία πολέμου.
– Επί φορτίου: Η κατάσχεσή του ή η αρπαγή του από πράξη πειρατείας.
– Επί ναύλου: Η κατάσχεση με δικαστική απόφαση ή διοικητική πράξη.

Σχετικά με την τεκμαρτή ολική απώλεια, το άρθρο 60 της Μ.Ι.Α. 1906 προβλέπει: «…υπάρχει 
τεκμαρτή (ολική) απώλεια όταν το ασφαλισθέν αντικείμενο έχει εγκαταλειφθεί ευλόγως ένεκα του 
γεγονότος ότι η πραγματική ολική απώλεια είναι αναπόφευκτη ή επειδή η πραγματική ολική απώλεια 
δεν θα μπορούσε να αποφευχθεί χωρίς μια δαπάνη που θα υπερέβαινε την αξία του όταν αυτή η δαπά-
νη θα επραγματοποιείτο.

Ειδικότερα, υπάρχει τεκμαρτή ολική απώλεια όταν ο ασφαλιζόμενος στερήθηκε οριστικά την νομή 
του πλοίου ή του φορτίου (πραγμάτων) και είναι απίθανο ότι θα μπορούσε να ανακτήσει το πλοίο ή τα 
πράγματα ή το κόστος ανακτήσεως θα υπερέβαινε την αξία τους μετά από την αποκατάστασή τους». 

Σύμφωνα με το ίδιο άρθρο 60 της Μ.Ι.Α. 1906 προϋποθέσεις της τεκμαρτής ολικής απώλειας 
είναι:

α) Η ολική απώλεια να μην μπορεί να αποφευχθεί.
–  Επί πλοίου: Η μερική βύθιση του πλοίου και ο αναμενόμενος καταποντισμός λόγω του βά-

θους των υδάτων και της αδυναμίας προσελεύσεως ρυμουλκού ή συνεργείου ανελκύσεως.
–  Επί φορτίου: Η διασπορά του φορτίου στη θάλασσα που καθιστά αδύνατη τη συλλογή του 

ή τα τυχόν συλλεγέντα μέρη του είναι βέβαιο πως θα καταστούν άχρηστα.
–  Επί ναύλου: Η αφερεγγυότητα του ναυλωτή, η οποία κατέστη ήδη γνωστή στους εμπορικούς 

κύκλους.
β) Να μην υπάρχουν πιθανότητες ν’ ανακτηθεί το αντικείμενο της απώλειας.

–  Επί πλοίου: Επίταξη του πλοίου από την κυβέρνηση και χρήση του σ’ εμπόλεμη ζώνη υψη-
λού κινδύνου.

–  Επί φορτίου: Εξακριβωμένη κλοπή με αδυναμία ανευρέσεως των κλεπτών για μακρό χρο-
νικό διάστημα.

–  Επί ναύλου: Η επικείμενη πτώχευση του ναυλωτή και η περιέλευση του ναύλου στην πτω-
χευτική περιουσία.
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γ) Τα έξοδα αποκαταστάσεως της ζημίας να υπερβαίνουν το κόστος της αξίας (ασφαλιστι-
κής του αντικειμένου).

–  Επί πλοίου: Εάν πλοίο αξίας 10.000 νομισματικών μονάδων (ν.μ.) ασφαλίστηκε για 6.000 
ν.μ., υπέστη δε ζημίες που η επισκευή τους κοστολογείται σε 8000 ν.μ., όμως λόγω της επι-
σκευής το πλοίο δεν θα αξίζει παραπάνω από 7000 ν.μ., τότε υπάρχει τεκμαρτή ολική απώ-
λεια διότι δεν είναι λογικό να δαπανηθούν 8.000 ν.μ. και να αξίζει το πλοίο 7.000 (ν.μ.).

–  Επί φορτίου: Εάν ο καθαρισμός ή η αποξήρανση του φορτίου, τα έξοδα επανασυσκευασίας 
και επαναφορτώσεως υπερβαίνουν την αξία του.

–  Επί ναύλου: Εάν το ποσό είναι τόσο, ώστε τα έξοδα για τη δικαστική του επιδίωξη και εί-
σπραξη είναι ασύμφορα.

Εφόσον ένα γεγονός δικαιολογεί το χαρακτηρισμό του ως περιπτώσεως πραγματικής ή τεκμαρτής 
απώλειας και προκειμένου να εισπραχθεί η ασφαλιστική αποζημίωση απαιτούνται:

α) Η διαμαρτυρία του πλοιάρχου (Master’s protest) ή τυχόν έκθεση εκτάκτων συμβάντων.
β) Δήλωση εγγυήσεως των πλοιοκτητών ότι το αντικείμενο της απώλειας (ασφαλισμένο) δεν έχει 

ασφαλισθεί σ’ άλλον ασφαλιστή.
γ) Αντίγραφο του ημερολογίου γέφυρας, από το οποίο θα προκύπτει το συμβάν που εκτιμώμενο 

θα χαρακτηρισθεί ή όχι ως περίπτωση πραγματικής ή τεκμαρτής ολικής απώλειας.
δ) Βεβαιώσεις των αρχών που έλαβαν γνώση ή επελήφθησαν του γεγονότος ή τυχόν φορέων 

διασώσεως (Λιμενικού, Πυροσβεστικού σώματος, ναυαγοσωστικών, ρυμουλκών).
ε) Σε περίπτωση αγνοούμενου πλοίου οποιοδήποτε στοιχείο μπορεί να στηρίξει τη σίγουρη απώ-

λειά του (ειδήσεις περί της τύχης του, βεβαιώσεις κρατικών αρχών, αιτήσεις σε νηολόγια για τη 
διαγραφή του πλοίου).

στ) Γνωστοποίηση του ενυπόθηκου δανειστή (απλού ή προτιμώμενου), ο οποίος στην περίπτωση 
αυτή δικαιούται αντί του αρχικώς νομιμοποιούμενου (λ.χ. πλοιοκτήτη) να εισπράξει το ασφάλισμα. 
Παραδείγματος χάριν μια δανείστρια τράπεζα που κατέβαλε τα κεφάλαια για τη ναυπήγηση του πλοί-
ου ή χρηματοδότησε την αγορά του φορτίου.

Σύμφωνα με τον ΚΙΝΔ η ολική απώλεια συναρτάται με την εγκατάλειψη του ασφαλισμένου αντι-
κειμένου. Απαιτείται προς τούτο: 

α) Γνωστοποίηση του περιστατικού που συνιστά ολική απώλεια (αρθ. 278 ΚΙΝΔ).
β) Πάροδος εύλογου χρόνου, σε περίπτωση που το πλοίο συλληφθεί από ξένη δύναμη.
γ)  Έκθεση εκτάκτων συμβάντων του πλοιάρχου (άρθ. 50 ΚΙΝΔ).
δ) Εκτίμηση της αξίας του απολεσθέντος (άρθ. 208 Ε.Ν.).
ε) Στοιχεία και έγγραφα (πιστοποιητικά, βεβαιώσεις, αποδείξεις, προσφορές) που βεβαιώνουν 

την περίπτωση που συνιστά ολική απώλεια (άρθ. 7 παράγρ. 1 Ν. 2496/97).

12.3.2 Μερική απώλεια (Partial loss). 
Η μερική απώλεια του ασφαλισθέντος αντικειμένου ως καλυπτόμενος ασφαλιστικός κίνδυνος 

προκύπτει έμμεσα εκ του άρθρου 281 ΚΙΝΔ και κατά το επιχείρημα «εκ του μείζονος προς το έλασ-
σον», δηλαδή αφού επιτρέπεται η κάλυψη του ασφαλισθέντος αντικειμένου από ολική απώλεια επι-
τρέπεται και από μερική. Η μερική όμως απώλεια είναι πάντα πραγματική, με την έννοια ότι δεν νο-
είται υποθετική μερική απώλεια. Περίπτωση μερικής απώλειας αναφέρεται στο ΝΔ 72/5/7/11/1970 
περί διοικητικού ελέγχου των ναυτικών ατυχημάτων. Σύμφωνα με το άρθρο 1 του περ. δ, ναυτικό 
ατύχημα θεωρείται απώλεια ή βλάβη του φορτίου που μεταφέρεται σε πλοίο ή πλωτό ναυπήγημα, 
σε ποσοστό μεγαλύτερο του 1/4.

Η μερική απώλεια δεν παρέχει δικαίωμα εγκαταλείψεως στους ασφαλιστές. Εκτεταμένη και 
ακριβής αναφορά στη μερική απώλεια πλοίου, φορτίου και ναύλου γίνεται στα άρθρα 69, 70 και 71 
της Marine Insurance Act 1906, κατά τα οποία μερική απώλεια πλοίου υπάρχει, όταν το πλοίο δί-
χως να καταστραφεί ολοκληρωτικά υπέσθη ζημίες οι οποίες είναι δυνατόν να επισκευασθούν ή και 
ανεξαρτήτως αν επισκευάσθηκαν και πληρώθηκαν ή πρόκειται να επισκευασθούν, αποζημιώνεται 
η επισκευή τους.
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Μερική απώλεια ναύλου υπάρχει όταν μέρος του ναύλου δεν καταβλήθηκε για οποιοδήποτε 
λόγο, οπότε καλύπτεται το μέρος εκείνο που δεν περιήλθε στο δικαιούχο.

Μερική απώλεια φορτίου υφίσταται σε κάθε περίπτωση που μέρος του φορτίου δεν είναι δυνα-
τόν να αποκατασταθεί στην αρχική του κατάσταση. Αποζημιώνεται δε η απώλειά του ή η βλάβη του 
αφού αφαιρεθεί της αποζημιώσεως ό,τι τυχόν κέρδισε ο ιδιοκτήτης του φορτίου από τη διάθεσή του, 
έστω και κατεστραμμένου, π.χ. σιτηρά καλής ποιότητας για αρτοποιία πωλούνται για ζωοτροφή.

12.4 Ασφάλιση μερικής αβαρίας και ολικής απώλειας.

Η αβαρία, όπως ήδη αναφέρθηκε, διαχωρίζεται σε κοινή (ΚΙΝΔ) ή γενική (κανόνες Χάγης), 
όπου προς αποκατάσταση των ζημιών συνεισφέρουν πλοίο, φορτίο και ναύλος και σε μερική ή 
απλή στην οποία (μερική αβαρία) αυτός που υφίσταται ζημία στο πλοίο, το φορτίο ή το ναύλο θα 
την καλύψει ο ίδιος ή οι ασφαλιστές.

Οι ασφαλιστικές επιχειρήσεις αναλαμβάνουν την κάλυψη των κινδύνων τόσο από γενική 
(General), όσο και από μερική (particular) αβαρία.

Επειδή ο ΚΙΝΔ δεν πραγματεύεται την ασφάλιση ζημιών που προέρχονται από οποιοδήποτε 
είδους αβαρίας – με εξαίρεση το άρθρο 271 και τη ρήτρα «ελεύθερον αβαρίας» – κατ’ ανάγκη 
οδηγούμαστε στην άντληση στοιχείων εκ της αγγλικής ασφαλιστικής τακτικής.

Σύμφωνα με το Institute of london underwriters και τους κανόνες ασφαλίσεως που χρησι-
μοποιεί (ITc Hulls), ασφαλίζονται οι συνεισφορές που υποχρεώνονται να καταβάλλουν το πλοίο, 
φορτίο και ναύλος, ως συμμετοχή σε γενική (κοινή) αβαρία. Στις περιπτώσεις της αβαρίας συμπε-
ριλαμβάνονται και οι δαπάνες για επιθαλάσσια αρωγή ή διάσωση.

Σε περιπτώσεις μερικής αβαρίας, επειδή δεν τίθεται θέμα συνεισφοράς, ο λήπτης της ασφαλίσε-
ως (ασφαλισμένος) αποζημιώνεται μόνο για τις επιμέρους ζημίες. Επομένως, ως γενικό συμπέρα-
σμα εξάγεται το εξής:

Η ασφάλιση γενικής αβαρίας καλύπτει κάθε συμμετοχή των συνεισφερουσών αξιών, σύμφωνα 
με το διακανονισμό που ακολουθεί σε περίπτωση γενικής αβαρίας, κατά τους κανόνες Υόρκης-
Αμβέρσας.

Εξαιρείται η περίπτωση της αποζημιώσεως που πρέπει να καταβάλουν οι ιδιοκτήτες των αντικει-
μένων που συνεισφέρουν στη γενική αβαρία σε περίπτωση ρυπάνσεως. Τέτοιες αποζημιώσεις δεν 
θεωρούνται ως υπαγόμενες στη γενική αβαρία και δεν ασφαλίζονται ως ζημίες απ’αυτήν ή συνει-
σφορές σ’ αυτήν.

Η ασφάλιση μερικής αβαρίας καλύπτει ζημίες που συνέβησαν στο αντικείμενο της ασφαλίσεως 
από κάθε άλλο συμβάν που δεν θεωρείται γενική αβαρία.

Η ρήτρα «ελεύθερον αβαρίας». Η ρήτρα αυτή έχει κατ’ αρχήν απαλλακτικό χαρακτήρα μόνο 
για τον ασφαλιστή, θεμελιώνεται δε στη διάταξη 276 ΚΙΝΔ κατά την οποία η ρήτρα «ελεύθερον 
αβαρίας» απαλλάσσει τον ασφαλιστή από κάθε υποχρέωση εκ ζημιών που δεν συνιστούν ολική 
απώλεια ή εγκατάλειψη.

Εάν η ρήτρα αυτή υπάρχει στο ασφαλιστήριο συμβόλαιο, τότε η ευθύνη του ασφαλιστή περιορί-
ζεται μόνο για την αποκατάσταση εκείνων των ζημιών που δεν συνεπάγονται την εγκατάλειψη ή την 
ολική απώλεια του πλοίου. Επομένως, μερικές ζημίες του πλοίου δεν αποζημιώνονται. Ουσιαστικά 
δηλαδή με τη ρήτρα αυτή, ο ασφαλιστής απαλλάσσεται των περιπτώσεων που είτε συνιστούν γενική 
(κοινή) αβαρία, είτε μερική κατά την ακολουθούμενη πρακτική των ασφαλιστών. Οι μόνες περιπτώ-
σεις που δεν απαλλάσσεται ο ασφαλιστής της καταβολής αποζημιώσεως είναι αυτές που, σύμφωνα 
με το άρθρο 281 ΚΙΝΔ, επιτρέπεται η εγκατάλειψη του αντικειμένου της ασφαλίσεως.

Έτσι, υπαρχούσης ρήτρας «ελεύθερον αβαρίας», αποζημιώνονται οι εξής περιπτώσεις:
α) Ολικής απώλειας πλοίου, φορτίου, ναύλου.
β) Αδυναμίας επισκευής του πλοίου και ως εκ τούτου ανικανότητα προς πλουν είτε για πραγματι-

κούς λόγους (το πλοίο δεν αποκολλάται ή δεν ανελκύεται), είτε λόγω του κόστους επισκευής.
γ) Εξαφανίσεως του πλοίου και ελλείψεως ειδήσεων σύμφωνα με το άρθρο 281 ΚΙΝΔ (3μηνο 

ή 6μηνο).
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δ) Συλλήψεως του πλοίου από ξένη εμπόλεμη δύναμη.
Εάν οι παραπάνω ζημίες προήλθαν από γενική αβαρία, τότε ο ασφαλιστής δεν καλύπτεται από 

τη ρήτρα «ελεύθερον αβαρίας» και είναι υπόχρεος προς αποζημίωση.
Στον τομέα της διεθνούς θαλάσσιας ασφαλίσεως η ρήτρα «ελεύθερον αβαρίας» αντιστοιχεί στη 

ρήτρα «Free of particular average». Σύμφωνα με τη ρήτρα αυτή αποζημιώνονται εφόσον υποστούν 
μερική ζημία κάποια από τα μέρη του πλοίου και όχι όλα (εφόδια, λέβητες, ψυκτικές μηχανές, μο-
νωτικά υλικά, άγκυρες, βαρούλκα, γερανοί, λέμβοι).

12.5 Ασφάλιση ζημιών και ευθυνών λόγω συγκρούσεως με άλλο πλοίο.

Η ρήτρα αυτή αφορά στο πλοίο και στο φορτίο συνάμα. Συναρτάται δε με την ασφάλιση του 
φορτίου για το λόγο ότι στην ασφαλιστική αγορά έχει καθιερωθεί πλέον με τη ρήτρα both to blame 
collision (ρήτρα αμοιβαίας υπαιτιότητας από τη σύγκρουση), η ευθύνη τόσο του πλοίου, όσο και 
του φορτίου για την αποκατάσταση των ζημιών από τη σύγκρουση. Δημιουργείται δηλαδή μια κα-
τάσταση σαν να επρόκειτο για γενική αβαρία, κατά την οποία όμως οι συνεισφέρουσες αξίες είναι 
μόνο το πλοίο και το φορτίο, μέχρι του ποσού που ο πλοιοκτήτης του πλοίου που ευθύνεται για τη 
σύγκρουση κατέβαλε στον ιδιοκτήτη του άλλου πλοίου με το οποίο συγκρούσθηκε.

Στην περίπτωση αυτή επιβάλλεται επομένως το φορτίο να είναι ασφαλισμένο, προκειμένου να 
καλυφθεί διά του ασφαλίσματος το ποσό το οποίο θα κληθεί να καταβάλει ο ιδιοκτήτης του φορτίου 
στο μεταφορέα, επειδή αντιστοίχως αυτός αποζημίωσε τον πλοιοκτήτη του άλλου πλοίου με το οποίο 
έγινε η σύγκρουση.

Συγκεκριμένα η ρήτρα με το περιεχόμενο που αναφέρθηκε είναι ενσωματωμένη σε πολλά από 
τα εν χρήσει ναυλοσύμφωνα και έχει μεταφρασθεί ως εξής:

«Εάν το πλοίο συγκρουσθεί με άλλο πλοίο λόγω αμέλειας του άλλου πλοίου και λόγω πράξεως 
αμέλειας ή λάθους του πλοιάρχου, ναυτικού, πιλότου ή προσώπων που βρίσκονται στην υπηρεσία 
του μεταφορέα κατά την κυβέρνηση ή τον χειρισμό του πλοίου, οι ιδιοκτήτες των πραγμάτων που 
μεταφέρονται διά τούτου, θα αποζημιώσουν τον μεταφορέα για όλες τις απώλειες ή ευθύνες προς το 
άλλο μη μεταφέρον πλοίο ή τους ιδιοκτήτες του και σε τόση έκταση όση η τοιαύτη απώλεια ή ευθύνη 
αντιπροσωπεύει απώλεια ή βλάβη ή άλλη οποιαδήποτε απαίτηση των κυρίων των εν λόγω εμπορευ-
μάτων, πληρωθείσες ή πληρωτέες από το άλλο μέρος ή το μη μεταφέρον πλοίο εις τους κυρίους των 
εμπορευμάτων τούτων και συμψηφίσθηκαν ή ανακτήθηκαν από το άλλο το μη μεταφέρον πλοίο ή τους 
πλοιοκτήτες του σαν μέρος της απαιτήσεως κατά του μεταφέροντος πλοίου ή του μεταφορέα.

Οι πιο πάνω διατάξεις εφαρμόζονται επίσης και στις περιπτώσεις που οι ιδιοκτήτες, διαχειριστές 
ή υπόλογοι οποιουδήποτε πλοίου ή άλλων αντικειμένων άλλων εξαρτημάτων του ερχόμενου σε σύ-
γκρουση πλοίου ή αντικειμένου και θεωρουμένων ως υπευθύνων της συγκρούσεως ή επαφής».

Η κατά λέξη μετάφραση της ουσιώδους αυτής ρήτρας καθίσταται δυσκατάληπτη εάν δεν επεξηγη-
θεί, καθόσον η ακριβής απόδοσή της στην ελληνική γλώσσα δεν αποδίδει και το ακριβές νόημά της.

Η ρήτρα της ευθύνης από τη σύγκρουση, όπως έχει διαμορφωθεί σήμερα, τέθηκε μετά από το 
εξής γεγονός: Τα δικαστήρια των Ηνωμένων Πολιτειών είχαν αποφανθεί ότι σε περίπτωση συ-
γκρούσεως πλοίων εκ των οποίων το ένα μετέφερε φορτίο, κατά την οποία σύγκρουση επήλθαν 
ζημιές στο άλλο πλοίο, ο πλοιοκτήτης είναι υπόχρεος να ανορθώσει τις ζημίες αυτές κατά το ποσοστό 
ευθύνης του. Όμως οι ιδιοκτήτες του φορτίου που μετέφερε το πλοίο δεν συνεισφέρουν καθόλου 
στην ανόρθωση της ζημίας αυτής, την οποία επωμίζεται ο πλοιοκτήτης του πλοίου που μετέφερε το 
φορτίο και ήταν υπεύθυνος για τη σύγκρουση. Συνήθως στα δικαστήρια δέχονταν συνυπαιτιότητα 
της τάξεως του 50%, ανεξαρτήτως ευθύνης (μικρότερης ή μεγαλύτερης) πλοίων.

Η άποψη αυτή εφαρμοζόταν μόνο στις Η.Π.Α., όσες φορές μια διαφορά με διακρατικό χαρακτή-
ρα οδηγούταν ενώπιον αμερικανικού δικαστηρίου.

Όπως είναι επόμενο, το ανεύθυνο του ιδιοκτήτη του φορτίου, δεν συνέφερε τους ναυλωτές-
πλοιοκτήτες, οι οποίοι φρόντισαν να τεθεί στα ναυλοσύμφωνα η ρήτρα της συνυπευθυνότητας (ως 
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προς την αποζημίωση) για τη σύγκρουση τόσον του πλοιοκτήτη όσο και του κυρίου (ιδιοκτήτη) του 
μεταφερομένου φορτίου.

Έτσι, σύμφωνα με τη ρήτρα αυτή εάν συγκρουσθούν δύο πλοία το ένα εκ των οποίων είναι εκεί-
νο που μεταφέρει το φορτίο ενός παραλήπτη (ιδιοκτήτη), τότε εάν η σύγκρουση οφείλεται στο πλοίο 
που μεταφέρει το φορτίο, ο πλοιοκτήτης του πλοίου έχει υποχρέωση να καταβάλει αποζημίωση στο 
άλλο πλοίο. Τότε μέρος της αποζημιώσεως είναι υποχρεωμένος να συνεισφέρει και ο ιδιοκτήτης του 
φορτίου.

Για το λόγο αυτό και όσον αφορά στην ευθύνη του ασφαλιστή επί συγκρούσεως πλοίων, ισχύουν 
τα εξής:

Η ευθύνη του ασφαλιστή προς κάλυψη του ποσού που καλείται να καταβάλει ένα πλοίο (πλοιο-
κτήτης) σ’ άλλο, λόγω ζημιών που του προκάλεσε κατά τη σύγκρουση. Αυτή η ευθύνη καλύπτει τα 
3/4 του ποσού (ρήτρα 8 ITc Hulls) και περιλαμβάνει τις εξής περιπτώσεις:

α) Ζημίες σ’ άλλο πλοίο ή σε περιουσιακά στοιχεία που βρίσκονται σ’ αυτό (φορτίο).
β) Ζημίες από τη στέρηση της χρήσεως του πλοίου. Δηλαδή εάν το πλοίο που ήταν υπεύθυνο για 

τη σύγκρουση προκάλεσε τέτοιες ζημίες στο άλλο πλοίο και αυτές πρέπει να επισκευασθούν, πέραν 
της αποζημιώσεως για την επισκευή, το υπεύθυνο πλοίο είναι δυνατόν να κληθεί να καταβάλει και 
ό,τι κέρδη έχασε το πλοίο εξαιτίας του, διότι λόγω των επισκευών δεν ήταν δυνατή η εκμετάλλευσή 
του (ναύλωση).

γ) Τα ποσά συνεισφοράς του πλοίου σε περίπτωση συγκρούσεως σε κατάσταση γενικής αβαρίας 
ή επιθαλάσσιας αρωγής ή διασώσεως. Έτσι, εάν ένα πλοίο υποχρεωθεί είτε διαιτητικώς, είτε μετά 
από διακανονισμό αβαρίας, είτε δικαστικώς να καταβάλει ένα ποσό, τότε το ποσό αυτό καλύπτεται 
από τους ασφαλιστές κατά τα 3/4. Λ.χ. σε υποχρέωση καταβολής 10.000 νομισματικών μονάδων οι 
ασφαλιστές καταβάλουν τις 7.500 και το P. and I. club τις 1.500, εφόσον ο πλοιοκτήτης του πλοίου 
έχει εντάξει το πλοίο του σε τέτοιο αλληλασφαλιστικό συνεταιρισμό.

δ) Τα έξοδα που καταβάλλει ο ασφαλισμένος για τις νομικές διατυπώσεις παραστάσεις σε δικα-
στήρια, αμοιβές δικηγόρων.

Οι ασφαλιστές δεν καλύπτουν τις πιο κάτω ζημίες:
α) Την απομάκρυνση ναυαγίων ή άλλων εμποδίων που προκλήθηκαν από τη σύγκρουση. Εάν 

δηλαδή κατά τη σύγκρουση ένα εκ των δύο πλοίων ναυαγήσει ή οι σωσίβιοι λέμβοι βυθισθούν και 
πρέπει να ανελκυσθούν ή απομακρυνθούν διότι εμποδίζουν τη ναυσιπλοΐα, οι ασφαλιστές δεν κατα-
βάλλουν τις δαπάνες ανελκύσεως και απομακρύνσεως.

β) Ζημίες σε περιουσιακά στοιχεία τρίτων εκτός των πλοίων και φορτίων. Δηλαδή εάν από τη 
σύγκρουση προκληθούν ζημίες και στο λιμένα και υπάρχει ευθύνη έναντι του μεταφορέα εκμεταλ-
λεύσεως του λιμένα (δημοσίου, λιμενικού ταμείου), η ευθύνη αυτή δεν καλύπτεται.

γ) Ζημίες επί του φορτίου που μεταφέρει το ίδιο το πλοίο που είναι υπαίτιο της συγκρούσεως.
δ) Ευθύνες για απώλεια ζωής ή τραυματισμούς.
ε) Ρύπανση ή καθ’ οιονδήποτε τρόπο μόλυνση ξένων περιουσιακών αγαθών.  Έτσι, εάν από 

τη σύγκρουση προκληθεί οικολογική ζημία, το πρόστιμο που θα επιβληθεί στο υπαίτιο πλοίο δεν 
καλύπτεται από τους ασφαλιστές.

Προϋπόθεση της καταβολής της αποζημιώσεως των 3/4 είναι η προηγούμενη καταβολή των 
ποσών της αποζημιώσεως από τον υπεύθυνο πλοιοκτήτη. Πρέπει δηλαδή πρώτα ο πλοιοκτήτης να 
καταβάλει το εκκαθαρισμένο (επιδικασθέν) ποσό της αποζημιώσεως στο δικαιούχο, ούτως ώστε ο 
ασφαλιστής να γνωρίζει το ακριβές ποσό το οποίο θα κληθεί να καλύψει έναντι πλέον του ασφαλι-
σμένου (υπεύθυνου πλοιοκτήτη) κατά τα 3/4.

Με την ασφάλιση του πλοίου απ’ τους κινδύνους της συγκρούσεως που προαναφέρθηκαν συ-
ναρτάται και η ασφάλιση του φορτίου, καθόσον επί συγκρούσεως πλοίων ο ιδιοκτήτης αυτού έρχε-
ται να συνεισφέρει στην καταβολή μέρους της αποζημιώσεως την οποία κατέβαλε ο πλοιοκτήτης του 
πλοίου που μετέφερε το φορτίο, σύμφωνα με τον προαναφερθέντα όρο both to blame collision.

Το φορτίο ασφαλίζεται αυτοτελώς, δηλαδή για ζημίες που μπορεί να προκληθούν στο ίδιο κατά 



242

τη μεταφορά του και ως προς τη συνεισφορά του σε περίπτωση γενικής αβαρίας ή συνυπευθυνότη-
τας κατά τη ρήτρα της αμοιβαίας υπαιτιότητας.

Το Ινστιτούτο Ασφαλιστών του Λονδίνου έχει ιδιαίτερες ρήτρες για την ασφάλιση του φορτίου 
(cargo clauses). Σύμφωνα με τις ρήτρες αυτές ασφαλίζονται οι ζημίες από τους εξής κινδύ-
νους:

α) Συνεισφορά του φορτίου σε γενική αβαρία.
β) Συνυπαιτιότητα του φορτίου σε περίπτωση συγκρούσεως πλοίου.
γ) Φωτιές και εκρήξεις.
δ) Προσάραξη ή βύθιση του πλοίου.
ε) Ανατροπή.
στ) Εκβολή φορτίου.
ζ) Διαβροχή από ύδατα.
η) Κλοπές.
θ) Ελλείψεις στην παράδοση.
ι) Μόλυνση – Σήψη.
ια) Θραύση του φορτίου ή ζημίες από φορτοεκφορτωτικά μέσα.
ιβ) Αυτανάφλεξη.
ιγ) Απομείωση βάρους λόγω της φύσεως του φορτίου.
Οι παραπάνω περιπτώσεις είναι οι συνήθως ασφαλιζόμενες.
Υπάρχουν όμως περιπτώσεις με ουσιώδη χαρακτήρα, όπως οι ζημίες που προήλθαν από αναξι-

οπλοΐα του σκάφους, οι οποίες δεν ασφαλίζονται.
Η ισχύς της ασφαλίσεως του φορτίου κατά κανόνα εκτείνεται από την έξοδο αυτού από την απο-

θήκη που φυλάσσεται, μέχρις ότου αυτό εναποτεθεί στο χώρο προορισμού του. Καλύπτεται δηλαδή 
το φορτίο καθόλη τη διάρκεια της μεταφοράς του από την έξοδό του από τη αποθήκη του πωλητή, 
της μεταφοράς του προς το πλοίο, της φορτώσεώς του, της μεταφοράς του διά του πλοίου, της εκ-
φορτώσεώς του, της εναποθέσεώς του σε αποθήκες, μέχρι και της παραλαβής του. Είναι δυνατές ιδι-
αίτερες συμφωνίες μεταξύ ασφαλιστή και ασφαλιζομένου για παράταση του χρόνου ασφαλίσεως.

– Το ζήτημα της συγκρούσεως πλοίων στον ΚΙΝΔ και η αντιμετώπισή του. 

Κατά το άρθρο 235 ΚΙΝΔ σε περίπτωση συγκρούσεως πλοίων, εάν η σύγκρουση οφείλεται σε 
τυχαίο συμβάν ή ανώτερη βία, καθένας εκ των πλοιοκτητών επωμίζεται τις ζημίες που έπαθε.

Εάν όμως (άρθ. 236) η σύγκρουση οφείλεται σε υπαιτιότητα ενός εκ των πλοίων, τότε στην ανόρ-
θωση των ζημιών του άλλου (ανεύθυνου) πλοίου υποχρεώνεται ο πλοιοκτήτης του υπαιτίου πλοίου.

Εάν (κατά το ίδιο άρθ. παράγρ. 1) τα πλοία ήταν συνυπαίτια για τη σύγκρουση, οι ζημίες που 
προκλήθηκαν βαρύνουν κάθε πλοίο, ανάλογα με το ποσοστό υπαιτιότητας που έχει στη σύγκρουση. 
Τούτο σημαίνει ό,τι κάθε πλοιοκτήτης θα καταβάλει στον άλλο ό,τι δαπάνη απαιτηθεί για την απο-
κατάσταση της ζημίας.

Τέλος, το υπεύθυνο πλοίο (πλοιοκτήτης) υποχρεώνεται ν’ ανορθώσει κάθε βλάβη σε φορτία ή 
πρόσωπα που επιβαίνουν είτε στο ίδιο υπαίτιο, είτε στο άλλο (ανεύθυνο) πλοίο (άρθ. 236 παράγρ. 
3 και 237 ΚΙΝΔ).

Η απλούστευση αυτή των διατάξεων του ΚΙΝΔ σε σύγκριση με την επαρκή περιπτωσιολογία και 
λεπτολογία των ρητρών των Άγγλων ασφαλιστών για τη σύγκρουση πλοίων, οφείλεται κατ’ αρχήν 
στην απλότητα του πνεύματος του νομοθέτη του ΚΙΝΔ, αλλά και στις σχετικά λίγες περιπτώσεις 
συγκρούσεων στην ελληνική ναυτιλία. Οι διατάξεις του ΚΙΝΔ αφορούν μόνο στην ελληνική επικρά-
τεια, ενώ οι ρήτρες των ασφαλιστών του Λονδίνου έχουν σχεδόν διεθνή ισχύ, λόγω της προσφυγής 
πλοίων κάθε σημαίας στην κάλυψη που παρέχουν.  Έτσι, παρ’ ότι η απλούστευση αυτή θα απάλ-
λασσε τους Έλληνες ασφαλιστές αλλά και ασφαλιζόμενους από πολλές περιπέτειες σε περιπτώσεις 
συγκρούσεων, εν τούτοις για τους λόγους που εξετέθησαν, δηλαδή προτίμηση ξένων ασφαλιστών 
και διακρατικός χαρακτήρας των ναυτιλιακών συναλλαγών, οι περιπτώσεις ασφαλίσεως πλοίων σ’ 
Έλληνες ασφαλιστές και κατά το ελληνικό δίκαιο, είναι αρκετά περιορισμένες.
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12.6 Ασφάλιση ναύλου.

Ο ναύλος κατέστη αντικείμενο της θαλάσσιας ασφαλίσεως επειδή εξαρτάται κατ’ αρχήν από την 
τύχη του πλοίου και του φορτίου. Απώλεια του πλοίου με το φορτίο σημαίνει απώλεια ναύλου λόγω 
μη παραδόσεως του φορτίου, το οποίο χάθηκε από βύθιση του πλοίου ή από θυσία του σε περίπτω-
ση κοινής αβαρίας. 

Εξάλλου, νεότερα συναλλακτικά ήθη ανεξαρτητοποίησαν την τύχη του ναύλου από εκείνη του 
πλοίου και του φορτίου, οπότε κατέστη αυτός αντικείμενο χωριστού ασφαλιστικού ενδιαφέροντος. 
Εάν για παράδειγμα ο ναύλος θα πληρωθεί από το ναυλωτή στο λιμένα προορισμού με την παρά-
δοση του φορτίου και αυτός ενώ του παραδόθηκε το φορτίο δεν πλήρωσε το ναύλο, τότε ο ναύλος 
θεωρείται ότι κινδυνεύει να απολεσθεί.

Αν και οι νέες μορφές συναλλαγών λαμβάνουν πρόνοια για την εξασφάλιση αμφοτέρων των 
συναλλασσομένων μερών, εντούτοις καθίσταται αναγκαία η ασφαλιστική κάλυψη του ναύλου απέ-
ναντι σε κακόπιστους ναυλωτές.

Τη θαλάσσια ασφάλιση του ναύλου προβλέπει ο ΚΙΝΔ στα άρθρα 259 και 281 καθόσον με το 
πρώτο άρθρο επιτρέπει την ασφάλιση κάθε εννόμου συμφέροντος που εκτίθεται σε κινδύνους και 
με το δεύτερο την εγκατάλειψή του στους ασφαλιστές.

Στο διεθνές ναυτιλιακό εμπόριο έχουν διαμορφωθεί αντίστοιχες ρήτρες μ’ εκείνες της ασφαλί-
σεως σκαφών από το Ινστιτούτο Ασφαλιστών του Λονδίνου, οι Institute Time clauses Freight, οι 
οποίες προβλέπουν τις περιπτώσεις καλύψεως του ναύλου που κινδυνεύει ν’ απολεσθεί (freight at 
risk) από τον πλοιοκτήτη.

Ο ναύλος, σύμφωνα με ρήτρες οι οποίες τίθενται στο ναυλοσύμφωνο ή τις φορτωτικές, κατα-
βάλλεται:

α) Πριν την έναρξη ή ολοκλήρωση του ταξιδιού (freight in advance, freight prepaid).
β) Με την άφιξη στον προορισμό ή με την παράδοση του φορτίου (freight to be paid on right 

and true delivery – freight payable at destination).
γ) Κατά ιδιαίτερη συμφωνία αναλόγως της φύσεως της ναυλώσεως (χρονοναύλωση ή ναύλωση 

ταξιδιού), οπότε καταβάλλεται τμηματικά.
δ) Ανεξαρτήτως της παραδόσεως ή όχι του φορτίου σε περίπτωση ατυχήματος (freight earned 

ship and/or cargo lost or not lost).
Στις περιπτώσεις αυτές, με εξαίρεση εκείνης της προκαταβολής ολοκλήρου του ναύλου, χρειάζε-

ται η εξασφάλισή του, προκειμένου ο πλοιοκτήτης να μην στερηθεί αυτόν σε περίπτωση ατυχήματος, 
κακοπιστίας του ναυλωτή ή άλλης απροόπτου μεταβολής των συνθηκών.

Σύμφωνα λοιπόν με τις ρήτρες του Ινστιτούτου Ασφαλιστών του Λονδίνου: 
α) Ρήτρα 2. craft risk (κίνδυνοι πλωτών μέσων), στην οποία αναγράφεται «συμπεριλαμβανο-

μένου του κινδύνου πλωτού μέσου ή και φορτηγίδας προς το πλοίο». Ο όρος αυτός τέθηκε για την 
περίπτωση απώλειας του ναύλου, όταν το φορτίο απολεσθεί όσο χρονικό διάστημα μεταφέρεται 
προς και από το πλοίο για φόρτωση ή εκφόρτωση μ’ άλλα πλωτά μέσα.

β) Ρήτρα 9. Freight collision (ευθύνη του ναύλου μετά από σύγκρουση). Σύμφωνα με τη ρήτρα 
αυτή εάν μετά από σύγκρουση χαθούν πράγματα ο επ’ αυτών ναύλος δεν οφείλεται, εφόσον αυτά 
δεν παρεδόθησαν. Τότε η ευθύνη του ασφαλιστή προς αποζημίωση του απολεσθέντος ναύλου περι-
ορίζεται στο ποσό του ναύλου που απωλέσθηκε.

γ) Ρήτρα 11. General average and salvage (ρήτρα διασώσεως και γενικής αβαρίας). Σύμφωνα 
με τη ρήτρα αυτή, σε περίπτωση γενικής αβαρίας, όταν καλείται ο ναύλος να συνεισφέρει προς ανόρ-
θωση της αβαρίας, τότε το ποσό της συνεισφοράς του ναύλου καλύπτεται από τους ασφαλιστές.

δ) Ρήτρα 12. Franchise (μη αφαιρετέα απαλλαγή). Κατά τη ρήτρα αυτή η απώλεια του ναύλου 
που προέρχεται από τη μερική αβαρία αποζημιώνεται από τους ασφαλιστές μέχρι του ποσοστού του 
3%, εκτός αν η απώλεια του ναύλου προήλθε από πυρκαϊά, βύθιση, προσάραξη (οπότε αποζημιώ-
νεται ολόκληρη η απώλεια).

ε) Ρήτρα 14. Total loss (ολική απώλεια). Ο ναύλος που απωλέσθηκε εξαιτίας της ολικής απώ-
λειας του πλοίου καταβάλλεται στο ακέραιο.
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12.7 Ασφαλίσιμο ενδιαφέρον (Insurable interest).

Ασφαλίσιμο ενδιαφέρον ή ασφαλιστικό συμφέρον είναι η οικονομική σχέση ενός προσώπου, το 
οποίο επιθυμεί ν’ ασφαλίσει ένα αντικείμενο, με το αντικείμενο που ασφαλίζεται. Σχετικοί επίσης 
όροι είναι «νόμιμο συμφέρον – πραγματικό συμφέρον» που αναφέρονται στο άρθρο 196 ΚΙΝΔ και 
«έννομο συμφέρον» στο άρθρο 259 ΚΙΝΔ. Τον αυτό όρο χρησιμοποιεί και το άρθρο 11 παράγρ. 4 
του Ν. 2496/97 ΦΕΚ Α΄87. Μάλιστα το γράμμα της διατάξεως αυτής, παρ’ ότι ακολουθεί γενική 
διατύπωση είναι εντούτοις αρκετά διευκρινιστικό, καθόσον αναφέρει ότι «... μπορεί να ασφαλι-
σθεί κάθε περιουσία για τη διατήρηση της οποίας υπάρχει έννομο συμφέρον και η οποία 
απειλείται από ασφαλιστικό κίνδυνο».

Έτσι, προκειμένου ένα πρόσωπο να έχει δικαίωμα ν’ ασφαλίσει ένα αντικείμενο, πρέπει να έχει 
κάποιο νόμιμο δικαίωμα πάνω στο αντικείμενο αυτό, λ.χ. να είναι ο ιδιοκτήτης του φορτίου και να το 
ασφαλίζει. Περαιτέρω, να έχει συμφέρον να παραμείνει ιδιοκτήτης του αντικειμένου αυτού, δηλαδή 
του φορτίου, προκειμένου να το πουλήσει και να κερδίσει χρήματα.

– Προϋποθέσεις υπάρξεως ασφαλιστικού συμφέροντος.

1) Αγαθό (αντικείμενο) ή αξία. 
Ως αντικείμενο, αγαθό, πράγμα, θεωρείται κάθε ανθρώπινο δημιούργημα, κινητό ή ακίνητο, το 

οποίο μπορεί να αποτιμηθεί οικονομικά. Στην έννοια όμως του αγαθού ή γενικότερα του ασφαλιστέου 
αντικειμένου περιλαμβάνεται και κάθε δικαίωμα που μπορεί να εμπεριέχει οικονομική αξία. Δικαιώ-
ματα που δεν αποτιμώνται σε χρήμα δεν εμπίπτουν στην έννοια του υλικού αγαθού και ασφαλίζονται 
δυνάμει ειδικών διατάξεων (ζωή, σωματική ακεραιότητα).

Εξάλλου, δεν απαιτείται το αντικείμενο να είναι υπαρκτό αλλά είναι δυνατόν να μην έχει ολο-
κληρωθεί ως υλική κατασκευή (λ.χ. ναυπηγούμενο πλοίο ή ελπιζόμενο κέρδος), αρκεί να είναι 
δυνατή η πραγματοποίησή της, ανεξαρτήτως εάν τελικά εκτελέσθηκε ή όχι. Το αυτό ισχύει και για 
την ασφάλεια δικαιωμάτων. Για να αποτελέσουν αντικείμενο ασφαλίσεως τα δικαιώματα πρέπει να 
πηγάζουν από το νόμο ή από ιδιωτική βούληση, η οποία δεν έρχεται σ’ αντίθεση με απαγορευτικές 
διατάξεις. Αντικείμενο ή δικαίωμα που δεν προέρχεται από νόμιμη αιτία δεν ασφαλίζεται (κλοπι-
μαία). Είναι δυνατή επίσης και η ασφάλιση ευθύνης, δηλαδή η ασφάλιση καταβολής αποζημιώσε-
ως σε περίπτωση που προκληθεί βλάβη σε τρίτο πρόσωπο, που δεν έχει  σχέση με το αντικείμενο, 
λ.χ. τραυματισμός από σύγκρουση πλοίων.

2) Υποκείμενο ασφαλιστικού συμφέροντος. 
Είναι το πρόσωπο το οποίο συνδέεται με το αντικείμενο δυνάμει οικονομικής σχέσεως. Η σχέση 

αυτή μπορεί να είναι σχέση κυριότητας, νομής, κατοχής, επικαρπίας, προσδοκίας λήψεως χρημά-
των. Έτσι, το πρόσωπο που ζητά την ασφάλιση ενός αντικειμένου ή δικαιώματος ή αγαθού εν γένει, 
επιβάλλεται να συνδέεται με το αγαθό αυτό ή να έχει συμφέρον στη διατήρηση της αξίας του. Επομέ-
νως, υποκείμενο του ασφαλιστικού συμφέροντος (λήπτης της ασφαλίσεως) μπορεί να είναι ο κύριος 
του αγαθού αλλά και τρίτος, ο οποίος προσδοκεί συμφέρον από τη διατήρησή του. Δικαιούμενοι 
άρα να ζητούν την ασφάλιση μπορεί να είναι:

α) Ο κύριος του φορτίου. Στη θαλάσσια ασφάλιση νοείται ο κύριος του φορτίου (ναυλωτής, 
παραλήπτης), του πλοίου (ιδιοκτήτης, πλοιοκτήτης). Επίσης, ο κύριος βοηθητικών ή πλωτών ναυπη-
γημάτων και άλλων τεχνικών κατασκευών ή αντικειμένων που χρησιμεύουν σε θαλάσσες δραστηρι-
ότητες (εξέδρες, γερανοί, φορτηγίδες, ναύδετα, δεξαμενές).

Πέραν των καθαρών υλικών αντικειμένων είναι ασφαλίσιμες και οι δραστηριότητες αυτές καθ’ 
εαυτές, και οι εξ αυτών προκύπτουσες σε αντικείμενα ζημίες (ανελκύσεις, διασώσεις, ρυμουλκήσεις, 
καταδυτικές εργασίες).

Στην περίπτωση αυτή υπάγεται και η προσδοκία της λήψεως του ναύλου, το ποσό του οποίου 
ασφαλίζεται από τον έχοντα το δικαίωμα να τον απαιτήσει.

β) Τρίτος έχων έμμεσο δικαίωμα επί του αγαθού. Τούτο προκύπτει από το άρθρο 196 ΕΝ 
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όπου αναφέρεται: «Δύναται να ασφαλισθεί όχι μόνο ο κύριος αλλά και ο έχων προνόμιο ή υποθήκη 
επί του πράγματος δανειστής και γενικά ο έχων πραγματικό ή νόμιμο συμφέρον ή ευθύνη διά τη δια-
τήρηση του πράγματος». Επίσης, κατά το άρθρο 9 παράγρ. 1 Ν. 2496/97: «Ο λήπτης της ασφαλίσεως 
μπορεί να συμβληθεί στην ασφαλιστική σύμβαση για λογαριασμό δικό του ή τρίτου».

Στην έννοια του τρίτου υπάγονται οι εξής:
α) Ο φορτωτής, ειδικά σε πώληση cIF όπου η ασφάλιση του πράγματος είναι απαραίτητη εκ 

του είδους της πωλήσεως. Στην περίπτωση αυτή, για την οποία ήδη έγινε λόγος στο οικείο κεφάλαιο 
(3.2), ο πωλητής ο οποίος έχει και την ιδιότητα του φορτωτή επειδή προσκομίζει το φορτίο για φόρ-
τωση, το ασφαλίζει για λογαριασμό του ναυλωτή-παραλήπτη, ο οποίος ως αγοραστής είναι κύριος 
του φορτίου.

β) Ο εκναυλωτής, ο οποίος όταν μεταφέρει ένα φορτίο το κατέχει μέχρις ότου το παραδώσει στο 
νόμιμο ιδιοκτήτη του. Αν λοιπόν ο ιδιοκτήτης δεν έχει ασφαλίσει το φορτίο του, αυτό έχει δικαίωμα 
να το κάνει ο εκναυλωτής. Μπορεί βέβαια η ασφάλιση αυτή να συνεπάγεται αύξηση του ναύλου, 
καλύπτει όμως τον εκναυλωτή για τις ζημίες που μπορεί να προκαλέσει στο φορτίο όσο το μεταφέ-
ρει, και για τις οποίες έχει ευθύνη απέναντι στον ιδιοκτήτη του φορτίου.

γ) Ο δανειστής. Το πρόσωπο δηλαδή που για οποιονδήποτε λόγο έχει χρηματοδοτήσει τη θα-
λάσσια μεταφορά ή άλλη δραστηριότητα. Για παράδειγμα η τράπεζα που συνήθως δανειοδοτεί τον 
παραλήπτη του φορτίου προκειμένου να αγοράσει αυτό, έχει δικαίωμα ν’ απαιτήσει την ασφάλιση 
αυτού από τον αγοραστή (ναυλωτή-παραλήπτη). Η τράπεζα με την ιδιότητα του απλού ή του ενεχυ-
ρούχου δανειστή έχει έννομο συμφέρον στην εξασφάλιση της αξίας του φορτίου, εφόσον από αυτό 
εξαρτάται το δικαίωμά της προς καταβολή των δανεισθέντων χρημάτων, τα οποία εάν δεν καταβάλει 
ο αγοραστής θα εισπράξει η ίδια με αναγκαστική ή εκούσια εκποίηση του φορτίου. Ειδικώς ο προ-
νομιούχος δανειστής, ο δανειστής δηλαδή που το δικαίωμά του είναι ισχυρότερο των άλλων δανει-
στών (παράγρ. 9.2), έχει ιδιαίτερο συμφέρον να προβεί στην ασφάλισή του, εφόσον έχει προνόμιο 
επί του αγαθού (πλοίου-φορτίου).

δ) Ο μεσεγγυούχος. Το πρόσωπο δηλαδή που αναλαμβάνει τη φύλαξη του φορτίου μετά από 
κατάσχεση αυτού. Εφόσον το φορτίο κατασχέθηκε αναγκαστικά λόγω μη καταβολής του ναύλου ή 
λόγω μη επιστροφής των χρημάτων αγοράς του στην τράπεζα, μέχρις ότου ολοκληρωθούν οι δια-
δικασίες εκπλειστηριασμού του, αυτό τίθεται υπό την εποπτεία προσώπου που ορίζει το δικαστήριο. 
Το πρόσωπο αυτό υποχρεούται να λαμβάνει κάθε πρόσφορο μέτρο για τη διατήρηση της αξίας του 
φορτίου, ώστε όταν αυτό εκτεθεί σε πλειστηριασμό να επιτευχθεί το μεγαλύτερο δυνατό εκπλειστη-
ρίασμα, το οποίο θα αποσβέσει τις υποχρεώσεις του οφειλέτη.

Το αυτό συμβαίνει και με το πλοίο όταν αυτό κατασχεθεί, προκειμένου να ικανοποιηθεί ο δανει-
στής, ο οποίος παρείχε τα κεφάλαια για τη ναυπήγηση ή αγορά του πλοίου. Δανειστής επίσης που 
μπορεί να κατάσχει το πλοίο είναι ο ρυμουλκών, ο επιθαλάσσιος αρωγός, το πλήρωμα για τους οφει-
λόμενους μισθούς. Σε κάθε περίπτωση κατασχέσεως του πλοίου τίθεται αυτό υπό μεσεγγύηση. Ο 
μεσεγγυούχος λοιπόν έχει το δικαίωμα τόσο επί του φορτίου όσο και επί του πλοίου να προβεί σε από 
την αρχή ή συμπληρωματική ασφάλιση αυτού εφόσον οι ασφάλειες που υφίσταντο έχουν λήξει.

ε) Ο προσωρινός φύλακας του φορτίου (αποθηκάριος). Ορισμένες φορές, μέχρις ότου το 
φορτίο παραδοθεί προς φόρτωση ή στον παραλήπτη, είναι αναγκαίο να παραμείνει προς φύλαξη σε 
κάποιο χώρο (αποθήκη, υπόστεγο, περίβολο). Ο υπεύθυνος του χώρου εναποθέσεως έχει συμφέ-
ρον ν’ ασφαλίσει το φορτίο, προκειμένου σε περίπτωση οποιασδήποτε βλάβης του να μην υποχρε-
ωθεί ν’ αποζημιώσει την αξία του.

στ) Οποιοδήποτε άλλο πρόσωπο για λογαριασμό του δικαιούχου. Πλοίαρχος ή πράκτορες 
έχουν δικαίωμα να προβαίνουν σε ασφάλιση του πλοίου, του φορτίου ή του ναύλου. Η εξουσία 
αυτή του πλοιάρχου προκύπτει κατ’ ανάλογο εφαρμογή του άρθρου 47 ΚΙΝΔ, σύμφωνα με το 
οποίο ο πλοίαρχος, κατά τη διάρκεια του πλου μπορεί σε περίπτωση επείγουσας ανάγκης εν ονόματι 
του πλοιοκτήτη να κοινοποιεί έγγραφα, να λαμβάνει συντηρητικά μέτρα για οτιδήποτε αφορά στο 
πλοίο και στο φορτίο, εφαρμοζομένων των διατάξεων περί διοικήσεως αλλοτρίων. Η εξουσία του 
ναυτικού πράκτορα προς ασφάλιση του πλοίου ή του φορτίου και η γενική προς αντιπροσώπευση 
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εξουσία του, στην ελληνική έννομη τάξη ρυθμίζεται από τις διατάξεις του ΑΚ περί προστήσεως και 
διοικήσεως αλλοτρίων.

ζ) Ο διαχειριστής της συμπλοιοκτησίας (άρθ. 13 ΚΙΝΔ – κατά το οποίο η διαχείριση της 
συμπλοιοκτησίας μπορεί να ανατεθεί και σε τρίτο πρόσωπο, το οποίο δεν είναι συμπλοιοκτήτης). 
Εάν ο χειρισμός των υποθέσεων της συμλοιοκτησίας έχει ανατεθεί σε άλλο πρόσωπο και όχι σε 
κάποιον συμπλοιοκτήτη (ιδιοκτήτη και συγχρόνως εκμεταλλευτή του πλοίου), τότε το πρόσωπο αυτό 
ονομάζεται διαχειριστής και σύμφωνα με το άρθρο 16 ΚΙΝΔ έχει δικαίωμα να κάνει οποιαδήποτε 
ενέργεια εξυπηρετώντας τα συμφέροντα της συμπλοιοκτησίας.

η) Η διαχειρίστρια εταιρεία, συνήθως ναυτική, κατ’ άρθρο 1 Ν. 959/79. Στο σκοπό της ναυ-
τικής εταιρείας ανάγεται και η διαχείριση των υπό ελληνική σημαία πλοίων. Η έννοια της διαχειρί-
σεως ως σύνθετη έννοια περιλαμβάνει και κάθε πρόσφορο μέτρο της οικονομικής φροντίδας του 
πλοίου, στην οποία περιλαμβάνεται και η θαλάσσια ασφάλιση.

Η ύπαρξη ασφαλιστικού συμφέροντος καθιστά την ασφαλιστική σύμβαση έγκυρη. Η δε έλλειψη 
αυτού ανενεργή και μάλιστα, κατά τον αγγλικό νόμο Marine Insurance Act (πράξη για θαλάσσια 
ασφάλιση), η οποία λαμβάνεται υπόψη από τους ασφαλιστές που εδρεύουν στο Λονδίνο, το ασφα-
λιστήριο συμβόλαιο δεν μπορεί να προσαχθεί στο δικαστήριο προς επίκληση των εξ αυτού δικαιω-
μάτων, εάν λείπει το ασφαλιστικό συμφέρον.

Αυτός που έχει συμφέρον να ασφαλίσει το αντικείμενο, δεν χάνει το δικαίωμα να λάβει αποζη-
μίωση από τον ασφαλιστή, όταν το αντικείμενο που ασφάλισε πάθει ζημιά από άλλο πρόσωπο, το 
οποίο επίσης έχει ευθύνη για αποζημίωση, π.χ. επί συγκρούσεως πλοίων. Τις ζημίες που έπαθε το 
πλοίο που δεν ευθυνόταν, είναι υπεύθυνοι να καλύψουν και ο ασφαλιστής, αλλά και ο πλοιοκτήτης 
του πλοίου που προκάλεσε τη σύγκρουση.

Για παράδειγμα ασφαλίζω το ναύλο γιατί μου το χρωστά ο ναυλωτής. Εάν ο ναυλωτής μου πλη-
ρώσει το ναύλο, τότε δεν υπάρχει λόγος ο ναύλος να είναι ασφαλισμένος και κατά συνέπεια δεν 
ισχύει και η συμφωνία ασφαλίσεώς του.

12.8 Ασφάλιση κατά κινδύνων πολέμου.

Οι επιζήμιες καταστάσεις για το πλοίο και το φορτίο, που προκαλούνται από πόλεμο ή άλλης 
μορφής πολιτική αναταραχή (εμφύλιος πόλεμος, επανάσταση, πραξικόπημα) ή οχλοκρατική βία 
(διαδηλώσεις) και οι οποίες ορίζονται από την απλή καθυστέρηση, την κατακράτηση του πλοίου ή 
την καταστροφή αυτού και του μεταφερομένου φορτίου, οδήγησαν τις ασφαλιστικές επιχειρήσεις να 
αντιμετωπίσουν με σκεπτικισμό τις ασφαλίσεις κατά των ανωτέρω κινδύνων. Έτσι, ειδικές ρήτρες 
σε ασφαλιστικά νομοθετήματα ή συμβόλαια προσπαθούν, αφενός μεν να αποσαφηνίσουν πέραν 
πάσης αμφιβολίας την έννοια και τις περιπτώσεις των πολεμικών ή συναφών κινδύνων, αφετέρου 
να αποκλείσουν όσο περισσότερο μπορούν την παροχή ασφαλιστικής προστασίας στις περιπτώσεις 
που προαναφέρθησαν. Τούτο είχε ως συνέπεια τη δημιουργία αλληλασφαλιστικών ή συνασφαλι-
στικών συνεταιρισμών, ταμείων, ενώσεων που καλούνται να υποκαταστήσουν τον ασφαλιστή και 
ν’ ανορθώσουν ζημίες ή να καλύψουν ευθύνες σ’ όσες περιπτώσεις οι ασφαλιστές δεν δέχονται 
να παράσχουν την προστασία τους με τη σύναψη ασφαλιστικής συμβάσεως. Αλλά ακόμη και εάν 
οι ασφαλιστές δεχθούν να καλύψουν τους κινδύνους στους οποίους εκτίθεται ένα αγαθό, εντούτοις 
εισάγονται ευρύτερες εξαιρέσεις που κατατείνουν ουσιαστικά, ώστε το ασφαλιζόμενο αγαθό να είναι 
ανασφάλιστο. Στις περιπτώσεις αυτές ο λήπτης της ασφαλίσεως αναγκάζεται να προστρέξει στους 
αλληλασφαλιστικούς συνεταιρισμούς.

– Προσδιορισμός πολεμικού κινδύνου. 
Πρέπει κατ’ αρχήν να διευκρινισθεί το περιεχόμενο της ασφαλίσεως κατά κινδύνων πολέμου. 

Με τους όρους πολεμικοί κίνδυνοι δεν νοούνται μόνο οι κίνδυνοι και τα εξ αυτών αποτελέσματα 
(ζημίες) που μπορεί να παρουσιασθούν από μια πολεμική σύρραξη με τη συνήθη του όρου έννοια, 
αλλά και κάθε κίνδυνος που σχετίζεται με ενέργειες ομαδικής βίας είτε από το επίσημο κράτος, είτε 
από άλλη μη κρατική ομάδα (πραξικόπημα, τρομοκρατία, επανάσταση).
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Ως κίνδυνος πολέμου επομένως μπορεί να ορισθεί οποιαδήποτε ιδιάζουσα κατάσταση οφειλόμε-
νη σε εχθροπραξίες είτε μεταξύ κρατών, είτε μεταξύ κράτους και ομάδας ατόμων που στρέφεται κατ’ 
αυτού, είτε τέλος μεταξύ ομάδων ατόμων που αλληλοσυγκρούονται.

Περαιτέρω, η ασφάλιση ενός αγαθού που εκτίθεται στους κινδύνους από τις παραπάνω δραστη-
ριότητες συνεπάγεται από τον ασφαλιστή την προστασία του λήπτη της ασφαλίσεως, από τη ζημία 
ή απώλεια που θα πάθει το ασφαλισμένο αντικείμενο από πολεμικό κίνδυνο. Αναλαμβάνοντας ο 
ασφαλιστής την υποχρέωση αυτή, ουσιαστικά αποδέχεται την αιτία της ζημίας, δηλαδή τον κίνδυνο 
που την προκάλεσε.  Έτσι λοιπόν η ασφάλιση κατά κινδύνων πολέμου έχει την έννοια ότι ο ασφαλι-
στής αποδέχεται και καλύπτει ζημία από συγκεκριμένο (πολεμικό) κίνδυνο. Αποδέχεται επομένως 
και την αιτία της ζημίας αλλά και το αποτέλεσμα, την ίδια την ζημία δηλαδή. Οι όροι λοιπόν καλυπτό-
μενος κίνδυνος ή ασφαλιζόμενος κίνδυνος ή ασφαλιζόμενο αγαθό κατά κινδύνου είναι ταυτόσημοι, 
καθόσον κοινή είναι η ουσία τους. Ο ασφαλιστής συμφωνεί να ανορθώσει κάθε ζημία ή απώλεια 
που έπαθε ένα αντικείμενο ή να καλύψει κάθε ευθύνη που είναι αποτέλεσμα πολεμικού κινδύνου. 
Απομένει ο προσδιορισμός του κινδύνου ως αιτία ζημίας, αλλά και των αγαθών που υφίστανται τη 
ζημία αυτή στο χώρο των θαλασσίων δραστηριοτήτων.

1) Ελληνική νομοθεσία. 

Περί κινδύνων πολέμου και ασφαλίσεως αυτών γίνεται λόγος στα άρθρα 271 και 272 ΚΙΝΔ. 
Σύμφωνα με το άρθρο 271 «η ασφάλιση κατά κινδύνων πολέμου περιλαμβάνει τις απώλειες ή ζημίες 
από κάθε πολιτική πράξη ή συμβάν καθώς και από κάθε γεγονός που επήλθε μετά την λήξη του πο-
λέμου (πολεμικοί κίνδυνοι). Προς τους πολεμικούς κινδύνους εξομοιούνται οι κίνδυνοι εξ εμφυλίου 
πολέμου και στάσεων». Κατά δε το άρθρο 272 «Η σύμβαση ασφαλίσεως κατά κοινών θαλασσίων 
κινδύνων λύεται αφής (στιγμής) το πλοίο εκτεθεί σε πολεμικούς κινδύνους. Εάν δε αυτό συμβεί κατά 
τη διάρκεια του πλου η λύση επέρχεται μόλις το πλοίο καταπλεύσει στον πρώτο λιμένα. Η κατά την 
προηγούμενη παράγραφο λύση της ασφαλίσεως δεν επέρχεται εάν η ασφάλιση συνήφθη ληφθέντων 
υπ’ όψιν και των πολεμικών κινδύνων».

Σύμφωνα λοιπόν με τα πιο πάνω άρθρα επί πολεμικών κινδύνων στη θαλάσσια ασφάλιση ισχύ-
ουν τα εξής:

α) Ασφαλίζονται απώλειες ή ζημίες. Ως απώλεια εννοείται η στέρηση του ασφαλισθέντος αγα-
θού, πραγματική ή τεκμαρτή (βλ. κεφ. 11.1.1). Ως ζημία ή βλάβη, η φθορά του αγαθού που δεν 
στερεί αυτό καθ’ εαυτό από το δικαιούχο, απλώς αδρανοποιεί προσωρινά το αντικείμενο ως προς τη 
χρήση του και μέχρις αποκαταστάσεως της ζημίας.

β) Οι απώλειες ή ζημίες πρέπει να έχουν προέλθει από πολεμική πράξη (λ.χ. βομβαρδισμός, 
τορπιλισμός, αιχμαλωτισμός του πλοίου, κατάσχεση του φορτίου) ή συμβάν (λ.χ. επίταξη του πλοίου 
από εγχώρια ή ξένη δύναμη) ή άλλο γεγονός ακόμη και μετά τη λήξη του πολέμου αλλά υπό την 
προϋπόθεση ότι είχε αιτία αυτόν (λ.χ. πρόσκρουση σε νάρκες που διασπάρθηκαν στη θάλασσα και 
παραμένουν).

γ) Ως πόλεμος θεωρείται και ο εμφύλιος ή η στάση (επανάσταση, πραξικόπημα). Επομένως, 
γεγονότα που προέρχονται απ’ τις καταστάσεις αυτές θεωρούνται πολεμικοί κίνδυνοι και οι εξ αυτών 
ζημίες ή απώλειες, πρέπει ν’ αποκατασταθούν.

δ) Σύμβαση θαλάσσιας ασφαλίσεως, η οποία δεν καλύπτει τις ζημίες από πολεμικούς κινδύνους 
λύεται, καθίσταται δηλαδή ανίσχυρος και δεν γεννά υποχρέωση για τον ασφαλιστή, εφόσον το 
πλοίο εκτεθεί σε πολεμικούς κινδύνους. Είναι αδιάφορο αν η έκθεση έγινε ηθελημένα ή αθέλητα, 
δηλαδή από υπαιτιότητα ή όχι του λήπτη της ασφαλίσεως (πλοιοκτήτη-εφοπλιστή).

ε) Η σύμβαση παραμένει ισχυρή, εάν έχει συναφθεί, καθόσο χρονικό διάστημα ο ασφαλιστής 
είχε επίγνωση των κινδύνων πολέμου. Εάν για παράδειγμα δέχθηκε να ασφαλίσει πλοίο ή φορτίο 
μεταφερόμενο σε περιοχή που είναι γνωστόν ότι είναι εμπόλεμη, ανεξαρτήτως της αναφοράς ή όχι 
του γεγονότος αυτού στο ασφαλιστήριο συμβόλαιο.
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2) Διεθνής ναυτιλιακή πρακτική. 

Οι ασφαλιστές που δραστηριοποιούνται διεθνώς και εδρεύουν κυρίως στο Λονδίνο ασφαλίζουν 
με βάση τον αγγλικό νόμο «Marine Insurance Act 1906», ο οποίος θέτει τις γενικές αρχές της θα-
λάσσιας ασφαλίσεως και τις ρήτρες του ITc Hulls του 1983, όπως τροποποιήθηκαν το 1995. Οι 
ρήτρες αυτές είναι όροι που αφορούν στη θαλάσσια ασφάλιση σκαφών και τις έχει εκπονήσει το 
Ινστιτούτο Ασφαλιστών του Λονδίνου (Institute of london underwriters). Το ενιαίο κείμενο των 
ρητρών τιτλοφορείται «Ρήτρες χρονασφαλίσεως σκαφών» (Institute Time clauses). Βάσει των ρη-
τρών αυτών, οι οποίες αποτελούν περιεχόμενο των ασφαλιστηρίων, καταρτίζονται οι ασφαλιστικές 
συμβάσεις.

Ιδιαίτερες ρήτρες έχει διατυπώσει το Ινστιτούτο σχετικά με τον πόλεμο και τις απεργίες. Οι ρήτρες 
αυτές τιτλοφορούνται ρήτρες πολέμου και απεργιών και ισχύουν στις ασφαλίσεις κατά κινδύνων 
πολέμου. Σύμφωνα με τις ρήτρες αυτές καλύπτονται απώλειες ή ζημίες του πλοίου που προέρ-
χονται από:

α) Πόλεμο, εμφύλιο πόλεμο, επανάσταση, ανταρσία, εξέγερση ή πολιτική διαμάχη που προκύ-
πτει από τέτοιες καταστάσεις ή οποιαδήποτε εχθρική πράξη.

β) Κατάληψη, κατάσβεση, σύλληψη, περιορισμό ή κατακράτηση, απόπειρα τέτοιων πράξεων και 
συνέπειες απ’ αυτές.

γ) Εγκαταλειμμένες νάρκες, τορπίλες, βόμβες ή άλλα εγκαταλειμμένα πολεμικά όπλα.
δ) Απεργίες, ανταπεργίες ή άτομα που συμμετέχουν σ’ εργατικές ταραχές, οχλαγωγίες ή πολιτι-

κές αναταραχές.
ε) Οποιονδήποτε τρομοκράτη ή πρόσωπο που ενεργεί κακόβουλα ή με πολιτικά κίνητρα.
στ) Δήμευση ή απαλλοτρίωση.
Δεν καλύπτεται (εξαιρείται από την κάλυψη πολεμικών κινδύνων) απώλεια, ζημία, ευθύνη και 

δαπάνες που απορρέουν από:
α) Οποιαδήποτε έκρηξη πολεμικού όπλου, ατομικού ή πυρηνικού.
β) Την έναρξη πολέμου μεταξύ Μεγάλης Βρετανίας, Η.Π.Α., Ρωσίας, Γαλλίας και Κίνας.
γ) Την επίταξη των πλοίων.
δ) Την κατάσχεση, σύλληψη, κατακράτηση, δήμευση, απαλλοτρίωση του πλοίου από τη χώρα, 

στα νηολόγια της οποίας αυτό είναι γραμμένο.
Η ασφάλιση μπορεί να τερματισθεί αυτόματα εφόσον:
α) Χρησιμοποιηθούν σε πόλεμο ατομικά ή πυρηνικά όπλα.
β) Κηρυχθεί πόλεμος μεταξύ των χωρών που προαναφέρθηκαν.
γ) Επιταχθεί το πλοίο.
Όσον αφορά στο φορτίο, ισχύουν ίδιες ρήτρες περί ασφαλίσεώς του κατά κινδύνων πολέμου 

[Institute war clauses (cargo)], των οποίων το περιεχόμενο είναι το αυτό σχεδόν μ’ όσα αναφέρ-
θηκαν για το πλοίο.

Τα αντικείμενα επομένως ασφαλίσεως κατά των κινδύνων πολέμου είναι το πλοίο και το φορτίο.
Από αυτά προκύπτει ότι τόσο ο ΚΙΝΔ, όσο και οι ρήτρες ασφαλίσεως κατά κινδύνων πολέμου 

που χρησιμοποιούν οι ασφαλιστές, με βάση τις οποίες συνάπτονται τα ασφαλιστήρια συμβόλαια, 
αποτελούν την εξαίρεση. Δηλαδή η θαλάσσια ασφάλιση, αυτή καθ’ εαυτή, ποτέ δεν καλύπτει 
τους κινδύνους πολέμου, πρέπει δε προκειμένου να καλυφθούν αυτοί να συναφθεί ιδιαίτε-
ρη ασφαλιστική σύμβαση.

Φορείς ασφαλίσεως κατά κινδύνων πολέμου είναι:
α) Οι ασφαλιστικές επιχειρήσεις ή ενώσεις ασφαλιστών (lloyd).
β) Η Mutual War Risks Associations ( Ένωση Αλληλασφαλιστικών Συνεταιρισμών σχετι-

κών με τους κινδύνους πολέμου). Στην Ελλάδα δραστηριοποιείται η Hellenic Mutual War Risks 
Association. Οι αλληλασφαλιστικοί αυτοί συνεταιρισμοί δραστηριοποιούνται ειδικώς στην κάλυψη 
ζημιών από πολεμικούς κινδύνους σ’ όσες περιπτώσεις δεν καλύπτονται από τους ασφαλιστές. Οι 
αποκλίσεις όμως δεν είναι ουσιαστικές και ανάγονται στην κάλυψη δευτερευόντων (αποτόκων) 
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κινδύνων των πρωταρχικών, καθώς και στην καταβολή αποζημιώσεων με έμμεσο χαρακτήρα, λ.χ. 
καταβολή εξόδων για το χρονικό διάστημα που το πλοίο εμποδίζεται να εκτελέσει το ταξίδι του λόγω 
κινδύνων πολέμου.

12.9 Αφαιρετέα απαλλαγή (Deductible ή Deductible franchise).

Στο πρώτο κεφάλαιο έγινε λόγος για νηογνώμονες ασφαλιστές και αλληλασφαλιστικούς συ-
νεταιρισμούς (P και I clubs), ορίσθηκαν δε αυτοί ως οι οργανισμοί εκείνοι που καλύπτουν οικο-
νομικά τις ζημίες, τις οποίες υφίστανται οι πλοιοκτήτες και τις οποίες δεν δέχονται να καλύψουν οι 
ασφαλιστικοί οργανισμοί. Η ασφαλιστική αυτή προστασία των αλληλασφαλιστικών συνεταιρισμών 
παρέχεται προς τους πλοιοκτήτες, εφόσον συντρέχουν οι πιο κάτω προϋποθέσεις:

α) Η φύση της καλυπτόμενης ζημίας είναι επακριβώς καθορισμένη.
β) Η ζημία σχετίζεται με τη λειτουργία του πλοίου. Από τον κατάλογο των ζημιών που παρατέ-

θηκε ενδεικτικά στο πρώτο κεφάλαιο και οι οποίες καλύπτονται από τα P και I clubs, τα μέλη τους, 
συνήθως πλοιοκτήτες, μπορεί να επιλέξουν να υπαχθούν σε κάλυψη όλων αυτών ή μερικών ή μέρος 
των μερικών.  Έτσι λόγου χάριν ένας αλληλασφαλιστικός συνεταιρισμός παρέχει στα μέλη του κά-
λυψη για τέσσερεις περιπτώσεις ζημίας που οι ασφαλιστικοί οργανισμοί δεν δέχονται να καλύψουν. 
Τις περιπτώσεις αυτές το P και I club καλύπτει καθ’ ολοκληρία (100%). Ένα μέλος του club μπορεί 
να συμφωνήσει μ’ αυτό, προκειμένου να μειώσει την οικονομική του συμμετοχή στο club, ότι επιλέ-
γει να καλύπτεται μόνο για τις δύο ζημιές από τις τέσσερεις και εξ αυτών πάλι να έχει κάλυψη όχι 100 
% αλλά 50 % ή άλλο ποσοστό. Η έκπτωση αυτή εκ της καλύψεως καλείται αφαιρετέα απαλλαγή.

Ως αφαιρετέα απαλλαγή επομένως ορίζεται η μη κάλυψη συγκεκριμένης ζημίας ή το ποσοστό 
κατά το οποίο μειώθηκε η ανόρθωσή της. Η άρνηση καλύψεως οφείλεται είτε στην πολιτική του 
αλληλασφαλιστικού συνεταιρισμού, είτε στην επιθυμία του μέλους που ασφαλίζει.

Εκτός του πεδίου των αλληλασφαλιστικών συνεταιρισμών, η αφαιρετέα απαλλαγή ισχύει γενικά 
και στον τομέα της θαλάσσιας ασφαλίσεως και έχει εισαχθεί ως ρήτρα στους όρους των ασφαλιστη-
ρίων συμβολαίων που έχει εκπονήσει το Institute of london underwriters. Τα ασφαλιστήρια αυτά 
συμβόλαια και οι όροι τους είναι γνωστά ως Institute clauses, επειδή δε αφορούν στην ασφάλιση 
σκαφών για ορισμένη χρονική περίοδο, καλούνται ρήτρες χρονασφαλίσεως σκαφών, συντομογρα-
φικά ITc Hulls. Νεότερο κείμενο σε ισχύ είναι αυτό των ITc Hulls 1-11-95.

Ειδικά στον όρο 12 των ασφαλιστηρίων αυτών, που τιτλοφορείται Deductible, αναφέρεται ότι:
α) Αφαιρετέα απαλλαγή είναι δυνατή σε κάθε ατύχημα. Εάν από το ατύχημα προκύψουν περισ-

σότερες ζημίες, η αφαιρετέα απαλλαγή εφαρμόζεται επί του συνόλου των ζημιών και όχι σε καθεμία 
χωριστά.

β) Η αφαιρετέα απαλλαγή εφαρμόζεται σε κάθε είδος ατυχήματος ή ζημίας (σύγκρουση, αβαρία, 
επιθαλάσσια αρωγή). Δηλαδή, ο ασφαλιστικός οργανισμός έχει τη δυνατότητα να συμφωνήσει με 
το συνάπτοντα την ασφάλιση ότι μέρος της ζημίας καλύπτεται απ’ αυτόν, το δε υπόλοιπο από τον 
ασφαλιζόμενο.

γ) Σε περίπτωση κακοκαιρίας οι εξ αυτής ζημίες αποζημιώνονται μόνο εφόσον προκλήθηκαν στη 
διάρκειά της. Οπότε επιβάλλεται η οριοθέτηση του γεγονότος της κακοκαιρίας (αρχή και τέλος). 

δ) Οτιδήποτε οφείλεται από τη ζημία εκπίπτει του ποσού της αποζημιώσεως, λ.χ. εάν μέρος του 
φορτίου πωληθεί, τότε αυτό αποζημιώνεται με το ποσό που προκύπτει, εάν από την αξία του φορτίου 
αφαιρεθεί το κέρδος πωλήσεως αυτού, οπότε καταβάλλεται η διαφορά.

Δεν εμπίπτουν στην αφαιρετέα απαλλαγή και συνεπώς αποζημιώνονται στο ακέραιο:
α) Τα έξοδα επιθεωρήσεως των υφάλων μετά από προσάραξη του πλοίου.
β) Οι περιπτώσεις ολικής απώλειας του πλοίου (total loss), πραγματικής ή τεκμαρτής.
γ) Τα έξοδα διασώσεως.
Στις περιπτώσεις που ο ασφαλιστής καταβάλλει αποζημίωση στον ασφαλισμένο τότε αυτός 

(ασφαλιστής) υποκαθίσταται ως προς τα εκ της ζημίας δικαιώματα και υποχρεώσεις στη θέση του 
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ασφαλισμένου.  Έτσι, αν για παράδειγμα δοθεί αποζημίωση λόγω συγκρούσεως πλοίου μ’ άλλο και 
το αποζημιωθέν πλοίο δεν ευθύνεται, τότε η ασφαλιστική εταιρεία αφού αποζημιώσει τον πλοιοκτή-
τη έχει δικαίωμα αυτή πλέον να επιδιώξει με κάθε νόμιμο τρόπο την είσπραξη του ποσού αποζημι-
ώσεως από τον πλοιοκτήτη του ευθυνομένου πλοίου.

Τις αφαιρετέες απαλλαγές των αλληλασφαλιστικών συνεταιρισμών που οφείλονται είτε σε τα-
κτική του ιδίου του συνεταιρισμού, είτε σ’ επιθυμία του πλοιοκτήτη επιβαρύνεται ως προς το ποσό 
τους ο πλοιοκτήτης.

12.10 Έννοια και σκοπός των salvage Association.

Οι ασφαλιστικοί οργανισμοί, προκειμένου να επιτελούν το έργο τους με αξιοπιστία, εξοικονό-
μηση χρόνου, αλλά και προάσπιση των συμφερόντων τους, συνεργάζονται ή ιδρύουν ανεξάρτητες 
ενώσεις, οι οποίες τους βοηθούν στο έργο τους.

Σε περιπτώσεις ατυχημάτων όπου ενεργοποιείται ο ρόλος της ασφαλιστικής εταιρείας, η ανόρ-
θωση δηλαδή των ασφαλισθέντων ζημιών σε πράγματα, τίθεται σε κίνηση ο μηχανισμός αποκα-
ταστάσεως της ζημίας αλλά και της εξισορροπήσεως των αντιτιθεμένων συμφερόντων, καθόσον η 
ασφαλιστική εταιρεία καλύπτει τη ζημία όχι όπως απαιτεί ο κύριος του ασφαλισθέντος αντικειμένου, 
αλλά κατά το πραγματικό ύψος αυτής, γεγονός που πολλές φορές οδηγεί σ’ εμφάνιση διαφοράς 
μεταξύ ασφαλιστή και ασφαλισμένου.

Οι ασφαλιστικοί οργανισμοί δεν θέλουν όμως να έχουν διαφορές με τους πελάτες τους, προκει-
μένου να μην κλονίζεται η αξιοπιστία τους. Εξάλλου, ένας συνεπής ασφαλιστικός οργανισμός πρέπει 
να επιλαμβάνεται όσον το δυνατόν ταχύτερα την εξυπηρέτηση των συμφερόντων του πελάτη του, 
ανεξαρτήτως του τόπου όπου έγινε το ατύχημα.

Προκειμένου λοιπόν οι ασφαλιστικοί οργανισμοί να μην επιβαρύνονται υπέρμετρα με αποζημίω-
ση πλασματικών ζημιών, αλλά και να διατηρούν την αξιοπιστία τους συνδράμοντας τους πελάτες τους 
όταν αυτοί τους χρειάζονται, ιδρύουν ή συνεργάζονται με οργανώσεις σε διάφορες χώρες του κόσμου, 
οι οποίες οργανώσεις με αντιπροσώπους που διατηρούν παρέχουν τις υπηρεσίες τους στις ασφαλιστι-
κές εταιρείες. Μια σημαντική ένωση με διεθνή δραστηριότητα είναι η salvage Association.

Η salvage Association είναι ανεξάρτητος οργανισμός που εδρεύει στο Λονδίνο. Έχει δημιουρ-
γηθεί από το lloyd και απαρτίζεται από εκπροσώπους των ασφαλιστικών εταιρειών που υπάγονται 
σ’ αυτό, όσο και από εκπροσώπους του νηογνώμονα lloyd’s Register of shipping (η αντίστοιχη 
ένωση που εδρεύει στην Αμερική είναι το American Institute of Marine underwriters).

Η ένωση αυτή συνεργάζεται πάντοτε με τους τοπικούς πράκτορες του lloyd, με σκοπό να 
τους βοηθά στην εκπλήρωση των υποχρεώσεών τους. Στην εκπλήρωση του σκοπού της salvage 
Association εμπίπτουν οι εξής δραστηριότητες:

α) Εξετάζει τα περιστατικά κάθε ατυχήματος και προβαίνει σ’ εκτίμηση του μεγέθους τους.
β) Παρέχει οδηγίες για την όσο το δυνατόν επαρκή διαφύλαξη της ζημιωθείσας ιδιοκτησίας.
γ) Διορίζει εμπειρογνώμονες, προκειμένου να αποφανθούν επί ζητημάτων αποζημιώσεως που 

παρουσιάζουν ιδιαιτερότητες.
δ) Δίνει συμβουλές, προκειμένου να γίνει σωστή ρυμούλκηση ή διάσωση του πλοίου που έχει 

υποστεί ζημίες.
ε) Εκδίδει πιστοποιητικά διασώσεως, δηλαδή βεβαίωση από την οποία φαίνεται είτε ότι έγινε 

διάσωση μετά από υπόδειξη της salvage Association, είτε κατά τη διάρκεια της διασώσεως, τις συν-
θήκες και το αποτέλεσμα αυτής, προκειμένου να το χρησιμοποιήσει ο πλοιοκτήτης ως αποδεικτικό 
έναντι της ασφαλιστικής εταιρείας.

στ) Συγκεντρώνει πληροφορίες τεχνικής φύσεως που αφορούν σε κατασκευές πλοίων ειδικού 
τύπου ή άλλων πλωτών ναυπηγημάτων, ενίοτε δε ενεργεί και ως τεχνικός σύμβουλος κατά τη ναυ-
πήγησή τους.

ζ) Συντάσσει εκθέσεις πραγματογνωμοσύνης και ελέγχει αυτές όταν συντάσσονται από άλλους 
φορείς.
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Η salvage Association δεν ενεργεί αυτοβούλως, αλλά κατόπιν εντολής των ασφαλιστών, οι 
οποίοι ειδοποιούνται σε περίπτωση ατυχήματος και στη συνέχεια προβαίνουν σε γνωστοποίηση του 
συμβάντος στη salvage Association προκειμένου να προβεί σε κάποια από τις προαναφερθείσες 
ενέργειες.

12.11  Έννοια και σκοπός των διακανονιστών αβαρίας (Average adjusters).

Όπως ήδη αναφέρθηκε στο κεφάλαιο περί γενικής αβαρίας κάθε ζήτημα ή διαφορά που προκύ-
πτουν απ’ αυτήν ρυθμίζονται από τους διακανονιστές αβαριών, στην κρίση των οποίων υποβάλλεται 
η ρύθμιση της αβαρίας και των οικονομικών συνεπειών της.

Έννοια: Οι διακανονιστές αβαριών είναι τα πρόσωπα εκείνα τα οποία, έχοντας ειδικές γνώσεις 
και πείρα, αποφαίνονται επί γενικής αβαρίας, περί των αξιών που συνεισφέρουν προς κάλυψη αυ-
τής, καθώς και περί του ύψους της συνεισφοράς.

Οι διακανονιστές αβαριών είναι ειδικοί πραγματογνώμονες που ανήκουν σε ιδιωτικούς οργα-
νισμούς δραστηριοποιούμενους στις ναυτιλιακές συναλλαγές με έδρα το Λονδίνο ή τη Νέα Υόρκη 
(λ.χ. lloyd που έχει εκπονήσει και το lloyd’s Average bond – συνυποσχετικό γενικής αβαρίας).

Σκοπός: Η κατά το δυνατόν ακριβέστερη και με δικαιότερο τρόπο κατανομή της συμβολής των 
συνεισφερουσών αξιών.

Λειτουργία: Σε περίπτωση συμβάντος που έχει χαρακτήρα γενικής αβαρίας κάθε εμπλεκόμενο 
μέρος που έχει σχέση με τις συνεισφέρουσες αξίες (λ.χ. πλοιοκτήτης-πλοίο, ναυλωτής-φορτίο) έχει 
τη δυνατότητα να προκαλέσει το διορισμό διακανονιστή αβαρίας. Συνήθως γίνεται μ’ επιμέλεια του 
πλοιοκτήτη, επειδή εκ των πραγμάτων εκ του πλοίου εκκινεί η πράξη γενικής αβαρίας (απόφαση 
πλοιάρχου) και αυτό υφίσταται τις περισσότερες συνέπειες εκ των θυσιών (ζημίες, επισκευές, δαπά-
νες, ναυαγιαιρέσεις).

Ο διακανονιστής αβαρίας διορίζεται μ’ επιστολή του πλοιάρχου που απευθύνεται προς αυτόν ή 
τον οργανισμό που είναι ενταγμένος ο διακανονιστής. Μετά τη λήψη της επιστολής και τον ορισμό 
διακανονιστή αυτός φροντίζει για την υπογραφή του General average bond – συνυποσχετικού γε-
νικής αβαρίας μεταξύ παντός ενδιαφερομένου (πλοιοκτήτη – εκναυλωτή – θαλάσσιου μεταφορέα, 
παραλήπτη του φορτίου – ναυλωτή). Στο συνυποσχετικό αυτό οι ενδιαφερόμενοι συμφωνούν να 
υποβληθούν στο διακανονισμό που θα συντάξει ο διακανονιστής και θα αφορά στις υπόχρεες προς 
συνεισφορά αξίες και στη συμμετοχή αυτών. Συμφωνείται επιπλέον ότι οι ενδιαφερόμενοι θα πα-
ράσχουν στο διακανονιστή κάθε στοιχείο χρήσιμο (περιγραφή περιστατικών, ενέργειες πλοιάρχου, 
θυσίες), προκειμένου αυτός να βοηθηθεί στην κατάρτιση του διακανονισμού.

Αν και με το συμφωνητικό αυτό οι ενδιαφερόμενοι αναλαμβάνουν την υποχρέωση καλύψεως 
του μέρους με το οποίο βαρύνονται, εντούτοις ο διακανονιστής δικαιούται να ζητήσει παροχή εγ-
γυήσεως, δηλαδή την προκαταβολή ποσού το οποίο ως μερική παρακαταθήκη, ασφαλίζει τα ποσά 
που θα υποχρεωθούν τελικά να καταβάλλουν τα μέρη στα οποία ανήκουν οι συνεισφέρουσες αξίες. 
Το ποσό αυτό κατατίθεται σε τράπεζα και παραμένει μέχρις ότου γίνει η οριστική εκκαθάριση. Οι 
διακανονιστές αβαριών έχουν επίσης τη δυνατότητα ν’ απαιτήσουν να καταβληθεί κάποιο ποσό στον 
πλοιοκτήτη ή στο ναυλωτή, πριν τη σύνταξη του διακανονισμού προς μερική ανόρθωση των ζημιών 
που υπέστησαν από τη γενική αβαρία.

Οι διακανονιστές αβαριών, προκειμένου να επιτελέσουν την αποστολή τους, την εκκαθάριση 
δηλαδή της γενικής αβαρίας και να συντάξουν τον κανονισμό της, προβαίνουν στις παρακάτω ενέρ-
γειες:

α) Ζητούν και λαμβάνουν όλα τα σχετικά με την αβαρία και τις ζημίες που προέκυψαν απ’ αυτήν 
έγγραφα (έκθεση πλοιάρχου, δελτίο συμβάντων – statement of facts – αποδείξεις καταβολής δαπα-
νών, τιμολόγια αγοράς εμπορευμάτων, αντίγραφο ημερολογίου πλοίου).

β) Λαμβάνουν υπόψη τους κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας.
γ) Ιδιαίτερα συμφωνητικά (ναυλοσύμφωνα, φορτωτικές) τα οποία παραπέμπουν σε ζητήματα 
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γενικής αβαρίας, ναυτιλιακά έθιμα, καθώς και το δίκαιο στο οποίο τα μέρη έχουν συμφωνήσει να 
υποβάλλονται ως προς τη ρύθμιση των διαφορών τους.

δ) Προβαίνουν οι ίδιοι ή μέσω πραγματογνωμόνων σ’ επιθεωρήσεις προς διαπίστωση εκ του 
σύνεγγυς του αποτελέσματος των πράξεων αβαρίας και των προελθουσών ζημιών.

ε) Τέλος, καταρτίζουν το διακανονισμό της αβαρίας.
Πολλές φορές ο διακανονισμός αβαρίας λόγω των πολυπλόκων ζητημάτων που παρουσιάζει 

είναι δυνατόν ν’ απαιτήσει αρκετό χρόνο.
Τέλος, ο διακανονισμός τελεί υπό την έγκριση των ασφαλιστικών οργανισμών, οι οποίοι έχουν 

ασφαλίσει τις συνεισφέρουσες αξίες. Τούτο έχει την έννοια ότι η ασφαλιστική εταιρεία ή εταιρείες 
που έχουν ασφαλίσει το πλοίο, το φορτίο ή το ναύλο είναι δυνατόν να θεωρήσουν ανακριβή το δι-
ακανονισμό, εφόσον συνεπάγεται γι’ αυτές καταβολή σημαντικών ποσών. Στην περίπτωση αυτή το 
ζήτημα της αβαρίας επιλύεται πλέον διαιτητικώς ή δικαστικώς.

Επί μερικής αβαρίας (particular average), όπου δεν υπάρχει συνεισφορά αξιών και έκαστος 
αναλαμβάνει τις ίδιες ζημίες που υπέστη, ο διακανονιστής αβαρίας με την έκθεσή του διευκολύνει 
το ζημιωθέντα να εισπράξει από τους ασφαλιστές το ποσό της αποζημιώσεως που δικαιούται αυτός 
προς αποκατάσταση των ασφαλισμένων αντικειμένων.

Σύμφωνα με τον ΚΙΝΔ (άρθ. 233), ο οποίος σημειωτέον δεν έρχεται σ’ αντίθεση με τους κανό-
νες Υόρκης-Αμβέρσας για τη γενική αβαρία επειδή αυτοί δεν ορίζουν κατηγορία προσώπων που 
επιλαμβάνονται ως διακανονιστές, ο διακανονισμός γίνεται από πραγματογνώμονες που διορίζονται 
από τον Πρόεδρο Πρωτοδικών ή τον προξενικό λιμενάρχη. Σπάνια όμως συμβαίνει διακανονισμός 
αβαρίας στη χώρα μας επειδή συνήθως οι εκτελούμενες διά ελληνοκτήτων πλοίων μεταφορές έχουν 
διεθνή χαρακτήρα και ο διακανονισμός γίνεται κατά την επικρατούσα συνήθεια στην αλλοδαπή.
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BIMCO UNIFORM TIME-CHARTER
(AS REVISED 2001)
CODE NAME: “BALTIME 1939”

1. Shipbroker

2. Place and Date of Charter

3. Owners/Place of business 4. Charterers/Place of business

5. Vessel’s Name 6. GT/NT

7. Class

9. Total tons d.w. (abt.) on summer freeboard

11. Permanent bunkers (abt.)
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PART I

8. Indicated brake horse power (bhp)

10. Cubic feet grain/bale capacity

13. Present position 14. Period of hire (Cl. 1)

15. Port of delivery (Cl. 1) 16. Time of delivery (Cl. 1)

17. (a) Trade limits (Cl. 2)

(b) Cargo exclusions specially agreed

18. Bunkers on re-delivery (state min. and max. quantity)(Cl. 5)
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19. Charter hire (Cl. 6)

20. Hire payment (state currency, method and place of payment; also beneficiary and bank account) (Cl. 6)

21. Place or range of re-delivery (Cl. 7) 22. Cancelling date (Cl. 21)

23. Dispute resolution (state 22(A), 22(B) or 22(C); if 22(C) agreed Place of
Arbitration must be stated) (Cl. 22)

24.  Brokerage commission and to whom payable (Cl. 24)

25. Numbers of additional clauses covering special provisions, if agreed

It is mutually agreed that this Contract shall be performed subject to the conditions contained in this Charter which shall include PART I as well as PART II. In the event
of a conflict of conditions, the provisions of PART I shall prevail over those of PART II to the extent of such conflict.

Signature (Owners) Signature (Charterers)

12. Speed capability in knots (abt.) on a consumption in tons (abt.) of

Printed and sold by Fr. G. Knudtzons Bogtrykkeri A/S, Vallensbaekvej 61,
DK-2625 Vallensbaek, Fax: +45 4366 0701
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It is agreed between the party mentioned in Box 3 as Owners
of the Vessel named in Box 5 of the gross/net tonnage
indicated in Box 6, classed as stated in Box 7 and of indicated
brake horse power (bhp) as stated in Box 8, carrying about
the number of tons deadweight indicated in Box 9 on
summer freeboard inclusive of bunkers, stores and
provisions, having as per builder’s plan a cubic-feet grain/
bale capacity as stated in Box 10, exclusive of permanent
bunkers, which contain about the number of tons stated in
Box 11, and fully loaded capable of steaming about the
number of knots indicated in Box 12 in good weather and
smooth water on a consumption of about the number of
tons fuel oil stated in Box 12, now in position as stated in
Box 13 and the party mentioned as Charterers in Box 4, as
follows:

1. Period/Port of Delivery/Time of Delivery
The Owners let, and the Charterers hire the Vessel for a
period of the number of calendar months indicated in
Box 14 from the time (not a Sunday or a legal Holiday
unless taken over) the Vessel is delivered and placed at
the disposal of the Charterers between 9 a.m. and 6
p.m., or between 9 a.m. and 2 p.m. if on Saturday, at the
port stated in Box 15 in such available berth where she
can safely lie always afloat, as the Charterers may direct,
the Vessel being in every way fitted for ordinary cargo
service. The Vessel shall be delivered at the time
indicated in Box 16.

2. Trade
The Vessel shall be employed in lawful trades for the
carriage of lawful merchandise only between safe ports
or places where the Vessel can safely lie always afloat
within the limits stated in Box 17. No live stock nor
injurious, inflammable or dangerous goods (such as
acids, explosives, calcium carbide, ferro silicon,
naphtha, motor spirit, tar, or any of their products) shall
be shipped.

3. Owners’ Obligations
The Owners shall provide and pay for all provisions and
wages, for insurance of the Vessel, for all deck and
engine-room stores and maintain her in a thoroughly
efficient state in hull and machinery during service. The
Owners shall provide winchmen from the crew to
operate the Vessel’s cargo handling gear, unless the
crew’s employment conditions or local union or port
regulations prohibit this, in which case qualified shore-
winchmen shall be provided and paid for by the
Charterers.

4. Charterers’ Obligations
The Charterers shall provide and pay for all fuel oil, port
charges, pilotages (whether compulsory or not), canal
steersmen, boatage, lights, tug-assistance, consular
charges (except those pertaining to the Master, officers
and crew), canal, dock and other dues and charges,
including any foreign general municipality or state taxes,
also all dock, harbour and tonnage dues at the ports of
delivery and re-delivery (unless incurred through cargo
carried before delivery or after re-delivery), agencies,
commissions, also shall arrange and pay for loading,
trimming, stowing (including dunnage and shifting
boards, excepting any already on board), unloading,
weighing, tallying and delivery of cargoes, surveys on
hatches, meals supplied to officials and men in their
service and all other charges and expenses whatsoever
including detention and expenses through quarantine
(including cost of fumigation and disinfection). All ropes,
slings and special runners actually used for loading

and discharging and any special gear, including special
ropes and chains required by the custom of the port for
mooring shall be for the Charterers’ account. The Vessel
shall be fitted with winches, derricks, wheels and or-
dinary runners capable of handling lifts up to 2 tons.

5. Bunkers
The Charterers at port of delivery and the Owners at port
of re-delivery shall take over and pay for all fuel oil
remaining in the Vessel’s bunkers at current price at the
respective ports. The Vessel shall be re-delivered with
not less than the number of tons and not exceeding the
number of tons of fuel oil in the Vessel’s bunkers stated
in Box 18.

6. Hire
The Charterers shall pay as hire the rate stated in Box
19 per 30 days, commencing in accordance with Clause
1 until her re-delivery to the Owners.
Payment of hire shall be made in cash, in the currency
stated in Box 20, without discount, every 30 days, in
advance, and in the manner prescribed in Box 20. In
default of payment the Owners shall have the right of
withdrawing the Vessel from the service of the Charterers,
without noting any protest and without interference by
any court or any other formality whatsoever and without
prejudice to any claim the Owners may otherwise have
on the Charterers under the Charter.

7. Re-delivery
The Vessel shall be re-delivered on the expiration of the
Charter in the same good order as when delivered to
the Charterers (fair wear and tear excepted) at an ice-
free port in the Charterers’ option at the place or within
the range stated in Box 21, between 9 a.m. and 6 p.m.,
and 9 a.m. and 2 p.m. on Saturday, but the day of re-
delivery shall not be a Sunday or legal Holiday.
The Charterers shall give the Owners not less than ten
days’ notice at which port and on about which day the
Vessel will be re-delivered. Should the Vessel be ordered
on a voyage by which the Charter period will be exceeded
the Charterers shall have the use of the Vessel to enable
them to complete the voyage, provided it could be
reasonably calculated that the voyage would allow
redelivery about the time fixed for the termination of the
Charter, but for any time exceeding the termination date
the Charterers shall pay the market rate if higher than
the rate stipulated herein.

8. Cargo Space
The whole reach and burthen of the Vessel, including
lawful deck-capacity shall be at the Charterers’ disposal,
reserving proper and sufficient space for the Vessel’s
Master, officers, crew, tackle, apparel, furniture,
provisions and stores.

9. Master
The Master shall prosecute all voyages with the utmost
despatch and shall render customary assistance with
the Vessel’s crew. The Master shall be under the orders
of the Charterers as regards employment, agency, or
other arrangements. The Charterers shall indemnify the
Owners against all consequences or liabilities arising
from the Master, officers or Agents signing Bills of Lading
or other documents or otherwise complying with such
orders, as well as from any irregularity in the Vessel’s
papers or for overcarrying goods. The Owners shall not
be responsible for shortage, mixture, marks, nor for
number of pieces or packages, nor for damage to or
claims on cargo caused by bad stowage or otherwise. If

PART II
“BALTIME 1939” Uniform Time-Charter (as revised 2001)
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the Charterers have reason to be dissatisfied with the
conduct of the Master or any officer, the Owners, on
receiving particulars of the complaint, promptly to
investigate the matter, and, if necessary and practicable,
to make a change in the appointments.

10. Directions and Logs
The Charterers shall furnish the Master with all
instructions and sailing directions and the Master shall
keep full and correct logs accessible to the Charterers
or their Agents.

11. Suspension of Hire etc.
(A) In the event of drydocking or other necessary
measures to maintain the efficiency of the Vessel,
deficiency of men or Owners’ stores, breakdown of
machinery, damage to hull or other accident, either
hindering or preventing the working of the Vessel and
continuing for more than twenty-four consecutive hours,
no hire shall be paid in respect of any time lost thereby
during the period in which the Vessel is unable to perform
the service immediately required. Any hire paid in
advance shall be adjusted accordingly.
(B) In the event of the Vessel being driven into port or to
anchorage through stress of weather, trading to shallow
harbours or to rivers or ports with bars or suffering an
accident to her cargo, any detention of the Vessel and/or
expenses resulting from such detention shall be for the
Charterers’ account even if such detention and/or
expenses, or the cause by reason of which either is
incurred, be due to, or be contributed to by, the
negligence of the Owners’ servants.

12. Responsibility and Exemption
The Owners only shall be responsible for delay in
delivery of the Vessel or for delay during the currency of
the Charter and for loss or damage to goods onboard, if
such delay or loss has been caused by want of due
diligence on the part of the Owners or their Manager in
making the Vessel seaworthy and fitted for the voyage
or any other personal act or omission or default of the
Owners or their Manager. The Owners shall not be
responsible in any other case nor for damage or delay
whatsoever and howsoever caused even if caused by
the neglect or default of their servants. The Owners shall
not be liable for loss or damage arising or resulting
from strikes, lock-outs or stoppage or restraint of labour
(including the Master, officers or crew) whether partial
or general. The Charterers shall be responsible for loss
or damage caused to the Vessel or to the Owners by
goods being loaded contrary to the terms of the Charter
or by improper or careless bunkering or loading, stowing
or discharging of goods or any other improper or
negligent act on their part or that of their servants.

13. Advances
The Charterers or their Agents shall advance to the
Master, if required, necessary funds for ordinary
disbursements for the Vessel’s account at any port
charging only interest at 6 per cent. p.a., such advances
shall be deducted from hire.

14. Excluded Ports
The Vessel shall not be ordered to nor bound to enter:
(A) any place where fever or epidemics are prevalent or
to which the Master, officers and crew by law are not
bound to follow the Vessel;
(B) any ice-bound place or any place where lights,
lightships, marks and buoys are or are likely to be
withdrawn by reason of ice on the Vessel’s arrival or
where there is risk that ordinarily the Vessel will not be

able on account of ice to reach the place or to get out
after having completed loading or discharging. The
Vessel shall not be obliged to force ice. If on account of
ice the Master considers it dangerous to remain at the
loading or discharging place for fear of the Vessel being
frozen in and/or damaged, he has liberty to sail to a
convenient open place and await the Charterers’ fresh
instructions. Unforeseen detention through any of above
causes shall be for the Charterers’ account.

15. Loss of Vessel
Should the Vessel be lost or missing, hire shall cease
from the date when she was lost. If the date of loss
cannot be ascertained half hire shall be paid from the
date the Vessel was last reported until the calculated
date of arrival at the destination. Any hire paid in advance
shall be adjusted accordingly.

16. Overtime
The Vessel shall work day and night if required. The
Charterers shall refund the Owners their outlays for all
overtime paid to officers and crew according to the hours
and rates stated in the Vessel’s articles.

17. Lien
The Owners shall have a lien upon all cargoes and
sub-freights belonging to the Time-Charterers and any
Bill of Lading freight for all claims under this Charter,
and the Charterers shall have a lien on the Vessel for all
moneys paid in advance and not earned.

18.Salvage
All salvage and assistance to other vessels shall be for
the Owners’ and the Charterers’ equal benefit after
deducting the Master’s, officers’ and crew’s proportion
and all legal and other expenses including hire paid
under the charter for time lost in the salvage, also repairs
of damage and fuel oil consumed. The Charterers shall
be bound by all measures taken by the Owners in order
to secure payment of salvage and to fix its amount.

19. Sublet
The Charterers shall have the option of subletting the
Vessel, giving due notice to the Owners, but the original
Charterers shall always remain responsible to the
Owners for due performance of the Charter.

20. War (“Conwartime 1993”)
(A)  For the purpose of this Clause, the words:
(i)  “Owners” shall include the shipowners, bareboat
charterers, disponent owners, managers or other
operators who are charged with the management of the
Vessel, and the Master; and
(ii)  “War Risks” shall include any war (whether actual or
threatened), act of war, civil war, hostilities, revolution,
rebellion, civil commotion, warlike operations, the laying
of mines (whether actual or reported), acts of piracy,
acts of terrorists, acts of hostility or malicious damage,
blockades (whether imposed against all vessels or
imposed selectively against vessels of certain flags or
ownership, or against certain cargoes or crews or
otherwise howsoever), by any person, body, terrorist or
political group, or the Government of any state
whatsoever, which, in the reasonable judgement of the
Master and/or the Owners, may be dangerous or are
likely to be or to become dangerous to the Vessel, her
cargo, crew or other persons on board the Vessel.
(B)  The Vessel, unless the written consent of the Owners
be first obtained, shall not be ordered to or required to
continue to or through, any port, place, area or zone
(whether of land or sea), or any waterway or canal,  where
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it appears that the Vessel, her cargo, crew or other
persons on board the Vessel, in the reasonable
judgement of the Master and/or the Owners, may be, or
are likely to be, exposed to War Risks. Should the Vessel
be within any such place as aforesaid, which only
becomes dangerous, or is likely to be or to become
dangerous, after her entry into it, she shall be at liberty
to leave it.
(C)  The Vessel shall not be required to load contraband
cargo, or to pass through any blockade, whether such
blockade be imposed on all vessels, or is imposed
selectively in any way whatsoever against vessels of
certain flags or ownership, or against certain cargoes
or crews or otherwise howsoever, or to proceed to an
area where she shall be subject, or is likely to be subject
to a belligerent’s right of search and/or confiscation.
(D) (i)  The Owners may effect war risks insurance in
respect of the Hull and Machinery of the Vessel and their
other interests (including, but not limited to, loss of
earnings and detention, the crew and their Protection
and Indemnity Risks), and the premiums and/or calls
therefor shall be for their account.
(ii)  If the Underwriters of such insurance should require
payment of premiums and/or calls because, pursuant
to the Charterers’ orders, the Vessel is within, or is due
to enter and remain within, any area or areas which are
specified by such Underwriters as being subject to
additional premiums because of War Risks, then such
premiums and/or calls shall be reimbursed by the
Charterers to the Owners at the same time as the next
payment of hire is due.
(E)  If the Owners become liable under the terms of
employment to pay to the crew any bonus or additional
wages in respect of sailing into an area which is
dangerous in the manner defined by the said terms,
then such bonus or additional wages shall be re-
imbursed to the Owners by the Charterers at the same
time as the next payment of hire is due.
(F)  The Vessel shall have liberty:-
(i)  to comply with all orders, directions, recom-
mendations or advice as to departure, arrival, routes,
sailing in convoy, ports of call, stoppages, destinations,
discharge of cargo, delivery, or in any other way
whatsoever, which are given by the Government of the
Nation under whose flag the Vessel sails, or other
Government to whose laws the Owners are subject, or
any other Government, body or group whatsoever acting
with the power to compel compliance with their orders
or directions;
(ii)  to comply with the order, directions or recom-
mendations of any war risks underwriters who have the
authority to give the same under the terms of the war
risks insurance;
(iii)  to comply with the terms of any resolution of the
Security Council of the United Nations, any directives of
the European Community, the effective orders of any
other Supranational body which has the right to issue
and give the same, and with national laws aimed at
enforcing the same to which the Owners are subject,
and to obey the orders and directions of those who are
charged with their enforcement;
(iv)  to divert and discharge at any other port any cargo or
part thereof which may render the Vessel liable to
confiscation as a contraband carrier;
(v)  to divert and call at any other port to change the crew
or any part thereof or other persons on board the Vessel
when there is reason to believe that they may be subject
to internment, imprisonment or other sanctions.
(G)  If in accordance with their rights under the foregoing
provisions of this Clause, the Owners shall refuse to
proceed to the loading or discharging ports, or any one

or more of them, they shall immediately inform the
Charterers. No cargo shall be discharged at any
alternative port without first giving the Charterers notice
of the Owners’ intention to do so and requesting them
to nominate a safe port for such discharge. Failing such
nomination by the Charterers within 48 hours of the
receipt of such notice and request, the Owners may
discharge the cargo at any safe port of their own choice.
(H)  If in compliance with any of the provisions of sub-
clauses (B) to (G) of this Clause anything is done or not
done, such shall not be deemed a deviation, but shall
be considered as due fulfilment of this Charter.

21. Cancelling
Should the Vessel not be delivered by the date indicated
in Box 22, the Charterers shall have the option of
cancelling. If the Vessel cannot be delivered by the
cancelling date, the Charterers, if required, shall declare
within 48 hours after receiving notice thereof whether
they cancel or will take delivery of the Vessel.

22. Dispute Resolution
*) (A) This Charter shall be governed by and construed in

accordance with English law and any dispute arising
out of or in connection with this Charter shall be referred
to arbitration in London in accordance with the Arbitration
Act 1996 or any statutory modification or re-enactment
thereof save to the extent necessary to give effect to the
provisions of this Clause.
The arbitration shall be conducted in accordance with
the London Maritime Arbitrators Association (LMAA)
Terms current at the time when the arbitration
proceedings are commenced.
The reference shall be to three arbitrators.  A party
wishing to refer a dispute to arbitration shall appoint its
arbitrator and send notice of such appointment in writing
to the other party requiring the other party to appoint its
own arbitrator within 14 calendar days of that notice and
stating that it will appoint its arbitrator as sole arbitrator
unless the other party appoints its own arbitrator and
gives notice that it has done so within the 14 days
specified.  If the other party does not appoint its own
arbitrator and give notice that it has done so within the
14 days specified, the party referring a dispute to
arbitration may, without the requirement of any further
prior notice to the other party, appoint its arbitrator as
sole arbitrator and shall advise the other party
accordingly. The award of a sole arbitrator shall be
binding on both parties as if he had been appointed by
agreement.
Nothing herein shall prevent the parties agreeing in
writing to vary these provisions to provide for the
appointment of a sole arbitrator.
In cases where neither the claim nor any counterclaim
exceeds the sum of US$50,000 (or such other sum as
the parties may agree) the arbitration shall be conducted
in accordance with the LMAA Small Claims Procedure
current at the time when the arbitration proceedings are
commenced.

*) (B) This Charter shall be governed by and construed in
accordance with Title 9 of the United States Code and
the Maritime Law of the United States and  any dispute
arising out of or in connection with this Contract shall
be referred to three persons at New York, one to be
appointed by each of the parties hereto, and the third by
the two so chosen; their decision or that of any two of
them shall be final, and for the purposes of enforcing
any award,  judgement may be entered on an award by
any court of competent jurisdiction. The proceedings
shall be conducted in accordance with the rules of the
Society of Maritime Arbitrators, Inc.
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In cases where neither the claim nor any counterclaim
exceeds the sum of US$50,000 (or such other sum as
the parties may agree) the arbitration shall be conducted
in accordance with the Shortened Arbitration Procedure
of the Society of Maritime Arbitrators, Inc. current at the
time when the arbitration proceedings are commenced.

*) (C) This Charter shall be governed by and construed in
accordance with the laws of the place mutually agreed
by the parties and any dispute arising out of or in
connection with this Charter shall be referred to
arbitration at a mutually agreed place, subject to the
procedures applicable there.
(D) Notwithstanding (A), (B) or (C) above, the parties
may agree at any time to refer to mediation any difference
and/or dispute arising out of or in connection with this
Charter.
In the case of a dispute in respect of which arbitration
has been commenced under (A), (B) or (C) above, the
following shall apply:-
(i) Either party may at any time and from time to time
elect to refer the dispute or part of the dispute to
mediation by service on the other party of a written notice
(the “Mediation Notice”) calling on the other party to agree
to mediation.
(ii) The other party shall thereupon within 14 calendar
days of receipt of the Mediation Notice confirm that they
agree to mediation, in which case the parties shall
thereafter agree a mediator within a further 14 calendar
days, failing which on the application of either party a
mediator will be appointed promptly by the Arbitration
Tribunal (“the Tribunal”) or such person as the Tribunal
may designate for that purpose.  The mediation shall
be conducted in such place and in accordance with such
procedure and on such terms as the parties may agree
or, in the event of disagreement, as may be set by the
mediator.
(iii) If the other party does not agree to mediate, that fact
may be brought to the attention of the Tribunal and may
be taken into account by the Tribunal when allocating
the costs of the arbitration as between the parties.
(iv) The mediation shall not affect the right of either party
to seek such relief or take such steps as it considers

necessary to protect its interest.
(v) Either party may advise the Tribunal that they have
agreed to mediation. The arbitration procedure shall
continue during the conduct of the mediation but the
Tribunal may take the mediation timetable into account
when setting the timetable for steps in the arbitration.
(vi) Unless otherwise agreed or specified in the
mediation terms, each party shall bear its own costs
incurred in the mediation and the parties shall share
equally the mediator’s costs and expenses.
(vii) The mediation process shall be without prejudice
and confidential and no information or documents
disclosed during it shall be revealed to the Tribunal
except to the extent that they are disclosable under the
law and procedure governing the arbitration.
(Note: The parties should be aware that the mediation
process may not necessarily interrupt time limits.)
(E) If Box 23 in Part I is not appropriately filled in, sub-
clause (A) of this Clause shall apply. Sub-clause (D)
shall apply in all cases.

*) (A), (B) and (C) are alternatives; indicate alternative
agreed in Box 23.

23. General Average
General Average shall be settled according to York/
Antwerp Rules, 1994 and any subsequent modification
thereof. Hire shall not contribute to General Average.

24. Commission
The Owners shall pay a commission at the rate stated
in Box 24 to the party mentioned in Box 24 on any hire
paid under the Charter, but in no case less than is
necessary to cover the actual expenses of the Brokers
and a reasonable fee for their work. If the full hire is not
paid owing to breach of Charter by either of the parties
the party liable therefor shall indemnify the Brokers
against their loss of commission. Should the parties
agree to cancel the Charter, the Owners shall indemnify
the Brokers against any loss of commission but in such
case the commission not to exceed the brokerage on
one year’s hire.
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Επιστολή ετοιμότητας 54-55, 61
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Επίσχεση του φορτίου διά οφειλόμενο μέρος του 
ναύλου 98-99

Επιταγή προς πληρωμή 138
Επίταξη 76, 79
Εσφαλμένες ή ψευδείς δηλώσεις του φορτωτή στο 

ναυλοσύμφωνο ή τη φορτωτική 152
Ευθεία ή άμεσος 113
Ευθύνες έναντι ζημιών προς τρίτους 29
Ευθύνες έναντι προσώπων 28
Ευθύνες και εξαιρέσεις ευθυνών σύμφωνα με την 

ελληνική νομοθεσία (ΚΙΝΔ) 150
Ευθύνες λόγω παραβάσεων της νομοθεσίας των 

χωρών διελεύσεως ή προσεγγίσεως 29
Ευθύνες ναυλωτών 69
Ευθύνες πλοιοκτητών 68
Ευθύνες σχετικές με τη διαχείριση του φορτίου 28
Ευθύνη εκναυλωτή 82
Ευθύνη ρυμουλκού 190
Ευθύνη του νηογνώμονα 19
Εφόδια 78
Εφοπλιστής 81

Ζ

Ζημία ή απώλεια του ασφαλιστέου αγαθού που 
μπορεί να προέλθει από τον κίνδυνο 227

Ζημία στα μηχανικά και στο λέβητα 170
Ζημία στο πλοίο 178-179
Ζημία στο φορτίο στην εκφόρτωση 174
Ζημίες των στοιβαδόρων 84

Η

Ηλεκτρονική φορτωτική 115

Θ 

Θαλάσσια αρωγή 206
Θαλάσσια ασφάλιση 225
Θέση του λιμένος φορτώσεως ή  

εκφορτώσεως 101
Θέση του πλοίου 70

Ι

Ιδιοσυστασία 146
Ιδιωτική βούληση 131

Κ

Καθαρισμός αμπαριών 72
Κάλυψη από τη γενική αβαρία 156
Κανόνες Αμβούργου 126, 214, 216
Κανόνες Υόρκης-Αμβέρσας 162
Κανόνες Χάγης-Βίσμπυ 126
Καραντίνα 74

Καταβολή από το ναυλωτή ή άλλο υπόχρεο πρό-
σωπο 97

Καταβολή στον εκναυλωτή ή το μεταφορέα 98
Καταλληλότητα εξοπλισμού 34, 59
Καταλληλότητα επανδρώσεως 34, 59
Καταλληλότητα νομική 59
Καταλληλότητα προς πλεύση 33, 59
Καταλληλότητα προς υποδοχή και διατήρηση του 

είδους του μεταφερομένου φορτίου 34
Καταλληλότητα του πλοίου 59
Καταλληλότητα χωρητικότητας 33
Κατάλογος πωληθέντων εμπορευμάτων μετά 

τιμών πωλήσεως 42
Καταμερισμός δαπανών φορτώσεως και εκφορ-

τώσεως 84
Κατάσβεση φωτιάς στο πλοίο 169
Κατάσταση πεπραγμένων 54
Κατάσχεση 77
Κατάσχεση πλοίου 136
Κατάσχεση του φορτίου 99-100
Κατονομασία συμβάσεως και περιεχόμενο  

αυτής 187
Καύσιμα 72
Κέρδος ναύλου σε περίπτωση απώλειας πλοίου ή 

φορτίου 107
ΚΙΝΔ Διαχειριστικό πταίσμα 151
ΚΙΝΔ Ναυτικό πταίσμα 151
Κίνδυνοι ή ατυχήματα στη θάλασσα ή άλλα πλεύ-

σιμα νερά 144
Κίνδυνοι λόγω πάγου 94-95
Κίνδυνοι πολέμου 92-93
Κίνδυνος 156, 198
Κίνδυνος (θαλάσσιος) 227
Κοινωνίαι 42
Κομιστής της φορτωτικής 127
Κράτηση ή περιορισμός από κυβερνητικό ή 

νομοθετικό όργανο ή κατάσχεση βασισμένη σε 
δικαστική διαδικασία 145

Κριτήρια για τον καθορισμό της αμοιβής 209
Κρυμμένα ελαττώματα που δεν μπορούν να ανα-

καλυφθούν με τη δέουσα επιμέλεια 147
Κύριος (ιδιοκτήτης) του πλοίου 98
Κύριος του φορτίου 244
Κυριότεροι νηογνώμονες 19
Κυριότεροι όροι ναυλώσεως ταξιδιού, χρονοναυ-

λώσεως και γυμνής ναυλώσεως 68

Λ

Λαθραίως φορτωθέντα εμπορεύματα 152
Λειτουργία της διαιτησίας 182-183
Λειτουργίες της φορτωτικής 128
Ληξιπρόθεσμη απαίτηση 132
Λήπτης της ασφαλίσεως (ή ασφαλιζόμενος) 226
Λιμένας εκφορτώσεως 95
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Λιμένας φορτώσεως 95
Λιμένες, προβλήτες, αγκυροβόλια 71
Λόγοι απαλλαγής του μεταφορέα ως προς τις 

ευθύνες του 143

Μ

Ματαίωση της συνάψεως συμφωνίας  
ναυλώσεως 36

Μείωση από τη δαπάνη για επισκευές 174-175
Μείωση όγκου, βάρους ή άλλη ζημία ή απώλεια, 

που προέρχεται από εγγενές ελάττωμα της 
ποιότητας ή ιδιοσυστασίας του πράγματος 146

Μερική απώλεια 227, 238
Μερική ναύλωση 57
Μέσα φορτώσεως φορτίου 84
Μεσεγγύηση 99
Μεσεγγύηση του φορτίου 99
Μεσεγγυούχος 245
Μεσιτικά 89
Μεταφερόμενα φορτία 89
Μεταφορά 65-66
Μεταφορά με επαναποστολή 114
Μισθοί και συντήρηση πληρώματος 172, 173
Μισθοπρασία 41

Ν 

Ναυαγιαίρεση 79, 169-170
Ναυκληρία 41
Ναυλομεσίτης 98
Ναύλος 97, 178, 198
Ναύλος αναλογικός ή κατ’ αναλογία 103
Ναύλος επιστροφής 105
Ναύλος εφάπαξ ή κατ’ αποκοπή 104-105
Ναύλος καταβαλλόμενος με την παράδοση του 

φορτίου 101-102
Ναύλος με κίνδυνο απώλειας 107
Ναύλος προερχόμενος από ναυλοσύμφωνο 107
Ναύλος προερχόμενος από φορτωτική 107
Ναύλος προπληρωτέος 102-103
Ναυλοσύμφωνα ταξιδίου 68
Ναυλοσύμφωνα χρόνου 68
Ναυλώσεις χρόνου 68
Ναύλωση γυμνού πλοίου 57, 58
Ναύλωση 57
Ναύλωση πλοίου προς μεταφορά επιβατών 62
Ναυλοσύμφωνα 66
Ναυλωτής 62, 81, 127
Ναυσιπλοΐα 75
Ναυτικά προνόμια 133
Ναυτική υποθήκη 130, 132
Ναυτικό πταίσμα 144
Νεκρός ναύλος 105, 106

Νηογνώμονες 16
Νηογνώμονες και υποχρεώσεις ελέγχου από το 

κράτος 16
Νομική καταλληλότητα 34, 59
Νομοθετική ρύθμιση της θαλάσσιας ασφαλίσεως 

229, 230

Ο

Οδηγίες ναυλωτών 75-76
Ολική απώλεια 236
Ολική απώλεια πραγματική 227, 236-237
Ολική απώλεια τεκμαρτή 227, 236-237
Ολική ναύλωση 57
Όνομα πλοίου 80
Οργάνωση ασφαλειών στον τομέα της  

θάλασσας 21
Οριστικό σχέδιο 24
Όροι (ρήτρες) ναυλοσυμφώνων 80
Όρος πάγου 77
Όρος πολέμου 77
Όρος ΝΟ cuRE-NO PAY (στερεότυπη σύμβαση 

l.O.F.) 210
Οχλοκρατία ή κοινωνικές αναταραχές 146

Π

Παράδοση 70
Παράδοση και απόδοση του πλοίου 90
Παράδοση του πλοίου 77
Παράδοση φορτωτικής 127
Παραλήπτης του φορτίου 47-48
Παράσταση 41
Παραχώρηση πλοίου 79
Παρεμφερή προς τη φορτωτική έγγραφα 117
Παροπλισμός 76
Παροχή βοηθείας 195
Παροχή υπηρεσιών των P. and I. clubs στα μέλη 

τους 28
Πεντηκοστή 41
Περί διαιτησίας 181-182
Περιγραφή του πλοίου 77
Περιλαμβανόμενα στοιχεία στη φορτωτική. (Τι 

αναγράφεται επ’ αυτής) 115
Περίοδος ευθύνης του μεταφορέα 142
Περιορισμός της γενικής ευθύνης του μεταφορέα 

προς αποζημίωση 149
Περιορισμός του ποσού της ευθύνης του μεταφο-

ρέα 40
Περιπτώσεις απαλλαγής μεταφορέα 143, 147
Πλεονεκτήματα εντύπων ναυλοσυμφώνων 67
Πλήρωμα 74
Πληρωμή ναύλου ανάλογα με την παραδιδόμενη 

ποσότητα 106
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Πληρωμή ναύλου στον τόπο προορισμού 106
Πληρωμή ναύλου σύμφωνα με την αρχική ποσό-

τητα 106-107
Πλοηγοί και στοιβαδόροι 76
Πλοίαρχος 97
Πλοιοκτήτης 81
Πλωτά μέσα 186
Ποιότητα 146
Πολεμικές ενέργειες 144
Πολεμική ρήτρα 79
Πράγματα του πλοίου 197
Πραγματική ολική απώλεια 227, 236-237
Πρακτόρευση 89
Πρακτόρευση και εκπροσώπηση 74
Πράξεις εχθρών της πολιτείας 144-145
Πράξη ή παράλειψη ή αμέλεια του πλοιάρχου 143
Πράξη ή παράλειψη του φορτωτή ή του κυρίου 

των πραγμάτων ή του εκπροσώπου του ή του 
αντιπροσώπου του 145

Πράξη γενικής ή κοινής αβαρίας 156-157
Προμήθεια 79
Προκαταβολές 73-74
Πρόκληση ωφελίμου αποτελέσματος 158
Προσαναλαμβάνειν ή προσανάθεσθαι 42
Προσδιορισμός πολεμικού κινδύνου 246
Προσέλευση του πλοίου στη θέση φορτώσεως 59
Πρόσωπα συμβαλλόμενα 185, 186
Προσωρινές επισκευές 175
Προσωρινός φύλακας του φορτίου (αποθηκάρι-

ος) 245
Προτιμώμενη υποθήκη 131-132
Προϋποθέσεις – περιορισμοί αμοιβής 199-200
Προϋποθέσεις ακυρώσεως ή τροποποιήσεως 202
Προϋποθέσεις γενικής αβαρίας 156
Προϋποθέσεις για απόκτηση προτιμώμενης υπο-

θήκης 132
Προϋποθέσεις για έγκυρη επιστολή ετοιμότητας 

61
Προϋποθέσεις υπάρξεως ασφαλιστικού συμφέρο-

ντος 244
Πρωτότυπα φορτωτικής 128
Πυρκαϊά 144
Πώληση cIF (Αξία, ασφάλιση και ναύλος) 48
Πώληση F.I.O. – F.I.Ο. και s (ελεύθερο εξόδων 

φορτώσεως και εκφορτώσεως) 47
Πώληση FOb 44-45
Πωλητής των προϊόντων 47 

Ρ

Ρήτρα New Jason clause 120-121
Ρήτρα αμφοτεροβαρούς ευθύνης επί 

συγκρούσεως 119
Ρήτρα αθετήσεως δηλώσεων 25

Ρήτρα αναγγελιών ζημιών 25
Ρήτρα γενικής αβαρίας 120
Ρήτρα γενικής απεργίας 91
Ρήτρα διατηρήσεως της κλάσεως του πλοίου 25
Ρήτρα «ελεύθερον αβαρίας» 239
Ρήτρα επισχέσεως 86
Ρήτρα ευθύνης πλοιοκτητών 82-83
Ρήτρα καθήκοντος του ασφαλισμένου 25
Ρήτρα καλυπτομένων κινδύνων-ζημιών 25
Ρήτρα καλύψεως γενικώς αβαρίας και επιθαλάσ-

σιας αρωγής 25
Ρήτρα καλύψεως ζημιών 25
Ρήτρα μεταφορτώσεως 121-122
Ρήτρα ναυσιπλοΐας 25
Ρήτρα ολικής απώλειας 25
Ρήτρα περί διαιτησίας 122
Ρήτρα περί του εφαρμοστέου δικαίου 122
Ρήτρα προκαταβλητέου ναύλου 121
Ρήτρα προσθέτων ασφαλίσεων 26
Ρήτρα υπαναχωρήσεως 87
Ρήτρες για την κοινή (γενική) αβαρία 87
Ρήτρες εξαιρέσεων 26
Ρυμούλκηση–διάσωση 76
Ρυμούλκηση στην ανοικτή θάλασσα 189
Ρυμουλκό ασφαλείας 189
Ρυμουλκό επιφυλακής 189

Σ

Σημαντικότερες υποχρεώσεις μεταφορέα 222
Στάδια αξιοπλοΐας 33
Στάδιο διαπραγματεύσεων 213
Στάδιο ενσωματώσεως της διεθνούς συμβάσεως 

στην εθνική νομοθεσία 213-214
Στάδιο συναντήσεως προς διαπίστωση και θέση 

του ζητήματος, που πρέπει να ρυθμισθεί με τη 
διεθνή σύμβαση 213

Στάδιο υπογραφής 213
Σταθμιστής κινδύνου 24
Σταθεροί παράγοντες 100
Σταλίες, επισταλίες, αντεπισταλίες 85
Στερεότυπα ναυλοσύμφωνα 66
Στερεότυπες συμβάσεις ρυμουλκύσεως (διεθνής 

ναυτιλιακή πρακτική) 191
Συγγραφές 42
Συλλογική μεταφορά 114
Συμβαλλόμενα μέρη 80-81
Σύμβαση ασφαλίσεως 50
Σύμβαση επιθαλάσσιας αρωγής 192-193
Σύμβαση έργου 187, 188
Σύμβαση μεταφοράς επιβάτων 63
Σύμβαση μισθώσεως (ναυλώσεως) γυμνού 

πλοίου 77
Σύμβαση ναυλώσεως 188
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Σύμβαση ναυλώσεως ή θαλάσσιας μεταφοράς 50
Σύμβαση πωλήσεως 43, 48-49
Σύμβαση ρυμουλκήσεως 185
Σύμβολον 41
Σύμπλοι ή συμπλέοντες 41
Συμφωνία-Μεταφορά από το εργοστάσιο 50
Συμφωνία (σύμβαση) 194-195, 225
Συμφωνία αγοραπωλησίας 80
Συμφωνία οποιασδήποτε μορφής 133
Σύναψη (κλείσιμο) της ναυλώσεως 81-82
Συνδικάτα 24
Συνεισφέρουσες αξίες 156
Συνέπειες αναξιοπλοΐας 36
Συνήθεις ρήτρες στη φορτωτική 117-118
Συνοδευτικά έγγραφα φορτίου 52
Συνολική σταλία για φόρτωση και εκφόρτωση 85
Συντήρηση και επισκευές του πλοίου 78
Συντηρητική και αναγκαστική κατάσχεση και 

εκτέλεση 136
Συντηρητική κατάσχεση 136
Συντηρητική κατάσχεση πλοίου στη διεθνή έν-

νομη τάξη 140
Συνυποσχετικό έγγραφο 161
Σύστημα του ΚΙΝΔ 220

Τ

Τεκμαρτή ολική απώλεια 237-238
Τέλη και δικαιώματα τα οποία βαρύνουν το 

πλοίο 134
Τήρηση της συμφωνημένης πορείας 60-61
Τιμολόγιο 42
Τόκοι επί απωλειών που ανορθώνονται με τη 

γενική αβαρία 181
Τραπεζίτες 41
Τρόπος λειτουργίας των P. and I. clubs 27
Τύποι ναυλοσυμφώνων 96

υ

Υγειονομικός περιορισμός 145
Υπαναχώρηση εκ της συμβάσεως 98
Ύπαρξη καλής πίστεως 228
Υπεκναύλωση 68
Υπενοικίαση 74
Υπερωριακή απασχόληση 74
Υπηρεσίες ρυμουλκήσεως 186
Υποθήκες 130
Υποθήκη πλοίου 130
Υποκείμενο ασφαλιστικού συμφέροντος 244
Υπολογισμός του ναύλου 100

Υποχρεώσεις – Ευθύνες εκναυλωτή – Εξαιρέσεις 
150

Υποχρεώσεις από τη σύμβαση ναυλώσεως 58
Υποχρεώσεις παραδόσεως του φορτίου 62
Υποχρεώσεις συμβαλλομένων επί πωλήσεως 

ΕΧW 50-51
Υποχρεώσεις του εκναυλωτή κατά τον  

κατάπλου 61
Υποχρεώσεις του εκναυλωτή κατά τον πλου 60-61
Υποχρεώσεις του εκναυλωτή προ του απόπλου 

58-59
Υποχρεώσεις του ναυλωτή 62
Υποχρέωση άμεσου απόπλου 60
Υποχρέωση αναμονής 59
Υποχρέωση ανθυπερμονής 60
Υποχρέωση καταβολής ναύλου 62
Υποχρέωση υπεραναμονής 60

Φ

Φόρετρον ή φόρος 41
Φορτηγία 41
Φορτίο 178, 197
Φορτίο αδήλωτο ή εσφαλμένως δηλωμένο  

179-180
Φόρτωση και στοιβασία του φορτίου 59
Φόρτωση/Εκφόρτωση 84
Φορτωτής 47, 127, 245
Φορτωτική 86-87, 108
Φορτωτική απλή και φορτωτική  

ναυλοσυμφώνου 115
Φορτωτική δίχως παρατηρήσεις ή καθαρή 111
Φορτωτική με επιφυλάξεις ή παρατηρήσεις 111
Φορτωτική μέρους του συνολικού φορτίου 112
Φορτωτική ονομαστική 109-110
Φορτωτική πλήρης και φορτωτική συνεπτυγμένη 

ή βραχεία 109
Φορτωτική σε διαταγή 110
Φορτωτική στον κομιστή 110-111
Φορτωτική φορτώσεως και φορτωτική παραλα-

βής 109
Φύση των νηογνωμόνων 16

Χ

Χαρακτηριστικά γενικής αβαρίας 156
Χρησιμότητα της διαιτησίας 182
Χρονοναύλωση 57, 68
Χρόνος εκδόσεως της φορτωτικής 125
Χρόνος σταλίας 85
Χωριστή σταλία για τη φόρτωση και  

εκφόρτωση 85
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