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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Τα Ναυλοσύµφωνα και οι ∆ιεκδικήσεις αποτελούν το βασικό πεδίο της ναυτιλιακής 

δραστηριότητας που αφορά τον τρόπο απασχόλησης των πλοίων και διακίνησης των φορτίων 

τους ανά τον κόσµο. 

Από τον ορισµό αυτό καθίσταται σαφές ότι πρόκειται για έναν από τους πιο σπουδαίους και 

νευραλγικούς τοµείς της ναυτιλίας. Για  αυτό το λόγο η άρτια ενασχόληση µε το αντικείµενο 

των ναυλοσύµφωνων και ιδιαιτέρως των διεκδικήσεων προϋποθέτει, τόσο πρακτική όσο και 

θεωρητική κατάρτιση και όσο το δυνατόν πολύπλευρη επιστηµονική γνώση. 

Aντικείµενο. Στην παρούσα εργασία εξετάζονται και περιγράφονται οι όροι που απαρτίζουν 

ένα ναυλοσύµφωνο και η ερµηνία αυτών, καθώς επίσης και την διεκδίκηση µίας αποζιµίωσης 

από τους ασφαλιστές από µερική – ολική αβαρία του πλοίου –φορτίου. Ιδιαίτερο βάρος 

δίνεται στην οργάνωση και διαδικασία για την συλλογή πληροφοριών τόσο από την πλευρά 

του πλοίου όσο και από την πλευρά του εταιρίας στη περίπτωση αβαρίας, καθώς επίσης και 

την υποστήριξη για την υποβολή µια διεκδίκηση από τους ασφαλιστές του σκάφους . 

Σκοπός. Ο σκοπός της εργασίας αυτής είναι να αναδείξει τον κεντρικό ρόλο στο οποίο 

αποσκοπούν τα ναυλοσύµφωνα για την ναυλωση ενός πλοίου οπως και τη εφαρµογή τους στο 

σύνολο της ναυτιλίας, οπως  καί τις  ρυθµίσεις – ενέργειες  οι οποίες απαιτούνται από την 

εταιρία – πλοίο για την στοιχειοθέτηση και διεκδίκηση µια αβαρίας από τους ασφαλιστες του 

σκάφους . 

Μεθοδολογία. Αρχικά περιγράφεται και αναφέρεται η ανάλυση των όρων ενός 

ναυλοσυµφώνου και η διάκριση τους. Στη συνέχεια  αναλύονται, η ασφάλιση ενος πλοίου – 

φορτίου, η διαδικασία ασφάλισης απο τους ασφαλιστές, καθώς επίσης και η στοιχείοθετηση 

της ασφάλισης  ενός πλοίου – φορτίου, για την διεκδίκηση µίας αβαρίας, τα είδη αυτής , οι 

ενέργιες υποστήριξης ,  και ο βασικός ρόλος του διακανονιστή αβαριών.   

Πηγές : Οι βασικές πηγές στίς οποίες στιρίχθηκε η εργασία αυτή κατά την ενασχόληση µου 

τα  δύο τελευταία χρόνια είναι, πρωτότυπα κείµενα από βιβλία, επιστηµονικά βιβλία, 

συνέδρια σχετικά µε τους, I . S . M  –  I . S . P . S  –  S . M . S , καθώς επίσης και τη 5ετή 

θαλάσσια εµπειρία µου.       
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Η εργασία αποτελείται  από έξι κεφάλαια : 

Το πρώτο κεφάλαιο µε τίτλο ( Ανάλυση ναυλοσυµφώνων ) αναφέρεται στην έννοια του 

ναυλοσύµφωνου και τη διάκρισή του στη ναυτιλία, καθώς επίσης στους τύπους και τους 

βασικούς όρους τις ναύλωσης ανα ταξίδι. 

Το δεύτερο κεφάλαιο µε τίτλο ( Χρονοναύλωση ) περιλαµβάνει την ανάλυση των όρων της 

κύριας πλευράς των χρονοναυλοσυµφώνων και τις ευθύνες µεταξύ πλοιοκτήτη και ναυλωτή. 

Το τρίτο κεφάλαιο µε τίτλο ( Αβαρίες  )περιγράφει τα είδη της αβαρίας και τις απαιτούµενες 

ενέργειες και ντοκουµέντα που µπορούν να στοιχειοθετήσουν την αντίστοιχη αβαρία. 

Το τέταρτο κεφάλαιο µε τίτλο ( Ναυτική Ασφάλιση  )περιγράφει τη ναυτική ασφάλιση ενός 

πλοίου – φορτίου, τον τρόπο και τη διαδικασία µε την οποία γίνεται η ασφάλιση αυτή, τους 

ασφαλιστικούς οργανισµούς καθώς επίσης και τα είδη των ναυτικών ασφαλιστηρίων. 

Το πέµπτο κεφάλαιο µε τίτλο ( ∆ιεθνείς Όροι Σκάφους 2003  ) περιλαµβάνει την ανάλυση 

των ∆ιεθνών Όρων Σκάφους 2003 και τις διεκδικήσεις µε βάση τους όρους, ανάλογα µε το 

είδος της αβαρίας. Τα παραπάνω περιγράφονται από ανάλογα παραδείγµατα. 

Το έκτο κεφάλαιο µε τίτλο ( Πρακτική της υποβολής διεκδκήσεων προς τους ασφαλιστές του 

σκάφους  ) περιλαµβάνει την πρακτική της υποβολής διεκδικήσεων και απόδειξη αυτών, τα 

είδη διεκδικήσεων και τα απαιτούµενα έγγραφα αυτών, και τέλος τη διαδικασία 

υποστηρίξεως των διεκδικήσεων και το βασικό ρόλο του διακανονιστή αβαριών.  

 

Τέλος η εργασία καταλήγει σε συµπεράσµατα και θέσεις.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΡΩΤΟ 

ΓΕΝΙΚΑ 

 Το σύγχρονο εµπόριο οφείλει την παγκοσµιοποίησή του στις µαζικές θαλάσσιες µεταφορές 

προϊόντων, από το ένα µέρος του πλανήτη στο άλλο. Οι διεθνείς θαλάσσιες µεταφορές 

συνέβαλαν αποφασιστικά τόσο στην εξάπλωση του εµπορίου όσο και στην οικονοµική και 

πολιτική ανάπτυξη της ανθρωπότητας και κατέχουν ποσοστό που αγγίζει ετησίως το 90 % 

των παγκόσµιων µεταφορών. 

 Τα µεταφερόµενα φορτία διακρίνονται κατά κύριο λόγο σε ξηρά, υγρά και αέρια µε 

αποτέλεσµα οι ιδιαίτερες συνθήκες παραγωγής και εµπορίας τους να αντανακλώνται άµεσα ή 

έµµεσα στις γραπτές συµβάσεις ναύλωσης και συνεπώς να συµβάλλουν στον καθορισµό των 

ιδιαίτερων µορφών ναυλοσύµφωνων. 

Η γραπτή σύµβαση της ναύλωσης, δηλαδή η συµφωνία για τη µεταφορά συγκεκριµένων 

προϊόντων από ένα τόπο σε ένα άλλο, είτε αυτή γίνεται απευθείας µεταξύ του πλοιοκτήτη, 

εφοπλιστή ή διαχειριστή και του ναυλωτή, είτε δια µέσου των ναυλοµεσιτών τους, 

ονοµάζεται ναυλοσύµφωνο (Charter party). 

Αυτό πρέπει να παρέχει τη συµφωνία στην οποία έχουν καταλήξει τα συµβαλλόµενα µέρη 

έπειτα από όλες τις σχετικές διαπραγµατεύσεις, αλλά και τους όρους και τις συνθήκες που 

επιτεύχθηκαν από αυτή τη συµφωνία. Το ναυλοσύµφωνο λοιπόν είναι ένα έγγραφο ζωτικής 

σηµασίας, που αφορά όχι µόνο τα συµβαλλόµενα µέρη, αλλά και πολλούς άλλους 

εµπλεκόµενους στη θαλάσσια µεταφορά, οι οποίοι έχουν κάποια άµεσα ή έµµεσα 

συµφέροντα (πχ. τους αξιωµατικούς, το πλήρωµα, τους πράκτορες του πλοίου κλπ). 

Ένα ναυλοσύµφωνο µπορεί να έχει δηµιουργηθεί από οποιοδήποτε µεµονωµένο άτοµο ή 

εταιρία και να έχει µία ιδιαίτερη φόρµα, αλλά είναι κοινή πρακτική να χρησιµοποιούνται 

ευρέως κάποιες συγκεκριµένες µορφές ναυλοσύµφωνων.  

Ορισµένα ναυλοσύµφωνα είναι επίσηµα, δηλαδή αναγνωρισµένα από κάποιο διεθνή 

οργανισµό, όπως η BIMCO η FONASBA, ο οποίος αναλαµβάνει για λογαριασµό των µελών 

του να ελέγξει, να συµπληρώσει, να αναθεωρήσει αλλά ακόµα και να ανασκευάσει από την 

αρχή προκειµένου να γίνουν αποδεκτοί διάφοροι συγκεκριµένοι τύποι συµβάσεων. 
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Η χρήση αναγνωρισµένων ναυλοσύµφωνων εξασφαλίζει ότι αυτά θα είναι ευρέως 

διαδεδοµένα και διαθέσιµα, θα έχουν ήδη ελεγχθεί από νοµικής πλευράς σε προηγούµενες 

δικαστικές περιπτώσεις, ενώ κατά γενική οµολογία, είναι δίκαια και για τα δύο µέρη.  

Οι έτοιµοι τύποι των ναυλοσύµφωνων χρησιµοποιούνται µόνο ως βάση για τις 

διαπραγµατεύσεις. Όπου κρίνεται σκόπιµο, το κείµενο αλλάζει διαγράφεται ή προστίθενται 

άλλα στοιχεία, προκείµενου να αντικατοπτρίζεται καλύτερα η συµφωνία. 

Στην τροποποιηµένη κύρια µορφή του ναυλοσύµφωνου θα µπουν ακόµα και κάποιοι 

επιπρόσθετοι όροι (additional clauses) ενώ σε ορισµένες περιπτώσεις προστίθενται 

συνοδευτικά έγγραφα. Αυτά συνηθίζονται όταν ένα τουλάχιστον από τα συµβαλλόµενα µέρη 

επιθυµεί να κρατήσει εµπιστευτικά κάποια σηµεία συµφωνίας, για παράδειγµα το ύψος του 

ναύλου ή του συνολικού ενοικίου (hire). 

Είναι κοινή πρακτική στο θαλάσσιο εµπόριο, να µην βασίζεται η δηµιουργία των 

ναυλοσύµφωνων σε λευκές φόρµες, αλλά σε ναυλοσύµφωνα προηγούµενων ναυλώσεων, 

οπότε και αλλάζουν µόνο οι κύριοι και πρόσθετοι όροι. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα να είναι 

χρήσιµο όχι µόνο γιατί συµβάλλει στην εξοικονόµηση χρόνου και εργασίας, αλλά και γιατί 

αποτελεί συχνά απόδειξη στους πλοιοκτήτες και τους µεσίτες τους που συχνά αντιτίθενται 

στην υιοθέτηση κάποιων όρων, ότι αυτοί οι όροι έχουν ήδη υιοθετηθεί παλαιότερα από 

άλλους. 

Σύµφωνα µε τα παραπάνω ναυλοσύµφωνο (Charter party) ονοµάζουµε το συµβόλαιο 

(Contract), το οποίο χρησιµοποιείται κατά τη µεταφορά αγαθών µέσω της θάλασσας. Το 

ναυλοσύµφωνο είναι ισχυρό εφόσον υπάρχει συµφωνία µεταξύ τουλάχιστον δυο 

συµβαλλοµένων, από τους οποίους ο ένας προσφέρει και ο άλλος αποδέχεται. 

Όταν αυτή διαβιβαστεί γραπτά στον πλοιοκτήτη και από την ώρα αποδοχής της, η συµφωνία 

αυτή δεσµεύει τα συµβαλλόµενα µέρη εφόσον :  

 Οι προθέσεις των συµβαλλοµένων καθώς και το ναυλοσύµφωνο όπου αναφέρονται 

καταλήγουν στη σύναψη νοµικών σχέσεων µεταξύ τους. 

 Υπάρχει αµοιβή, δηλαδή ναύλος ή ενοίκιο (hire). 

 Οι συµβαλλόµενοι είναι πλήρως εξουσιοδοτηµένοι για την υπογραφή του 

ναυλοσύµφωνου. 
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1.ΑΝΑYΣΗ ΝΑΥΛΟΣΥΜΦΩΝΩΝ1 

1.1 Είδη Ναυλοσύµφωνων 

Υπάρχουν δύο τύποι ναυλοσύµφωνων, που αναφέρονται παρακάτω και έχουν µεγάλη 

εµπορική εµπιστοσύνη. 

1) Demise  

O όρος αυτός σηµαίνει διακυβέρνηση. Ο ναυλωτής ναυλώνει το πλοίο και είναι υπεύθυνος 

για τη σύνθεση του πληρώµατος, τον εξοπλισµό του πλοίου µε εφόδια και γενικά για τη 

διαχείριση του πλοίου έναντι µιας ηµερήσιας καταβολής ενοικίου προς τον πλοιοκτήτη. 

2) Non demise 

Ο όρος αυτός σηµαίνει τη µη διακυβέρνηση. Ο τύπος αυτός του ναυλοσύµφωνου είναι ο 

επικρατέστερος γιατί ο πλοιοκτήτης έχει τη διακυβέρνηση του πλοίου και το ενοικιάζει στο 

ναυλωτή για κάποιο χρονικό όριο έναντι ηµερήσιας καταβολής ενοικίου. Έτσι υπάρχουν οι 

ακόλουθοι τύποι ναυλοσύµφωνων: 

A) Voyage charter  

Χρονοναύλωση για ένα ταξίδι όπου ο πλοιοκτήτης αναλαµβάνει την υποχρέωση έναντι του 

ναυλωτή να µεταφέρει ορισµένη ποσότητα φορτίου από το λιµάνι φόρτωσης προς το 

συµφωνηθέν λιµάνι της εκφόρτωσης βάσει ορισµένου ναύλου. 

Β) Time charter  

Χρονοναύλωση του πλοίου για τακτό χρονικό διάστηµα όπου ο πλοιοκτήτης συµφωνεί µε το 

ναυλωτή να γίνει η ναύλωση του πλοίου για ορισµένο χρονικό όριο έναντι ηµερήσιας 

αµοιβής. 

Η πλειονότητα των ελεύθερων πλοίων γίνεται µε βάση το Voyage charter δηλαδή 

χρονοναύλωση για ένα ταξίδι. Στην περίπτωση αυτή ο πλοιοκτήτης κρατά την διακυβέρνηση 

του πλοίου του, αλλά ο πλοίαρχος είναι κάτω από τις εντολές του ναυλωτή. Όταν το πλοίο 

είναι χρονοναυλωµένο για τακτό χρονικό διάστηµα (Time charter) τότε ο ναυλωτής 

αναλαµβάνει να πληρώσει τα έξοδα του λιµένα, φαρικά τέλη την έγκαιρη πετρέλευση του 

πλοίου και ό,τι άλλα έξοδα προκύψουν που είναι στις υποχρεώσεις του. 

                                                 
1 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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1.2 Τύποι ναυλοσύµφωνων για χρονοναύλωση ταξιδιού2 

Υπάρχουν αρκετοί τύποι ναυλοσύµφωνων, που µπορούν να συνταχθούν για ένα κυκλικό ταξίδι, 

όπου θα αναφέρονται οι επιπρόσθετοι όροι για να καλυφθούν οι απαιτήσεις του πλοίου αλλά 

και τα συµφέροντα των συµβαλλοµένων µερών για το επικείµενο ταξίδι. 

Gross From of Charter  

Ο όρος αυτός του ναυλοσύµφωνου είναι κοινός και χρησιµοποιείται για τα ελεύθερα φορτηγά 

πλοία σήµερα. Σε αυτή την περίπτωση ο πλοιοκτήτης αναλαµβάνει όλα τα έξοδα που 

προέρχονται από τη φόρτωση, την εκφόρτωση καθώς και όλα τα έξοδα του λιµένα που θα 

προκύψουν. 

F.I.O Charter (Free In & Out) 

Με τον τύπο αυτό του ναυλοσύµφωνου, ο ναυλωτής πληρώνει τα έξοδα της φόρτωσης και της 

εκφόρτωσης, ενώ ο πλοιοκτήτης αναλαµβάνει τα έξοδα λιµένα. 

Lump sum Charter 

Σε αυτή την περίπτωση ο ναυλωτής πληρώνει ένα ορισµένο ποσό για τη ναύλωση του πλοίου. 

Ο υπολογισµός του ναύλου γίνεται µε βάση τα κυβικά µέτρα φόρτωσης του πλοίου. 

Το ναυλοσύµφωνο είναι χρήσιµο γιατί ο πλοιοκτήτης εγγυάται για τη χωρητικότητα του 

πλοίου του και ο ναυλωτής θα πρέπει να εκµεταλλευτεί τους χώρους αυτούς κατά τον 

καλύτερο δυνατό τρόπο. Η υποχρέωση του ναυλωτή είναι τα έξοδα φόρτωσης και 

εκφόρτωσης, ενώ του πλοιοκτήτη είναι να καταβάλλει τα έξοδα λιµένα.  

                                                 
2 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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Net form Charter  

Με τον όρο αυτό του ναυλοσύµφωνου ο ναυλωτής πληρώνει όλα τα έξοδα για τη φόρτωση 

και την εκφόρτωση του πλοίου, τα φαρικά και τα έξοδα λιµένα. Οι υπολογισµοί των εξόδων 

αρχίζουν από τη χρονική στιγµή που θα δοθεί η επιστολή ετοιµότητας (Notice of readiness). 

Ο όρος Net Form χρησιµοποιείται πολύ από τους πλοιοκτήτες γιατί είναι όλα τα έξοδα 

τακτοποιηµένα και είναι ο πιο επικερδής όρος για τον πλοιοκτήτη.  

Υπάρχουν ασφαλώς πλήθος διαφορετικών ναυλοσύµφωνων τα οποία µπορούν να διαιρεθούν 

σε διάφορες κατηγορίες και να χρησιµοποιηθούν µε τον κατάλληλο τρόπο ούτως ώστε και οι 

δύο συµβαλλόµενες πλευρές να είναι ικανοποιηµένες. 

1.3 Χρονοναύλωση ανά ταξίδι και οι βασικοί όροι της3 

Οι όροι, οι συνθήκες και οι απαλλαγές που µπορεί να υπάρχουν σε ένα ναυλοσύµφωνο 

αντιπροσωπεύουν επιθυµίες και των δυο µερών. Ποτέ δεν υπάρχουν ουσιώδεις όροι που να 

είναι αναγκαίοι στα ναυλοσύµφωνα, έτσι γίνονται διαγραφές όρων ή προστίθενται νέοι όροι 

αποδεκτοί και από τις δυο πλευρές. 

Για παράδειγµα δεν είναι ουσιώδης ο όρος (Ice Clause), όταν το πλοίο εκτελεί πλόες σε 

θαλάσσιες περιοχές, όπου δεν υπάρχει ο κίνδυνος των πάγων. Άρα ένα ναυλοσύµφωνο 

αποτελείται από τα ακόλουθα µέρη: 

Προοίµιο (The preamble) 

Το προοίµιο συνίσταται στην περιγραφή του πλοίου, τη γεωγραφική του θέση και την 

αναµενόµενη ηµέρα αφίξεως του πλοίου στο λιµάνι φόρτωσης. Συνήθως στην αρχή του 

ναυλοσύµφωνου αναγράφονται τα ονόµατα των συµβαλλοµένων, τα στοιχεία του πλοίου 

αναλυτικά καθώς και η κλάση του.  

Το προοίµιο, αν και είναι σύντοµο, περιλαµβάνει ουσιώδεις πληροφορίες. ∆ίδονται τα 

ονόµατα των συµβαλλοµένων µερών, τα στοιχεία του πλοίου, καθώς και µία σύντοµη 

περιγραφή περί της θέσεως του πλοίου, και την ηµέρα ετοιµότητας του για φόρτωση. 

                                                 
3 CLARKSON’S, (2003), Dry Cargo Chartering, The Correspondence College of The Institute of Chartered 
Shipbrokers  
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Στο προοίµιο µπορεί να µην αναγράφονται τα ονόµατα των συµβαλλοµένων µερών, αλλά οι 

επωνυµίες εταιριών ή οι επωνυµίες πρακτόρων (ναυλοµεσιτών) που θα υπογράφουν µε την 

παρατήρηση (αs agent only). Η γεωγραφική θέση του πλοίου θα πρέπει να είναι πραγµατική 

καθώς και η ηµέρα αφίξεως του πλοίου στο συµφωνηθέντα λιµένα ή µέρος. 

Τα στοιχεία αυτά ο ναυλωτής θα τα λάβει υπόψη µε βάση την αρχή της καλής πίστης, γιατί 

δεν έχει την δυνατότητα να ελέγξει τη θέση του πλοίου.  

Ονόµατα και στοιχεία των συµβαλλοµένων µερών 4 

Τα πλήρη στοιχεία των συµβαλλοµένων, δηλαδή η λεπτοµερής αναφορά επωνυµιών των 

πλοιοκτητών ή χρονοναυλωτών του πλοίου και των ναυλωτών που έχουν ναυλώσει το πλοίο 

για το συγκεκριµένο ταξίδι, πρέπει να περιέχονται σε όλα τα ναυλοσύµφωνα. Τα ονόµατα των 

πλοιοκτητών είναι συνήθως εταιρίες. Τόσο η αναφορά τους, όσο και οι διευθύνσεις τους 

κρίνονται απαραίτητες γιατί µας δίνουν πληροφορίες για την έδρα τους και την εθνικότητα 

τους. 

Αυτά είναι δεδοµένα και απαραίτητα για τον σαφή καθορισµό των µερών που θα µετέχουν 

στη ναύλωση, ώστε σε οποιαδήποτε περίπτωση να γνωρίζουν καλά οι συµβαλλόµενοι σε 

ποιον πρέπει να απευθύνουν, να καταλογίσουν ευθύνες και τέλος να εγείρουν πιθανές 

απαιτήσεις.  

Περιγραφή του πλοίου (Description of the vessel)4 

Η περιγραφή του πλοίου αποτελεί ιδιαίτερα σηµαντικό στοιχείο τόσο για τη ναύλωση 

φορτηγών πλοίων, όσο και για τη ναύλωση δεξαµενόπλοιων, γι’ αυτό κρίνεται απαραίτητο να 

συµπεριλαµβάνεται στο κύριο τµήµα κάθε ναυλοσύµφωνου. 

Περιλαµβάνονται οι βασικότερες κατασκευαστικές λεπτοµέρειες του πλοίου, οι οποίες πρέπει 

να είναι ακριβείς και αξιόπιστες, όπως η ηλικία του πλοίου, η σηµαία που φέρει η κλάση του, 

οι κόροι ολικής και καθαρής χωρητικότητας (GRT/ NRT) η µεταφορική του ικανότητα σε 

τόνους (deadweight), η χωρητικότητα σε όγκο, ο αριθµός των καταστρωµάτων, των 

αµπαριών, των ανοιγµάτων που υπάρχουν σε κάθε αµπάρι, ο τύπος των ανοιγµάτων, καθώς 

και οι διαστάσεις τους. Ο προσδιορισµός των κυβικών του πλοίου συγκριτικά µε τη 

                                                 
4 CLARKSON’S, (2003), Dry Cargo Chartering, The Correspondence College of The Institute of Chartered 
Shipbrokers 
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χωρητικότητα του είναι ιδιαίτερα σηµαντική, γιατί ανάλογα µε το συντελεστή στοιβασίας 

καθορίζεται και η συνολική ποσότητα που είναι δυνατόν να φέρει το πλοίο. 

Η περιγραφή του πλοίου είναι απαραίτητη, καθώς κάθε τύπος πλοίου έχει τις δικές του 

διαρρυθµίσεις στους χώρους των αµπαριών για ειδικά φορτία και διαθέτει τα ανάλογα 

φορτοεκφορτωτικά µέσα, τα οποία ο ναυλωτής υπολογίζει όταν διαπραγµατεύεται την 

ναύλωση. Η σηµαία του πλοίου έχει επίσης ιδιαίτερη σηµασία, τόσο για περιόδους πολέµου, 

όσο και σε καιρώ ειρήνης. Αν το υπό ναύλωση πλοίο φέρει τη σηµαία εµπόλεµου κράτους ή 

κράτους που βρίσκεται στις παραµονές πολεµικής περιόδου τότε η σχεδιαζόµενη ναύλωση 

διατρέχει τον κίνδυνο της µαταίωσης ή της πλήρους αποτυχίας, λόγω κατακράτησης του 

πλοίου από εχθρικό κράτος. 

Αντίθετα σε περίοδο ειρήνης, η σηµαία έχει σηµασία για την επιχείρηση της ναύλωσης, γιατί 

υποδηλώνει την κατάσταση του πλοίου από την άποψη της ασφάλειας, το βαθµό ναυτικής 

εκπαίδευσης και αποδοτικότητας των αξιωµατικών και του πληρώµατος αλλά και τα συναφή 

προβλήµατα που δηµιουργούνται, όταν το πλοίο µιας συγκεκριµένης σηµαίας, επισκέπτεται 

λιµάνια διαφόρων χωρών.  

Θέση του πλοίου (Position of the vessel)5 

Αναγκαίος είναι ο καθορισµός της ακριβούς παρούσας θέσης του πλοίου και της 

αναµενόµενης ετοιµότητας του για να τεθεί υπό τις οδηγίες του νέου ναυλωτή γιατί, το φορτίο 

πρέπει να είναι έτοιµο την κατάλληλη χρονική στιγµή, ώστε να συµπληρωθούν οι 

ηµεροµηνίες παράδοσης που έχουν συµφωνηθεί µε τον παραλήπτη. 

Περιγραφή του φορτίου (Description of the cargo)5 

Στο ναυλοσύµφωνο γίνεται περιγραφή του φορτίου και πώς αυτό θα µεταφερθεί. Για 

παράδειγµα, αν είναι φορτία χύµα, τότε αναγράφεται ο συντελεστής στοιβασίας του φορτίου. 

Η περιγραφή του φορτίου πρέπει να είναι σαφής. 

Όταν πρόκειται για γενικό φορτίο θα πρέπει να ελέγχονται τα ενδεικτικά σηµεία του φορτίου 

που υπάρχουν πάνω στα κιβώτια. Αν πρόκειται περί επικίνδυνων φορτίων, αυτά θα πρέπει να 

φορτωθούν σύµφωνα µε τους κανονισµούς του IMO (carrying dangerous goods). 

                                                 
5 CLARKSON’S, (2003), Dry Cargo Chartering, The Correspondence College of The Institute of Chartered 
Shipbrokers 
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Ηµεροµηνία φόρτωσης (Loading date)6 

Με τον όρο αυτό εννοούµε τη χρονική περίοδο που ορίζεται από τους ναυλωτές ή τους 

φορτωτές και κατά την οποία το πλοίο θα πρέπει να βρίσκεται στον προκαθορισµένο λιµένα 

για την έναρξη της φόρτωσης. Όταν το πλοίο θα φθάσει πρέπει ο πλοίαρχος να δώσει το 

Notice of readiness ώστε να πιστοποιείται η άφιξη του πλοίου. 

Πιθανώς το πλοίο να φθάσει νωρίτερα από τη συµφωνηθείσα ηµεροµηνία έτσι πλέον είναι 

στη διάθεση του ναυλωτή να παραλάβει το πλοίο νωρίτερα από την καθορισµένη 

ηµεροµηνία.  

Συµφωνίες για την παραλαβή του πλοίου από τους ναυλωτές υπάρχουν πολλές. Ένα πλοίο 

µπορεί να ναυλωθεί όταν περάσει κάποιο ορισµένο γεωγραφικό σηµείο. Για παράδειγµα, άµα 

διασχίσει τον ισηµερινό ή περνώντας το Γιβραλτάρ ή άλλες εµπορικές περιοχές. Σε όλες τις 

ανωτέρω περιπτώσεις ο πλοίαρχος γνωστοποιεί τηλεγραφικά το διάπλου του πλοίου, την 

ηµέρα, την ώρα της ναύλωσής του, καθώς και ποσά καύσιµα υπάρχουν στη δεδοµένη χρονική 

στιγµή της ναύλωσης. 

Ηµεροµηνία διαγραφής του πλοίου (Canceling date)  

Με τον όρο αυτό το πλοίο µπορεί να διαγραφεί από τη ναύλωση αν δεν βρίσκεται στην 

ορισθείσα ηµεροµηνία στο λιµάνι φόρτωσης. Ο πλοιοκτήτης ζητά από το ναυλωτή κάποια 

παράταση της ηµεροµηνίας της διαγραφής του πλοίου του µε τη δικαιολογία ότι το πλοίο του 

συνάντησε κακοκαιρία. Ο ναυλωτής ανάλογα µε τις υποχρεώσεις του µπορεί να δεχθεί την 

καθυστέρηση του πλοίου. Αν όµως γίνει η διαγραφή του πλοίου από τη ναύλωση και το πλοίο 

βρίσκεται προς το λιµάνι της φόρτωσης ο πλοιοκτήτης δικαιούται µια λογική αποζηµίωση. 

Λιµάνι φόρτωσης - εκφόρτωσης (Loading - Discharging port) 

O όρος λιµάνι ή τοποθεσία φόρτωσης ορίζεται πάντοτε από το ναυλωτή. Μερικές φορές αυτό 

µπορεί να είναι ένα απλώς µονολεκτικό όνοµα λιµένα ή µια ακτίνα θέσεων αρκετών µιλίων, 

όπου υπάρχουν αρκετά λιµάνια ή τοποθεσίες που ο ναυλωτής µελλοντικά θα επιλέξει να 

στείλει το πλοίο για φόρτωση. Εάν το λιµάνι είναι καθορισµένο τότε το πλοίο είναι 

υποχρεωµένο να προσεγγίσει στο λιµάνι αυτό να αγκυροβολήσει εντός του Port Limits και ο 

                                                 
6 CLARKSON’S, (2003), Dry Cargo Chartering, The Correspondence College of The Institute of Chartered 
Shipbrokers 
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πλοίαρχος να δώσει την επιστολή ετοιµότητας. Το λιµάνι ή η τοποθεσία φόρτωσης πρέπει να 

παρέχει στο πλοίο την ασφάλεια της προσέγγισης και της παραµονής του. Ο πλοιοκτήτης έχει 

τη δυνατότητα πριν τη συµφωνία της προσέγγισης του πλοίου, να ελέγξει εάν παρέχεται στο 

πλοίο η απαιτούµενη ασφάλεια του. 

Εάν διαπιστωθεί ότι το λιµάνι δεν παρέχει ασφάλεια, τότε ζητεί από το ναυλωτή να δοθεί ένα 

άλλο λιµάνι όπου να παρέχει ασφάλεια στο πλοίο. Με την παρατήρηση αυτή, αν οι ναυλωτές 

επιµείνουν ότι στο πλοίο παρέχεται ασφάλεια, ο πλοιοκτήτης αναλαµβάνει να στείλει το 

πλοίο του εκεί επιφυλασσόµενος ότι αν κατά την παραµονή του πλοίου ο πλοίαρχος 

διαπιστώσει ότι το λιµάνι ή η τοποθεσία δεν πληρούν τους όρους ασφαλείας προσέγγισης, 

παραµονής, φόρτωσης και απόπλου του πλοίου, τότε πλέον ο πλοιοκτήτης έχει το δικαίωµα 

της αλλαγής του λιµένα φόρτωσης.  

Έτσι παρατηρείται ότι µπορεί να έχει δοθεί εντολή στο πλοίο για κάποιο αρχικό λιµάνι 

φόρτωσης και στη συνέχεια να δοθεί κάποιο άλλο λιµάνι. Οι ναυλωτές καλύπτονται από τον 

όρο Α / Η Range, γιατί µπορούν να στείλουν το πλοίο σε κάποιο Safe port µε Safety birth. 

Κατόπιν τούτου αφού τελικά συµφωνήσουν ο ναυλωτής µε τον πλοιοκτήτη, δίνεται εντολή 

στο πλοίο να προσεγγίσει στο λιµάνι της φόρτωσης, όπου θα παρέχεται η επιθυµητή 

ασφάλεια του πλοίου. 

Ασφαλές λιµάνι (Safe port)7  

Με τον όρο αυτό συµφωνείται ότι ένα λιµάνι θα είναι ασφαλές, όταν παρέχει όλες τις 

ενδεδειγµένες ευκολίες ελλιµενισµού, αλλά θα παρέχει και ασφάλεια από καιρικά φαινόµενα 

και από πολιτικές αναταραχές. Καθώς επίσης πρέπει να παρέχει και ασφαλές αγκυροβόλιο µε 

σωστή σήµανση φανών και διάφορες ευκολίες για την ασφαλή προσέγγιση του πλοίου. 

Ιδιαίτερη προσοχή πρέπει να δοθεί αν είναι ασφαλές για το παρόν εκτόπισµα του πλοίου. 

Επιπρόσθετα λιµάνια εκφόρτωσης (Additional ports of discharge)7 

Υπάρχει περίπτωση να µην είναι ένα µόνο λιµάνι εκφόρτωσης, αλλά περισσότερα. Τότε ο 

πλοιοκτήτης θα συµβάλει µε την έγκρισή του αν τα λιµάνια εκφόρτωσης έχουν κάποια λογική 

                                                 
7 CLARKSON’S, (2003), Dry Cargo Chartering, The Correspondence College of The Institute of Chartered 
Shipbrokers, Κ. Γκιζιάκης, Α.Ι. Παπαδόπουλος, Ε.Η. Πλωµαρίτου, (2002), Εισαγωγή στις Ναυλώσεις 
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γεωγραφική σειρά και όχι ότι το πλοίο θα πηγαίνει εµπρός ή πίσω δηµιουργώντας έτσι την 

εντύπωση µιας τυχαίας εκφόρτωσης. 

Εκτιµώµενος χρόνος άφιξης του πλοίου στο λιµάνι (ΕΤΑ - Estimated Time of Arrival)8 

Τόσο ο πλοιοκτήτης όσο και ο πλοίαρχος υποχρεούνται να ενηµερώσουν τα µέρη που έχει 

ήδη καθορίσει ο ναυλωτής για την άφιξη του πλοίου στο λιµάνι φόρτωσης και εκφόρτωσης. 

Θα πρέπει σε καθορισµένες ηµέρες ή σε 48 – 24 ώρες πριν από την αναµενόµενη άφιξη του 

πλοίου στο λιµάνι φόρτωσης, να ειδοποιηθεί ο ναυλωτής, προκείµενου να είναι κατάλληλα 

προετοιµασµένος, ώστε να παράσχει το συµφωνηµένο φορτίο ή να το εκφορτώσει. Σε 

αντίθετη περίπτωση, θα κληθεί το πλοίο να πληρώσει τις ζηµιές που θα δηµιουργηθούν. Το 

(ΕΤΑ) πρέπει να δοθεί µετά την αναχώρηση του πλοίου από το λιµάνι φόρτωσης προκειµένου 

να καθορίζεται ο χρόνος άφιξης στο λιµάνι εκφόρτωσης. 

Επίσης ο πλοίαρχος πρέπει να δώσει επαρκείς πληροφορίες αναφορικά µε το βύθισµα του 

πλοίου, την άφιξη στο συγκεκριµένο λιµάνι, κατά την αναχώρηση του από το προηγούµενο 

λιµάνι ή 72 ώρες πριν την καθορισµένη ώρα άφιξης στο λιµάνι εκφόρτωσης. Εάν ο πλοίαρχος 

αποτύχει να παράσχει στο ναυλωτή τις παραπάνω πληροφορίες, τότε η τυχόν καθυστέρηση θα 

βαρύνει το πλοίο και οι πλοιοκτήτες θα είναι υπεύθυνοι για τα επιπρόσθετα έξοδα που θα 

δηµιουργηθούν. 

∆ιαγωγή αξιοπλοΐας για ταξίδι σε ενδιάµεσα λιµάνια (Seaworthy trim to proceed between 

ports)8 

Η διαγωγή των βυθισµάτων του πλοίου, για τα ενδιάµεσα λιµάνια εκφόρτωσης είναι ευθύνη 

του πλοιάρχου, επίσης ευθύνη του πλοιάρχου είναι η καλή στοιβασία και η καλή έχµαση του 

φορτίου, που θα κάνουν το πλοίο αξιόπλοο (Seaworthy) σε όλα του τα τµήµατα έτσι ώστε το 

πλοίο να έχει ικανοποιητική διαγωγή µετά από κάθε εκφόρτωση. Στην περίπτωση γενικού 

φορτίου, που υπάρχουν πολλά λιµάνια εκφόρτωσης και θα πρέπει οι παραλήπτες να παίρνουν 

τα φορτία τους, το πλοίο θα πρέπει να αποπλέει µε ικανοποιητική διαγωγή βυθισµάτων, ώστε 

να είναι ικανό να πλεύσει προς το επόµενο λιµάνι εκφόρτωσης. 

                                                 
8 CLARKSON’S, (2003), Dry Cargo Chartering, The Correspondence College of The Institute of Chartered 
Shipbrokers, Κ. Γκιζιάκης, Α.Ι. Παπαδόπουλος, Ε.Η. Πλωµαρίτου, (2002), Εισαγωγή στις Ναυλώσεις 



17 

Για να γίνει αυτό θα πρέπει στο λιµάνι της φόρτωσης ο πλοίαρχος να ελέγξει λεπτοµερώς το 

Stowage plan, για να αποφύγει κατά την εκφόρτωση των φορτίων στα διάφορα λιµάνια του 

προορισµού του την µετακίνηση άλλων φορτίων (Shifting cargoes). Αν είναι απαραίτητο να 

γίνει µετακίνηση φορτίων θα πρέπει αυτό να ζητηθεί εγγράφως δηλαδή ότι το πλοίο ουδεµία 

ευθύνη αναγνωρίζει για τη µετακίνηση των φορτίων και δεν έχει ευθύνη για τα έξοδα αυτά. Η 

επιστολή πρέπει να δοθεί στον αντιπρόσωπο των ναυλωτών κατά τη φόρτωση. 

Η εγγραφή του όρου στο ναυλοσύµφωνο Seaworthy trim clause είναι ισχυρός όρος γιατί ναι 

µεν ο πλοίαρχος ορίζει τη διαγωγή απόπλου του πλοίου, αλλά και οι φορτωτές ή παραλήπτες 

είναι υπόχρεοι να δουν το πλοίο να αποπλέει µε ικανοποιητική διαγωγή βυθισµάτων. 

Η πληρωµή του ναύλου (The payment of freight) 

Υποχρέωση του ναυλωτή είναι η καταβολή στον πλοιοκτήτη αµοιβής για την ασφαλή 

µεταφορά και παράδοση του φορτίου στο λιµάνι προορισµού.  

Όλα τα ναυλοσύµφωνα ορίζουν το ποσό του ναύλου, το νόµισµα στο οποίο αυτός θα 

καταβληθεί, αλλά και τον τρόπο πληρωµής.  

Επειδή πάντοτε υπάρχει ο κίνδυνος της απώλειας του πλοίου η του φορτίου, κατά το ταξίδι ο 

πλοιοκτήτης επιµένει να γράφει στο ναυλοσύµφωνο ότι ο ναύλος θα θεωρηθεί ότι έχει 

κερδηθεί και δεν θα επιστραφεί σε καµία περίπτωση. Σε ορισµένες περιπτώσεις ο ναύλος 

υπολογίζεται µε βάση την ποσότητα που παραδόθηκε ή αντίστοιχα µε αυτήν που έχει 

φορτωθεί στο πλοίο. 

Αν δεν έχει γίνει άλλη συγκεκριµένη συµφωνία ή αναφορά, ο ναύλος καταβάλλεται κατά την 

άφιξη του πλοίου στο λιµάνι εκφόρτωσης, µε την προϋπόθεση της ασφαλούς παράδοσης του 

φορτίου. Σε περίπτωση κατά την οποία το φορτίο χαθεί εν πλω, τότε ο ναυλωτής θα 

απαλλάσσεται από την ευθύνη της καταβολής του ναύλου. Η πληρωµή του ναύλου είναι 

δυνατόν να µην εξαρτάται από την παράδοση του φορτίου και να καταβάλλεται 

προκαταβολικά (Advance freight), µε αποτέλεσµα ο πλοιοκτήτης να έχει εισπράξει ακόµα και 

σε περίπτωση που το πλοίο η και το φορτίο έχει χαθεί. Εκτός από το ναύλο που υπολογίζεται 

ανά τόνο φορτίου, υπάρχει και ο ναύλος κατά αποκοπή (lumpsum freight), ο oποίος 

υπολογίζεται µε βάση την ολική χωρητικότητα του πλοίου και πληρώνεται ανεξάρτητα από 

την συνολική ποσότητα του φορτίου που θα µεταφερθεί. 
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Στην περίπτωση που ο ναυλωτής έχει παραβιάσει το συµβόλαιο και δεν έχει φορτώσει τη 

συµφωνηθείσα ποσότητα ο πλοιοκτήτης έχει το δικαίωµα την καταβολή του νεκρού ναύλου 

(Dead freight), δηλαδή την αποζηµίωση του πλοιοκτήτη, η οποία συνήθως ισούνται µε το 

ποσό το οποίο ο τελευταίος απώλεσε. Στην περίπτωση φόρτωσης µικρότερης ποσότητας από 

αυτή που έχει προσυµφωνηθεί, ο πλοίαρχος θα πρέπει να δείχνει την απαραίτητη προσοχή και 

να ζητά και να λαµβάνει τη σχετική αποδοχή από τους φορτωτές, µε σκοπό να διαθέτει 

επαρκή στοιχεία για την διεκδίκηση του νεκρού ναύλου, µε άλλα λόγια: (Master shall give 

immediate notice to charterer... that such cargo quantity has not been furnished, indicating 

shortage, and then charterer’s instructions). 

Συνήθως οι ναυλωτές διαθέτουν µια δεδοµένη φόρµα για τον υπολογισµό του νεκρού ναύλου, 

πάνω στην οποία αναγράφονται τα ακριβή χαρακτηριστικά του πλοίου, η χωρητικότητα, το 

βύθισµα και τα κυβικά. 

Σε αυτά υπολογίζεται η ακριβής ποσότητα που θα µπορούσε να φορτώσει το πλοίο. Ο 

πλοίαρχος θα πρέπει πριν την αναχώρηση του από το λιµάνι φόρτωσης να έχει πάρει 

βεβαίωση (από τις κατά τόπους λιµενικές αρχές), σχετικά µε το βύθισµα του πλοίου, καθώς 

αυτό αποτελεί µέσο σύγκρισης και υπολογισµού του νεκρού ναύλου. 

Οι πλοιοκτήτες επιθυµούν την είσπραξη του ναύλου µέχρι την εκφόρτωση ή την παράδοση 

του φορτίου, ώστε να διαθέτουν ένα µέσο άσκησης πίεσης, µε σκοπό την πληρωµή τους. Με 

αυτό τον τρόπο προστατεύονται από την περίπτωση του κακόπιστου ναυλωτή, ο οποίος 

µπορεί να προσπαθήσει να αποδεσµευτεί από τις υποχρεώσεις του και να µην καταβάλλει το 

σύνολο ή έστω τµήµα του ναύλου. 

Εάν στο ναυλοσύµφωνο υπάρχει ο όρος της εξόφλησης του ναύλου µετά την εκφόρτωση τότε 

υπάρχει η περίπτωση ενός κακού ναυλωτή, καθώς δεν θα διαθέτει πλέον κανένα πλεονέκτηµα 

διαπραγµάτευσης. Κάτι τέτοιο οφείλεται στο ότι πολλές εταιρείες δεν διαθέτουν συνήθως 

άλλα περιουσιακά στοιχεία τα οποία είναι δυνατόν να δεσµευθούν για να αποζηµιωθεί ο 

πλοιοκτήτης. Γι’ αυτό το λόγο πολλά ναυλοσύµφωνα περιέχουν τον όρο της κατάσχεσης του 

φορτίου, σε περίπτωση µη πληρωµής του ναύλου. 

Οι ναυλωτές δεν δικαιούνται να σταµατήσουν την καταβολή του ναύλου στους πλοιοκτήτες 

µε αιτιολογικό τη ύπαρξη κάποιας οικονοµικής διαφωνίας µεταξύ τους. Μείωση του ναύλου 
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γίνεται µόνο για προκαταβολές χρηµάτων που έχουν ήδη σταλεί στον πλοίαρχο για να 

καλύψει τα έξοδα του. 

Ναύλος µε κατεστραµµένο φορτίο (Freight on damaged cargo)  

Ο ναύλος πληρώνεται ακέραιος αλλά ο παραλήπτης θα εγείρει αξίωση αποζηµίωσης για την 

βλάβη που υπέστη από την καταστροφή του φορτίου. Αν το φορτίο είναι εντελώς 

κατεστραµµένο και δεν επανέρχεται στην αρχική του κατάσταση ή δεν µπορεί να πουληθεί 

έστω και µε χαµηλότερη τιµή τότε δεν πληρώνεται ο ναύλος. 

Π.χ Κατά τη µεταφορά φορτίου χύµα – τσιµέντο, το φορτίο βράχηκε και έγινε σκυρόδεµα. 

Ενώ αν υπάρχει βρεγµένο σιτάρι ή καλαµπόκι, µπορεί κατόπιν επεξεργασίας να στεγνώσει 

και να χρησιµοποιηθεί για ζωοτροφές.  

Ο πλοίαρχος είναι υποχρεωµένος να συντάξει SEA REPORT και να το καταθέσει στο 

πρώτο λιµάνι άφιξης του πλοίου.  

Σταλίες (Laydays)  

Σταλίες είναι οι ηµέρες φόρτωσης ή εκφόρτωσης που έχουν προσυµφωνηθεί για κάθε λιµάνι 

όπου θα προσεγγίσει το πλοίο. Ο χρόνος αρχίζει να µετρά από τη χρονική στιγµή όπου ο 

πλοίαρχος θα δώσει το (Notice of Readiness), τηλεγραφικά ή και µε επιστολή. Κατά τις 

σταλίες δε µετρά ο χρόνος των αργιών, που δεν εργάζονται οι στοιβαδόροι, τοπικές αργίες και 

ηµέρες απεργιών. 

Επισταλίες (Demurrages)  

Επισταλίες είναι οι ηµέρες που συνεχίζονται να προσµετρούνται µετά από τις σταλίες καθώς 

επίσης και όλες οι ηµέρες τοπικών αργιών, εθνικών εορτών και οι ηµέρες απεργιών. 

Ceccer clause9  

Ο όρος αυτός συναντάται σε πολλά ναυλοσύµφωνα και αναφέρεται ως εξής. Ευθύνη του 

ναυλωτή είναι να προκαταβάλει την αξία του ναύλου του πλοίου κι επίσης τις επισταλίες αν 

υπάρξουν κατά τη φόρτωση ή την εκφόρτωση του πλοίου. Οι επισταλίες πληρώνονται 

καθηµερινά ή όπως αλλιώς συµφωνηθεί. Έτσι µε τον όρο αυτό καθορίζεται στο 

ναυλοσύµφωνο η ευθύνη του ναυλωτή. 

                                                 
9 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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Lien clause10  

Ο όρος αυτός δίνει το δικαίωµα της κατοχής του φορτίου στον πλοιοκτήτη για την 

εξασφάλιση της πληρωµής των χρεών.Ο όρος αυτός είναι αλληλένδετος µε τον παραπάνω 

όρο και αναφέρει τα ακόλουθα: 

Ευθύνη του ναυλωτή είναι να προκαταβάλει κατά την φόρτωση το ναύλο και τυχόν Dead 

freight και τις επισταλίες, ενώ ο πλοιοκτήτης έχει το δικαίωµα της κατοχής του φορτίου προς 

εξασφάλιση του. 

∆εν υπάρχει δικαίωµα κατοχής του ναύλου προς εξασφάλιση χρέους πληρωτέο µετά την 

παραλαβή του φορτίου. Ο ναύλος δεν καταβάλλεται µετά την παραλαβή του φορτίου γιατί ο 

πλοιοκτήτης θα έχει χάσει από την κατοχή του φορτίου. 

Ο πλοιοκτήτης δεν έχει το δικαίωµα της κατοχής του φορτίου από κάποιο λιµάνι εκφόρτωσης 

σε κάποιο άλλο για την εξασφάλιση των χρεών του. Η συνθήκη του 1894, η οποία είναι εν 

ισχύει δίνει στον πλοιοκτήτη το δικαίωµα της κατοχής του φορτίου προς εξασφάλιση του. 

Επίσης η συνθήκη αυτή δίνει το δικαίωµα στον πλοιοκτήτη του πλοίου να µην καθυστερήσει 

το πλοίο τον ελαττώνοντας τον χρόνο παραµονής του. Αναφέρονται περικοπές από τη 

συνθήκη του 1894 που ακολουθούν για την εκφόρτωση του φορτίου. 

Section 49310 

Το πλοίο µπορεί να εκφορτώσει το φορτίο του στις αποθήκες ή στην αποβάθρα. Υπαιτιότητα 

του παραλήπτη, ο οποίος έχει λάβει τηλεγραφική ειδοποίηση µέσα σε 72 ώρες πριν το 

κατάπλου του πλοίου και αδικαιολόγητα καθυστερεί την έναρξη της εκφόρτωσης τότε ο 

πλοιοκτήτης εγείρει αξίωση αποζηµίωσης. 

Section 49410 

Ο πλοιοκτήτης δίνει γραπτή ειδοποίηση στον αποθηκάριο ότι τα φορτία θα παραµείνουν ως 

δικαίωµα κατοχής του προς εξασφάλιση της πληρωµής των οφειλών για το ναύλο της 

µεταφοράς του φορτίου καθώς και άλλα έξοδα του πλοίου. Τα φορτία θα περιέλθουν στον 

παραλήπτη µετά από έγγραφη εντολή του πλοιοκτήτη προς τον αποθηκάριο ότι όλα τα χρέη 

προς το πλοίο εξοφλήθηκαν. 

                                                 
10 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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Section 49711  

Ο αποθηκάριος έχει το δικαίωµα να προχωρήσει στην πώληση των φορτίων, αν τα χρέη του 

πλοίου δεν έχουν εξοφληθεί µέσα σε 90 ηµέρες ή µπορεί να πουληθούν σε συντοµότερο 

χρόνο αν τα φορτία είναι ευπαθή ή παρουσιάζουν φθορές ή και αλλοίωσης. 

Ο αποθηκάριος ειδοποιεί εγγράφως τον πλοιοκτήτη και τον παραλήπτη για την πώληση του 

φορτίου. Ο πλοιοκτήτης από την πλευρά του βοηθά τον αποθηκάριο σε αυτήν του την 

απόφαση, ενώ ο παραλήπτης ζητεί πίστωση χρόνου για την εξεύρεση χρηµάτων και για την 

πληρωµή των οφειλών του. 

Κατά την πώληση του φορτίου τα έξοδα κατανέµονται ως εξής : 

Α) Πληρωµή τελωνειακών χρεών και τους κατ’ αποκοπή φόρους. 

Β) Πληρωµή για τα έξοδα πωλήσεως. 

Γ) Πληρωµή για έξοδα προς ενοικίαση φορτηγών αυτοκινήτων ως και για τα έξοδα των 

εργατών  

 ∆) Πληρωµές χρεών του παραλήπτη.  

Ε) Το υπόλοιπο ποσόν (αν υπάρξει) επιστρέφεται στο φορτωτή.  

Επιθαλάσσιο δικαίωµα (Maritime Lien) 

Ο όρος αυτός δεν συµπεριλαµβάνεται συχνά στα ναυλοσύµφωνα. Με τον όρο αυτό δίνεται το 

δικαίωµα στον πλοιοκτήτη του πλοίου να έχει το δικαίωµα της κατοχής του φορτίου για την 

εξασφάλιση της πληρωµής των χρεών του. 

Ρυθµός φόρτωσης (Rate of Loading – Discharging)  

Όλα τα ναυλοσύµφωνα ταξιδιού περιέχουν ξεχωριστό όρο, αναφορικά µε την ταχύτητα που 

θα γίνονται οι διαδικασίες φορτοεκφόρτωσης του φορτίου. Συγκεκριµένα καθορίζονται πόσοι 

τόνοι θα φορτώνονται ή θα εκφορτώνονται για κάθε εργάσιµη µέρα των 24 ωρών στο κάθε 

αµπάρι, ή ακόµα, πόσες συνολικά µέρες θα απαιτηθούν για να πραγµατοποιηθεί αυτή η 

διαδικασία.  

                                                 
11 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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Μερική εκφόρτωση του πλοίου µε µπάριζες (Lightering)12  

Σε κάποια λιµάνια είναι απαραίτητο το lightering, δηλαδή η εκφόρτωση µέρος του φορτίου 

σε µπάριζες έξω από το λιµάνι, για να αποκτήσει το πλοίο το κατάλληλο βύθισµα για να 

εισέλθει στο λιµάνι, οπότε πρέπει να υπάρχει αυτός ο όρος που να καλύπτει όλα τα θέµατα 

που δηµιουργούνται από αυτή τη διαδικασία. Τα ναυλοσύµφωνα περιέχουν συνήθως ανάλογο 

όρο, ο οποίος παρέχει την δυνατότητα του lightering στους ναυλωτές, σε περίπτωση που το 

πλοίο δεν έχει το απαιτούµενο βύθισµα για να εισέλθει σε κάποιο λιµάνι, εξαιτίας της 

συγκεκριµένης ποσότητας του φορτίου που φέρει. 

Ακόµα, προβλέπεται η περίπτωση κατά την οποία το πλοίο δεν µπορεί να εισέλθει µε 

ασφάλεια και να φτάσει στην προκαθορισµένη προβλήτα για να εκφορτώσει το φορτίο του, 

οπότε τα έξοδα και ο επιπλέον χρόνος της µετακίνησης του πλοίου από του lightering στην 

προβλήτα εκφόρτωσης θα βαρύνουν τον ναυλωτή εάν αυτός δεν έχει δώσει όλες τις 

απαραίτητες πληροφορίες στον πλοιοκτήτη, µε συνέπεια να µην γίνει σωστός υπολογισµός 

του βυθίσµατος. 

Σε ορισµένες µάλιστα περιπτώσεις ο ναυλωτής αναλαµβάνει να εκφορτώσει µέρος του 

φορτίου σε προηγούµενο λιµάνι, ώστε να καταστεί δυνατή η είσοδος του πλοίου σε αυτό µε 

το ανάλογο επιτρεπτό βύθισµα. 

Ανυψωτικά µηχανήµατα – φώτα (Gear – lights) 

Ο ναυλωτής θα έχει στη διάθεση του χωρίς καµία επιβάρυνση, τα φωτιστικά µηχανήµατα των 

αµπαριών και των χώρων του φορτίου αλλά και όλα τα ανυψωτικά µηχανήµατα (γερανούς, 

βίντσια, µπίγες κλπ.), καθώς επίσης και την αναγκαία ισχύ που χρειάζεται για να κινηθούν 

αυτά, ακόµα και ταυτόχρονα, οπότε αυτό απαιτηθεί από τους ναυλωτές. 

Αν µάλιστα απαιτηθεί επιπλέον πρόσληψη χειριστών για τους γερανούς, η όλη δαπάνη θα 

βαρύνει τους ναυλωτές. Επίσης ο πλοιοκτήτης αναλαµβάνει την ευθύνη να διατηρεί τις 

ανυψωτικές του µηχανές σε καλή κατάσταση και λειτουργία και να έχει εφοδιάσει το πλοίο 

µε τα σχετικά πιστοποιητικά, ενώ η ικανότητα τους θα πρέπει να ανταποκρίνεται σε όλα όσα 

έχουν προσυµφωνηθεί. 

                                                 
12 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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Καταµέτρηση φορτίου / Συσκευασµένο φορτίο / Υπερωρίες / Υλικά διαχωρισµού (Tallying / 

Packaged cargo / Cargo battens / Overtime) 

Η καταµέτρηση και ο έλεγχος του φορτίου είναι συνήθως µια δαπανηρή διαδικασία και αν 

δεν δοθεί η απαιτούµενη προσοχή, τότε πιθανών να προκύψουν απαιτήσεις, λόγω ελλιπούς 

παράδοση, η και κακή κατάσταση του φορτίου. Είναι εποµένως σηµαντικό να δίνεται 

ιδιαίτερη προσοχή αναφορικά µε το ποιος είναι υπεύθυνος για την πληρωµή των 

καταµετρητών. Εάν η καταµέτρηση του φορτίου από ειδικούς υπαλλήλους διαταχτεί από τον 

πλοιοκτήτη, τότε αυτός θα αναλάβει να καλύψει τα έξοδα τους. Εάν αντίθετα, αυτοί 

προσληφθούν από οποιονδήποτε άλλο, τότε, αυτοί θα πληρωθούν από τους ναυλωτές.  

Εάν φορτωθεί φορτίο συσκευασµένο σε πακέτα, τότε το πλοίο θα πρέπει να είναι κατάλληλο 

για τέτοια φορτία, και εάν λείπουν οι σχετικές µπάρες ή σανίδες τότε αυτές πρέπει να 

αντικατασταθούν µε κατάλληλο υλικό (πλαστικό ή χαρτί) προκειµένου να προστατευτεί το 

φορτίο από τα χαλύβδινα πλαίσια του πλοίου, µε έξοδα των πλοιοκτητών. Οποιοδήποτε άλλο 

υλικό απαιτηθεί για την καλύτερη µεταφορά του φορτίου θα πρέπει να παρασχεθεί από τους 

ναυλωτές µε δικά τους έξοδα. 

Σχετικά µε τον καθαρισµό του τρόπου µε τον οποίο θα καλύπτονται τα έξοδα για τις 

υπερωρίες στα λιµάνια φορτοεκφόρτωσης, προβλέπεται ότι τα έξοδα για τις υπερωρίες θα 

βαρύνουν την πλευρά που ζήτησε την υπερωριακή απασχόληση του προσωπικού. 

Ο πλοιοκτήτης θα ευθύνεται µόνο για τις υπερωρίες του πληρώµατος του πλοίου, ενώ 

αντίθετα, ο ναυλωτής θα επιβαρυνθεί µόνο µε τις υπερωρίες που έχουν διατάξει οι λιµενικές 

αρχές ή αντίστοιχα αυτόν που ελέγχει τον τερµατικό σταθµό ή τις εγκαταστάσεις 

φορτοεκφόρτωσης. 

Μεθόρµιση (Shifting) 

Αν σε οποιοδήποτε λιµάνι φόρτωσης ή εκφόρτωσης απαιτηθεί η χρήση παραπάνω από ενός 

προβλήτα, τότε θα πρέπει να έχει συµφωνηθεί εκ των προτέρων ποιος θα βαρύνεται µε το 

κόστος της µεταφοράς µεταξύ των προβλητών, όπως και ο σχετικός χρόνος που θα 

δαπανηθεί. Τα περισσότερα ναυλοσύµφωνα καθορίζουν ότι τα Shifting θα γίνονται µε έξοδα 

και σε χρόνο των ναυλωτών, µε την προϋπόθεση ότι οι πλοιοκτήτες θα τους παρουσιάζουν 
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σχετικά τιµολόγια. Επίσης, οι ναυλωτές θα αποζηµιώσουν του πλοιοκτήτες και για το χρόνο 

από τη µεταφορά µεταξύ των προβλητών. 

Τέλη / Φόροι (Dues and taxes)  

Σε ορισµένες χώρες επιβάλλονται ειδικοί φόροι πάνω στο ναύλο ή σε άλλα έσοδα του πλοίου, 

καθώς επίσης και στις αγορές που πραγµατοποιούνται για λογαριασµό του πλοίου. Γι’ αυτό 

το λόγο, είναι απαραίτητο να ορίζεται ποίος από τους συµβαλλόµενους θα αναλαµβάνει τους 

σχετικούς φόρους. 

Ο πλοιοκτήτης βαρύνεται µε τα τέλη, τους φόρους και άλλες σχετικές επιβαρύνσεις που θα 

αφορούν το πλοίο, ενώ αντίθετα, αυτά που θα βαρύνουν το φορτίο θα καλύπτονται από τον 

ναυλωτή. 

Σε περίπτωση που υπάρξουν και άλλα τέλη, τότε η πληρωµή τους θα γίνεται από εκείνα τα 

µέλη που προκάλεσαν την ενέργεια που δηµιουργεί αυτά τα επιπλέον τέλη. Ανάλογες 

ρυθµίσεις γίνονται και στις περιπτώσεις που το πλοίο επιβαρύνεται από το ιδιοκτήτη µιας 

προβλήτας µε λόγω την παρατεταµένης χρήσης της. 

Τα λιµενικά τέλη διακρίνονται στα τέλη των προβλητών, στα πλοηγικά τέλη, στα έξοδα 

χειρισµού του φορτίου, στα έξοδα πρακτόρευσης κλπ. Αυτά ποικίλλουν ανάλογα µε το λιµάνι 

και τη χώρα, και είναι ανάλογα µε το κόστος των υπολοίπων συντελεστών της παραγωγής. 

Συνεπώς, στις χώρες που το κόστος ζωής είναι υψηλό, είναι φυσικό να είναι υψηλό και το 

κόστος χρήσης των λιµανιών. Τα τέλη είναι δυνατό να έχουν απόκλιση και µεταξύ 

διαφορετικών προβλητών στο ίδιο λιµάνι, αφού είναι διαφορετικές και οι παρεχόµενες 

υπηρεσίες. 

Πράκτορες λιµένων (Port Agents) 

Σε όλα τα ναυλοσύµφωνα είναι σκόπιµο να υπάρχει συγκεκριµένη αναφορά στα µέρη που 

είναι υπεύθυνα για την επιλογή του πράκτορα. Είναι σηµαντικό να σηµειώσουµε ότι ο 

πράκτορας είναι πάντοτε εκπρόσωπος του πλοιοκτήτη, ο οποίος είναι και υπεύθυνος για την 

πληρωµή των λιµενικών τελών και των πρακτόρων. Παρόλα αυτά η πρόσληψη ενός 

αποτελεσµατικού πράκτορα είναι εξίσου σηµαντική για τον ναυλωτή ο οποίος χρειάζεται να 

αισθάνεται ασφάλεια, γνωρίζοντας ότι υπάρχει σωστή επικοινωνία µεταξύ του πράκτορα και 

του φορτωτή. Γι’ αυτό το λόγο, σε αρκετές περιπτώσεις οι ναυλωτές κάνουν οι ίδιοι την 
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επιλογή των πρακτόρων στα διάφορα λιµάνια, τους οποίους θα προσλαµβάνουν και θα 

πληρώνουν οι πλοιοκτήτες. 

Ένας πράκτορας θα πρέπει να έχει την κατάλληλη εµπειρία, αλλά και ατοµική ικανότητα για 

να παράσχει στους πλοιοκτήτες και στους ναυλωτές όλες τις απαραίτητες υπηρεσίες και 

συµβουλές, ταυτόχρονα δε να είναι σε θέση να επιλύει τις δυσκολίες του πλοίου άµεσα και 

χωρίς καθυστέρηση.  

Ο πράκτορας θα πρέπει τέλος να εφαρµόζει τις οδηγίες της εταιρίας του πλοίου και να µη 

δηµιουργεί προβλήµατα και αδικαιολόγητες καθυστερήσεις. Σε ορισµένες περιπτώσεις οι 

πράκτορες δεν είναι πάντοτε οι ίδιοι, αλλά αντίθετα, ορίζονται διαφορετικοί για κάθε µέρος, 

µε στόχο την καλύτερη προστασία των συµφερόντων των πλοιοκτητών. 

Παρέκκλιση (Deviation)13 

Υπάρχει µία εγγύηση σε όλα τα ναυλοσύµφωνα ότι δεν θα γίνει ποτέ παρέκκλιση από την 

αρχική πορεία του πλοίου. Υποχρέωση του πλοιοκτήτη είναι κατά την εκτέλεση ενός ταξιδιού 

να αποτελεί η αποφυγή κάθε παρέκκλισης, δηλαδή αδικαιολόγητης αλλαγής πορείας από την 

προκαθορισµένη. Από την άλλη πλευρά, ο πλοιοκτήτης έχει το δικαίωµα να παρεκκλίνει από 

την αρχική του πορεία, να αποπλεύσει µε ή χωρίς πλοηγούς, να ρυµουλκήσει ή να προστρέξει 

να βοηθήσει πλοίο το οποίο βρίσκεται σε κίνδυνο, να προσεγγίσει σε λιµάνια για να 

προµηθευτεί καύσιµα, ή για οποιοδήποτε άλλο εύλογο σκοπό, προκειµένου να σώσει ζωές και 

περιουσίες. Ο παρακάτω όρος επιτρέπει στο πλοίο που είναι Voyage - time charter να κάνει 

παρέκκλιση : 

The steamer shall have the liberty to call at any port or ports in any order supplies or for any 

other reason for the purpose of taking bunker or oil or other supplies or for any other reason 

or deviate for the purpose of saving life or property. 

Σε καµία άλλη περίπτωση δεν επιτρέπεται η παρέκκλιση του πλοίου εκτός αν υπάρχει µε 

ιδιαίτερο όρο µέσα στο ναυλοσύµφωνο. 

Προσοχή πρέπει να δοθεί στη λέξη (Liberty) η οποία πραγµατικά απαλλάσσει τον πλοιοκτήτη 

από κάθε κίνδυνο για τυχόν καταστροφή του φορτίου από την παρέκκλιση του πλοίου. Ενώ 

                                                 
13 CLARKSON’S, (2003), Dry Cargo Chartering, The Correspondence College of The Institute of Chartered 
Shipbrokers, Κ. Γκιζιάκης, Α.Ι. Παπαδόπουλος, Ε.Η. Πλωµαρίτου, (2002), Εισαγωγή στις Ναυλώσεις 
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µε την έκφραση (or property) νοείται οτι το πλοίο το οποίο ευρίσκεται σε πραγµατικό κίνδυνο 

µπορεί να παρεκκλίνει της πορείας για την διάσωση του πλοίου και του φορτίου του. 

Φορτωτικές (Bill of Lading) 

Κατά την υπογραφή των φορτωτικών θα πρέπει : 

1) Τα sets των φορτωτικών να συντάσσονται σύµφωνα µε το ναυλοσύµφωνο. Υπογράφονται 

από τον πλοίαρχο ή από τον πράκτορα των ναυλωτών εφόσον ο τελευταίος έχει λάβει 

έγγραφη εξουσιοδότηση από τον πλοίαρχο να υπογράψει τις φορτωτικές αντί αυτού. Η 

υπογραφή των φορτωτικών γίνεται πάντα σύµφωνα µε τις παρατηρήσεις των Mate’s 

receipts. 

2) Στη φορτωτική θα πρέπει να αναγράφεται ο ναύλος ανά τόνο και να είναι σύµφωνος µε 

την τιµή του ναυλοσύµφωνου. Επίσης πρέπει να αναγράφεται το βάρος του φορτίου, τα 

κυβικά του φορτίου, να αναγράφονται τυχόν κύτη τα οποία παραµένουν άδεια.  

3) Ιδιαίτερη προσοχή πρέπει να δοθεί όταν υπογράφουµε φορτωτικές, να µην είναι 

προχρονολογηµένες ή µεταχρονολογηµένες, πρέπει να είναι η κανονική ηµεροµηνία. Ο 

πλοίαρχος έχει το δικαίωµα να αρνηθεί την υπογραφή των φορτωτικών και να ειδοποιήσει 

τους πλοιοκτήτες του.  

4) Όταν παρουσιασθούν φορτωτικές, οι οποίες θα έχουν την παρατήρηση Freight prepaid, θα 

πρέπει ο πλοίαρχος να επικοινωνήσει µε τον πλοιοκτήτη του πλοίου για να πάρει την 

έγκριση ότι έχει εισπράξει το ναύλο.  

5) Η φορτωτική θα πρέπει να είναι ενσωµατωµένη µε το ναυλοσύµφωνο. 

Απαλλαγές (Exceptions) 

Με τον όρο απαλλαγές ο πλοιοκτήτης συµφωνεί στο ναυλοσύµφωνο για τη µεταφορά του 

φορτίου από το λιµάνι φόρτωσης, προς το λιµάνι της εκφόρτωσης. Εγγυάται δε να παραδώσει 

το φορτίο σύντοµα και σε καλή κατάσταση χωρίς όµως να γνωρίζει, αν κατά τη ναυτική 

περιπέτεια του πλοίου κατά το ταξίδι τι συµβάντα θα αντιµετωπίσει το πλοίο του. 

Υπάρχουν αρκετές απαλλαγές, για τον οποίο γράφονται στο ναυλοσύµφωνο για να 

προστατεύσει τα συµφέροντα του πλοιοκτήτη από τυχόν απώλειες ή καταστροφές του 

φορτίου που θα έχουν σαν αποτέλεσµα την απώλεια του. 
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Οι νοµοθετικές απαλλαγές του Common law έχουν ως εξής : 

1. Ανώτερη βία (Act of god)14  

Ανώτερη βία, νοείται µια πράξη η οποία µπορεί να συµβεί κατευθείαν και µοναδικά από 

εξωτερική φυσική αιτία ανεξάρτητα από την ανθρώπινη παρέµβαση. 

Για παράδειγµα, πλοίο µε φορτίο σιτηρά κατά τη ναυτική του περιπέτεια συνάντησε σφοδρή 

κακοκαιρία έχοντας σαν αποτέλεσµα να βραχεί µία ποσότητα του φορτίου του. 

Αποδεδειγµένα το πλοίο ήταν αξιόπλοο πριν από τον απόπλου του ενώ κατά τη συνάντηση 

της κακοκαιρίας δε µπορούσε το πλοίο µε καµία λογική ενέργεια να εµποδίσει το 

ακαταµάχητο των καιρικών συνθηκών. 

Αν κατά το ταξίδι του το πλοίο υποστεί ζηµίες από την κακοκαιρία ή απολέσει κάποια 

άγκυρα του, ενώ είχαν ασφαλισθεί στην κανονική τους θέση, ο πλοίαρχος θα πρέπει να έρθει 

σε επαφή µε τους πλοιοκτήτες του αµέσως και να αναφέρεται το γεγονός καθώς και στους 

ναυλωτές του πλοίου. 

Aν το πλοίο καταστεί αναξιόπλοο από τη ζηµιά λόγω κακοκαιρίας, τότε ο πλοίαρχος σε 

συνεννόηση µε τους πλοιοκτήτες του ζητά λιµάνι καταφυγής για την επισκευή των ζηµιών. 

Όλα τα παραπάνω συµβάντα θα αναφέρονται στο ηµερολόγιο της γέφυρας του πλοίου µε 

λεπτοµέρεια για την έκταση της ζηµιάς που έχει προκαλέσει η κακοκαιρία. Ο πλοίαρχος 

πρέπει να συντάξει Sea report για την εξασφάλιση των συµφερόντων του πλοιοκτήτη όπου θα 

αναφέρει τις καιρικές καταστάσεις στο λιµάνι φόρτωσης - εκφόρτωσης.  

                                                 
14 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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2. Συµφυές φορτίο (Inherent vice) 

Με τον όρο αυτό δηλώνεται η µη φυσική κατάσταση του φορτίου δηλαδή ότι το φορτίο 

µπορεί να αυτοκαταστραφεί κατά τη µεταφορά του, αν δε ληφθούν τα απαραίτητα µέτρα για 

την προστασία του. 

Για παράδειγµα φορτίο µε φρούτα σάπισαν κατά την µεταφορά τους γιατί δεν διατηρήθηκαν 

στη σωστή θερµοκρασία. 

3. Το δικαίωµα να ζητά γενική αβαρία15 

4. Ζηµιά πλοίου και φορτίου από πυρκαγιά 

Για τυχόν ατύχηµα από κίνδυνο ζηµιάς η µεγάλης καταστροφής πριν η µετά την έναρξη του 

ταξιδιού από οποιανδήποτε αιτία από αµέλεια ο µεταφορέας δεν φέρει ευθύνη σύµφωνα µε το 

ναυλοσύµφωνο Φορτωτές παραλήπτες ή οι κάτοχοι των διασωθέντων φορτίων θα συµβάλουν 

τµηµατικώς µε τον πλοιοκτήτη στην πληρωµή της γενικής αβαρίας και θα λάβουν µέρος σε 

οποιαδήποτε θυσία απώλεια η έξοδα της γενικής αβαρίας η αν υπάρξουν έξοδα για 

επιθαλάσσια αρωγή για την διάσωση των φορτίων. Αν το διασωθέν πλοίο έχει βοηθηθεί από 

πλοίο του ίδιου µεταφορέα, η επιθαλάσσια αρωγή θα καταβληθεί στο διασωθέν πλοίο του 

µεταφορέα ως αυτός να ήταν ξένος προς την υπόθεση αυτή.  

5. ∆ιαιτησία (Arbitration) 

Ιδιαίτερη είναι η χρήση του θεσµού της διαιτησίας από τα συµβαλλόµενα µέρη, κατά την 

περίπτωση που υπάρξει κάποια διαφωνία µεταξύ τους. Συνήθης πρακτική είναι η 

ενσωµάτωση του σε όλα τα ναυλοσύµφωνα αφού, η προσφυγή σε δικαστήρια είναι µάλλον 

περιορισµένη Αυτό οφείλεται κυρίως στο ότι οι επιλεγµένοι διαιτητές είναι συνήθως 

εξειδικευµένοι στα ναυτιλιακά θέµατα και έχουν τη δυνατότητα να αξιολογούν να εκτιµούν 

ορθά τις καταστάσεις, σε αντίθεση µε τα δικαστήρια τα οποία απαρτίζονται από δικαστές µε 

ιδιαίτερες γνώσεις στα νοµικά θέµατα, αλλά όχι και στη ναυτιλιακή πρακτική. 

Από την άλλη πλευρά η διαιτησία προσφέρει πάντοτε την δυνατότητα της επίλυσης µίας 

διαφοράς µε φιλικό τρόπο, διαφυλάσσοντας δηλαδή την καλή σχέση µεταξύ των αντίδικων.

                                                 
15 Για Γενική Αβαρία βλέπε Κεφάλαιο 3 



29 

 

6. Κατάσχεση φορτίου (Lien clause)16 

Στην περίπτωση κατά την οποία χρειαστεί να γίνει κατάσχεση του φορτίου από τους 

πλοιοκτήτες, λόγω της οφειλής χρηµάτων που αφορούν στο ναύλο, στο νεκρό ναύλο, στις 

σταλίες και στη συµµετοχή στη γενική αβαρία, ο πλοιοκτήτης έχει το δικαίωµα της 

κατάσχεσης όλων των φορτίων και των υποναύλων που ανήκουν στους ναυλωτές 

προκείµενου να καλύψουν τις απαιτήσεις που έχουν κατά των ναυλωτών. 

Αντίθετα, οι ναυλωτές, θα διατηρούν το δικαίωµα κατασχέσεις του πλοίου για τα χρήµατα 

που κατέβαλαν προκαταβολικά στους πλοιοκτήτες εάν το πλοίο δεν εργασθεί, όπως επίσης 

και για όλες τις απαιτήσεις για ζηµιές που προκύπτουν από οποιαδήποτε παραβίαση του 

συµβολαίου µε υπαιτιότητα των πλοιοκτητών.  

 7. Γενική αβαρία (General average) 

Η έννοια της γενικής αβαρίας ορίζεται σύµφωνα µε τους κανόνες Υόρκης – Αµβέρσας (York 

– Antwerp Rules) ως ακολούθως : 

“There is a general average act, where any extraordinary sacrifice or expenditure is 

voluntarily made or incurred in time of peril for the purpose of preserving the property 

imperiled in the common adventure “ 

Η γενική αβαρία περιγράφεται εποµένως ως η κατάσταση κατά την οποία πραγµατοποιείται 

µία έκτακτη θυσία ή δαπάνη, µε σκόπιµο και λογικό τρόπο, µε σκοπό να σωθεί µια περιουσία 

που βρίσκεται σε κίνδυνο κατά την διάρκεια του ταξιδιού.  

Παράδειγµα τέτοιας κατάστασης θεωρείται η επίρριψη φορτίου στη θάλασσα µε σκοπό τη 

βελτίωση µίας πιθανά δύσκολης θέσης του πλοίου και εποµένως τη διάσωση του ίδιου του 

πλοίου, του υπόλοιπου φορτίου και του ναύλου. Επίσης τυπικό παράδειγµα γενικής αβαρίας 

αποτελεί η διάσωση ενός πλοίου που βρίσκεται σε κίνδυνο, καθώς αυτό αποτελεί πάντα 

σκόπιµη ενέργεια µε στόχο τη διάσωση περιουσίας. Είναι απαραίτητο να σηµειωθεί ότι η 

έκτακτη θυσία θα πρέπει να καταλήγει σε επιτυχή διάσωση της περιουσίας που βρίσκεται σε 

κίνδυνο, προκειµένου η απώλεια να µπορεί να καλυφθεί από την γενική αβαρία.  

                                                 
16 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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8. Όρος των πάγων (Ice clause)17 

Με τον όρο αυτό ο πλοιοκτήτης προστατεύει τα συµφέροντα του από κάθε υποχρέωση να 

στείλει το πλοίο του σε κάποιο λιµάνι όπου θα αποκλεισθεί από πάγους. Το πλοίο έχει την 

ελευθερία να πλεύσει από το ένα λιµάνι προς το άλλο χωρίς την απειλή πάγων. Όταν ένα 

πλοίο θα ναυλωθεί για να φορτώσει ή να εκφορτώσει σε περιοχή µε πάγους, ο πλοιοκτήτης 

πρέπει να το δηλώσει στους ασφαλιστές του ότι το πλοίο θα ασχοληθεί µε νόµιµο εµπόριο σε 

περιοχή µε πάγους σε ενάντια περίπτωση οι ασφαλιστές δεν θα συνδέσουν τον κίνδυνο µε το 

ασφαλιστήριο συµβόλαιο. 

 9. Απεργίες και στάσεις εργασίας (Strikes and stoppages) 

 Ο όρος απεργίες και στάσεις εργασίες βρίσκονται πρακτικά σε όλα τα ναυλοσύµφωνα οι δύο 

συµβαλλόµενοι µπορούν να εξαιρέσουν τα συµφέροντά τους από την περιπέτεια της 

απεργίας. Στο ναυλοσύµφωνο συναντάται ο όρος ως εξής: 

Κατά τη διάρκεια της απεργίας οι ηµέρες αυτές δεν προσµετρώνται όταν το πλοίο δεν έχει 

φορτίο. Αν όµως το πλοίο έχει φορτίο οι ηµέρες προσµετρώνται έως ότου λήξουν οι ηµέρες των 

σταλιών. 

Αν κατά την εκφόρτωση, το πλοίο αντιµετωπίσει την περιπέτεια της απεργίας τότε 

ακολουθείται η ίδια διαδικασία δηλαδή, όταν τελειώσουν οι ηµέρες των σταλιών, αρχίζουν να 

µετρούν οι ηµέρες των επισταλιών. Ο πλοιοκτήτης έχει το δικαίωµα να ζητήσει τον απόπλου 

του πλοίου του αν έχει αποµείνει µικρή παρτίδα φορτίου, χωρίς να επηρεάζει την αξιοπλοΐα 

του πλοίου λόγω επικείµενης απεργίας άγνωστης χρονικής διάρκειας.  

Σε αυτή την περίπτωση µπορεί να χρησιµοποιηθεί ο όρος Caspiana που δίδει το δικαίωµα 

στον πλοιοκτήτη του πλοίου να ζητήσει ένα άλλο λιµάνι φόρτωσης ή εκφόρτωσης. 

Πλοίο φόρτωσε από το Townsville της Αυστραλίας µε προορισµό λιµάνι εκφόρτωσης το 

Λονδίνο. Κατά το ταξίδι του πλοίου κηρύχθηκε απεργία στο Λονδίνο, ο πλοιοκτήτης ζήτησε 

από τους ναυλωτές του πλοίου να δώσουν κάποιο εναλλακτικό λιµάνι εκφόρτωσης. Οι 

ναυλωτές έδωσαν λιµάνι εκφόρτωσης στο Continent για την εκφόρτωση του πλοίου. 

 

                                                 
17 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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10. Υπερωρίες και καθαρισµός των κυτών (Overtimes and clean holds)18  

Στο ναυλοσύµφωνο συµφωνείται ένα κατ’ αποκοπή ποσόν για τις υπερωρίες και για τον 

καθαρισµό των κυτών, αν η εργασία αυτή γίνει από το πλήρωµα του πλοίου. 

11. Ρυµούλκηση – ∆ιάσωση (Towage – Salvage)  

Κατά τη σύµβαση της ναύλωσης ο πλοιοκτήτης υποχρεώνεται να ορίσει ρυµουλκά τα οποία 

θα βοηθήσουν στα λιµάνια φόρτωσής και εκφόρτωσης κατά την άφιξη ή την αναχώρηση του 

πλοίου. Η αµοιβή των ρυµουλκών καθορίζεται από επιµέρους συµφωνίες, οι οποίες 

συνάπτονται µεταξύ των ιδιοκτητών των ρυµουλκών και του πλοίου. 

Κατά τη διάρκεια όµως του ταξιδιού, είναι πιθανό να υποστεί βλάβη το πλοίο, µε αποτέλεσµα 

να χρειαστεί προκειµένου να διασωθεί, είτε να ρυµουλκηθεί µέχρι το λιµάνι προορισµού ή σε 

κάποιο άλλο λιµάνι όπου και να εκφορτώσει. Σε µία τέτοια περίπτωση ο πλοιοκτήτης θα 

πρέπει είτε να ναυλώσει το ρυµουλκό για κάποιο συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα 

καταβάλλοντας κάποιο ναύλο κατ’ αποκοπή, είτε να το χρονοναυλώσει µε κάποιο ηµερήσιο 

κόστος ενοικίου.  

12. Υπενοικίαση (Sublet)  

Οι πλοιοκτήτες παρέχουν στους ναυλωτές το δικαίωµα της υπενοικίασης του πλοίου σε 

τρίτους και δεν θα πρέπει να αρνούνται αυτό το δικαίωµα, εάν δεν συντρέχουν ιδιαίτεροι 

λόγοι. Απαραίτητη προϋπόθεση της υπενοικίασης του πλοίου αποτελεί το γεγονός ότι το 

ναυλοσύµφωνο θα ολοκληρωθεί όπως έχει συµφωνηθεί, ενώ αυτοί θα παραµείνουν υπεύθυνοι 

για την πραγµατοποίηση όλων των όρων και των συνθηκών του ναυλοσύµφωνου. 

13. Ερµηνευτικός όρος (Interpretation) 

Ορισµένα ναυλοσύµφωνα περιέχουν ξεχωριστό όρο, που συµβάλλει στην εξεύρεση ενός 

κοινού τρόπου ερµηνείας των διαφορετικών εκφράσεων. Ο ερµηνευτικός αυτός όρος 

προβλέπει ότι τόσο η ερµηνεία του ναυλοσύµφωνου, όσο και τα δικαιώµατα και οι 

υποχρεώσεις των µερών θα διέπονται από συγκεκριµένους νόµους. Ακόµα, διευκρινίζει ότι οι 

επιγραφές των όρων αποσκοπούν στην καλύτερη χρήση του ναυλοσύµφωνου και δεν 

πρόκειται να επηρεάσουν την ερµηνεία του. Επίσης, ορίζει ότι δε θα είναι δυνατό να γίνει 

                                                 
18 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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καµία αλλαγή οποιουδήποτε όρου, εάν αυτή δεν έχει εγκριθεί γραπτά και υπογραφεί από την 

πλευρά που θα τον υποστεί. 

14. Ποινή για τη µη εκτέλεση της αποστολής (Penalty for non performance)19 

Ποινή για τη µη εκτέλεση της αποστολής, ο ναυλωτής εγείρει αξίωση αποζηµίωσης για 

αδικαιολόγητη ζηµία που υπέστη π.χ από χαµηλή ταχύτητα του πλοίου η οποία δεν ήταν η 

συµφωνηθείσα. 

Το speed claim βασίζεται στον υπολογισµό της απόστασης των δυο λιµανιών γα τη 

συµφωνηθείσα ταχύτητα. Αν το πλοίο πρέπει να διανύσει απόσταση 5130 µιλίων µε ωριαία 

ταχύτητα 13,5 κόµβους, τότε ο χρόνος που χρειάζεται θα είναι 380 ώρες για 24 ώρες άρα το 

ταξίδι του πλοίου είναι 15,83 ηµέρες. Αν το πλοίο υπερβεί τις 15,83 ηµέρες αδικαιολόγητα 

τότε η ζηµιωθείσα πλευρά εγείρει αξίωση αποζηµίωσης. 

 Έστω ότι το πλοίο είχε καθυστερήσει 2 ηµέρες από την άφιξή του, ο υπολογισµός των 

εξόδων γίνεται επί του ηµερήσιου ναύλου αλλά και στα καύσιµα. ∆ικαιολογηµένη 

καθυστέρηση του πλοίου θεωρείται αν κατά την διάρκεια του ταξιδιού το πλοίο συνάντησε 

καιρικά φαινόµενα ή ισχυρά ενάντια ρεύµατα, που δεν επέτρεψαν να έχει την ταχύτητα του 

ναυλοσύµφωνου. 

15. Όρος πολέµου (War clause) 

Ο όρος αυτός είναι πολύ κοινός σε όλους τους τύπους των ναυλοσύµφωνων ο οποίος γίνεται 

αποδεκτός από τις συµβαλλόµενες πλευρές. Ο όρος έχει δύο σκέλη ως ακολούθως : 

1. Το πρώτο µέρος ασχολείται µε την υπογραφή των φορτωτικών ∆εν υπογράφονται ποτέ 

φορτωτικές για κανένα λιµάνι το οποίο είναι αποκλεισµένο ή είναι απαγορευµένο ο 

κατάπλους σε αυτό. Αν µετά την υπογραφή των φορτωτικών το λιµάνι αποκλεισθεί ή 

απαγορευτεί ο κατάπλους των πλοίων, τότε πρέπει ο ναυλωτής να ονοµάσει ένα πλησιέστερο 

λιµάνι για εκφόρτωση του φορτίου. Ο πλοιοκτήτης θα λάβει κανονικά το ναύλο του πλοίου, 

σαν να είχε καταπλεύσει στο αρχικό λιµάνι. 

2. Το δεύτερο µέρος του όρου δίνει την ελευθερία στον πλοιοκτήτη να συµµορφώνεται µε 

κάθε οδηγία που φθάνει στο γραφείο του από κάθε κυβέρνηση ή από τις αρµόδιες αρχές που 

εκδίδουν οδηγίες για τη ναυσιπλοία ή να δηλώσει τα λιµάνια κατάπλου του πλοίου ή και κάθε 
                                                 
19 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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παρέκκλιση αφού έχει δοθεί η σχετική εντολή για τον αποκλεισµό ή την απαγόρευση του 

κατάπλου.  

16. Προµήθεια (Commission)20 

Όλα τα ναυλοσύµφωνα ορίζουν το ποσό των προµηθειών τα οποία δικαιούνται να εισπράξουν 

οι µεσίτες που µεσολάβησαν για την πραγµατοποίηση της ναύλωσης, καθώς επίσης και τα 

ονόµατα των δικαιούχων. Οι προµήθειες υπολογίζονται πάνω στο ναύλο, στο νεκρό ναύλο, 

και στις σταλίες και αποτελούν την αποζηµίωση των ναυλοµεσιτών από τον πλοιοκτήτη για 

την ναύλωση. Οι ναυλοµεσίτες δικαιούνται να εισπράξουν προµήθεια και στην περίπτωση 

που η ναύλωση παραταθεί, ενώ εάν για οποιοδήποτε λόγο δεν καταβληθεί το σύνολο του 

ενοικίου που οφείλεται, λόγω παράβασης του ναυλοσύµφωνου, τότε το µέρος που φέρει την 

ευθύνη θα υποχρεώνεται να αποζηµιώσει τους µεσίτες για την απώλεια των ανάλογων 

προµηθειών. 

17. Προµήθεια ναυλωτή (Address commission)20 

Οι ναυλωτές των πλοίων δικαιούνται και αυτοί προµήθεια, η οποία υπολογίζεται πάνω στο 

ναύλο που έχουν οι ίδιοι καταβάλλει. Αυτή είναι συνήθως 2,5%, ενώ σε ελάχιστες εξαιρέσεις, 

έχουν παρατηρηθεί και προµήθειες µε 3,75 % - 5 %. 

18. Οι υπογραφές (Signatures)20 

Κανένα ναυλοσύµφωνο δεν θεωρείται πλήρες εάν δεν υπογραφεί από όλα τα συµβαλλόµενα 

µέρη ή τους εκπροσώπους τους, ώστε να δηλώνεται αµετάκλητα ότι επιθυµούν να λάβουν 

µέρος σε αυτό το συµβόλαιο. Η γνησιότητα και η εγκυρότητα του ναυλοσύµφωνου απαιτούν 

την υπογραφή του από τους συµβαλλόµενους γι’ αυτό το λόγο καθορίζεται ξεχωριστός χώρος 

σε όλα τα ναυλοσύµφωνα για τις υπογραφές του πλοιοκτήτη και του ναυλωτή, καθώς επίσης 

και των µαρτύρων τους. 

Σε περίπτωση που η πλειοψηφία των συµβολαίων συντάσσονται σε διαφορετικά γεωγραφικά 
µέρη, δεν είναι ασύνηθες το γεγονός της εξουσιοδότησης ενός από τους µεσίτες ώστε να 
υπογράψει το ναυλοσύµφωνο για λογαριασµό του µέρους που εκπροσωπεί. Τέτοια 
εξουσιοδότηση παρέχεται είτε µε γράµµα ή telex και θα πρέπει να αφορά µόνο το 
συγκεκριµένο ναυλοσύµφωνο. 

 

                                                 
20 Β. Π. Παναγιωτακόπουλου, (ΈΛΛΗΝ, 1994), Στοιχεία για ναυλώσεις 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ∆ΕΥΤΕΡΟ 

1. ΧΡΟΝΟΝΑΥΛΩΣΗ (TIME CHARTER)21  

1.1 Χρονοναύλωση 

Ο µεγαλύτερος αριθµός των ναυλώσεων ξηρού φορτίου για χρονοναύλωση έχει 

πραγµατοποιηθεί µε βάση το NYPE, δηλαδή το New York Produce Exchange Charter – 

Party, το οποίο έχει καταρτιστεί από ειδικό σώµα το οποίο έχουν συστήσει οι ιδιοκτήτες 

φορτίων στη Νέα Υόρκη. Εκδόθηκε για πρώτη φορά το έτος 1913 ενώ αναθεωρήθηκε τα έτη 

1921, 1931 και 1946. Το έτος 1981 αναθεωρήθηκε ξανά από το Association of Ship Brokers 

& Agents (USA), δηλαδή την ένωση των ναυλοµεσιτών των ΗΠΑ όπου και απέκτησε το 

κωδικό όνοµα Asbatime. Η τελευταία αναθεώρηση έγινε το έτος 1993 όπου εισήχθησαν 

πολλές καινοτοµίες, µερικές από τις οποίες συναντάµε στο Asbatime και χαίρουν αποδοχής 

τόσο του ΑSBA, όσο και του BIMCO και της FONASBA.  

O NYPE 46 αποτελεί τη βάση µε την οποία πραγµατοποιείται µεγάλος αριθµός ναυλώσεων. 

Σε αυτό µάλιστα συχνά προστίθενται όροι (ή αναθεωρούνται οι υπάρχοντες) καθώς φαίνεται 

ότι λίγοι ναυλωτές είναι προετοιµασµένοι να εγκαταλείψουν τη χρήση του NYPE 46 και να 

χρησιµοποιήσουν το NYPE 93 ή το ASBATIME. 

Ευθύνες των πλοιοκτητών (Owners responsibilities) 

Κατά τη διάρκεια της χρονοναύλωσης, ο πλοιοκτήτης έχει την υποχρέωση να διατηρεί την 

ασφάλιση του πλοίου και να παρέχει όλα τα απαιτούµενα εφόδια. Επίσης θα πρέπει να 

καταβάλλει τους µισθούς και τα επιδόµατα του πληρώµατος, αλλά επίσης να διατηρεί το 

σκάφος, τις µηχανές του καθώς και όλο τον υπόλοιπο εξοπλισµό σε άριστη κατάσταση. 

Επιπλέον των παραπάνω, αυτός θα πρέπει να εξασφαλίζει τη συνέχιση της κατάταξη σε 

κάποιο νηογνώµονα. 

                                                 
21 Γ.Π .Βλάχος & Ε. Ψυχού, (2000), Θεωρία & Πρακτική των ναυλώσεων, Έκδοση J & J Hellas 
Αλιβιζάτου Βασιλείου, (1999), Παραδόσεις σε θέµατα Ναυτικού ∆ικαίου 
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Όρος εµπορικών ορίων (Trading Limits clause) 

Όταν κλείνεται ένα πλοίο για χρονοναύλωση, ο πλοιοκτήτης θα εξετάσει τα όρια της 

εµπορικής ναυσιπλοΐας του πλοίου του και της περιοχές, όπου το πλοίο θα καταπλεύσει. 

Επίσης ο πλοιοκτήτης αποφασίζει ποια φορτία θα µεταφερθούν και ποια όχι από το πλοίο. 

Αρκετοί ναυλωτές συµφωνούν ότι το πλοίο θα µεταφέρει εµπορεύµατα σύµφωνα µε τους 

όρους του Institute Warranty Limits, όπου οι ασφαλιστές ρητώς έχουν αναλάβει την 

ασφαλιστική τους κάλυψη. 

2. ΌΡΟΙ ΤΗΣ ΧΡΟΝΟΝΑΥΛΩΣΗΣ22  

2.1 Προοίµιο (Preamble)  

Το προοίµιο είναι το ίδιο µε το (Voyage Charter), µε τη µόνη διαφορά ότι στη χρονοναύλωση 

ζητούνται περισσότερα στοιχεία όπως : 

Α) Αναγράφεται το νεκρό βάρος του πλοίου Deadweight, και το βύθισµα θέρους. 

Β) Αναφέρεται η χωρητικότητα των κυτών, καθώς επίσης και των δεξαµενών του πλοίου σε 

καύσιµα και γλυκό νερό. 

Γ) Αναφέρεται η συµφωνηθείσα ταχύτητα, και η ηµερήσια κατανάλωση καυσίµων. 

Τα στοιχεία πρέπει να είναι ορθά για την καλύτερη συνεργασία του πλοιοκτήτη µε το 

ναυλωτή ο οποίος θα εκµεταλλευτεί το πλοίο. 

2.2 Περίοδος ενοικίασης (Period of Hire) 

Η περίοδος ενοικίασης συνήθως αναφέρεται ως (περίπου για επτά µήνες) η µπορεί να 

αναφέρεται από πέντε έως επτά µήνες. Η ακριβής περίοδος ναύλωσης εξαρτάται από τον 

ναυλωτή.  

2.3 Εµπορικά όρια (Trading Limits) 

Με τον όρο αυτό δίνονται τα όρια του ταξιδιού, που µπορεί να ασχοληθεί το πλοίο, η µπορεί 

να οριοθετηθούν τα ταξίδια. Εάν η χρονική περίοδος της ναύλωσης περιγράφεται για ένα 

ταξίδι τότε τα όρια για την ναυσιπλοία έχουν ήδη καλά καθορισθεί. Ο ναυλωτής εγγυάται ότι 

                                                 
22 Γ.Π .Βλάχος & Ε. Ψυχού, (2000), Θεωρία & Πρακτική των ναυλώσεων, Έκδοση J & J Hellas 
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το πλοίο θα ασχοληθεί µόνο µε νόµιµο εµπόριο καθ’ όλη τη διάρκεια της χρονοναύλωσής 

του. 

2.4 Περιγραφή φορτίων (Description of the cargoes) 

Η περιγραφή των φορτίων, σε ένα ναυλοσύµφωνο αναφέρεται σαν Lawful General 

Merchandise, όπου ο ναυλωτής δεσµεύεται να φορτώνει µόνο νόµιµο γενικό εµπόριο, έτσι ο 

ναυλωτής έχει τη δυνατότητα να φορτώσει οποιοδήποτε νόµιµο φορτίο. 

Πολύ συχνά κατόπιν και της έγγραφης έγκρισης του πλοιοκτήτη ο ναυλωτής µπορεί να 

φορτώσει µία παρτίδα επικίνδυνων φορτίων σύµφωνα πάντα µε τους κανονισµούς του IMO 

για τη µεταφορά αυτών. 

2.5 Ηµεροµηνία παραλαβής και παράδοση του πλοίου (Delivery and Redelivery Date of 

the Vessel) 

Η τοποθεσία η περιοχή η το λιµάνι, όπου το πλοίο θα παραδοθεί στο ναυλωτή ορίζεται στο 

ναυλοσύµφωνο. Ο πλοιοκτήτης πρέπει να παρουσιάσει το πλοίο όπως αυτό περιγράφεται στο 

ναυλοσύµφωνο. Στο λιµάνι παράδοσης γίνεται επιθεώρηση του  

πλοίου για να διαπιστωθεί η κατάσταση του, ελέγχονται (Holds Survey) τα δάπεδα και οι 

πλευρές των κυτών, επίσης εκτελείται (Bunkers Survey) µετρούνται τα καύσιµα τα οποία έχει 

το πλοίο τη συγκεκριµένη ώρα της ναύλωσης. 

Οι επιθεωρητές είναι πρόσωπα τα οποία έχουν ορισθεί από τους συµβαλλόµενους, το 

ναυλωτή και τον πλοιοκτήτη. Μετά το πέρας της επιθεώρησης του πλοίου συντάσσουν από 

µία έκθεση για την κατάσταση του πλοίου και την αποστέλλουν στους ενδιαφερόµενους. 

2.6 Ηµεροµηνία διαγραφής (Canceling date) 

Η ηµέρα διαγραφής του πλοίου από την επικείµενη χρονοναύλωση είναι ρητώς 

προσυµφωνηµένη. Ο ναυλωτής έχει το δικαίωµα της διαγραφής του πλοίου, αν αυτό δεν 

καταπλεύσει τη συγκεκριµένη ηµεροµηνία που αναφέρει το ναυλοσύµφωνο.  

Για την αποφυγή της διαγραφής του πλοίου ο πλοιοκτήτης ζητά µια λογική χρονική 

παράταση υποστηρίζοντας ότι το πλοίο του συνάντησε καιρό και δεν µπόρεσε να 

ανταποκριθεί στην ηµεροµηνία της άφιξης του. 
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2.7 Τι πληρώνει ο πλοιοκτήτης (What the ship owner pay for) 

1. Πληρώνει το µισθό του πλοιάρχου. 

2.  Πληρώνει τους µισθούς, υπερωρίες και έξτρα αµοιβές των αξιωµατικών και του 

πληρώµατος. 

3. Πληρώνει τα ασφάλιστρα του πλοίου (Hull and Machineries) 

4. Πληρώνει για τα έξοδα, της τροφοδοσίας και το κόστος του πόσιµου νερού. 

5. Πληρώνει τα υλικά και τα αµοιβή καταστρώµατος και µηχανής, ως επίσης και τα έξοδα 

λιπαντικών, για την κύρια µηχανή, βοηθητικών µηχανηµάτων και τα λιπαντικά των 

βαρούλκων. 

6. Πληρώνει τυχόν καθυστερήσεις από τη µη ικανοποιητική εµφάνιση του Cargo Gear του 

πλοίου το οποίο δε θα είναι σύµφωνο µε τους τοπικούς κανονισµούς του λιµένα. Το 

Cargo Gear, η ασφάλεια του εξαρτισµού του πλοίου πρέπει να είναι πάντα σε ισχύ. Για 

τυχόν καθυστερήσεις από βλάβες στα βαρούλκα του πλοίου ο χρόνος επισκευής του 

βαρούλκου υπολογίζεται ως καθυστέρηση.  

2.8 Τι πληρώνει ο ναυλωτής (What the charterer pays of) 

Ο ναυλωτής ανάλογα των ευθυνών του πληρώνει για τα ακόλουθα έξοδα : 

1. Για την πετρέλευση του πλοίου µε Fuel and Marine Oil. 

2. Για το νερό του καζανιού. 

3. Για τα έξοδα του λιµένα, όπως πλοηγοί, τιµονιέρηδες κ.ά. 

4. Για τα φαρικά τέλη. 

5. Για τα έξοδα διάπλου διωρύγων ή καναλιών. 

6. Για τα έξοδα ρυµουλκών, δια την ασφαλή παραλαβή και άπαρση του πλοίου από τα 

λιµάνια. 

7. Για τα έξοδα προξενείων, εκτός εκείνων των εξόδων που αφορούν τον πλοίαρχο  

8. Για τα έξοδα των πρακτόρων στα διάφορα λιµάνια. 

9. Για έξοδα που προέρχονται από τη φόρτωση πλοίου µε την επίστρωση των πανιόλων µε 

ξυλεία η και χαρτί, για τα έξοδα υλικών έχµασης και κόστος εργασίας, και για τα έξοδα 

των τελωνιακών αρχών. 

10. Για τυχόν παρακράτηση του πλοίου σε καραντίνα, για την απολύµανση του φορτίου του 

πλοίου. 
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11. Για τα έξοδα των στοιβαδόρων κατά τη φόρτωση ή την εκφόρτωση του πλοίου.  

2.9 Καύσιµα κατά την παραλαβή και παράδοση του πλοίου (Bunkers on delivery and 

redelivery) 

Κατά την παραλαβή του πλοίου (Delivery) ένας επιθεωρητής από την πλευρά του ναυλωτή 

και ένας από την πλευρά του πλοιοκτήτη αναλαµβάνουν να µετρήσουν και να υπολογίσουν 

τα καύσιµα του πλοίου σε Fuel and Diesel oil (Bunker Survey). 

Την υποχρέωση της πετρέλευσης την έχει ο ναυλωτής, ο οποίος πρέπει πάντα να εφοδιάζει το 

πλοίο µε ικανή ποσότητα και ποιότητα καυσίµων ώστε να εκτελεί τα ταξίδια του µε 

ασφάλεια.  

Μπορεί να συµφωνηθεί στο ναυλοσύµφωνο ότι το πλοίο θα επαναπαραδοθεί στον 

πλοιοκτήτη µε τις ποσότητες της παράδοσης. Το Delivery certificate and Bunker Survey 

υπογράφεται και από τον πλοίαρχο. 

2.10 Η πληρωµή του ενοικίου (The Hire payments) 

Ο υπολογισµός της πληρωµής του ενοικίου γίνεται ως ακολούθως : 

1. Συµφωνείται για ένα ποσό µηνιαίως. Υπολογίζεται ο µήνας τριάντα ηµέρες. 

2. Συµφωνείται για ένα ποσό ηµερησίως. 

3. Συµφωνείται ένα ποσό δια κάθε τόνο φορτίου, που µπορεί να φορτώσει το πλοίο µε βάση 

το βύθισµα θέρους (Summer Draft). 

Η πλέον επικρατέστερη µέθοδος πληρωµής ενοικίου είναι η ηµερήσια πληρωµή. Η πληρωµή 

ενοικίου ανά µήνα είναι για χρονοναυλώσεις µεγάλης χρονικής διάρκειας. Ενώ η πληρωµή 

ανά τόνο είναι για µικρού εκτοπίσµατος πλοία και για κοντινά ταξίδια. 

2.11 Επαναπαράδοση (Redelivery)  

Για την επαναπαράδοση του πλοίου, από το ναυλωτή προς τον πλοιοκτήτη, ορίζεται ένας 

συνήθης τόπος, ή µία εµπορική περιοχή στην οποία ο ναυλωτής υπολογίζει ότι θα 

επαναπαραδοθεί το πλοίο. Ο ναυλωτής σε όχι λιγότερο από δέκα ηµέρες γνωστοποιεί στον 

πλοιοκτήτη για την επαναπαράδοση του πλοίου. 

Το πλοίο επαναπαραδίδεται στον πλοιοκτήτη µε τα καύσιµα της ναύλωσης Επίσης γίνεται 

Hull Survey and Bunker Survey από επιθεωρητές οι οποίοι καταγράφουν τυχόν ζηµίες που 
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δεν έχουν επισκευασθεί, ενώ για την φυσιολογική φθορά που έχει υποστεί το πλοίο στο χρόνο 

αυτό δεν είναι υπεύθυνος ο ναυλωτής. 

2.12 Ειδοποίηση επαναπαράδοσης (Notice of Redelivery) 

Αναφέρεται στο Redelivery ότι ο ναυλωτής ειδοποιεί εντός δέκα ηµερών τον πλοιοκτήτη για 

επαναπαράδοση του πλοίου, πριν το πλοίο φθάσει στο τελικό λιµάνι προορισµού του. Η 

επαναπαράδοση του πλοίου θα γίνει αφού λήξει η τακτική χρονική διάρκεια της 

χρονονάυλωσης ή και ακόµα αν έχει πάρει παράταση από το αρχικό συµβόλαιο. 

Συχνά ο ναυλωτής δεσµεύεται από το ναυλοσύµφωνο να επαναπαραδώσει το πλοίο σε σηµείο 

εµπορικής εκµεταλλεύσεις. Αν ο ναυλωτής προβλέπει ότι το πλοίο θα επαναπαραδωθεί σε 

περιοχή όπου δεν υπάρχει αυξηµένη εµπορική κίνηση, τότε ειδοποιεί τον πλοιοκτήτη ένα 

µήνα νωρίτερα για την επαναπαράδοση του πλοίου. Ο ναυλωτής καλή τη θέληση µπορεί να 

πληρώσει την αξία των καυσίµων µέχρι την πλησιέστερη εµπορική περιοχή. 

2.13 Κατευθύνσεις και ηµερολόγια (Directions and Log Books) 

Ο όρος αυτός υπάρχει στο ναυλοσύµφωνο και καθιστά υπεύθυνο το ναυλωτή να κρατά πάντα 

τον πλοίαρχο µε σωστές οδηγίες για την καλή συνεργασία. Ο πλοίαρχος και ο πρώτος 

µηχανικός πρέπει να έχουν τα ηµερολόγια τους ενηµερωµένα σύµφωνα µε τις κινήσεις του 

πλοίου. Επίσης πρέπει να εκδίδουν απόσπασµα του ηµερολογίου τους και να το στέλνουν 

στους ναυλωτές. Συνηθίζεται ο ναυλωτής να παραχωρεί το πλοίο σε εταιρείες ειδικευµένες 

για την πρόγνωση του καιρού αλλά και για την συµβουλευτική βοήθεια που παρέχουν στον 

πλοίαρχο για το επικείµενο ταξίδι. 

2.14 Προσωρινή διακοπή του ναύλου (Breakdown Clause) 

Ο όρος αυτός είναι ο πλέον ουσιαστικός και ενδιαφέρον όρος του ναυλοσύµφωνου. Στο 

ναυλοσύµφωνο υπάρχει η συνθήκη για την προσωρινή διακοπή της πληρωµής του ναύλου 

από τους ναυλωτές. 

Έχει αναφερθεί ότι ο πλοιοκτήτης είναι ο µόνος κύριος υπεύθυνος για την συντήρηση του 

πλοίου οι οποίοι πρέπει να φροντίζει για την καλή συντήρηση του σκάφους, του εξαρτισµού, 

και των µηχανηµάτων του πλοίου. Αν το πλοίο υποστεί ζηµία, που η επισκευή του είναι πέρα 
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των εικοσιτεσσάρων συνεχών ωρών, τότε η πληρωµή του ναύλου διακόπτεται και 

επανέρχεται µετά το πέρας των επισκευών. 

Ο όρος Breakdown περιλαµβάνει µία κατηγορία όρων που πρέπει ο πλοιοκτήτης να τους 

εξασφαλίσει για να αποφύγει τη διακοπή τής πληρωµής του ενοικίου όπως : 

1) Τη µη ελλιπή σύνθεση του πλοίου. 

2) Τη συνεχή λειτουργία των µηχανηµάτων του πλοίου. 

3) Τον έγκαιρο δεξαµενισµό του πλοίου µε τις απαραίτητες εργασίες του. 

4) Από υπαιτιότητα των υπηρετούντων του πλοιοκτήτη, ζηµία στο σκάφος η ζηµία στον 

εξαερισµό η άλλο σοβαρό εµπόδιο, που το πλοίο δεν θα µπορέσει να εκτελέσει την 

αποστολή του. 

Ο όρος Breakdown αναφέρει επίσης και τις υποχρεώσεις του ναυλωτή όπου το πλοίο θα 

παραµείνει επί του ενοικίου από τις ακόλουθες καθυστερήσεις : 

1) Καθυστέρηση της άφιξης του πλοίου λόγω κακοκαιρίας ή ενάντιων ρευµάτων. Έστω και 

αν το πλοίο καταφύγει σε λιµάνι ακόµα και για την επισκευή των ζηµιών του λόγω της 

κακοκαιρίας. 

2) Καθυστέρηση λόγω αναµονής του πλοίου για την είσοδο του σε λιµάνια µε παλίρροιες 

λόγω περιορισµένου βυθίσµατος. 

3) Ζηµιά στο φορτίο, προερχόµενης από µεγάλες καθυστερήσεις του πλοίου σε 

αγκυροβόλιο. 

Κράτηση του πλοίου από οποιονδήποτε οικονοµικό λόγο που θα έχει σχέση µε τον ναυλωτή. 

2.15 Εξασφάλιση ικανής προβλήτας (Berth Standard of Average Clause) 

Ο όρος αυτός προστίθεται στο ναυλοσύµφωνο όπου ο χρονοναυλωτής αναλαµβάνει την 

υποχρέωση να πληρώσει µε ορισµένο ποσό για κάθε τόνο του Gross Register ton για τυχόν 

προβλήµατα στοιβασίας, ή από ελλιπή παράδοση του φορτίου. 
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3.0 ΕΥΘΥΝΕΣ (RESPONSIBILITIES) 

Οι ευθύνες του πλοιοκτήτη συνοψίζονται στις ακόλουθες : 

1. Στην έγκαιρη παράδοση του πλοίου και την πραγµατική του περιγραφή. 

2. Σε τυχόν καθυστερήσεις κατά την διάρκεια της ναύλωσης του πλοίου προερχόµενες από 

σφάλµα των υπηρετούντων του. 

3. Στην απώλεια ή την καταστροφή του φορτίου υπό την προϋπόθεση ότι προξενήθηκε από: 

− Σφάλµα του πλοιοκτήτη ή από αµέλεια του υπεύθυνου διαχειριστή του πλοίου ο οποίος 

δεν συνέβαλε, ώστε το πλοίο να είναι αξιόπλοο σε όλα τα (stages) τµήµατα. 

− Από προσωπική άστοχη ενέργεια του πλοιοκτήτη, από σφάλµα του ή και παραλείψεις 

του. 

Ο πλοιοκτήτης δεν είναι υπεύθυνος : 

1. Για κάθε σφάλµα ή αµέλεια των υπηρετούντων του στο πλοίο είναι καλυµµένος 

ασφαλιστικά. 

2. Από απώλειες ή οικονοµική καταστροφή δηµιουργούµενη από απεργίες (Strikes), ή από 

ανταπεργίες, ή από πολιτικές ανωµαλίες στο κράτος όπου ευρίσκεται το πλοίο. 

Οι ευθύνες του ναυλωτή συνοψίζονται ακολούθως :  

1. Είναι υπεύθυνος για την απώλεια ή την καταστροφή του φορτίου, που προξενήθηκε στο 

πλοίο από λανθασµένη φόρτωση ενάντια στους όρους και στις διεθνείς συνθήκες 

φόρτωσης των φορτίων. Πρέπει να δοθεί µεγάλη προσοχή σε αυτό το σηµείο, γιατί 

αρκετοί ναυλωτές για να αποφύγουν περιττά έξοδα για την φόρτωση του φορτίου 

προτιµούν πρόχειρες εργασίες, είτε για την στοιβασία είτε για την ασφάλιση του φορτίου. 

Ο πλοίαρχος θα πρέπει να γνωρίσει στους ναυλωτές του ότι δεν συµφωνεί µε τον τρόπο 

φόρτωσης του πλοίου και του καθιστά υπεύθυνους για τυχόν ζηµίες που µπορεί να 

προκληθούν κατά το ταξίδι. Σύµφωνα µε τη γνώµη του µεταφορέα η φόρτωση του πλοίου 

δεν είναι ικανοποιητική ή η στοιβασία ή η ασφάλιση του φορτίου. 

2. Είναι υπεύθυνος για τον έγκαιρο εφοδιασµό πετρελαίου του πλοίου µε σωστές ποσότητες, 

αλλά και µε την καλή ποιότητα πετρελαίου, τέτοια ώστε να µην προκαλούν ζηµίες στην 

κύρια µηχανή. 
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3.1 Προκαταβολές (Cash Advances) 

Ο ναυλωτής συµφωνεί να χρηµατοδοτήσει τον πλοίαρχο µε χρήµατα αν αυτός τα ζητήσει, για 

τις ανάγκες του πλοίου και του πληρώµατος, το ποσόν αυτό χρεώνεται µε ποσοστό έξι στα 

εκατό ως νόµιµη προµήθεια του ναυλωτή και εισπράττεται τελικά από τον πλοιοκτήτη, όταν 

το πλοίο θα εξοφληθεί στο τέλος της ναύλωσης του. 

3.2 Εξαιρούµενα λιµάνια (Excluded Ports) 

1. Όταν υπάρχουν µεταδοτικές ασθένειες όπως πυρετικές επιδηµίες, και γενικά ασθένειές 

που είναι µεταδοτικές. 

2. Λιµάνια όπου το πλοίο µπορεί να αποκλεισθεί από πάγους. 

3. Λιµάνια ή τοποθεσίες όπου τα ναυτιλιακά βοηθήµατα είναι λιγοστά και δεν υπάρχει καλή 

χαρτογράφηση για την ασφαλή άφιξη, παραµονή και αναχώρηση του πλοίου  

3.3 Απώλεια πλοίου (Loss of Ship) 

Αν το πλοίο απολεσθεί, η ενοικίαση του διακόπτεται από την ώρα της επίσηµης αποδοχής της 

απώλειας του πλοίου και κάθε πληρωµή ενοικίου ρυθµίζεται ανάλογα.  

3.4 Πληρωµή υπερωριών (Payment of over-time to the crew) 

Ανάλογα της εµπορικής κινήσεως µπορεί να δεχθεί ο ναυλωτής να πληρώνει ένα ορισµένο 

ποσό, για τις υπερωρίες αξιωµατικών και του πληρώµατος. 

Επίσης συµφωνείται και ένα ποσό για τον καθαρισµό των αµπαριών, αν η εργασία αυτή γίνει 

από το πλήρωµα (Over-times shall be for owner’s account). 

3.5 ∆ιάσωση (Salvage)  

Για τα έξοδα της διάσωσης του πλοίου συµφωνείται να διαιρεθούν κατά το ήµισυ µεταξύ του 

πλοιοκτήτη και του ναυλωτή.  

3.6  Ευθύνες για εφοδιασµό µε καύσιµα (Bunker responsibilities) 

Η υποχρέωση του ναυλωτή είναι να εφοδιάζει το πλοίο µε την συµφωνηθείσα ποιότητα 

(Quality) και ρευστότητα (Viscosity) του πετρελαίου, ώστε να µη δηµιουργηθούν ανωµαλίες 

στη λειτουργία των µηχανηµάτων του πλοίου. Αν το πλοίο δεν εφοδιασθεί µε την κατάλληλη 

ποιότητα, τότε θα αντιµετωπίσει τις ακόλουθες ανωµαλίες :  
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1. Εφοδιασµός πετρελαίου µε µεγαλύτερη σύνθεση από την συµφωνηθείσα που µπορεί να 

καταναλώσει το πλοίο. ∆ηµιουργούνται οι ζηµίες στα έµβολα της κύριας µηχανής, 

καταστρέφονται τα προστόµια των καυστήρων, φθείρονται οι αντλίες πετρελαίου λόγο 

της µεγάλης θερµαντικής ικανότητας του πετρελαίου. Επίσης κατά τον καθαρισµό του 

πετρελαίου από τους διαχωριστήρες δηµιουργούνται περισσότερα κατάλοιπα πετρελαίου. 

2. Εφοδιασµός πετρελαίου µε µικρότερη σύνθεση από την συµφωνηθείσα. ∆εν 

δηµιουργούνται ζηµίες στην κύρια µηχανή αλλά λόγω της µικρής θερµαντικής ικανότητας 

του πετρελαίου το πλοίο δε θα είναι ικανό να αναπτύξει την ταχύτητα του 

ναυλοσύµφωνου. Καθώς επίσης και η ποσότητα του πετρελαίου δε θα ανταποκρίνεται 

ποσοτικά γιατί λόγω τις µικρής θερµαντικής ικανότητας του πετρελαίου θα χρειασθεί 

µεγαλύτερη ποσότητα καυσίµου.  

Ο πλοίαρχος είναι υποχρεωµένος να παραλάβει το πλοίο στη σωστή ποιότητα καυσίµων. Σε 

αντίθετη περίπτωση δε θα πρέπει να δεχθεί την παραλαβή των καυσίµων µε διαφορετική 

σύνθεση, µέχρι ότου οι ναυλωτές αναλάβουν την ευθύνη για τυχόν ζηµίες στη µηχανή του 

πλοίου.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΡΙΤΟ 

1. AΒΑΡΙΕΣ (AVERAGE)23 

1.1 Average (Αβαρία – Ζηµία) 

∆ιακρίνουµε τη Γενική Αβαρία (General Average) και την Μερική Αβαρία (Particular 

Average). 

Ζηµίες που συνιστούν τη Γενική Αβαρία (δηλαδή ζηµία γενική για όλους τους συµµετέχοντες 

στη θαλάσσια επιχείρηση, το πλοίο το φορτίο και το µη κεκτηµένο ναύλο) θεµελιώνουν τη 

βάση της απαιτήσεως έναντι των ασφαλιστών του πλοίου και των συµφερόντων του φορτίου 

ή των ασφαλιστών αυτού. 

Ενώ ζηµίες που συνιστούν τη Μερική Αβαρία (δηλ. Ζηµία όχι γενική προς όλους τους 

συµµετέχοντες στην θαλάσσια περιπέτεια αλλά µερική, στο πλοίο ή το φορτίο) θεµελιώνουν 

τη βάση απαιτήσεως µόνον έναντι των ασφαλιστών του πλοίου – για µερική αβαρία πλοίου, 

είτε µόνο έναντι των ασφαλιστών του φορτίου σε περίπτωση µερικής αβαρίας φορτίου. 

Εφόσον υπάρχει ασφάλιση ναύλου υπάρχει και µερική αβαρία ναύλου. 

2. ΓΕΝΙΚΗ ΑΒΑΡΙΑ (GENERAL AVERAGE) 

Α. Κανόνες Γενικής Αβαρίας  

Είναι θεσµός που χρονολογείται από τη Φοινικική εποχή. Το πρώτο γραπτό κείµενο για τη 

Γενική Αβαρία συναντάται στο Ρόδιο Ναυτικό Κώδικα, ο οποίος προέβλεπε ότι σε περίπτωση 

αποβολής του ευρισκόµενου πάνω στο πλοίο φορτίου εσκεµµένα από τον πλοίαρχο για τη 

διατήρηση της περιουσίας λόγω άµεσου κινδύνου, οι ασφαλιστές καλούνταν να 

συνεισφέρουν στην αποζηµίωση του απολεσθέντος φορτίου. 

Η παραπάνω βασική έννοια περί Γενικής Αβαρίας παραµένει µέχρι σήµερα δια των διαφόρων 

νοµοθετηµάτων (York – Antwerp Rules 1877 που τροποποιήθηκαν το 1890, στο Liverpool 

1924, Amsterdam 1950 και τον Απρίλιο του 1974 στο Αµβούργο και τελευταία το 1994). 

                                                 
23 Κ. Γκιζιάκης, Α.Ι. Παπαδόπουλος, Ε.Η. Πλωµαρίτου, (2002), Εισαγωγή στις Ναυλώσεις 
Σκαρίµπα Ευαγγελία, (1999), Εισαγωγή Ναυτικού δικαίου 
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Με βάση τους κανόνες αυτών αναγνωρίζονται οι προϋποθέσεις οι οποίες συνιστούν την 

Γενική Αβαρία και τίθενται οι κανόνες διακανονισµού των απωλειών αβαρίας από την διεθνή 

επιτροπή (Maritime International Committee). 

Στη διεθνή πρακτική σε όλα τα ναυλοσύµφωνα και της φορτωτικές αναφέρονται στη ρήτρα 

για Γενική Αβαρία (General Average Clause) ότι ο διακανονισµός της Γενικής Αβαρίας 

εφόσον προκύψει θα συντελεστεί σύµφωνα µε τους κανόνες Υόρκης – Αµβέρσας. 

Αυτοί οι κανόνες ορίζουν τις προϋποθέσεις ως εξής : Υπάρχει Γενική Αβαρία µόνον όταν µία 

έκτακτη θυσία ή δαπάνη γίνεται εκούσια και εύλογα για την κοινή σωτηρία και προς τον 

σκοπό της διαφύλαξης από κίνδυνο της περιουσίας, η οποία έχει εµπλακεί σε κοινή θαλάσσια 

περιπέτεια.  

 Β. Στην περίπτωση ενός ταξιδιού συµµετέχουν : 

 το πλοίο, 

  το φορτίο, 

 και ο ναύλος  

Κατά συνέπεια Γενική Αβαρία στοιχειοθετείται όταν υπάρξει : 

α) Κοινός κίνδυνος για τούς παραπάνω συµµετέχοντες στη θαλάσσια περιπέτεια που 

δικαιολογεί θυσία.  

β) Έκτακτη πραγµατική θυσία ή δαπάνη που έγινε εθελουσίως (εσκεµµένη ενέργεια 

πλοιάρχου) επί των παραπάνω συµµετεχόντων, για κοινή σωτηρία του πλοίου και του 

φορτίου από κοινό κίνδυνο. 

γ) Η εν λόγω ενέργεια πρέπει να είναι εύλογη και δικαιολογηµένη από τις επικρατούσες 

συνθήκες, να είναι επιτυχής και η περιουσία (ή µέρος αυτής) να σωθεί ως αποτέλεσµα της 

ενέργειας αυτής (της έκτακτης θυσίας ή δαπάνης).  

2.1 Ασφαλειοµεσίτες (Insurance Brokers) 

Η αξία της διασωθείσας περιουσίας υπολογίζεται κατά την άφιξη στον προορισµό της και 

οποιοσδήποτε µέτοχος αυτής, πρέπει να συνεισφέρει για την απώλεια κατά την αναλογία του 

ποσοστού του επί της συνολικής αξίας της επιχείρησης (πλοίου, φορτίου, ναύλου). 

Για τα προκαταρκτικά στάδια της ασφάλισης των παραπάνω µεταξύ πλοιοκτήτη και 

ασφαλιστή παρεµβαίνει ο ασφαλειοµεσίτης (Insurance Brokers). 
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Αυτός παρόλο που πληρώνεται από τους ασφαλιστές µε ποσοστιαία προµήθεια από το ετήσιο 

ασφάλιστρο, θεωρείται κατά κάποιο τρόπο υπάλληλος των ασφαλιζοµένων. Ο 

ασφαλειοµεσίτης φροντίζει να µεταβιβάσει στους ασφαλιστές τις αναγκαίες εκείνες 

πληροφορίες επί των οποίων στηρίζονται οι ασφαλιστές για να αποφασίσουν για το ύψος των 

ασφαλίστρων.  

Σε όλη τη διάρκεια του ασφαλιστικού έτους ο ασφαλειοµεσίτης ενεργεί σαν ενδιάµεσος 

µεταξύ πλοιοκτήτη και ασφαλιστή και ετοιµάζει τα απαραίτητα έγγραφα των ασφαλιστών 

όπως :  

 Συµβόλαια  

 Χρεωστικά και πιστωτικά σηµειώµατα 

Επίσης και σε περιπτώσεις απαιτήσεων (Claims) κατά των ασφαλιστών ο ασφαλειοµεσίτης 

φροντίζει να καλέσει το Salvage Association µετά από οδηγίες των πλοιοκτητών, να συλλέξει 

τις διάφορες πληρωµές από τους ασφαλιστές και να στείλει τα χρήµατα στους πλοιοκτήτες  

Έτσι σε όλη τη διάρκεια της ασφαλιστικής περιόδου οιαδήποτε επικοινωνία µε τους 

ασφαλιστές, είτε σε θέµατα ασφαλίστρων είτε για θέµατα απαιτήσεων γίνονται µέσω των 

ασφαλειοµεσιτών και αυτός είναι ο λόγος που έχουν αποκτήσει µια θέση ξεχωριστής και 

ζωτικής σηµασίας στο όλο κύκλωµα.  

2.2 ∆ιακανονιστές Αβαριών (Average Adjusters)  

Ενώ το Salvage Association διεκπεραιώνει την τεχνική πλευρά της διαδικασίας που οδηγεί 

στην τελική αποζηµίωση, η νοµική πλευρά του διακανονισµού της ζηµίας αναλαµβάνεται από 

τους ∆ιακανονιστές Αβαριών (Average Adjusters). Ο Average Adjuster είναι ειδικευµένο 

νοµικό τεχνικό µέλος του Association of Average Adjusters καθώς και του Lloyd’s. Είναι 

πρόσωπο απόλυτου κύρους και αµεροληψίας, πλήρης γνώστης των ασφαλιστικών θεµάτων, 

µε βαθιά νοµικοτεχνική κατάρτιση στα ζητήµατα αβαριών . 

Επίσης είναι ελεύθερος επαγγελµατίας και ορίζεται από τον ασφαλιζόµενο (µεταφορέα) για 

να καταγράψει λεπτοµερώς όλα τα στοιχεία που συνθέτουν την απαίτηση κατά των 

ασφαλιστών σε ειδικό πίνακα (adjustment), που στη συνέχεια υποβάλλεται στους 

ασφαλειοµεσίτες και από εκεί προωθείται στους ασφαλιστές για µελέτη και διευθέτηση.  
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2.3 Χαρακτηρισµός Γενικής Αβαρίας 

Α) Ζηµίες στο πλοίο : 

 Κατά την εκβολή φορτίου. 

 Κατά την ηθεληµένη προσάραξη για την κοινή σωτηρία. 

 Κατά τη προσπάθεια αποκολλήσεως του πλοίου για αποφυγή κινδύνου. 

 Ζηµίες κατά την προσπάθεια κατασβέσεως πυρκαγιάς. 

 Άγκυρες και αλυσίδες που εγκαταλείφθηκαν για την αποφυγή του άµεσου επικείµενου 

κινδύνου. 

Β) Ζηµίες στο φορτίο :  

 Εκβολή φορτίου στο κατάστρωµα. 

 Ζηµίες φορτίου (που έπαθε βλάβη από νερό) κατά την καταστολή πυρκαγιάς. 

 Ζηµίες φορτίου που χρησιµοποιήθηκε ως καύσιµο. 

 Ζηµίες φορτίου κατά την εκφόρτωση του σε λιµάνια αναγκαστικής προσορµίσεως. 

Γ) Έκτακτα έξοδα : 

 Σε λιµάνι καταφυγής του πλοίου (Port of Refuge). 

 Έξοδα εκφόρτωσης και επαναφόρτωσης του φορτίου σε λιµάνια καταφυγής για 

εκτέλεση των αναγκαίων επισκευών για την ασφαλή εκτέλεση του ταξιδιού. 

2.4 Ενέργειες πλοίαρχου σε περίπτωση γενικής αβαρίας  

Α) Εφόσον υπάρχουν τα παραπάνω στοιχεία, τα οποία θεµελιώνουν Γενική Αβαρία, ο 

πλοίαρχος πρέπει αµέσως να ειδοποιήσει τον πλοιοκτήτη αναφέροντας : 

 Ηµεροµηνία και ώρα GMT του συµβάντος  

 Στίγµα (πλάτος και µήκος) ή ακριβή τοποθεσία σε όρµο ή σε λιµάνι. 

 Τις επικρατούσες καιρικές συνθήκες. 

 Συνοπτική αλλά και συγκεκριµένη περιγραφή της απώλειας ή ζηµίας που να 

διευκρινίζουν το είδος και το µέγεθος της θυσίας. Εδώ καθίσταται εµφανής η 

σπουδαιότητα υπάρξεως ακριβού πλάνου φόρτωσης, καθώς και µία κάποια γνώση της 

περίπου αξίας του. 

 Τη γενική κατάσταση του πλοίου. 
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 Τρόπο περαιτέρω επικοινωνίας για τη συνεχή ενηµέρωση του πλοιοκτήτη για τις 

εξελίξεις.  

Ο πλοιοκτήτης στη συνέχεια θα δώσει τις κατάλληλες οδηγίες για τις ενέργειες ανάλογα µε τα 

συµβάντα, µε το ύψος της ζηµίας, την αξία του φορτίου και της συνθήκες ασφαλίσεως του 

πλοίου. 

Β) Εφόσον ο πλοίαρχος βεβαιούνται ότι η ενέργεια του αποτελεί περίπτωσης Γενικής 

Αβαρίας θα πρέπει να δηλώσει Γενική Αβαρία στο ηµερολόγιο του, εγγράφοντας όλες τις 

εθελούσιες ενέργειες για την κοινή σωτηρία, επιφυλασσόµενος πάντοτε για περαιτέρω 

πιθανές ζηµίες. 

Άρα µε τον κατάπλου πρέπει ο πλοίαρχος : 

 Να προβεί σε εγγραφή διαµαρτυρίας (Note of Protest). 

 Να καλέσει επιθεωρητή (Surveyor) για επιθεώρηση των ζηµιών του πλοίου. 

 Να καλέσει επιθεωρητή του νηογνώµονα, ώστε αυτός να βεβαιώσει ότι το πλοίο 

διατηρεί την κλάση του. 

 Να καλέσει επιθεωρητή του P and I Club (Surveyor) για τυχών επιθεώρηση των ζηµιών 

του φορτίου. 

2.5 Απαιτούµενα έγγραφα σε περίπτωσης γενικής αβαρίας  

1. Note of Protest 

2. Απόσπασµα ηµερολογίου που να καλύπτουν το συµβάν, καθώς επίσης και απόσπασµα 

ηµερολογίου µηχανής, εφόσον απαιτείται για τη συγκεκριµένη περίπτωση. 

3. Κατάσταση την οποία να δείχνει την ποσότητα των καυσίµων στο πλοίο κατά την άπαρση 

από το τελευταίο λιµάνι, την ποσότητα των καυσίµων κατά των χρόνο της ζηµίας, κατά 

την έναρξη της επισκευής αυτής και κατά το τέλος αυτής.  

4. Full Crew Wages Statement. Πλήρη κατάσταση πληρώµατος που να δείχνει τους 

βαθµούς, τις αποδοχές και τις υπερωρίες, όπως επίσης και την εισφορά καθενός στο ΝΑΤ. 

5. Κατάσταση υπερωριών για την περίοδο της αβαρίας, από την έναρξη της παρεκκλίσεως 

προς το λιµάνι καταφυγής, µέχρι την επανάκτηση αντίστοιχης θέσης κατά τη διαδροµή 

του ταξιδιού. 
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6. Κατάσταση εκτάκτων αµοιβών πληρώµατος, που πληρώθηκαν για πράξεις 

δικαιολογηµένες σε γενική αβαρία µε σχετικές αποδείξεις. 

7. Καταναλώσεις καυσίµων, λιπαντικών και λιπών εφοδίων κατά την αβαρία. 

8. Εκθέσεις πλοιάρχου και Α΄ Μηχανικού σχετικές µε το έκτακτο συµβάν της Αβαρίας. 

9. Πίνακες κινήσεων του πλοίου. 

10. Ναυλοσύµφωνο, φορτωτικές,Cargo Plan – Manifest. 

Όλα τα παραπάνω συντάσσονται από τον πλοίαρχο στα Αγγλικά και αποστέλλονται στον 

πλοιοκτήτη.  

 

3. ΜΕΡΙΚΗ ΑΒΑΡΙΑ (PARTICULAR AVERAGE) 

Μερική Αβαρία χαρακτηρίζεται κάθε ζηµία προερχόµενη από απρόβλεπτο συµβάν και 

οφείλεται σε αίτιο καθαρού ατυχήµατος πχ. προσάραξη, πυρκαγιά σύγκρουση κλπ, η οποία 

αφορά µόνο τον κύριο της ζηµιωθείσας περιουσίας και τους ασφαλιστές του, εφόσον αυτός 

είναι ασφαλισµένος. 

Συνεπώς η διαπίστωση του αιτίου που προκάλεσε τη ζηµία είναι ζωτικής σηµασίας. Γι΄ αυτό 

ο πλοίαρχος πρέπει να ενηµερώσει τον πλοιοκτήτη του το ταχύτερο δυνατό, ως προς το ποιο 

θεωρείται το αίτιο που προκάλεσε τη ζηµία αναφέροντας συνοπτικά και επακριβώς : 

 Ηµεροµηνία, ώρα και στίγµα του πλοίου. 

 Τις επικρατούσες καιρικές συνθήκες. 

 Το είδος και την έκταση της ζηµίας. 

 Το αίτιο που την προκάλεσε. 

 Τη γενική κατάσταση του πλοίου. 

 Τα µέτρα που πάρθηκαν ή προτείνονται για την αντιµετώπιση της ζηµίας. 

 Την αναγκαία βοήθεια  

 Την βοήθεια την οποία διατίθεται. 

 Τυχόν επιθεώρηση. 

 Εάν και ποία συµφέροντα αναµείχθηκαν στο ατύχηµα.  

3.1 Απαιτούµενα έγγραφα σε περιπτώσεις µερικής αβαρίας  

1. Note of Protest, and Report 
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2. Απόσπασµα ηµερολογίου που να καλύπτουν το συµβάν, καθώς επίσης και απόσπασµα 

ηµερολογίου µηχανής, εφόσον απαιτείται για τη συγκεκριµένη περίπτωση. 

3. Κατάσταση την οποία να δείχνει την ποσότητα των καυσίµων στο πλοίο κατά την 

άπαρση από το τελευταίο λιµάνι, την ποσότητα των καυσίµων κατά των χρόνο της 

ζηµίας, κατά την έναρξη της επισκευής αυτής και κατά το τέλος αυτής.  

4. Πλήρη κατάσταση πληρώµατος που να δείχνει τους βαθµούς, τις αποδοχές και τις 

υπερωρίες, όπως επίσης και την εισφορά καθενός στο ΝΑΤ (Full Crew Wages 

Statement).. 

5. Κατάσταση υπερωριών για την περίοδο της αβαρίας, από την έναρξη της παρεκκλίσεως 

προς το λιµάνι καταφυγής, µέχρι την επανάκτηση αντίστοιχης θέσης κατά τη διαδροµή 

του ταξιδιού. 

6. Κατάσταση εκτάκτων αµοιβών πληρώµατος, που πληρώθηκαν για πράξεις 

δικαιολογηµένες σε γενική αβαρία µε σχετικές αποδείξεις. 

7. Καταναλώσεις καυσίµων, λιπαντικών και λιπών εφοδίων κατά την αβαρία. 

8. Εκθέσεις πλοιάρχου και Α΄ Μηχανικού σχετικές µε το έκτακτο συµβάν της Αβαρίας. 

9. Πίνακες κινήσεων του πλοίου. 

10. Ναυλοσύµφωνο, φορτωτικές,Cargo Plan – Manifest. 

11. Salvage Association Surveyors Report. 

12. Classification Surveyor’s Report 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΤΕΤΑΡΤΟ 

1. ΝΑΥΤΙΚΗ AΣΦΑΛΙΣΗ (MARINE INSURANCE)24 

Ένας εφοπλιστής που επιθυµεί να ασφαλίσει το πλοίο του ή ένας ναυλωτής που θέλει να 

κάνει το ίδιο για το φορτίο του πρέπει να επιλέξει έναν αντασφαλιστή, δηλ. ένα πρόσωπο, 

φυσικό ή νοµικό, το οποίο θα τον αποζηµιώσει σε περίπτωση απώλειας. 

Οι αντασφαλιστές είναι είτε εταιρείες, όπως οι γνωστές ασφαλιστικές εταιρείες, ή 

εξειδικευµένες ενώσεις, όπως οι Lloyd’s του Λονδίνου, η International Underwriters 

Association (πρώην Institute of London Underwriters), η American Hull Insurance 

Association. 

Οι Lloyd’s του Λονδίνου είναι η παλαιότερη και πιο γνωστή ένωση αντασφαλιστών. Οι 

πρακτικές που ακολουθούν είναι πια θεσµοί στην ασφαλιστική αγορά. 

Όταν κάποιος επιθυµεί να ασφαλιστεί έναντι ενός κινδύνου στους Lloyd’s πρέπει να κάνει τα 

εξής: 

Ο ασφαλιζόµενος έρχεται σε επαφή µε έναν µεσίτη των Lloyd’s. Αυτός πληρώνεται από τους 

ασφαλιστές. Ο µεσίτης έρχεται σε επαφή µε τούς αντασφαλιστές και περιγράφει τον κίνδυνο 

και τις ασφαλιστικές απαιτήσεις, προσπαθεί δε να επιτύχει τα µικρότερα δυνατά ασφάλιστρα. 

Ο µεσίτης πρέπει να βρει αντασφαλιστές ή κοινοπραξίες αντασφαλιστών ούτως ώστε να 

καλύψει ολόκληρο τον κίνδυνο. Οι κοινοπραξίες αντασφαλιστών των Lloyd’s διαφέρουν σε 

αριθµό µελών - άλλες είναι µεγάλες και άλλες µικρές. Κάθε κοινοπραξία ορίζει ένα µέλος της 

που την εκπροσωπεί. Τα µέλη της κοινοπραξίας έχουν υπολογίσιµη και αποδεδειγµένη 

περιουσία (από 1 εκ. λίρες Αγγλίας και άνω) και το καθένα ευθύνεται απεριόριστα για τον 

κίνδυνο, δηλ. ο ασφαλιζόµενος σε περίπτωση απώλειας µπορεί να κατάσχει το σύνολο της 

περιουσίας ενός µέλους για να αποζηµιωθεί. 

 

 

 

 

                                                 
24 Robert H. Brown, (1998), Marine Insurance, Principles and Basic Practice  
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1688 Πρώτη γνωστή αναφορά στο καφενείο του Έντουαρντ Λόυντ στην tower 

Street (London Gazette 18-21 Φεβρουαρίου 1688) 

1771 79 αντασφαλιστές και µεσίτες καταθέτουν 100 λίρες Αγγλίας για να 

αποκτήσουν νέο χώρο. Το Lloyd’s παύει να είναι καφενείο και γίνεται 

ιδιοκτησία των συνδροµητών αυτών 

1871 Οι Lloyd’s αναγνωρίζονται νοµικά 

1875 Τα πρώτα ασφαλιστήρια µε κοινοπραξίες αντασφαλιστών 

1877 Τα πρώτα µη ναυτιλιακά ασφαλιστήρια 

1906 Οι απαιτήσεις που προέκυψαν από τον σεισµό του Σαν Φρανσίσκο 

ικανοποιούνται από τους Lloyd’s και η φήµη τους στην Αµερική 

µεγαλώνει 

1968 Η διοικούσα επιτροπή των Lloyd’s δέχεται µέλη αντασφαλιστές εκτός 

Ηνωµένου Βασιλείου ή βρετανικής κοινοπολιτείας 

1982 Εκλογή του πρώτου συµβουλίου των Lloyd’s 

1994 Οι Lloyd’s δέχονται µέλη - εταιρείες µε δυνατότητα αναλήψεως κινδύνου 

συνολικά 1.595 εκατοµµύρια λίρες Αγγλίας 

1997 Μεγάλες ζηµίες για τους αντασφαλιστές. Πρόγραµµα «αναδιάρθρωσης 

και ανανέωσης» 

1998 Η κυβέρνηση του Ηνωµένου Βασιλείου εξαγγέλλει έλεγχο των Lloyd’s 

από ανεξάρτητη αρχή. Οι Lloyd’s µοιάζουν όλο και περισσότερο µε 

εταιρεία παρά µε ένωση ανεξάρτητων αντασφαλιστών. 

 

Μόλις συµφωνηθούν τα ασφάλιστρα σφραγίζεται το «απόκοµµα» (slip). Παραδοσιακά το 

απόκοµµα είναι ένα χαρτί το οποίο συντάσσεται από τον µεσίτη και περιέχει λεπτοµέρειες του 
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κινδύνου και του ασφαλιζοµένων συµφερόντων του ασφαλιζοµένου. Αυτή είναι η βάση του 

ασφαλιστηρίου συµβολαίου και υπογράφεται και σφραγίζεται από τον ασφαλιστή. Το 

απόκοµµα είναι απόδειξη ότι ο αντασφαλιστής έχει αποδεχθεί την ασφάλιση και ότι έχει 

δεχθεί να υπογράψει ένα λεπτοµερές ασφαλιστήριο συµβόλαιο βασιζόµενο στους όρους του 

αποκόµµατος. 

Είναι πιθανό να αποδεχθούν την ασφάλιση περισσότεροι από ένας αντασφαλιστές ή 

κοινοπραξίες αντασφαλιστών. Καθένας τους υπογράφει επίσης το απόκοµµα έως ότου 

καλυφθεί το 100% του κινδύνου. 

Ανάλογα µε τα χαρακτηριστικά της ασφαλίσεως θα επιλεγεί το κατάλληλο ασφαλιστήριο 

συµβόλαιο. Υπάρχει ένας αριθµός τυποποιηµένων συµβολαίων εν χρήσει. Οι Lloyd’s δεν 

έχουν δικά τους ασφαλιστήρια συµβόλαια µε εξαίρεση το απαρχαιωµένο συµβόλαιο SG (Ship 

- Goods). Τα περισσότερα τυποποιηµένα συµβόλαια έχουν συνταχθεί από την International 

Underwriters’ Association (πρώην Institute of London Underwriters). 

Οι Lloyd’s καλύπτουν όλες τις εµπορικές οδούς και όλα τα λιµάνια κάποιας σπουδαιότητας 

µε ένα δίκτυο ανταποκριτών. Επιπρόσθετα εκδίδουν βιβλία και περιοδικά. Το πιο γνωστό 

βιβλίο τους είναι το Lloyd’s Register of Shipping το οποίο παραθέτει τα στοιχεία όλων των 

πλοίων του κόσµου χωρητικότητας 100 GT και άνω. 

Το Institute of London Underwriters (ILU - τώρα International Underwriters’ Association) 

είναι µια επίσης πολύ µακρόβια ένωση αντασφαλιστών. Έχει συνεισφέρει στο πρακτικό 

µέρος της ναυτασφάλισης µε τη σύνταξη τυποποιηµένων ασφαλιστηρίων συµβολαίων τα 

οποία είτε ολόκληρα είτε µε ορισµένους όρους τους χρησιµοποιούνται ευρύτατα. Όπως και 

στα τυποποιηµένα ναυλοσύµφωνα, ορισµένοι όροι των τυποποιηµένων ασφαλιστηρίων 

συµβολαίων χρησιµοποιούνται σχεδόν πάντα. Τα πιο γνωστά τυποποιηµένα ασφαλιστήρια 

συµβόλαια είναι: 

• International Hull Clauses 2003 

• International Hull Clauses 2002 

• Institute Time Clauses, Hulls 1995 

• Institute Time Clauses, Hulls 1993 
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Τα ασφάλιστρα καταβάλλονται από τον ασφαλισµένο στον µεσίτη, εφόσον υπάρχει. Ο 

µεσίτης είναι υπεύθυνος στους αντασφαλιστές για την πληρωµή των ασφαλίστρων. Ο 

ασφαλιζόµενος µπορεί να κάνει αγωγή στον µεσίτη αν ο τελευταίος δεν µεταβιβάσει τα 

ασφάλιστρα στους αντασφαλιστές. Για την προστασία του ο µεσίτης µπορεί να κρατήσει το 

ασφαλιστήριο συµβόλαιο έως ότου ο ασφαλισµένος πληρώσει τα ασφάλιστρα και 

οποιοδήποτε άλλο υπόλοιπο λογαριασµού - ο µεσίτης πρέπει να πληρώσει τα ασφάλιστρα 

στους αντασφαλιστές ακόµη κι αν ο ασφαλιζόµενος δεν τον έχει πληρώσει. Όσο αυτή η 

λεγόµενη υποθήκη του µεσίτου (Broker’s Lien) υπάρχει, δεν µπορούν να πληρωθούν 

αποζηµιώσεις στον ασφαλιζόµενο.  

2. ΑΡΧΕΣ ΤΗΣ ΝΑΥΤΑΣΦΑΛΙΣΗΣ 

2.1 Ασφαλιζόµενο συµφέρον (Insurable interest) 

Ο ασφαλιζόµενος πρέπει να έχει συµφέρον επί του αντικειµένου της ασφαλίσεως. Αυτό το 

συµφέρον είναι 2 ειδών: 

1. Είτε ο ασφαλιζόµενος θα επηρεαστεί οικονοµικά από την απώλεια ή τη ζηµία του 

αντικειµένου (το πλοίο βυθίζεται - το φορτίο χύνεται στη θάλασσα). 

2. Είτε ο ασφαλιζόµενος θα είναι υπεύθυνος απέναντι σε άλλους για ζηµίες που προκλήθηκαν 

από το αντικείµενο το οποίο απωλέσθη ή υπέστη ζηµία (το πλοίο βυθίζεται και χάνονται 

ανθρώπινες ζωές - το φορτίο χύνεται στη θάλασσα και προκαλεί περιβαλλοντική ζηµία). 

Χωρίς την αρχή του ασφαλιζοµένου συµφέροντος ένα πρόσωπο άλλο από τον εφοπλιστή ή 

τον ναυλωτή και κατά κανένα τρόπο σχετιζόµενο µε αυτούς θα µπορούσε να ασφαλίσει ένα 

πλοίο ελπίζοντας ότι θα βυθισθεί και θα εισπράξει τα χρήµατα. Αυτό δεν είναι ασφάλιση 

αλλά τυχερό παίγνιο. 

Μερικές ενδιαφέρουσες όψεις του ασφαλιζοµένου συµφέροντος είναι: 

 Μερικό συµφέρον (Partial Interest). Το συµφέρον στο ασφαλιζόµενο αντικείµενο δεν 

χρειάζεται να είναι 100% - ένας εφοπλιστής µε µικρότερο ποσοστό ιδιοκτησίας του 

πλοίου µπορεί να ασφαλίσει το ποσοστό του ανεξάρτητα από τους συνεταίρους του. 

 Επανασφάλιση (Reinsurance). Στο ασφαλιζόµενο αντικείµενο αποκτάται συµφέρον 

από τους ασφαλιστές και αυτοί µπορούν να επανασφαλίσουν για να προστατεύσουν το 

συµφέρον τους. 
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 Ασφάλιση ναύλου (Advance Freight). Εκτός της περιπτώσεως όπου ο ναύλος 

προπληρώνεται εξ ολοκλήρου, η πληρωµή του παραµένει ένας κίνδυνος στον οποίο 

είναι εκτεθειµένος ο εφοπλιστής και έχει ασφαλιζόµενο συµφέρον επί αυτού. Αυτό 

είναι το αντικείµενο της ασφαλίσεως ναύλου και υπάρχουν τυποποιηµένοι όροι σε 

ασφαλιστήρια φορτίου.  

2.2 Αποζηµίωση (Indemnity) 

Υπάρχουν δύο περιπτώσεις για την κατάσταση του ασφαλιζοµένου µετά από απώλεια: 

1. Ο ασφαλιζόµενος επανέρχεται στην ίδια οικονοµική κατάσταση που ήταν πριν την 

απώλεια. Αυτό συµβαίνει εάν το ασφαλιστήριο προβλέπει την αποζηµίωση µε την 

πραγµατική αξία του αντικειµένου (Actual Cash Value). 

2. Ο ασφαλιζόµενος λαµβάνει ένα προσυµφωνηµένο ποσό (Valued Contract) 

2.3 Μέγιστη Καλή Πίστη (Utmost Good Faith - Uberrima Fides) 

Απαιτείται και από τα δυο µέρη. 

1. Ο ασφαλιστής πρέπει: 

 Να χειρίζεται όλες τις διεκδικήσεις γρήγορα και αποτελεσµατικά 

 Να έχει τα οικονοµικά µέσα να πληρώσει τις διεκδικήσεις που µπορεί να του 

υποβληθούν 

2. Ο ασφαλιζόµενος πρέπει: 

 Να δίνει στον ασφαλιστή κάθε γνωστή πληροφορία περί του κινδύνου. Πρέπει επίσης 

να προσπαθεί να µάθει κάθε πληροφορία περί του κινδύνου. 

 Να δίνει στον ασφαλιστή σωστές πληροφορίες περί του κινδύνου. ∆εν πρέπει να 

παραποιεί τις πληροφορίες περί του κινδύνου. 
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2.4 Εγγύηση (Warranty) 

Η εγγύηση είναι υπόσχεση από τον ασφαλιζόµενο, η οποία αποτελεί µέρος του 

ασφαλιστηρίου συµβολαίου, ότι µια προκαθορισµένη κατάσταση πραγµάτων θα συνεχίσει να 

ισχύει για τη διάρκεια του ασφαλιστηρίου συµβολαίου: 

 Το αξιόπλοο του πλοίου: Το πλοίο πρέπει να είναι ικανό να φέρει εις πέρας το ταξίδι. Το 

σκάφος πρέπει να είναι σε θέσει να ανταπεξέλθει σε λογικά αναµενόµενους θαλασσίους 

κινδύνους. Μετά από µια απώλεια, το βάρος της αποδείξεως ότι το πλοίο δεν ήταν 

αξιόπλοο το φέρει ο ασφαλιστής. 

 Νοµιµότητα: Το ταξίδι πρέπει να έχει νόµιµο σκοπό και, στο µέτρο που µπορεί να το 

ελέγχει ο ασφαλιζόµενος, να διεξάγεται µε νόµιµο τρόπο. 

3. ΕΙ∆Η ΝΑΥΤΙΚΩΝ ΑΣΦΑΛΙΣΤΗΡΙΩΝ 

 Ασφαλιστήριο χρόνου (Time policy). Ασφαλίζει ένα περιουσιακό στοιχείο του πλοίο ή 

του φορτίο, για µια προκαθορισµένη χρονική περίοδο.  

 Ασφαλιστήριο ταξιδιού (Voyage policy). Ασφαλίζει ένα περιουσιακό στοιχείο για ένα 

ταξίδι από το λιµάνι προορισµού στο λιµάνι αφίξεως. Μπορεί να περιλαµβάνει και ένα 

χρονικό όριο. 

 Μεικτό ασφαλιστήριο (Mixed policy). Καλύπτει τόσο ένα ταξίδι όσο και µια χρονική 

περίοδο ταξιδιού. 

 Ασφαλιστήριο κατασκευής - κίνδυνοι κατασκευής (Construction policy - building risk). 

Ασφαλίζει ένα πλοίο όσο διαρκεί η κατασκευή του.  

 Ελεύθερο ασφαλιστήριο (Floating policy). Ασφαλίζει ένα αριθµό αποστολών φορτίου  

4. Ο ΤΥΠΟΣ ΤΟΥ ΝΑΥΤΙΚΟΥ ΑΣΦΑΛΙΣΤΗΡΙΟΥ 

Ο αγγλικός Νόµος περί Ναυτασφαλειών (Marine Insurance Act - MIA) του 1906 υπαγορεύει 

το λεκτικό των ναυτικών ασφαλιστηρίων που συντάσσονται µε βάση την αγγλική νοµοθεσία. 

Στο παρελθόν ήταν αποδεκτό ως πρακτική να συντάσσεται ένα ασφαλιστήριο 

χρησιµοποιώντας ως βάση το συµβόλαιο SG (Ship - Goods) των Lloyd’s το οποίο είχε 

συνταχθεί το 1779, προσθέτοντας όρους που είχαν συνταχθεί από το Institute of London 
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Underwriters. Αν και το συµβόλαιο SG ήταν γεµάτο από απαρχαιωµένους όρους, είχε 

αποδειχθεί αξιόπιστο στα δικαστήρια. 

Η σύνταξη επιπρόσθετων όρων που συνόδευαν το συµβόλαιο SG άρχισε σχεδόν από την 

εποχή που πρωτοεµφανίστηκε το συµβόλαιο SG. Για περίπου 100 χρόνια ασφαλιστές και 

εφοπλιστές κατασκεύαζαν τους δικούς τους όρους µε αποτέλεσµα να υπάρχει µια τεράστια 

ποικιλία πρόσθετων όρων σε χρήση. 

Προς το τέλος του 19ου αιώνα οι ασφαλιστές άρχισαν να υποστηρίζουν την υιοθέτηση 

τυποποιηµένων όρων. Ένας αριθµός από τέτοιους όρους εµφανίσθηκε, µε την υποστήριξη 

των Lloyd’s. 

Το 1884 ιδρύθηκε το Institute of London Underwriters (ILU - τώρα International 

Underwriters’ Association - IUA). Μια από τις πρώτες δράσεις του ήταν να συντάξει 

µερικούς τυποποιηµένους όρους για ατµόπλοια τα οποία είχαν πια καθιερωθεί σε πολλές 

εµπορικές οδούς. Το πρώτο πλήρες σύνολο όρων ναυτασφάλισης, οι Institute Time Clauses 

του 1888 ήταν το προϊόν της εργασίας του ILU και έγιναν το πρότυπο για τους διάφορους 

όρους των ασφαλιστηρίων συµβολαίων που εµφανίσθηκαν έκτοτε. 

Οι Institute Time Clauses απεδείχθησαν αξιόπιστοι στα δικαστήρια και καθιερώθηκαν σαν 

όροι γενικής χρήσεως για τα ασφαλιστήρια. Καθώς οι συνθήκες του εµπορίου άλλαζαν, νέες 

εκδόσεις συντάσσονταν.  

Η αναθεώρηση του 1983 είχε µεγάλη σηµασία καθώς ο παλαιός τύπος SG τελικά 

καταργήθηκε. Από τότε οι Institute Time Clauses αποτελούν ένα ενιαίο έγγραφο. 

Οι Institute Time Clauses έχουν εδώ και πολύ καιρό γίνει τα ευρύτερα αποδεκτά ναυτικά 

ασφαλιστήρια. Το γεγονός αυτό σε συνδυασµό µε την εξέχουσα θέση του Ηνωµένου 

Βασιλείου σε θέµατα ναυτικής δικαιοσύνης και διαιτησίας, οδήγησαν στην ονοµασία της νέας 

εκδόσεως τους ως «διεθνούς» (International Hull Clauses - IHC). Η πρώτη έκδοση των IHC 

εµφανίσθηκε το 2002 και κατόπιν κρίσεων και σχολίων από τα ενδιαφερόµενα µέρη, 

αναθεωρήθηκε το 2003. Η IHC 2003 προορίζει να καλύψει µε πληρότητα τα ζητήµατα που 

προκύπτουν στις ναυτασφαλιστικές εργασίες και συστήνεται στα συµβαλλόµενα µέρη να 

αποκλίνουν όσο το δυνατό λιγότερο από το τυποποιηµένο λεκτικό. Βεβαίως ο καθένας είναι 
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ελεύθερος να επιλέξει ένα από τα άλλα τυποποιηµένα ασφαλιστήρια συµβόλαια, όπως είναι 

τα: 

• Institute Time Clauses, Hull 1983 

• Institute Time Clauses, Hull 1995 

• Norwegian Plan 

• American Institute Hull Clauses 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΠΕΜΠΤΟ 

∆ΙΕΘΝΕΙΣ ΌΡΟΙ ΣΚΑΦΟΥΣ 2003 (INTERNATIONAL HULL CLAUSES 2003) 

Υπάρχουν 50 όροι στο IHC 2003 οι οποίοι παρατίθενται στο Παράρτηµα. Ο σύντοµος 

σχολιασµός που ακολουθεί σκοπό έχει να φωτίσει ορισµένες πτυχές της ναυτασφάλισης. 

1. Γενικά-General 

Ο υπό - όρος 1.325, όπου καθορίζονται τα αγγλικά δικαστήρια ως αρµόδια για την επίλυση 

τυχόν διαφορών είναι πολύ σηµαντικός. Πρέπει να σηµειωθεί ότι οι περισσότερες ναυτιλιακές 

υποθέσεις επιλύονται στα αγγλικά δικαστήρια, γεγονός που καθιστά απαραίτητη τη - 

στοιχειώδη έστω - γνώση του αγγλικού νόµου για κάθε επιχειρηµατία που ασχολείται µε τη 

ναυτιλία. 

2. Κίνδυνοι- Perils 

Ό όρος αυτός καθορίζει µε λεπτοµέρεια τους κινδύνους για τους οποίους παρέχεται 

ασφαλιστική κάλυψη. Ένας ενδιαφέρον όρος είναι ο 2.2.125 όπου το κόστος ενός ραγισµένου 

λέβητα ή ενός σπασµένου άξονα αποζηµιώνεται µόνο κατά το ήµισυ των «κοινών» 

συνιστωσών του. Ένας ακόµη πιο ενδιαφέρον όρος είναι ο 2.2.225 όπου το κόστος της 

απαλείψεως ενός εγγενούς ελαττώµατος στη µηχανή ή το σκάφος αποζηµιώνεται µόνο κατά 

το ήµισυ των «κοινών» συνιστωσών του. 

Η εξαίρεση από την αποζηµίωση ενός εγγενούς ελαττώµατος διατυπώνεται ρητά στους IHC 

2003 για πρώτη φορά. Οι ορισµοί του εγγενούς ελαττώµατος και των κοινών συνιστωσών του 

και πότε παύει το εγγενές ελάττωµα και αρχίζει η συνεπαγόµενη ζηµία έχουν απασχολήσει 

πολλές φορές τα δικαστήρια στο παρελθόν.  

                                                 
25 Richards – Hogg – Lindey, (2003), A Commentary on the International Hull Clauses 
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Παράδειγµα 1 

Ένα εγγενώς ελαττωµατικό έδρανο αστοχεί, προκαλώντας εκτεταµένη συνεπαγόµενη ζηµία 

σε στροφαλοφόρο άξονα κυρίας µηχανής. 

Κόστη: Στροφαλοφόρος άξονας $500.000

 Έδρανο $5.000

 Άνοιγµα µηχανής (για αντικατάσταση εδράνου - κοινή 

συνιστώσα κόστους) 

$10.000

 Άνοιγµα µηχανής (για αντικατάσταση 

στροφαλοφόρου άξονος - επιπρόσθετο κόστος) 

$150.000

  $665.000

 

∆ιεκδίκηση: Στροφαλοφόρος άξονας $500.000

 Έδρανο ΜΗ∆ΕΝ

 Άνοιγµα µηχανής (για αντικατάσταση εδράνου - 

κοινή συνιστώσα κόστους) 

50% - $5.000

 Άνοιγµα µηχανής (για αντικατάσταση 

στροφαλοφόρου άξονος - επιπρόσθετο κόστος) 

$150.000

  $655.000
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Παράδειγµα 2 

Ένα πηδάλιο έχει µια περιοχή µε ελαττωµατική συγκόλληση η οποία προκαλεί ρωγµές στο 

έλασµα και τελικά το κάτω τµήµα του πηδαλίου αποκόπτεται και πέφτει. 

Κόστη: Αντικατάσταση τµήµατος πηδαλίου (εκτιµώµενο 

κόστος επισκευής περιοχής ελαττωµατικής 

συγκόλλησης $10.000) 

$100.000

 Αφαίρεση και επανατοποθέτηση πηδαλίου (κοινή 

συνιστώσα κόστους) 

$50.000

 20 ηµέρες δεξαµενισµός (εκτιµώνται 10 ηµέρες 

για την επισκευή της περιοχής ελαττωµατικής 

συγκόλλησης) 

$100.000

  $250.000

 

∆ιεκδίκηση: Αντικατάσταση τµήµατος πηδαλίου (µείον 

εκτιµώµενο κόστος επισκευής περιοχής 

ελαττωµατικής συγκολλήσεως $10.000) 

$90.000

 Αφαίρεση και επανατοποθέτηση πηδαλίου (-50%) $25.000

 10 ηµέρες δεξαµενισµός (-50%) $25.000

 10 ηµέρες δεξαµενισµός (επιπρόσθετες) $50.000

  $190.000

 

Τα κόστη τα οποία έχουν εξαιρεθεί βάσει αυτού του όρου µπορούν να αποτελέσουν τµήµα 

της επιπλέον διεκδίκησης εφόσον ο Όρος Επιπρόσθετων Κινδύνων 4126 αποτελεί µέρος της 

συµφωνίας. 

3. Ενοικιασµένος εξοπλισµός – Leased Equipment 

Όρος ο οποίος δεν συναντάται σε παλαιότερα ναυλοσύµφωνα. Απαραίτητος σήµερα λόγω της 

τάσεως να χρησιµοποιείται όλο και περισσότερο ενοικιασµένο εξοπλισµό.  
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 4. Αφαιρεθέντα εξαρτήµατα – Parts taken off 

Η ασφάλιση καλύπτει και τµήµατα του πλοίου που έχουν αφαιρεθεί, π.χ. ανταλλακτικά 

µηχανής, αλλά όχι για κινδύνους της ξηράς, εκτός εάν ο Όρος Επιπρόσθετων Κινδύνων 4127 

αποτελεί µέρος της συµφωνίας. 

5. Κίνδυνος προκληθείς λόγω ρυπάνσεως – Pollution Hazard 

Ο όρος αυτός καλύπτει ζηµίες στο πλοίο προσκληθείσες από τις προσπάθειες των αρχών να 

περιορίσουν τη ρύπανση. Οι αποζηµιώσεις του εφοπλιστή λόγω ρυπάνσεως είναι αντικείµενο 

των λεσχών αλληλοασφάλισης (P&I clubs). 

6. 3/4 ευθύνης λόγω συγκρούσεως – 3/4 Collision Liability 

Οι IHC 200327 παρέχουν κάλυψη έναντι ζηµίας η οποία προκλήθηκε σε άλλο πλοίο από το 

ασφαλισµένο πλοίο έως τα ¾ του ποσού που οφείλεται. Ο όρος αυτός προβλέπει επίσης την 

πληρωµή των νοµικών εξόδων από τους αντασφαλιστές. Υπάρχει οροφή 25% της 

ασφαλισµένης αξίας του πλοίου για νοµικά έξοδα υπερασπίσεως του ασφαλισµένου 

εφοπλιστή από εναντίον του αγωγή.  

Ό όρος 627 προβλέπει επίσης µια σειρά εξαιρέσεις από την εν λόγω κάλυψη. Αποζηµιώσεις 

για απώλεια ζωής, τραυµατισµό ή ρύπανση δεν είναι αντικείµενο της ασφαλίσεως σκάφους. 

Τέτοιες αποζηµιώσεις είναι αντικείµενο των λεσχών αλληλοασφάλισης (P&I clubs). 

7. Αδελφό πλοίο – Sister ship 

Εδώ εννοείται πλοίο του ίδιου εφοπλιστή. Η ασφάλιση καλύπτει αποζηµίωση και στην 

περίπτωση που το ασφαλισµένο πλοίο συγκρουσθεί µε αδελφό πλοίο. 

8. Γενική αβαρία και διάσωση. 

Στην περίπτωση που ισχύσει γενική αβαρία οι ασφαλιστές θα πληρώσουν τη συνεισφορά του 

ασφαλιζόµενου εφοπλιστή χωρίς να είναι αναγκαίο ο εφοπλιστής να επιβάλει τις συνεισφορές 

των υπολοίπων µερών του ναυτιλιακού εγχειρήµατος, δηλ. των ναυλωτών. 

Το συµβόλαιο ορίζει ότι η γενική αβαρία διακανονίζεται βάσει των κανόνων Υόρκης - 

Αµβέρσας του 1994, µε την προϋπόθεση ότι το ναυλοσύµφωνο ορίζει το ίδιο. 
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Στον όρο 828 προσδιορίζεται σε µεγάλο βαθµό ποιος πληρώνει για ζηµίες στο περιβάλλον ή 

εάν πληρώνει και κάποιος άλλος εκτός από τον εφοπλιστή για ζηµίες στο περιβάλλον ή αν ο 

εφοπλιστής µπορεί να ζητήσει από τον ναυλωτή ή τους ναυλωτές να πληρώσουν µέρος της 

ζηµίας στο περιβάλλον, έτσι ώστε να εντάσσοντας στα έξοδα της γενικής αβαρίας. 

Εάν στο ναυλοσύµφωνο προσδιορίζεται ότι για τη γενική αβαρία ισχύουν οι κανόνες Υόρκης 

- Αµβέρσας του 1974, τότε όλα τα έξοδα που αφορούν ζηµία στο περιβάλλον µπορούν να 

ενταχθούν στη γενική αβαρία και έτσι να πληρώσει και ο ναυλωτής. 

Εάν όµως στο ναυλοσύµφωνο προσδιορίζεται ότι για τη γενική αβαρία ισχύουν οι κανόνες 

Υόρκης - Αµβέρσας του 1994, τότε δεν µπορούν να ενταχθούν στη γενική αβαρία έξοδα που 

αφορούν αποζηµιώσεις προς τις παράκτιες κοινότητες που υπέστησαν ζηµία στο περιβάλλον 

τους - αυτές θα πρέπει να τις πληρώσει ο εφοπλιστής (δηλ. το P&I του). Αυτό επειδή οι 

νεότεροι κανόνες Υόρκης - Αµβέρσας ρητά αποκλείουν από τη γενική αβαρία «απώλειες, 

ζηµίες ή έξοδα που προκλήθηκαν από βλάβη στο περιβάλλον ή ως συνέπεια της εκλύσεως 

ρύπων από περιουσία η οποία ενέχεται στο κοινό ναυτικό εγχείρηµα». 

Είναι προφανές ότι οι κανόνες γενικής αβαρίας που θα συµπεριληφθούν στο ναυλοσύµφωνα 

έχουν τεράστια σηµασία στις διεκδικήσεις που θα ακολουθήσουν εφ’ όσον σηµειωθεί ζηµία ή 

απώλεια. 

9. Υποχρέωση του ασφαλιζοµένου-sue and labour 

Ένας όρος µε πολλά κοινά χαρακτηριστικά µε παλαιότερους όρους ναυτικών ασφαλιστηρίων 

συµβολαίων. Βασικά ορίζει ότι ο ασφαλιζόµενος πρέπει να κάνει οτιδήποτε είναι δυνατό για 

να αποφύγει µια ζηµία ή απώλεια. 

10. Προϋποθέσεις ναυσιπλοΐας - 11. Παραβίαση των προϋποθέσεων ναυσιπλοΐας 

Τα ναυτικά ασφαλιστήρια συµβόλαια περιέχουν περιορισµούς στα µέρη όπου µπορεί να 

ταξιδέψει το πλοίο και στα φορτία που µπορεί να µεταφέρει. Τέτοιοι περιορισµοί ισχύουν και 

σήµερα και λέγονται «εγγυήσεις» (warranties). 

Ο αγγλικός νόµος περί ναυτασφαλίσεων (Marine Insurance Act - MIA) είναι πολύ αυστηρός 

σε παραβιάσεις των εγγυήσεων. Βασικά ο ασφαλιστής απαλλάσσεται κάθε ευθύνης από την 
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ηµέρα που θα σηµειωθεί µια παραβίαση των εγγυήσεων. Για παράδειγµα, αν ένα πλοίο 

ταξιδέψει σε µια περιοχή όπου δεν επιτρέπεται να ταξιδεύει κατά το ασφαλιστήριο και 

υποστεί µηχανική βλάβη για λόγους άσχετους µε το µέρος που ευρίσκεται, η ασφάλιση 

θεωρείται λήξασα από την ηµέρα που το πλοίο εισήλθε στην απαγορευµένη από το 

συµβόλαιο περιοχή και κατά συνέπεια καµία διεκδίκηση δεν είναι αποδεκτή. Αυτό ισχύει 

ακόµη και αν η ζηµία προκλήθηκε µέσα στα όρια των εγγυήσεων. 

Σήµερα υπό τους IHC 2003 οι συνέπειες µιας παραβιάσεως των εγγυήσεων µπορεί να είναι: 

• Αδυναµία συµµορφώσεως µε τις απαιτήσεις της Κλάσεως (νηογνώµονα). 

• Αδυναµία συµµορφώσεως µε τις απαιτήσεις του κώδικα ISM  

• Αδυναµία συµµορφώσεως µε τις υποδείξεις (recommendations) της Κλάσεως. 

• Αλλαγή πλοιοκτησίας. 

• Ταξίδι του πλοίου προς το διαλυτήριο. 

• Ταξίδι εκτός επιτρεποµένων περιοχών (Όρος 3229). 

• Το πλοίο ρυµουλκείται, εκτός εάν στην περιοχή συνηθίζεται ή είναι υποχρεωτικό κάτι 

τέτοιο. 

• Το πλοίο δεν συµµορφώνεται µε τις απαιτήσεις της σηµαίας του. 

• Το πλοίο δεν συµµορφώνεται µε απαιτήσεις της Κλάσεως που σχετίζονται µε αναφορά σε 

αυτήν ατυχηµάτων στο πλοίο και ελαττωµάτων του πλοίου. 

Εάν υπάρξει παραβίαση τέτοιων εγγυήσεων, τότε οι αντασφαλιστές δεν έχουν ευθύνη για 

ζηµία εξαιτίας των παραβιάσεων. 

Οι αντασφαλιστές δεν είναι υπεύθυνοι για καµία απώλεια κατά το χρονικό διάστηµα στο 

οποίο το πλοίο παραβιάζει τέτοιες εγγυήσεις. Οι αντασφαλιστές µπορεί να αποδεχθούν να 

συνεχίσουν την ασφάλιση εάν ειδοποιηθούν όσο το δυνατό πιο γρήγορα και πληρωθούν 

επασφάλιστρο. 

Για να ισχύει το ασφαλιστήριο η ρυµούλκηση του πλοίου επιτρέπεται µόνο υπό ορισµένες 

προϋποθέσεις. ∆εν είναι άγνωστο φαινόµενο πλοία σε πολύ κακή κατάσταση, ιδιαίτερα στη 

µηχανή, να ρυµουλκούνται κατά τη µεγαλύτερη διάρκεια του ταξιδιού τους.  
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Συµφωνίες µε περιορισµένη υπευθυνότητα των συµβαλλοµένων είναι οι συµφωνίες 

ρυµουλκήσεως και οι συµφωνίες πλοηγήσεως. Συνήθως οι ιδιοκτήτες των ρυµουλκών ή οι 

πλοηγοί πιέζουν τον πλοίαρχο του ασφαλισµένου πλοίου να υπογράψει συµβόλαια τα οποία 

τους απαλλάσσουν από κάθε ευθύνη σε περίπτωση ζηµίας. Αυτό είναι δυνατό επειδή πολύ 

συχνά ο πλοίαρχος δεν έχει άλλη επιλογή παρά να δεχθεί τη ρυµούλκηση αν το πλοίο είναι σε 

κίνδυνο ή να δεχθεί τις υπηρεσίες του πλοηγού σε ένα λιµάνι όπου η πλοηγική υπηρεσία είναι 

µονοπώλιο.  

Είναι ενδιαφέρον να παρατηρήσει κανείς ότι προβλήµατα µε την κλάση συνεπάγονται τη 

λήξη της ασφαλιστικής καλύψεως ενώ προβλήµατα µε τη σηµαία συνεπάγονται µόνον τον 

περιορισµό της ασφαλιστικής καλύψεως. Αυτό µπορεί να είναι µια ένδειξη της σχετικής 

σηµασίας που δίνουν στις δυο αυτές οντότητες οι ασφαλιστές αλλά και οι άλλοι παράγοντες 

της ναυτιλίας. 

12. Συνέχιση - Continuation 

Ο όρος αυτός καθορίζει τι συµβαίνει όταν το πλοίο ευρίσκεται στη θάλασσα και η ασφάλειά 

του λήξει. Εάν το πλοίο ευρίσκεται σε κίνδυνο, µπορεί να συνεχίσει να καλύπτεται αν οι 

αντασφαλιστές ειδοποιηθούν όσο το δυνατόν συντοµότερα και πληρωθεί επασφάλιστρο σε 

µηνιαία αναλογική βάση. Ο όρος αυτός των IHC 2003 είναι πιο περιοριστικός από 

παλαιότερους Institute Clauses. 

13. Κλάση και ISM 

Πολύ σηµαντικός όρος επειδή αποκλείει από την ασφάλιση πλοία που δεν παρακολουθούνται 

από νηογνώµονα ή πλοία τα οποία δεν συµµορφώνονται σύµφωνα µε τη ∆ιεθνή Σύµβαση για 

την Προστασία της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα (SOLAS) 1974.H συµµόρφωση αυτή 

αποδεικνύεται µε την έκδοση ενός Εγγράφου Συµµορφώσεως για τον εφοπλιστή ή τον 

διαχειριστή και ενός Πιστοποιητικού Ασφαλούς ∆ιαχειρίσεως για το πλοίο. Σήµερα όλα τα 

πλοία άνω των 500GT υποχρεούνται να έχουν Πιστοποιητικό Ασφαλούς ∆ιαχειρίσεως. 

14. ∆ιαχείριση - Management 

Γενικώς απαιτείται η γραπτή συµφωνία των αντασφαλιστών σε κάθε αλλαγή της ιδιοκτησίας, 

της σηµαίας ή της διαχειρίσεως του πλοίου ή σε αλλαγή οποιουδήποτε χαρακτηριστικού της 
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ταυτότητός του. Επίσης, η ασφάλιση γενικώς λήγει αυτοµάτως τη στιγµή που το πλοίο ξεκινά 

το τελευταίο του ταξίδι προς το διαλυτήριο. Η πείρα έχει δείξει ότι οι αντασφαλιστές έχουν 

δίκιο να υπερασπίζουν τα συµφέροντά τους µε έναν τέτοιον όρο δεδοµένου ότι τα 

περισσότερα πλοία στο τελευταίο τους ταξίδι είναι σε πολύ άσχηµη κατάσταση. 

15. Αφαιρούµενα ποσά- Deductibles 

Όπως και σε άλλες µορφές ασφαλίσεως, ο ασφαλιζόµενος και οι αντασφαλιστές µπορεί να 

συµφωνήσουν σε ένα αφαιρούµενο ποσό. Τα αφαιρούµενα ποσό µειώνουν κατά πολύ τα 

ασφάλιστρα. Το πρόβληµα είναι ότι µερικές φορές οι αντασφαλιστές µπορεί να ισχυρισθούν 

ότι µια ζηµία είναι το άθροισµα δύο ή περισσοτέρων ώστε να µην πληρώσουν τα (κατά τη 

γνώµη τους) αφαιρούµενα ποσά. Ο όρος αυτός και οι υπο - όροι του θέτουν τους κανόνες για 

µερικές από τις πιο κοινές περιπτώσεις όπου µπορεί να συναντηθεί η ανωτέρω πρακτική. 

16. Νέο για παλαιό- New for old 

Μόνο νέες πρώτες ύλες ή νέος εξοπλισµός θα χρησιµοποιηθεί σε επισκευές σκάφους ή 

µηχανής και η αξία αυτών των πρώτων υλών ή του εξοπλισµού θα συµπεριληφθεί στη 

διεκδίκηση προς τους αντασφαλιστές. 

17. Εργασία υφάλων – Bottom Treatment 

Ο όρος αυτός αποθαρρύνει διεκδικήσεις για την συντήρηση των υφάλων του πλοίου. Κάποτε 

η βαφή των υφάλων ήταν µείζον κόστος, σήµερα µε τα αντιρρυπαντικά υφαλοχρώµατα 

µακράς διαρκείας και το κόστος είναι πολύ µικρότερο. Κατά συνέπεια ο όρος είναι λιγότερο 

αυστηρός απ’ ότι στο παρελθόν. 

18. Μισθοί και έξοδα συντηρήσεως-Wages and Maintenance 

Ο όρος αυτός αποκλείει πληρωµές προς το πλήρωµα εκτός εάν αυτές είναι άµεση συνέπεια 

των επισκευών ζηµιών που καλύπτονται από τους αντασφαλιστές. 

19. Προµήθεια πρακτόρων- Agency Commission 

Όπως και στον προηγούµενο όρο, οι αντασφαλιστές δεν θα πληρώσουν στον ασφαλιζόµενο ή 

στους πράκτορές του πρακτορικά έξοδα. 
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20. Ζηµία µη επισκευασθείσα- Unrepaired Damage 

Εάν ο εφοπλιστής αποφασίσει να µην επισκευάσει µια ζηµία στο πλοίο, µε την προϋπόθεση 

ότι επιτρέπεται αυτό από τη σηµαία ή την κλάση του, µπορεί και πάλι να πληρωθεί από την 

ασφάλεια ένα ποσόν ίσο µε την αγοραστική του αξία εξ αιτίας αυτής της ζηµίας. 

21. ∆οµική ολική απώλεια (Constructive total loss) 

Ένα πλοίο χαρακτηρίζεται δοµική ολική απώλεια όταν αποδειχθεί ότι το κόστος των 

επισκευών υπερβαίνει το 80% της ασφαλισµένης αξίας του.  

22. Μη πληρωµή ναύλου – Freight Waiver 

Σε περίπτωση δοµικής ή πραγµατικής ολικής απώλειας οι αντασφαλιστές δεν πληρώνουν τον 

απολεσθέντα ναύλο. 

23. Παραχώρηση- Assignment 

Ο ασφαλιζόµενος µπορεί να παραχωρήσει το ασφαλιστήριο σε άλλο πρόσωπο, φυσικό ή 

νοµικό. 

24. Εγγύηση πληρωµών 

Επιπρόσθετη ασφάλιση µπορεί να συµφωνηθεί µεταξύ εφοπλιστή και αντασφαλιστών, µε την 

προϋπόθεση ότι καταβάλλονται επιπρόσθετα ασφάλιστρα. 

25. Επιστροφές λόγω ακυρώσεως – Canceling Returns 

∆ιευθέτηση βάσει της οποίας επιστρέφονται µέρος από τα ασφάλιστρα εάν η ασφάλιση 

τερµατισθεί µε συµφωνία πριν την ηµεροµηνία λήξεως της. 

26. Ξεχωριστή ασφάλιση – Separate Insurances 

Καθιερωµένη αρχή ναυτασφάλισης. 
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27. Ευθύνη εις ολόκληρον – Several Liability 

28. Σχετιζόµενες εταιρείες – Affiliated Companies 

29. Εξαίρεση πολέµου και απεργιών – War and Strikes Exclusion 

Η ασφάλιση κατά κινδύνων πολέµου και απεργιών δεν γίνεται µέσω των αντασφαλιστών 

σκάφους. 

30. Εξαίρεση τροµοκρατικών, πολιτικώς υποκινούµενων και κακόβουλων ενεργειών 

31. Εξαίρεση ραδιενεργού µολύνσεως, χηµικών, βιολογικών, βιοχηµικών και 

ηλεκτροµαγνητικών όπλων 

Στον όρο αυτό αποκλείονται οι κίνδυνοι που αποτελούν τα σύγχρονα ισοδύναµα του πολέµου. 

32. Όρια ναυσιπλοΐας – Navigation Limits 

Γενικά θαλάσσιες περιοχές εντός των οποίων το πλοίο δεν επιτρέπεται να εισέλθει εκτός εάν 

έχει συµφωνηθεί διαφορετικά. 

33. Άδεια για περιοχές που προσδιορίζονται στα όρια ναυσιπλοΐας 

34. Συνθήκη επανενεργοποίησης – Recommissioning Condition 

Πλοία σε παροπλισµό µπορούν να παρουσιάσουν πολλά προβλήµατα όταν 

επανενεργοποιούνται. 

35. Πληρωµή ασφαλίστρων – Premium Payment 

36. (Αγγλικός) νόµος περί Συµβολαίων (δικαιωµάτων των τρίτων µερών) του 1999 

Εάν το προς υπογραφή ασφαλιστήριο θα διέπεται από τον αγγλικό νόµο - και τις 

περισσότερες φορές αυτό συµβαίνει - τότε θα πρέπει να ληφθεί ιδιαίτερη µέριµνα ώστε να 

µην επωφεληθούν τρίτα µέρη από αυτό.  

37. Σταθερά και επιπλέοντα αντικείµενα 

Επιπρόσθετη κάλυψη αυτής των όρων 6 και 7. 



69 

 

38. 4/4 ευθύνης λόγω σύγκρουσης. 

Κάλυψη πέραν της παραδοσιακής των ¾. 

39. Επιστροφές λόγω παροπλισµού. 

Πρόβλεψη για επιστροφή ασφαλίστρων εάν το πλοίο παροπλιστεί, όχι εάν αποσυρθεί για 

επισκευές. 

40. Απορρόφηση Γενικής Αβαρίας.  

Τα περισσότερα ασφαλιστήρια περιλαµβάνουν έναν παρόµοιο όρο. Ο όρος αυτός επιτρέπει 

στον εφοπλιστή να λάβει τις συνεισφορές της γενικής αβαρίας από τους αντασφαλιστές του 

και όχι από τους ναυλωτές του. Αυτή η πρακτική επιτρέπει γρηγορότερη επιστροφή των 

εξόδων και επίσης προκαλεί λιγότερες τριβές µεταξύ των εφοπλιστών και των ναυλωτών. 

Επίσης, όταν χρησιµοποιείται ο όρος απορροφήσεως γενικής αβαρίας δεν αφαιρούνται ποσά 

βάσει του Όρου 1530. Αυτό είναι λογικό δεδοµένου ότι τα αφαιρούµενα ποσά σήµερα είναι 

αρκετά υψηλά και σκοπός αυτού του όρου είναι να βοηθήσει την πληρωµή µικρών 

διεκδικήσεων. Εάν γινόντουσαν αφαιρέσεις ποσών τότε όλοι οι εφοπλιστές µε µικρές 

διεκδικήσεις θα στρέφονταν συνέχεια κατά των ναυλωτών τους. 

Η σηµασία των όρων απορροφήσεως είναι σηµαντική για εφοπλιστές µε πλοία 

εµπορευµατοκιβωτίων. 

41. Πρόσθετοι κίνδυνοι – Additional Perils 

Οι IHC 2003 διαφέρουν από τους παλαιότερους όρους σκάφους διότι η κάλυψη για 

πρόσθετους κινδύνους λαµβάνει τη µορφή όρων στο κύριο σώµα του κειµένου και όχι ενός 

προσαρτήµατος στο συµβόλαιο. 

Ο όρος 4130 κάνει πρόβλεψη για κάλυψη από κινδύνους όπως ραγισµένοι λέβητες και 

σπασµένοι άξονες και ακόµα από εγγενή ελαττώµατα. 
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 42. Κύριοι αντασφαλιστές – Leading Underwriters 

Ο όρος αυτός δεν έχει άµεσο ενδιαφέρον για τον εφοπλιστή, αλλά βοηθά να διαφανεί πώς 

διαµοιράζεται η υπευθυνότητα µεταξύ των κυρίων και των συνασφαλιζόντων 

αντασφαλιστών. 

43. Ειδοποίηση διεκδικήσεων – Notice of Claims 

Είναι εύλογο να απαιτείται να δίνεται ειδοποίηση για µια βλάβη η οποία µπορεί να οδηγήσει 

σε διεκδίκηση όσο το δυνατόν συντοµότερα. Ωστόσο αυτό µπορεί να µην είναι πάντα εφικτό. 

Μια ζηµία µπορεί να φαίνεται µικρή αρχικά. Ο εφοπλιστής, γνωρίζοντας ότι δεν υπερβαίνει 

το αφαιρούµενο ποσόν, δεν την αναφέρει στους αντασφαλιστές. Εάν αργότερα - ίσως και 

όταν δεξαµενισθεί το πλοίο - ευρεθεί ότι η ζηµία είναι µεγάλη ο εφοπλιστής πρέπει να µπορεί 

να παρουσιάσει µια διεκδίκηση στους αντασφαλιστές του. 

Ο υπο - όρος 43.231 ορίζει ότι ο εφοπλιστής πρέπει να ειδοποιήσει τους αντασφαλιστές του 

180 ηµέρες αφότου η ζηµία περιέλθει σε γνώση του, και όχι 180 ηµέρες αφότου συνέβη η 

ζηµία. 

44. Προβλέψεις µέριµνας – Τenter Provisions 

Γενικώς οι αντασφαλιστές έχουν βαρύνοντα λόγο στο πού θα γίνουν οι επισκευές και από 

ποιους θα γίνουν. 

45. Υποχρεώσεις του ασφαλισµένου – Duties of the Assured 

Ο όρος αυτός σκιαγραφεί τις υποχρεώσεις του εφοπλιστή κατά τη διάρκεια της διερευνήσεως 

µιας διεκδικήσεως. Τονίζει ότι η καλή πίστη από τον εφοπλιστή είναι προαπαιτούµενο της 

ευθύνης των αντασφαλιστών. Υπάρχουν πολυάριθµες δικαστικές αποφάσεις βάσει των 

οποίων εάν ένα τµήµα µιας διεκδικήσεως έχει παρουσιασθεί έτσι ώστε να εξαπατήσει τους 

αντασφαλιστές, ο εφοπλιστής χάνει όλα τα δικαιώµατα ανακτήσεως των ζηµιών, 

συµπεριλαµβανοµένων εκείνων για τις οποίες η παρουσίαση της διεκδικήσεως έχει γίνει 

κανονικά. 
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46. Υποχρεώσεις των αντασφαλιστών σε σχέση µε τις διεκδικήσεις. 

Ο όρος αυτός είναι νέος στα συµβόλαια ναυτασφάλισης και βασικά περιγράφει την δέουσα 

επεξεργασία των διεκδικήσεων. 

Ας σηµειωθεί η ανάθεση του έργου στον επιθεωρητή και στον διακανονιστή αβαριών οι 

οποίοι αντιστοίχως θα ορίσουν το ολικό ποσό της ζηµίας και θα το διαµοιράσουν µεταξύ των 

διαφόρων µερών. 

 47. Παροχή εξασφαλίσεων - Provision of Security. 

Ως συνέπεια ναυτικών ατυχηµάτων τα οποία παράγουν διεκδικήσεις, µπορεί να απαιτηθεί 

εξασφάλιση µε τη µορφή µεγάλων χρηµατικών ποσών για να ελευθερωθεί το πλοίο από την 

κατάσχεση η οποία του επεβλήθη από τις αρχές. Οι αντασφαλιστές συνήθως βοηθούν τον 

πλοιοκτήτη να παράσχει αυτήν την εξασφάλιση. 

48. Πληρωµή των διεκδίκησης 

49. Ανακτήσεις (recoveries) 

Ο όρος αυτός ορίζει τις υποχρεώσεις του εφοπλιστή να ανακτήσει χρήµατα όπως έξοδα 

ζηµιών µέσω των καταλλήλων νοµικών ενεργειών από όσους είναι υπεύθυνοι για τις ζηµίες 

αυτές (εάν υπάρχουν). Ο αντασφαλιστής δεν µπορεί να είναι ευχαριστηµένος µε έναν 

εφοπλιστή ο οποίος δεν κάνει τίποτε για να ανακτήσει το κόστος των ζηµιών που του 

προξενήθηκαν, προτιµώντας αντί αυτού να αδρανεί και να περιµένει να τον πληρώσει η 

ασφάλεια. 

∆εν αναφέρονται ειδικές κυρώσεις εάν ο εφοπλιστής αποτύχει στο να υπερασπιστεί τα 

συµφέροντά του αρκετά γρήγορα ή αρκετά ενεργά, αλλά υπάρχει δεδικασµένο το οποίο έχει 

καταστήσει το θέµα αρκετά σαφές. Ο ισχυρισµός που προβλήθηκε από αντασφαλιστές σε 

παλαιότερες υποθέσεις ότι η δράση του εφοπλιστή προς ανάκτηση των ζηµιών αποτελούσε 

συµβατική εγγύηση (και κατά συνέπεια η έλλειψη αυτής της δράσεως σήµαινε παραβίαση 

συµβατικής εγγυήσεως από µέρους του). 

Η γενική άποψη από παρόµοιες δικαστικές υποθέσεις είναι ότι εάν τα δικαιώµατα 

εκχωρήσεως χαθούν λόγω αδρανείας του εφοπλιστή, ο αντασφαλιστής έχει δικαίωµα να κάνει 

αγωγή στον εφοπλιστή για ζηµίες που του προκλήθηκαν εξ αιτίας της αδρανείας. Αυτό µπορεί 
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µερικές φορές να δώσει στον αντασφαλιστή πλήρη κάλυψη αλλά συχνά του δίνει µόνο µερική 

κάλυψη και σε κάθε περίπτωση αδράνεια του εφοπλιστή είναι δύσκολο να αποδειχθεί στην 

πράξη. 

50. Επίλυση διαφορών 

Όπως και σε άλλα τµήµατα του αγγλοσαξονικού αστικού δικαίου οι διαπραγµατεύσεις και ο 

συµβιβασµός προτιµώνται σαν µέσο επιλύσεως των διαφορών. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΕΚΤΟ 

ΠΡΑΚΤΙΚΗ ΤΗΣ ΥΠΟΒΟΛΗΣ ∆ΙΕΚ∆ΙΚΗΣΕΩΝ ΠΡΟΣ ΤΟΥΣ ΑΣΦΑΛΙΣΤΕΣ ΤΟΥ ΣΚΑΦΟΥΣ32 

Μετά την κτήση κάποιων βασικών γνώσεων καθιερωµένης ναυτασφαλιστικής ορολογίας και 

ασφαλιστηρίων συµβολαίων είναι δυνατόν να εξετασθεί η υποβολή και η επεξεργασία των 

σχετικών διεκδικήσεων. Οι ναυτασφαλιστικές διεκδικήσεις είναι εκ φύσεως πολύπλοκες και ο 

µελετητής των ναυτιλιακών θεµάτων θα πρέπει να γνωρίζει ποιος κάνει τι, πότε και γιατί όταν 

προκύψει µια σηµαντική ναυτική απώλεια. 

1. ∆ιεκδικήσεις καλυπτόµενες από τα ασφαλιστήρια συµβόλαια 

Το ποιες διεκδικήσεις καλύπτονται από τα ασφαλιστήρια συµβόλαια, αν και πολύπλοκο 

ζήτηµα, έχει επιλυθεί από την (στο µεγαλύτερο µέρος της) αγγλική νοµολογία. Ο πυρήνας της 

ναυτασφάλισης στην αγγλική νοµοθεσία, ο νόµος περί ναυτασφαλίσεων του 1906 (Marine 

Insurance Act - MIA) διέπει όλα τα ασφαλιστήρια συµβόλαια υπό τον αγγλικό νόµο, δηλ. την 

πλειοψηφία των ασφαλιστηρίων συµβολαίων. 

Ο ΜΙΑ ορίζει τι είναι περιλαµβανόµενες και µη περιλαµβανόµενες απώλειες και τι είναι 

άµεσο αίτιο (proximate cause). Άµεσο αίτιο σηµαίνει ότι το αίτιο το οποίο προκάλεσε την 

απώλεια και κατά συνέπεια η διεκδίκηση πρέπει να σχετίζεται µε έναν κίνδυνο έναντι του 

οποίου υπάρχει ασφάλιση. Οι νοµικοί κανόνες είναι ξεκάθαρες ότι άµεσο σηµαίνει άµεσο 

κατά το αποτέλεσµα και όχι άµεσο κατά τον χρόνο. 

Προτού ο εφοπλιστής παρουσιάσει µια διεκδίκηση στον αντασφαλιστή θα πρέπει να είναι σε 

θέση να αποδείξει δυο πράγµατα: 

 Ότι η απώλεια όντως συνέβη. 

 Ότι το άµεσο αίτιο της απώλειας ήταν ένας κίνδυνος έναντι του οποίου υπήρχε ασφάλιση. 

Το βάρος της αποδείξεως λοιπόν πέφτει στον εφοπλιστή. Ωστόσο ο εφοπλιστής δεν είναι 

υποχρεωµένος να αποκλείσει όλα τα άλλα δυνατά αίτια προκλήσεως της απώλειας. Ο 

εφοπλιστής πρέπει να δείξει µόνο ότι το πιθανότερο από τα δυνατά αίτια είναι ένας κίνδυνος 

έναντι του οποίου υπήρχε ασφάλιση. Εάν µια συγκεκριµένη απώλεια είναι εξίσου πιθανό να 

οφείλεται σε έναν κίνδυνο έναντι του οποίου δεν υπάρχει κάλυψη από το ασφαλιστήριο, τότε 
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ο εφοπλιστής έχει αποτύχει να αποδείξει το βάσιµο των ισχυρισµών του και κατά συνέπεια 

δεν θα µπορέσει να στηρίξει τη διεκδίκηση κατά των αντασφαλιστών. 

Όταν ο εφοπλιστής αποδείξει ότι η απώλεια ή η ζηµία οφείλεται σε κίνδυνο έναντι του οποίου 

υπάρχει κάλυψη, οι αντασφαλιστές επωµίζονται το βάρος της απόδειξης ότι η απώλεια ή η 

ζηµία οφείλεται σε κίνδυνο έναντι του οποίου δεν υπάρχει κάλυψη. Εναλλακτικά, οι 

αντασφαλιστές θα πρέπει να αποδείξουν την κακόβουλη ενέργεια του εφοπλιστή (βύθισε το 

πλοίο για να πάρει την ασφάλεια), µια παραβίαση των εγγυήσεων (το πλοίο ήταν εκτός 

κλάσεως) ή ότι η απώλεια ή η ζηµία εµπίπτει σε έναν όρο εξαιρέσεων. 

Οι διεκδικήσεις είναι συνήθως οι εξής: 

1.1. Πραγµατική ολική απώλεια. 

1.2. ∆οµική ολική απώλεια. 

1.3. Ζηµία λόγω µερικής αβαρίας στο πλοίο. 

Μερική αβαρία σηµαίνει µια µερική απώλεια προκληθείσα από κίνδυνο έναντι του οποίου 

υπάρχει κάλυψη η οποία δεν είναι γενική αβαρία. 

Οι κίνδυνοι οι οποίοι καλύπτονται από τους IHC 2003 µπορούν να ευρεθούν στον Όρο. Αυτοί 

είναι : 

 Κίνδυνοι της θάλασσας, των ποταµών των λιµνών ή άλλων υδάτων επί των οποίων 

είναι δυνατή η ναυσιπλοΐα. 

 Πυρκαγιά, έκρηξη. 

 Ληστεία από πρόσωπα εκτός του πλοίου. 

 Απόρριψη αντικειµένων από το πλοίο. 

 Πειρατεία. 

 Επαφή µε ξηρά, προβλήτα ή εξοπλισµό ή εγκατάσταση λιµένα. 

 Σεισµός, έκρηξη ηφαιστείου ή κεραυνός. 

 Ατυχήµατα κατά τη φόρτωση ή εκφόρτωση ή µετακίνηση φορτίου ή καυσίµων ή 

εφοδίων ή ανταλλακτικών. 

 Επαφή µε δορυφόρους, αεροσκάφη, ελικόπτερα ή παρόµοια αντικείµενα ή 

αντικείµενα που πέφτουν από αυτά.  

 Έκρηξη λεβήτων ή θραύση αξόνων αλλά δεν καλύπτεται κανένα από τα κόστη 

επισκευής ή αντικαταστάσεως του λέβητα ο οποίος εξερράγη ή του άξονα ο οποίος 

έσπασε. 
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 Οποιοδήποτε εγγενές ελάττωµα του σκάφους ή των µηχανών αλλά δεν καλύπτεται 

κανένα από τα κόστη εξαλείψεως του εγγενούς ελαττώµατος. 

 Αµέλεια του πλοιάρχου, των αξιωµατικών, του πληρώµατος ή των πλοηγών. 

 Αµέλεια των επισκευαστών ή των ναυλωτών. 

 Κακόβουλη ενέργεια του πλοιάρχου, των αξιωµατικών ή του πληρώµατος. 

Μερικοί εφοπλιστές µπορεί να επιλέξουν να επεκτείνουν την κάλυψη πληρώνοντας πρόσθετο 

ασφάλιστρο και θέτοντας σε ισχύ όρους όπως ο IHC 2003 41. Πρόσθετοι κίνδυνοι ο οποίος 

έχει ως εξής: 

Πρόσθετοι κίνδυνοι 

Εάν οι αντασφαλιστές έχουν ρητά συµφωνήσει γραπτώς, η ασφάλεια αυτή καλύπτει: 

 τα κόστη επισκευής ή αντικατάστασης όποιου λέβητα εκραγεί ή άξονα που σπάσει, 

όπου η έκρηξη ή η θραύση προκάλεσε απώλεια ή ζηµία στο αντικείµενο της 

ασφαλίσεως η οποία καλύπτεται από τον Όρο 2.2.1* και το ήµισυ των κοινών 

συνιστωσών κόστους της επισκευής του εκραγέντος λέβητα ή του σπασµένου άξονα 

και της επισκευής της απώλειας η οποία προκλήθηκε από αυτά τα γεγονότα το οποίο 

δεν καλύπτεται από τον Όρο 2.3*. 

 τα κόστη επισκευής εγγενούς ελαττώµατος, όπου το εγγενές ελάττωµα προκάλεσε 

απώλεια ή ζηµία στο αντικείµενο της ασφαλίσεως η οποία καλύπτεται από τον Όρο 

2.2.2* και το ήµισυ των κοινών συνιστωσών κόστους της επισκευής του εγγενούς 

ελαττώµατος και της επισκευής της απώλειας η οποία προκλήθηκε από αυτά τα 

γεγονότα το οποίο δεν καλύπτεται από τον Όρο 2.4*. 

 απώλεια ή ζηµία στο πλοίο προκληθείσα από οποιοδήποτε ατύχηµα ή από αµέλεια, 

ανικανότητα ή σφάλµα στην κρίση οποιουδήποτε προσώπου µε την προϋπόθεση ότι η 

απώλεια ή η ζηµία αυτή δεν προκλήθηκε από την έλλειψη της οφειλοµένης επιµελείας 

του ασφαλιζοµένου, των πλοιοκτητών ή των διαχειριστών. 

 Ο πλοίαρχος, οι αξιωµατικοί, το πλήρωµα ή οι πλοηγοί δεν θα θεωρούνται πλοιοκτήτες 

µε την έννοια του Όρου 41.1 στην περίπτωση που έχουν µετοχές στο πλοίο. 

Ας σηµειωθεί ότι ο ανωτέρω όρος περιλαµβάνουν κάλυψη για απώλεια ή ζηµία η οποία 

προκλήθηκε από οποιοδήποτε ατύχηµα και υπό τις συνθήκες αυτές είναι αρκετό για τον 
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εφοπλιστή να αποδείξει ότι η απώλεια ή η ζηµία προκλήθηκε κατά τη διάρκεια της ισχύος του 

συµβολαίου. 

1.4. Ζηµίες για τις οποίες ο εφοπλιστής καθίσταται υπεύθυνος να πληρώσει σε άλλα πλοία ή 

τα φορτία τους ως επακόλουθο µιας συγκρούσεως. 

Υπό την κανονική µορφή του ασφαλιστηρίου οι αντασφαλιστές θα είναι υπεύθυνοι για την 

πληρωµή ζηµίας σε άλλα πλοία ή στα φορτία τους ως επακόλουθο συγκρούσεως, 

συµπεριλαµβανοµένων οποιονδήποτε νοµικών δαπανών πραγµατοποιηθέντων µε τη 

συγκατάθεσή τους. Μερικά συµβόλαια προβλέπουν ότι τέτοιες ζηµίες και τέτοια κόστη 

πληρώνονται καθ’ ολοκληρίαν ενώ άλλα, όπως αυτά που βασίζονται στους IHC 2003*, 

προβλέπουν πληρωµή µόνον των ¾ αυτών των δαπανών. Στις περιπτώσεις αυτές το υπόλοιπο 

¼ παρέχεται γενικά από το P & I του πλοίου, ανάλογα µε το τι προβλέπεται στους εκεί όρους 

του πλοίου. 

1.5. Αναλογία του πλοίου στη γενική αβαρία ή διάσωση. 

Όπου υπάρχει απώλεια γενικής αβαρίας, τα µέρη του ναυτικού εγχειρήµατος (πλοίο, φορτίο) 

συνεισφέρουν στην απώλεια ανάλογα µε την αξία τους. 

Το µέρος της απώλειας λόγω γενικής αβαρίας για το οποίο ευθύνεται το πλοίο θα ανακτηθεί 

πλήρως από τους ασφαλιστές. 

1.6. ∆απάνες λόγω υποχρεώσεων του ασφαλιζοµένου (sue and labour). 

Ο ασφαλισµένος έχει υποχρέωση από το συµβόλαιό του να λάβει όλα τα απαραίτητα µέτρα 

για να ελαχιστοποιήσει µια απώλεια για την οποία προκύπτει διεκδίκηση µε βάση το 

συµβόλαιο. Γενικά κόστη τα οποία σχετίζονται µε τα µέτρα αυτά µπορούν να ανακτηθούν 

από τους αντασφαλιστές. 

2. Αφαιρούµενα ποσά από τις διεκδικήσεις 

Σε σχέση µε τις περισσότερες µορφές διεκδικήσεων επί του συµβολαίου, η σύγχρονη 

ασφαλιστική πρακτική γενικά προβλέπει ότι για κάθε συµβάν το οποίο γεννά διεκδίκηση ή 

διεκδικήσεις από τους αντασφαλιστές, ένα σταθερό ποσό θα αφαιρείται από αυτή τη 

διεκδίκηση ή διεκδικήσεις. 
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Είναι δυσχερές να ειπωθεί πόσες φορές θα αφαιρεθεί το εν λόγω ποσόν. Κάθε περίπτωση θα 

πρέπει να αντιµετωπισθεί µε βάση τα πραγµατικά γεγονότα: 

Αφαιρούνται µια φορά 

 όταν υπάρχει µόνον ένα ατύχηµα ή συµβάν, 

 όταν, µολονότι µπορεί να υπάρχουν πολλά ατυχήµατα ή συµβάντα, δεν είναι ξεχωρισµένα 

και αποτελούν ένα συνδεόµενο σύνολο γεγονότων ή συµβάντων από τα οποία προκύπτει 

η διεκδίκηση. 

Αφαιρούνται περισσότερες από µια φορές 

Όταν µια νέα αιτία γεννά ένα ή περισσότερα από τα συµβάντα και η οποία δεν είναι ευθέως 

συνδεδεµένη µε προηγούµενα γεγονότα. 

Στην περίπτωση µιας ολικής απώλειας (πραγµατικής ή δοµικής), ο ασφαλιστής πληρώνει 

στον εφοπλιστή την πλήρη αξία για την οποία έχει ασφαλισθεί το πλοίο χωρίς την αφαίρεση 

οποιουδήποτε ποσού. 

 3. Άλλοι κίνδυνοι οι οποίοι δεν καλύπτονται συνήθως 

Οι διάφορες διεκδικήσεις οι οποίες καλύπτονται από ένα τυπικό ασφαλιστήριο σκάφους και 

µηχανής δόθηκαν παραπάνω. Ο εφοπλιστής βεβαίως θα είναι εκτεθειµένος συχνά σε έναν 

αριθµό άλλων κινδύνων.  

3.1. Κίνδυνοι καλυπτόµενοι από τα P & I 

 Απώλεια ζωής ή τραυµατισµός, έξοδα επαναπατρισµού, ιατρικά έξοδα πληρώµατος. 

 Κόστος αποκοµιδής ναυαγίου, υποχρεώσεις προς λιµενικές αρχές κτλ. 

 Ρύπανση. 

 Υποχρεώσεις προς το φορτίο οι οποίες προκύπτουν από αθέτηση όρων του 

ναυλοσύµφωνου. 

 Υποχρεώσεις που προκύπτουν από συγκρούσεις και οι οποίες δεν καλύπτονται από 

ασφαλιστήρια σκάφους και µηχανής. 
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3.2. Απώλεια µισθώµατος. 

Είναι πολύ πιθανό ο εφοπλιστής να επιθυµεί κάποιο είδος κάλυψης το οποίο θα τον 

προστατεύσει από την απώλεια µισθώµατος στην περίπτωση που το πλοίο τεθεί εκτός 

µίσθωσης (off hire) ή δεν µπορεί να λειτουργήσει λόγω ζηµιάς που προκλήθηκε από κίνδυνο 

έναντι του οποίου υπάρχει ασφαλιστική κάλυψη. Τότε ο εφοπλιστής θα κανονίσει κάλυψη µε 

κάποιο από τα συµβόλαια αποζηµίωσης λόγω απώλειας µισθώµατος, τα οποία γενικώς 

προβλέπουν ότι αποζηµιώνεται µε ένα καθορισµένο ποσό ηµερησίως µε την προϋπόθεση ότι 

θα αφαιρεθεί µια περίοδος περίπου 10 - 14 ηµερών. 

3.3. Απώλεια ναύλου. 

Παροµοίως, ο εφοπλιστής µπορεί να επιθυµεί κάλυψη η οποία θα τον προστατεύσει από 

απώλεια ναύλου. Υπάρχουν έτοιµοι όροι για την περίπτωση αυτή. 

3.4. Κίνδυνοι πολέµου 

Όπου τούτο είναι αναγκαίο, ο εφοπλιστής µπορεί να επιθυµεί συµπληρωµατική ασφάλιση για 

να καλυφθεί έναντι κινδύνων πολέµου, δεδοµένου ότι τέτοιοι κίνδυνοι εξαιρούνται από 

συµβόλαια αποτελούµενα από τυποποιηµένους όρους και επίσης από τους κανονισµούς 

πολλών P & I. Υπάρχουν ειδικοί όροι για τέτοια κάλυψη. Υπάρχουν επίσης ορισµένα P & I τα 

οποία εξειδικεύονται σε αυτού του είδους τις καλύψεις. 

 4. Γενική αβαρία 

Το αντικείµενο της γενικής αβαρίας απαιτεί κάποιο θεωρητικό υπόβαθρο και πολλή πρακτική 

εξάσκηση για να γίνει πλήρως κατανοητό.  

Ενώ οι περισσότερες διεκδικήσεις οι οποίες αναφέρθηκαν προηγουµένως προκύπτουν από 

ζηµίες προκληθείσες από ό,τι ονοµάζουµε «δυστυχήµατα», οι ζηµίες της γενικής αβαρίας 

είναι πάντα αποτέλεσµα ηθεληµένης πράξεως. Η πράξη αυτή λέγεται πράξη γενικής αβαρίας. 

Ο αγγλικός νόµος ορίζει ότι υπάρχει πράξη γενικής αβαρίας όταν γίνεται ηθεληµένα και 

λελογισµένα οποιαδήποτε ασυνήθιστη θυσία ή έξοδο σε καιρό κινδύνου µε σκοπό να 

προστατευθεί η περιουσία η οποία διακινδυνεύεται κατά το κοινό ναυτικό εγχείρηµα. 

Οι καταστάσεις γενικής αβαρίας οι οποίες είναι οι πιο συνήθεις είναι:  
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4.1. Όταν απορρίπτεται φορτίο για χάρη της κοινής ασφαλείας 

4.2. Όταν ένα πλοίο έχει προσαράξει σε επικίνδυνη θέση και η µηχανή ή το σκάφος 

υφίστανται ζηµία κατά την προσπάθεια να ξαναπλεύσει. 

4.3. Όταν υπάρξει πυρκαγιά και το πλοίο ή το φορτίο υφίστανται ζηµίες λόγω της 

προσπάθειας κατασβέσεώς της. 

4.4. Όταν γίνονται έξοδα κατά την προσπάθεια επανάπλευσης (π.χ. κόστος µεταφόρτωσης). 

4.5. Όταν γίνονται έξοδα λόγω διάσωσης. 

4.6. Όταν γίνονται έξοδα για τη µετάβαση και κατά την παραµονή σε ένα λιµάνι καταφυγής 

χάριν της κοινής ασφαλείας.  

Στα έξοδα αυτά µπορεί να συµπεριλαµβάνονται τα έξοδα εκφορτώσεως, αποθηκεύσεως και 

επαναφόρτωσης του φορτίου στο λιµάνι καταφυγής όταν τέτοιες ενέργειες είναι απαραίτητες 

για την κοινή ασφάλεια ή για να γίνουν δυνατές επισκευές απαραίτητες για την ασφαλή 

συνέχιση του ταξιδιού. 

Εάν προκύψει κατάσταση γενικής αβαρίας κατά τη διάρκεια ενός ταξιδιού, θα πρέπει να 

ληφθεί ασφάλεια γενικής αβαρίας (δηλ. ένα χρηµατικό ποσό) από τους ναυλωτές. 

Συνήθως ο εφοπλιστής διορίζει έναν διακανονιστή αβαριών ο οποίος έρχεται σε επαφή µε 

τους ναυλωτές για την παροχή της ασφαλείας. Στην πράξη, ο διακανονιστής αβαριών θα 

αποστείλει στους ναυλωτές στο λιµάνι προορισµού έγγραφα για συµπλήρωση, υπογραφή και 

επιστροφή. 

Τα απαιτούµενα έγγραφα είναι: 

 Ένα οµόλογο αβαρίας (average bond) υπογεγραµµένο από τον παραλήπτη. 

 Είτε µια εγγύηση γενικής αβαρίας (general average guarantee) υπογεγραµµένη από τους 

ασφαλιστές του συγκεκριµένου φορτίου, 

 Είτε µια προκαταβολή γενικής αβαρίας (general average deposit), στην περίπτωση που το 

φορτίο είναι ανασφάλιστο ή ο εφοπλιστής, για πρακτικούς λόγους, δεν είναι διατεθειµένος 

να αποδεχθεί την εγγύηση του συγκεκριµένου ασφαλιστή φορτίου. 

 Ένα αντίγραφο του τιµολογίου. 

Το ποσόν της εγγυήσεως γενικής αβαρίας θα υπολογισθεί ως ένα ποσοστό της πραγµατικής 

αξίας του φορτίου. 
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Μετά τη συλλογή της εξασφαλίσεως γενικής αβαρίας και τη λήξη του ναυτικού εγχειρήµατος, 

ο διακανονιστής θα συγκεντρώσει τις σχετικές αναφορές, τους λογαριασµούς και τα άλλα 

έγγραφα που θα του επιτρέψουν να συντάξει τον διακανονισµό γενικής αβαρίας. 

Ο διακανονιστής θα υπολογίσει το ποσόν της γενικής αβαρίας. Το ποσόν αυτό θα επιµερισθεί 

µεταξύ εφοπλιστή και ναυλωτών, και το µέρος που αντιστοιχεί στον εφοπλιστή, µαζί µε 

οποιαδήποτε διεκδίκηση µερικής αβαρίας, εάν υπάρχει, θα υποβληθεί στους αντασφαλιστές 

του σκάφους. Μετά την ανακοίνωση του διακανονισµού ο διακανονιστής θα επιβλέψει τη 

συλλογή των συνεισφορών γενικής αβαρίας από όλα τα υποχρεούµενα µέρη. 

5. Μερική αβαρία 

Ο σκοπός ενός συµβολαίου ασφαλίσεως σκάφους είναι να αποζηµιώσει τον ασφαλισµένο για 

ό,τι έχει χάσει σε περίπτωση απώλειας ή ζηµίας. Για να ευρεθεί το ποσό της αποζηµιώσεως 

σε περίπτωση επισκευών σχετιζοµένων µε µια ζηµία µερικής αβαρίας (δηλ. ζηµία έναντι της 

οποίας υπάρχει κάλυψη και δεν είναι ζηµία γενικής αβαρίας) θα πρέπει να ευρεθεί το κόστος 

των επισκευών. 

Όταν προσδιορίζεται το ποσόν µιας διεκδικήσεως θα πρέπει να λαµβάνεται υπόψη ότι σε ένα 

συµβόλαιο που καλύπτει σκάφος και µηχανή το αντικείµενο της ασφαλίσεως είναι το πλοίο 

και το µέτρο της αποζηµιώσεως περιορίζεται στο κόστος των επισκευών του πλοίου. ∆εν 

επεκτείνεται στις άλλες οικονοµικές συνέπειες που µπορεί να έχει και ζηµία στο πλοίο. Για 

παράδειγµα, εάν ο φορτωτήρας ενός πλοίου καταρρεύσει ως συνέπεια ενός κινδύνου έναντι 

του οποίου υπάρχει ασφάλιση, η διεκδίκηση θα είναι για το κόστος επισκευής του.  

Εάν ο εφοπλιστής θα πρέπει να εκµισθώσει έναν γερανό ξηράς για να ολοκληρώσει την 

εκφόρτωση του πλοίου, αυτό µπορεί να αποτελεί συνέπεια της ζηµίας αλλά δεν µπορεί να 

αποτελέσει µέρος της διεκδικήσεως επί του ασφαλιστηρίου σκάφους. 

∆εν είναι δυνατόν να δοθεί πλήρης κατάλογος των εξόδων που µπορούν να συµπεριληφθούν 

στο κόστος των επισκευών. Όµως, ενδεικτικά, τα παρακάτω έξοδα συµπεριλαµβάνονται: 

 Έξοδα δεξαµενισµού. 

 Έξοδα µεταβάσεως. 

 Προσωρινές επισκευές. 

 Μίσθωση γεννητριών. 
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 Κόστος υπερωριών. 

 Αύξηση κόστους λόγω αναβολής των επισκευών. 

 Αεροπορικοί ναύλοι. 

 Μετατροπές και βελτιώσεις. 

 Ταξιδεύοντα συνεργεία (Riding repair teams). 

 Μη επισκευασθείσα ζηµία. 

5.1. ‘Έξοδα δεξαµενισµού 

Γενικώς όταν µια ζηµία απαιτεί τη χρήση δεξαµενής τα κόστη δεξαµενισµού και 

αποδεξαµενισµού του πλοίου µαζί µε τα τέλη χρήσεως της δεξαµενής για τη σχετική περίοδο 

συµπεριλαµβάνονται εξ ολοκλήρου στη διεκδίκηση από τους αντασφαλιστές, εκτός όταν οι 

επισκευές για τη ζηµία διεξάγονται ταυτοχρόνως µε άλλες επισκευές του εφοπλιστή οι οποίες 

επίσης απαιτούν τη χρήση δεξαµενής και οι οποίες είναι: 

 Είτε άµεσα απαιτούµενες επισκευές για το αξιόπλοο του σκάφους, 

 Είτε πραγµατοποιηθείσες στα πλαίσια προγραµµατισµένου δεξαµενισµού. 

Στις 2 παραπάνω περιπτώσεις τα κόστη δεξαµενισµού και αποδεξαµενισµού του πλοίου 

διαιρούνται δια 2, µαζί µε τα τέλη χρήσης της δεξαµενής για όσο διάστηµα διεξάγονταν 

επισκευές από κοινού. Σε όλες τις άλλες περιπτώσεις ένας εφοπλιστής µπορεί να 

εκµεταλλευθεί την κατάσταση και να κάνει επισκευές στη δεξαµενή (ακόµα και αν οι 

επισκευές αυτές απαιτούνται για σκοπούς της κλάσεως) και τα έξοδα δεξαµενισµού θα 

πληρωθούν από τους αντασφαλιστές. 

Ως παράδειγµα καταστάσεως όπου απαιτείται διαίρεση του κόστους, ας υποτεθεί ότι κατά τη 

διάρκεια ενός προγραµµατισµένου δεξαµενισµού γίνονται οι ακόλουθες επισκευές: 

 Ζηµιών µερικής αβαρίας οι οποίες απαιτούν 10 ηµέρες στη δεξαµενή. 

 Εργασιών του πλοιοκτήτη οι οποίες απαιτούν 12 ηµέρες. 

 

  ΜΙΑ Εφοπλιστής 

∆εξαµενισµός / αποδεξαµενισµός £8.000 £4.000 £4.000 

Τέλη δεξαµενής:    

10 ηµέρες @ 1.000 10.000 5.000 5.000 
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2 ηµέρες @ 1.000 2.000  2.000 

12 ηµέρες £20.000 £9.000 £11.000 

 

Με την ίδια λογική γίνεται ο επιµερισµός και όλων των άλλων εξόδων που σχετίζονται µε τον 

δεξαµενισµό όπως: 

• Καθαρισµός / απαερίωση δεξαµενών. 

• Έξοδα αρχµηχανικού. 

• Φύλακας, πυροσβεστικός σωλήνας και άλλα έξοδα τα οποία χρεώνονται σε ηµερησία 

βάση. 

5.2. Έξοδα µεταβάσεως. 

Γενικώς, όποτε ένα πλοίο µεταβαίνει από ένα λιµάνι σε ένα άλλο, είτε επειδή οι επισκευές δεν 

µπορούν να γίνουν καθόλου στο πρώτο λιµάνι, η δεν µπορούν να γίνουν λελογισµένα εκεί 

(δηλ. είναι πολύ ακριβές ή η ποιότητά τους είναι αµφίβολη) τα επιπλέον έξοδα που 

συνεπάγεται για τη µετάβαση στον λιµένα επισκευών θα προστεθούν στο κόστος των 

επισκευών. Επιπλέον, όταν το πλοίο επιστρέψει στο λιµάνι όπου βρισκόταν αρχικά αµέσως 

µετά τη συµπλήρωση των επισκευών, τα έξοδα του ταξιδιού επιστροφής θα προστεθούν 

επίσης στο κόστος των επισκευών. 

Ωστόσο, εάν το πλοίο φορτώσει στο λιµάνι των επισκευών ή µεταβεί από το λιµάνι των 

επισκευών σε ένα άλλο λιµάνι για να φορτώσει, τα έξοδα µεταβάσεως υπολογίζονται ως εάν 

το πλοίο είχε µεταβεί από το αρχικό λιµάνι στο λιµάνι φορτώσεως. Με άλλα λόγια, µόνο τα 

έξοδα µεταβάσεως στο λιµάνι επισκευών θα πληρωθούν από την ασφάλεια. 

Οι Κανόνες Πρακτικής της (αγγλικής) Ενώσεως ∆ιακανονιστών Αβαριών αναφέρουν µε 

λεπτοµέρεια τι µπορεί να συµπεριληφθεί στα έξοδα µεταβάσεως και ορίζουν ότι αυτά θα 

συµπεριλαµβάνουν το κόστος οποιονδήποτε προσωρινών επισκευών, τους µισθούς και τα 

άλλα επιδόµατα του πληρώµατος, πλοηγικά, έξοδα ρυµουλκήσεως, επιπρόσθετα ασφάλιστρα 

εάν χρειάζεται, λιµενικά τέλη, καύσιµα και εφόδια.  
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5.3. Προσωρινές επισκευές. 

5.3.1. Προσωρινές επισκευές σε πλοία τακτικών γραµµών (liners) 

Το κόστος των προσωρινών επισκευών επιβατηγών ή φορτηγών πλοίων τα οποία τηρούν 

προκαθορισµένα και εκ των προτέρων γνωστοποιηµένα δροµολόγια αντιµετωπίζεται ως 

λελογισµένο κόστος επισκευών και εντάσσεται στη µερική αβαρία ανεξαρτήτως αν προκύπτει 

εξοικονόµηση ή όχι. 

5.3.2. Αδυναµία εκτελέσεως µονίµων επισκευών 

Εάν δεν υπάρχουν εγκαταστάσεις στις οποίες να µπορούν να πραγµατοποιηθούν πλήρης και 

µόνιµες επισκευές σε έναν λιµένα, το κόστος των προσωρινών επισκευών οι οποίες έγιναν 

στον λιµένα αυτόν συµπεριλαµβάνεται στη µερική αβαρία. 

5.3.3. Μεγάλη καθυστέρηση 

Εάν οι πλήρεις και µόνιµες επισκευές δεν µπορούν να πραγµατοποιηθούν διότι ένα 

ανταλλακτικό ή ένα υλικό το οποίο είναι απαραίτητο γι’ αυτές δεν είναι διαθέσιµο για µια 

µεγάλη περίοδο, το κόστος των προσωρινών επισκευών µπορεί να συµπεριληφθεί στη µερική 

αβαρία. Το πλοίο πρέπει να κερδίζει ναύλους και θα ήταν παράλογο να αφεθεί εκτός 

υπηρεσίας για µακρό χρονικό διάστηµα όταν σχετικά µικρές επισκευές θα του επέτρεπαν να 

συνεχίσει να λειτουργεί. 

Παράδειγµα: 

Ένα πλοίο υφίσταται εκτεταµένη ζηµία στην έλικά του. Απαιτείται αφαίρεση της έλικας. Το 

πλοίο δεν έχει αµοιβή έλικα και µια καινούρια έλικα δεν είναι διαθέσιµη παρά σε 4 µήνες. 

Κατά συνέπεια, τα ακροπτέρυγα της έλικας αποκόπτονται και η έλικα ζυγοσταθµίζεται µε 

συνολικό κόστος $5.000 και το πλοίο συνεχίζει να λειτουργεί. Τα έσοδα του πλοίου για 4 

µήνες θα έφταναν τα $500.000. Το κόστος των προσωρινών επισκευών θα 

συµπεριλαµβανόταν στη µερική αβαρία. 

5.4. Μίσθωση γεννητριών 

Η µίσθωση γεννητριών µπορεί σε µερικές περιπτώσεις να συµπεριληφθεί στη µερική αβαρία 

ως µέρος του λελογισµένου κόστους επισκευών, π.χ: 
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1. Για να γίνουν επισκευές σε ζηµίες. Για παράδειγµα, οι γεννήτριες του πλοίου έχουν τεθεί 

εκτός ενεργείας και µια µισθωµένη γεννήτρια µπορεί να απαιτηθεί για να κινήσει εργαλεία 

απαραίτητα για τις επισκευές ή να παρέχει φωτισµό για τις εργασίες. 

2. Όταν το πλοίο ευρίσκεται σε λιµένα όπου δεν µπορούν να γίνουν επισκευές και µια 

γεννήτρια µισθώνεται ώστε το πλοίο να µπορέσει να µεταβεί σε άλλο λιµένα για να 

πραγµατοποιηθούν οι επισκευές των ζηµιών. 

3. Όταν µπορεί να αποδειχθεί ότι γίνεται µείωση του κόστους επισκευών. Για παράδειγµα, 

ένα πλοίο τίθεται εκτός ενεργείας ως αποτέλεσµα της βλάβης µίας γεννήτριας από κίνδυνο 

έναντι του οποίου υπάρχει ασφάλιση. Το πλοίο ευρίσκεται σε ένα ακριβό λιµένα και 

αποδεικνύεται οικονοµικότερο να µισθωθεί µια γεννήτρια και να αναβληθούν οι επισκευές 

έως ότου φθάσει σε έναν φθηνότερο λιµένα. 

5.5. Κόστος υπερωριών 

Πολλά από τα επιχειρήµατα που εφαρµόζονται στις προσωρινές επισκευές µπορούν να 

εφαρµοσθούν και σε περιπτώσεις υπερωριακής εργασίας. Οι ασφαλιστές δεν µπορούν να 

υποχρεωθούν να πληρώσουν το κόστος της υπερωριακής εργασίας όταν το κόστος αυτό 

γίνεται για τη διευκόλυνση του εφοπλιστή ώστε το πλοίο να συνεχίσει να ταξιδεύει, εκτός εάν 

κάποιο όφελος προκύπτει και για τους αντασφαλιστές. Ένα παράδειγµα τέτοιου οφέλους 

µπορεί να προκύψει όταν οι υπερωρίες καταλήξουν σε µείωση των συνολικών ηµερών υπό 

επισκευή και κατά συνέπεια σε εξοικονόµηση τελών δεξαµενής, εξόδων αρχιµηχανικού και 

άλλων εξόδων τα οποία χρεώνονται σε ηµερησία βάση. 

 

Παράδειγµα:  

Κόστος επισκευών (κανονική εργασία) $100.000 

Κόστος υπερωριών  $15.000 

Τέλη δεξαµενής, έξοδα αρχιµηχανικού κ.τ.λ. 20 ηµέρες @ 

$2.000 

$40.000 

 

Αν η υπερωριακή εργασία εξοικονοµεί 9 ηµέρες. Το κόστος της υπερωριακής εργασίας 

συµπεριλαµβάνεται λοιπόν εξ ολοκλήρου στη µερική αβαρία, διότι 

9 ηµέρες @ $2.000 = $18.000 
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Ο γενικός αυτός κανόνας έχει κάποιες εξαιρέσεις: 

5.5.1. Πλοία τακτικών γραµµών 

Ισχύει ό,τι και στην περίπτωση των προσωρινών επισκευών. Οι αντασφαλιστές συµφωνούν 

ότι στην περίπτωση των πλοίων τακτικών γραµµών το κόστος των υπερωριών µπορεί να 

συµπεριληφθεί στη µερική αβαρία χωρίς να αποδειχθεί ότι η πραγµατοποίηση υπερωριών έχει 

ως αποτέλεσµα όφελος γι’ αυτούς. 

5.5.2. Αναπόφευκτες υπερωρίες 

Σε µερικές περιπτώσεις η πραγµατοποίηση υπερωριών µπορεί να είναι αναπόφευκτη. Μία 

επισκευή µπορεί για παράδειγµα να πρέπει να διεξαχθεί µε συνεχή τρόπο για τεχνικούς 

λόγους. Σε άλλες συνθήκες µπορεί να είναι όρος του ναυπηγείου ότι πληρώνονται ορισµένες 

υπερωρίες. Στις περιπτώσεις αυτές το κόστος των υπερωριών µπορεί να συµπεριληφθεί στη 

µερική αβαρία χωρίς να αποδειχθεί ότι η πραγµατοποίηση υπερωριών έχει ως αποτέλεσµα 

όφελος για τους αντασφαλιστές. 

5.6. Αύξηση κόστους λόγω αναβολής των επισκευών 

Όταν ένα πλοίο υφίσταται ζηµία η οποία δεν το αποτρέπει από την λειτουργία του για 

σηµαντικό χρονικό διάστηµα, ο εφοπλιστής µπορεί να επιλέξει την αναβολή των επισκευών 

σε πιο εύθετο χρόνο λαµβάνοντας υπ’ όψη και τις συµβατικές υποχρεώσεις του πλοίου. 

Ενδέχεται κατά το διάστηµα που αναβάλλονται οι επισκευές το πλοίο να επισκεφθεί λιµένες 

όπου η επισκευή να µπορεί να γίινει µε άρτιο και οικονοµικό τρόπο. Ενδέχεται επίσης κατά το 

ίδιο χρονικό διάστηµα να σηµειωθεί αύξηση του κόστους των επισκευών λόγω πληθωρισµού, 

αλλαγής νοµισµατικών ισοτιµιών ή για άλλη αιτία. Είναι οι αντασφαλιστές υποχρεωµένοι να 

πληρώσουν το επιπλέον κόστος;  

Οι αντασφαλιστές κατά κανόνα δεν είναι υποχρεωµένοι να πληρώσουν περισσότερα λόγω 

αποφάσεων του εφοπλιστή ληφθέντων εξ αιτίας των συµβατικών υποχρεώσεων του πλοίου. 

Όµως µπορούν να γίνουν παραχωρήσεις όπως αυτές που αφορούν τα πλοία τακτικών 

γραµµών, τις προσωρινές επισκευές, τις αναπόφευκτες υπερωρίες κτλ. όπως δείχθηκαν 

ανωτέρω. 

Σε πολλές περιπτώσεις αν και αναβολή των επισκευών µπορεί να σηµαίνει αύξηση του 

κόστους των, η ίδια αναβολή µπορεί να συνεπάγεται µείωση των συνολικών διεκδικήσεων 



86 

 

προς τους αντασφαλιστές, όπως π.χ. την αναβολή των επισκευών που σηµαίνουν ειδικό 

δεξαµενισµό σε χρόνο όπου το πλοίο θα πραγµατοποιήσει προγραµµατισµένο δεξαµενισµό. 

Ας θυµηθούµε ότι προγραµµατισµένος δεξαµενισµός και επισκευές εφοπλιστή συνεπάγονται 

διαίρεση του κόστους δεξαµενισµού σε ίσα µέρη µεταξύ του εφοπλιστή και των 

αντασφαλιστών. 

Παράδειγµα:  

Κόστος µονίµων επισκευών στη Σιγκαπούρη, Ιανουάριος 

2006 

$250.000 

Κόστη δεξαµενισµού κ.τ.λ. (πλήρη)  $100.000 

 $350.000 

  

Κόστος µονίµων επισκευών στη Σιγκαπούρη, Αύγουστος 

2006 

$270.000 

Κόστη δεξαµενισµού κ.τ.λ. (διαιρούνται)  $50.000 

 $320.000 

 

Σε µια τέτοια περίπτωση η αύξηση του κόστους της επισκευής θα αναληφθεί από τους 

αντασφαλιστές. 

Είναι τώρα γενικά αποδεκτό ότι σε περιπτώσεις µη επειγόντων επισκευών ότι ο επόµενος 

προγραµµατισµένος δεξαµενισµός αποτελεί την καταλληλότερη περίοδο για να γίνουν οι 

επισκευές αυτές.  

5.7. Αεροπορικοί ναύλοι 

Οι αεροπορικοί ναύλοι µεταφοράς ανταλλακτικών εξαρτηµάτων που απαιτούνται για τις 

επισκευές είναι ένα παράδειγµα του ότι αυτό που θεωρείται κόστος επισκευών αλλάζει µε την 

πάροδο του χρόνου. 

Μερικά χρόνια πριν η µεταφορά δια θαλάσσης εθεωρείτο ο κανονικός τρόπος αποστολής των 

περισσοτέρων ανταλλακτικών. Εάν ο εφοπλιστής επέλεγε να τα µεταφέρει αεροπορικώς θα 

έπρεπε να γνωρίζει ότι αυτά τα κόστη δεν θα ήταν µέρος της διεκδικήσεως. 

Ωστόσο στη σηµερινή εποχή η αεροπορική µεταφορά έχει γίνει ο καθιερωµένος τρόπος 

αποστολής ανταλλακτικών σε όλες τις περιπτώσεις εκτός από λίγες εξαιρέσεις. Οι 
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αεροπορικοί ναύλοι τώρα αποτελούν µέρος κάθε διεκδικήσεως χωρίς να εξετάζεται αν τα 

κόστη θα ήταν χαµηλότερα στην περίπτωση που χρησιµοποιούταν η µεταφορά από τη 

θάλασσα.  

5.8. Μετατροπές και βελτιώσεις 

Εάν κατά τη διάρκεια επισκευών ζηµίας ένας εφοπλιστής αποφασίσει να πραγµατοποιήσει 

εργασίες βελτιώσεων, είτε για να αποφύγει την επανεµφάνιση της ζηµίας είτε για να 

βελτιώσει το πλοίο, θα πρέπει να επωµιστεί το κόστος αυτών των εργασιών. Ωστόσο µερικές 

φορές µπορεί να είναι αδύνατο να ευρεθεί το ίδιο ακριβώς ανταλλακτικό προς αντικατάσταση 

ή και ακόµα το ίδιο ακριβώς παλαιό µηχάνηµα. Σε τέτοιες περιπτώσεις ένα σύγχρονο 

υποκατάστατο το οποίο έχει πιό βελτιωµένες ιδιότητες θα πρέπει να πάρει τη θέση του. Η 

βελτίωση είναι τότε αναπόφευκτη και ο εφοπλιστής θα µπορέσει να τη συµπεριλάβει στη 

διεκδίκησή του Κατά παρόµοιο τρόπο, αλλαγές στους κανονισµούς της κλάσεως µπορεί να 

κάνουν απαραίτητη µια τροποποιηµένη µορφή κατασκευής και µε το ίδιο σκεπτικό το κόστος 

να περάσει στους αντασφαλιστές.  

Τα παραπάνω δεν επηρεάζουν τα κόστη αντικαταστάσεως που υπάγονται στον όρο «νέο για 

παλιό». Ό όρος αυτός έχει εφαρµογή σε µια κατάσταση όπου το κατεστραµµένο τµήµα 

αντικαθίσταται µε ένα ανταλλακτικό του ιδίου τύπου αλλά το ανταλλακτικό είναι καινούριο, 

ενώ το τµήµα το οποίο αντικαταστάθηκε θα είχε µόνο την αξία του µεταχειρισµένου ακόµη 

και στην περίπτωση κατά την οποία δεν είχε συµβεί η ζηµία σ’ αυτό. Στις περιπτώσεις αυτές 

οι περισσότεροι όροι προβλέπουν ότι το κόστος αυτό µπορεί στο σύνολό του να αποτελέσει 

τµήµα µιας διεκδικήσεως ανεξάρτητα αν ο εφοπλιστής θα αποκοµίσει κάποιο όφελος 

αντικαθιστώντας ένα µεταχειρισµένο εξάρτηµα µε ένα καινούριο. 

5.9. Ταξιδεύοντα συνεργεία (Riding repair teams) 

Μετά από µια ζηµία είναι σύνηθες οι εφοπλιστές να αποφασίζουν να αποστείλουν ένα 

ταξιδεύον συνεργείο στο πλοίο για να πραγµατοποιήσει τις επισκευές όσο το πλοίο 

εξακολουθήσει να λειτουργεί. 

Υπό αυτές τις συνθήκες η ανάκτηση των κοστών από την ασφάλεια θα εξαρτηθεί από το εάν 

η ενέργεια αυτή έγινε: 
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1. Επειδή η ζηµία ήταν τόσο σοβαρή ώστε να απαιτεί την άµεση αποστολή ταξιδεύοντος 

συνεργείου ή,  

2. Για να µπορέσει το πλοίο να συνεχίσει να ταξιδεύει προσοδοφόρα για τον εφοπλιστή του 

παρά να καθυστερεί µε επισκευές σε ένα λιµάνι. 

Στην πρώτη περίπτωση τα κόστη του ταξιδεύοντος συνεργείου θα ανακτηθούν. Στη δεύτερη 

περίπτωση θα εξετασθούν εναλλακτικές ενέργειες, και τα κόστη θα ανακτηθούν µόνο εφ’ 

όσον τα πρόσθετα έξοδα του ταξιδεύοντος συνεργείου αντισταθµίζονται µε οικονοµίες για 

τους ασφαλιστές (π.χ. κόστος εισόδου στον λιµένα επισκευών κτλ. Και πάλι, τα πλοία 

τακτικών γραµµών µπορεί να έχουν ειδική µεταχείριση. 

6. ∆ιαδικασία υποστηρίξεως των διεκδικήσεων. Απαραίτητη πληροφόρηση. 

6.1. Ο ρόλος του τµήµατος ασφαλίσεως και διεκδικήσεων της ναυτιλιακής επιχειρήσεως. 

6.1.1. Ανάλυση ασφαλιστικών απαιτήσεων / διαχείριση κινδύνου. 

Το τµήµα ασφαλίσεως δεν θα πρέπει να κατέχει µόνο τη γενική εικόνα του κινδύνου που 

διατρέχουν τα πλοία και της ασφαλιστικής καλύψεως που απαιτείται, αλλά θα πρέπει να 

προσέχει και της λεπτοµέρειες, όπως είναι η συµµόρφωση µε τις εγγυήσεις, ιδιαιτέρως αυτές 

που αναφέρονται σε περιοχές και είδος ναυσιπλοΐας και την τήρηση των απαιτήσεων 

συντηρήσεως και κλάσεως. 

6.1.2. Επαφή µε τους ασφαλιστές και τους ασφαλειοµεσίτες 

6.1.3. Βέλτιστη ανάκτηση 

Βέλτιστη δεν σηµαίνει πάντα µέγιστη - µπορεί να χαθεί πολύς χρόνος και χρήµα σε πράγµατα 

µε τα οποία δεν αξίζει να ασχοληθεί κανείς στο όλο πλαίσιο µιας διεκδικήσεως. Στενή επαφή 

µεταξύ του τµήµατος ασφαλίσεως και του διακανονιστή αβαριών θα οδηγήσει στην αποφυγή 

χρονοβόρων ενασχολήσεων. 

6.1.4. Πλεονεκτικοί συµβιβασµοί. 

∆εν έχει νόηµα η εµµονή σε λανθασµένες διεκδικήσεις. Είναι σηµαντικό για το τµήµα 

ασφαλίσεως να µπορεί να αναγνωρίσει είτε µια εντελώς χαµένη υπόθεση είτε µια καλή 

συµβιβαστική προσφορά η οποία θα σηµάνει ελαττωµένο κόστος και καλές σχέσεις µε τους 

αντασφαλιστές. 
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6.2. Επεξεργασία των διεκδικήσεων. 

Η ευχέρεια µε την οποία γίνεται η επεξεργασία των διεκδικήσεων θα εξαρτηθεί σε µεγάλο 

βαθµό από την οργάνωση της ναυτιλιακής επιχειρήσεως και τη θέση του τµήµατος 

ασφαλίσεως µέσα στην οργάνωση αυτή. 

Οι ασφαλιστικές διεκδικήσεις δεν µπορούν να υλοποιηθούν ικανοποιητικά χωρίς να υπάρχουν 

συστήµατα τα οποία θα χειρίζονται τις απαραίτητες πληροφορίες και έγγραφα. Πολλή 

επιπρόσθετη εργασία µπορεί να εξοικονοµηθεί από λίγες απλές διαδικασίες. 

6.2.1. Πλοίο 

Η συλλογή των πληροφοριών αρχίζει από το πλοίο. Τα ακόλουθα ζητήµατα απαιτούν 

προσοχή: 

Η διατήρηση ηµερολογίων και η σύνταξη αναφορών που σχετίζονται µε τα συγκεκριµένα 

γεγονότα, για προώθηση στο τµήµα ασφαλίσεως προς αρχειοθέτηση. Είναι καλή πρακτική 

τέτοια αρχεία να διατηρούνται ακόµα και µετά την πώληση ή διάλυση του πλοίου έως ότου οι 

τρέχουσες διεκδικήσεις και τυχόν διεκδικήσεις οι οποίες µπορεί να αναφανούν µετά την 

πώληση ή διάλυση του πλοίου, έχουν λήξει. 

Η διατήρηση κατεστραµµένων τεµαχίων επί του πλοίου όπου αυτό είναι δυνατόν. 

Προφανώς πρέπει να υπάρξει κάποια ισορροπία δεδοµένου ότι το πλήρωµα είναι 

απασχοληµένο µε τη λειτουργία του πλοίου και δεν µπορούν µονίµως να συµπληρώνουν 

έγγραφα ή να καταγράφουν κάθε γεγονός λεπτό προς λεπτό. 

6.2.2. Τεχνικό τµήµα. 

Κατά τη διάρκεια κάθε σταδίου επεξεργασίας µιας διεκδικήσεως πρέπει να διατηρείται στενή 

σύνδεση µε τους αρχιµηχανικούς. 

Κατ’ αρχήν θα πρέπει να συγκεντρωθούν τα σωστά έγγραφα για να είναι δυνατή η απάντηση 

σε ερωτήµατα αιτίας και κόστους της ζηµίας. Αυτό είναι έργο των αρχιµηχανικών. 

Οι αρχιµηχανικοί είναι επίσης υπεύθυνοι να κατανέµουν τα κόστη των επισκευών σε 

διάφορες κατηγορίες. Κατά συνέπεια παίζουν σηµαντικό ρόλο στη συλλογή αποδείξεων του 

κόστους που συνδέεται µε µια συγκεκριµένη διεκδίκηση. 
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Επίσης, πρέπει να θυµάται κανείς ότι υπό τον Όρο 43 των IHC 2003 κάθε διεκδίκηση θα 

πρέπει να υποβάλλεται εντός 180 ηµερών από τότε που ο εφοπλιστής και οι αρχιµηχανικοί 

του έλαβαν γνώση της ζηµίας. Απαιτείται λοιπόν επαγρύπνηση ώστε οι διεκδικήσεις να 

υποβάλλονται εντός αυτού του χρονικού διαστήµατος. 

6.2.3. Τµήµα λογιστηρίου 

Το τµήµα λογιστηρίου είναι σηµαντική πηγή πληροφοριών, ειδικά όσον αφορά πληρωµές οι 

οποίες δεν γίνονται µέσω του αρχιµηχανικού. 

Το κλείσιµο των λογαριασµών καθυστερεί συχνά για σχετικά δευτερεύοντες λόγους, όπως 

γνωστοποίηση των ακριβών ηµεροµηνιών πληρωµής. Το τµήµα ασφαλίσεως µπορεί να 

βοηθήσει να αποφεύγονται τέτοιες καθυστερήσεις εάν γνωστοποιήσει στους συναδέλφους 

του λογιστηρίου τι χρειάζεται από την αρχή ώστε η πληροφορία να παρέχεται όταν 

χρειάζεται. 

6.2.4. Τµήµα επιχειρήσεων 

Σε καθηµερινή βάση το τµήµα επιχειρήσεων πρέπει να κρατά τους συναδέλφους του 

τµήµατος ασφαλίσεων ενήµερους για τις κινήσεις των πλοίων ούτως ώστε οποιεσδήποτε 

συνέπειες στην ασφάλιση, όπως παραβάσεις των εγγυήσεων, να µπορέσουν να 

αντιµετωπισθούν. 

Όταν συµβεί απώλεια, το τµήµα επιχειρήσεων πρέπει να συνεννοηθεί µε το τµήµα 

ασφαλίσεων ούτως ώστε να λάβουν υπόψη τους τις συνέπειες κάθε προτεινόµενης ενέργειας. 

Συχνά οι ενέργειες θα γίνονται µε βάση την ανάγκη να συνεχίσει να ταξιδεύει προσοδοφόρα 

το πλοίο αλλά ο διευθυντής επιχειρήσεων θα πρέπει τότε να περιµένει δυσµενείς συνέπειες σε 

ό,τι αφορά την ασφάλιση ή αγωγές αποζηµιώσεως από τρίτους. 

6.3. ∆ιεκδικήσεις επί του ασφαλιστηρίου, τα απαιτούµενα έγγραφα και πληροφορίες 

Μαζί µε αντίγραφα του ασφαλιστηρίου συµβολαίου, τα παρακάτω έγγραφα και πληροφορίες 

µπορεί να απαιτηθούν για να συνοδεύσουν µια διεκδίκηση η οποία θα παρουσιασθεί στους 

ασφαλιστές. 

Θα γίνει αντιληπτό από τον παρακάτω κατάλογο ότι ορισµένα έγγραφα χρειάζονται την 

έγκριση του επιθεωρητού των αντασφαλιστών ότι είναι λελογισµένα. Αυτή η έγκριση 

σηµαίνει ότι το ποσόν αντιστοιχεί πραγµατικά σε επισκευές της σηµειωθείσης ζηµίας ή 
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µπορεί να µη συµβαίνει, όταν δίδεται µε επιφύλαξη, ότι το ποσόν είναι λελογισµένο για την 

επισκευή που σηµειώνεται αλλά δεν έγινε δυνατό να διαπιστωθεί εάν η επισκευή αυτή όντως 

έλαβε χώρα. 

Απαιτούµενα έγγραφα : 

 Ηµερολόγια καταστρώµατος και µηχανής τα οποία να καλύπτουν την περίοδο της 

ζηµίας και των επισκευών. 

 Λεπτοµερή αναφορά του πλοιάρχου ή του πρώτου µηχανικού και έγγραφη διαµαρτυρία, 

όπου υπάρχει. 

 Αναφορά του επιθεωρητού των αντασφαλιστών (εάν οι λογαριασµοί έχουν πληρωθεί 

από τον εφοπλιστή και όχι απ’ ευθείας από τους αντασφαλιστές). 

 Αναφορά του επιθεωρητού της κλάσεως. 

 Λογαριασµοί των επισκευών και των ανταλλακτικών που χρησιµοποιήθηκαν στις 

επισκευές εγκεκριµένοι από τον επιθεωρητή των αντασφαλιστών. 

 Λογαριασµοί του δεξαµενισµού και κάθε γενικού εξόδου εγκεκριµένοι από τον 

επιθεωρητή των αντασφαλιστών. 

 Λογαριασµοί για όλα τα έκτακτα έξοδα τα οποία έγιναν στον λιµένα επισκευών, όπως 

λιµενικά τέλη, έξοδα επικοινωνιών, αµοιβή πράκτορα κτλ. 

 Λογαριασµό των καυσίµων και όλων των εφοδίων που καταναλώθηκαν κατά την 

περίοδο επισκευών και του κόστους αντικαταστάσεώς των. 

 Λογαριασµοί για άλλες επισκευές του εφοπλιστή εάν γίνονται παραλλήλως µε τις 

επισκευές της ζηµίας. 

 Αντίγραφα όλων των φαξ, τηλετυπικών επικοινωνιών και ηλεκτρονικού ταχυδροµείου 

και πληροφορίες για όλα τα τηλεφωνήµατα που έγιναν κατά τη διάρκεια της ζηµίας και 

των επισκευών. 

 Λεπτοµέρειες για τις πληρωµές όλων των λογαριασµών. 

6.3.2. Όταν το πλοίο έχει εµπλακεί σε σύγκρουση 

 Λεπτοµέρειες των ενεργειών που έγιναν για να αποδοθεί η ευθύνη της συγκρούσεως και 

του τελικού συµβιβασµού µεταξύ των 2 µερών. 

 Εάν έγινε προσπάθεια ανακτήσεως από το άλλο πλοίο, ένα αντίγραφο της αγωγής µαζί 

µε τον λογαριασµό των νοµικών εξόδων. 
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 Αντίγραφο οποιασδήποτε αγωγής υπεβλήθη από το άλλο πλοίο. 

 Λεπτοµέρειες των προσπαθειών που έγιναν να περιορισθεί η ευθύνη. 

6.3.3. Όταν το πλοίο µεταβαίνει σε άλλο τόπο για επισκευές 

 Ηµερολόγια καταστρώµατος και µηχανής τα οποία να καλύπτουν την περίοδο της 

µεταβάσεως. 

 Πληροφόρηση αν υπήρξε ναύλωση για το ταξίδι από το αρχικό λιµάνι στο λιµάνι 

µεταβάσεως, µαζί µε πληροφόρηση για το ποσό του µισθώµατος ή του ναύλου. 

 Λογαριασµοί για έξοδα στο αρχικό λιµάνι, για τα έξοδα στο λιµάνι µεταβάσεως και, αν 

το πλοίο επιστρέψει στο αρχικό λιµάνι, για τα έξοδα επιστροφής στο αρχικό λιµάνι. 

 Λογαριασµό των καυσίµων και όλων των εφοδίων που καταναλώθηκαν κατά την 

περίοδο µεταβάσεως και του κόστους αντικαταστάσεώς των. 

 Λογαριασµό προσωρινών επισκευών εάν αυτές έγιναν αποκλειστικά για να µπορέσει το 

πλοίο να φθάσει στο λιµάνι επισκευών. 

 Λεπτοµέρειες επισκευών που ενδεχοµένως έγιναν µε εντολή του εφοπλιστή ανεξάρτητα 

από τις παραπάνω και στοιχεία του κόστους αυτών. 

6.4. Γενική αβαρία. Απαιτούµενα έγγραφα και πληροφορίες 

6.4.1. Μετάβαση και παραµονή σε λιµάνι καταφυγής. 

 Αποσπάσµατα ηµερολογίου και αναφορές πλοιάρχου ή άλλων όπου να εµφαίνονται η 

ηµεροµηνία και η ώρα όπου το πλοίο παρέκκλινε της πορείας του, κατέφθασε στο λιµάνι 

καταφυγής, αναχώρησε από το λιµάνι καταφυγής και επανέκτησε την αρχική του θέση. 

 Κάθε αναφορά επιθεωρητού είτε των αντασφαλιστών, είτε του εφοπλιστή, είτε της 

κλάσεως, είτε οποιουδήποτε άλλου έχει συµφέρον στο πλοίο που µεταβαίνει σε λιµάνι 

καταφυγής.  

 Λεπτοµέρειες κάθε επισκευής που πραγµατοποιήθηκε στο λιµάνι καταφυγής, διευκρίνιση 

αν αυτή η επισκευή ήταν προσωρινή ή µόνιµη, και το κόστος των υπερωριών σε αυτήν. 

 Λεπτοµέρειες για κάθε µεταφόρτωση ή εκφόρτωση του φορτίου στο λιµάνι καταφυγής, 

διευκρίνιση αν αυτή η µεταφόρτωση ή εκφόρτωση ήταν απαραίτητη είτε για να 

µπορέσουν να γίνουν επισκευές απαραίτητες για την ασφαλή συνέχιση του ταξιδιού είτε 

για την κοινή ασφάλεια είτε για αλλαγή της στοιβασίας. Εάν έγιναν δαπάνες για αυτήν τη 
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µεταφόρτωση ή εκφόρτωση, να δοθούν οι λογαριασµοί αυτών των δαπανών όπως και των 

δαπανών αποθηκεύσεως στην ξηρά και των δαπανών ασφαλίσεως κατά την περίοδο αυτή. 

 Λογαριασµοί των µισθών αξιωµατικών και πληρώµατος κατά την υπό εξέταση περίοδο. 

 Λογαριασµό των καυσίµων και όλων των εφοδίων που καταναλώθηκαν κατά την υπό 

εξέταση περίοδο και του κόστους αντικαταστάσεώς των. 

6.4.2. Πυρκαγιά 

 Αναφορές επιθεωρητού από τις οποίες να φαίνονται οι ζηµίες στο πλοίο οι οποίες 

προκλήθηκαν από την πυρκαγιά και οι προσπάθειες κατασβέσεως της πυρκαγιάς. (Ο ίδιος 

διαχωρισµός θα πρέπει να γίνεται και για τις ζηµίες στο φορτίο). 

 Λογαριασµοί επισκευών στους οποίους να εφαρµόζεται ο ανωτέρω διαχωρισµός. 

 Λογαριασµοί οποιονδήποτε δαπανών κατάσβεσης: Επαναπλήρωση πυροσβεστήρων, 

φιαλών CO2 κτλ. 

6.4.3. Προσάραξη  

 Αναφορές επιθεωρητού από τις οποίες να φαίνονται οι ζηµίες στο πλοίο οι οποίες 

προκλήθηκαν από την προσάραξη και από τις προσπάθειες επανάπλευσης. 

 Λογαριασµοί επισκευών στους οποίους να εφαρµόζεται ο ανωτέρω διαχωρισµός. 

 Εάν το πλοίο έχει επαναπλεύσει µε τη βοήθεια ρυµουλκών, λεπτοµέρειες του τιµήµατος 

της διασώσεως (Salvage Award) και των σχετιζοµένων νοµικών δαπανών.  

 Λογαριασµοί για όλες τις δαπάνες µεταφόρτωσης. 

6.4.4. Απόρριψη φορτίου. 

 Κατάλογος φορτίου στο πλοίο κατά τον χρόνο του ατυχήµατος. 

 Αντίγραφα των φορτωτικών. 

 Αναφορές επιθεωρήσεων φορτίου αµέσως µετά το ατύχηµα ή κατά την άφιξη στο λιµάνι 

προορισµού. 

 Έγγραφα που να αποδεικνύουν την καταβολή εξασφαλίσεων γενικής αβαρίας από τους 

ναυλωτές. 
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7. Ο ρόλος του διακανονιστή αβαριών 

Σε πολλές καθιερωµένες ασφαλιστικές αγορές ο εφοπλιστής έχει παραδοσιακά το δικαίωµα 

να προσλάβει τον διακανονιστή της επιλογής του. Αυτή η πρακτική ακολουθείται σε γενικές 

γραµµές και σήµερα, αλλά οι οδηγίες στον διακανονιστή δίνονται συχνά από τους ασφαλιστές 

ή τους µεσίτες τους. Πρέπει να τονισθεί ότι ανεξάρτητα από την προέλευση των οδηγιών, ο 

διακανονιστής είναι ανεξάρτητος επαγγελµατίας και η σύνταξη της διεκδικήσεως πρέπει να 

γίνεται πάντοτε αµερόληπτα. 

Όταν συµβεί απώλεια η ζηµία ο εφοπλιστής πρέπει να έλθει αµέσως σε επαφή µε τον 

διακανονιστή για να τον συµβουλευθεί τι ενέργειες πρέπει να γίνουν τα σχετικά µε τη 

διεκδίκηση προς τους αντασφαλιστές και επίσης για το τι πρέπει να γίνει σχετικά µε άλλα 

θέµατα που αφορούν το πλοίο όπως διάσωση και αµοιβή διασωστών, σύγκρουση και επίλυση 

διαφορών µε το άλλο πλοίο, και υποχρεώσεις έναντι τρίτων (απώλεια ανθρώπινης ζωής ή 

τραυµατισµός, ρύπανση κτλ.). 

Το είδος της βοήθειας που µπορεί να δώσει ο διακανονιστής αβαριών διαφέρει αναλόγως µε 

το αντικείµενο επί του οποίου του ζητείται η συµβουλή. ∆ιακρίνονται οι εξής περιπτώσεις: 

7.1. Γενική αβαρία 

 Ο διακανονιστής θα γνωµοδοτήσει κατά πόσον το συµβάν είναι γενική αβαρία και θα 

ενηµερώσει τον εφοπλιστή για τις συνέπειες που αυτό συνεπάγεται. 

 Όταν λάβει όλα τα έγγραφα συµπεριλαµβανοµένου του καταλόγου φορτίου και του 

ναυλοσύµφωνου, ο διακανονιστής θα εκτιµήσει το ποσόν της γενικής αβαρίας και θα 

γνωµοδοτήσει κατά πόσον η παροχή εξασφαλίσεως από τους ναυλωτές είναι απαραίτητη. 

Εάν η παροχή εξασφαλίσεως είναι απαραίτητη, ο διακανονιστής θα αναλάβει να 

ενηµερώσει αναλόγως τους ναυλωτές όπως και κάθε άλλον εµπλεκόµενο και θα 

ασχοληθεί µε το τυπικό µέρος της υποθέσεως. 

 Μετά την εκφόρτωση και τη λήψη των εγγυήσεων, ο διακανονιστής θα ζητήσει από τον 

εφοπλιστή και τους ναυλωτές όλα τα έγγραφα και τις πληροφορίες που απαιτούνται για να 

συντάξει τον διακανονισµό της γενικής αβαρίας και θα γνωστοποιήσει στα εµπλεκόµενα 

µέρη το ποσόν το οποίο αντιστοιχεί στο καθένα. 



95 

 

 Εφόσον ο εφοπλιστής το επιθυµεί, ο διακανονιστής µπορεί τότε να αναλάβει τη συλλογή 

των εισφορών γενικής αβαρίας από τους ναυλωτές. 

7.2. ∆ιεκδικήσεις µερικής αβαρίας προς τους ασφαλιστές σκάφους 

 Αµέσως µετά το συµβάν το οποίο µπορεί να οδηγήσει σε διεκδίκηση προς τους 

ασφαλιστές σκάφους ο διακανονιστής θα συµβουλέψει τον εφοπλιστή σχετικά µε τα 

βήµατα που πρέπει να κάνει για να επιτύχει ανάκτηση των δαπανών από τους 

αντασφαλιστές.  

 Ο αντασφαλιστής θα δώσει στον εφοπλιστή ένα κατάλογο των εγγράφων τα οποία 

χρειάζεται για να συντάξει τη διεκδίκηση του ο εφοπλιστή προς τους αντασφαλιστές του. 

 Εάν υπάρξουν περιπλοκές, όπως διαφωνία µε τον επιθεωρητή των αντασφαλιστών 

σχετικά µε το κόστος ή την έκταση των επισκευών ή την αιτία της ζηµίας, ο 

διακανονιστής θα προσλάβει ανεξάρτητο επιθεωρητή ώστε να επιτευχθεί συµφωνία σε 

όλα τα σηµεία όπου υπάρχουν διαφορές. 

 Ο διακανονιστής θα συντάξει τότε τη διεκδίκηση του εφοπλιστή προς τους αντασφαλιστές 

του. Η διεκδίκηση αυτή δίνεται στους αντασφαλιστές από τον µεσίτη τους ή, σε ορισµένες 

περιπτώσεις, από τον διακανονιστή. 

7.3. Σύγκρουση µε άλλο πλοίο 

 Ο διακανονιστής θα συµβουλέψει τον εφοπλιστή σχετικά µε τα βήµατα που πρέπει να 

κάνει για να εξασφαλίσει τη θέση του ως προς το άλλο πλοίο. Ο διακανονιστής θα 

συµβουλέψει τον εφοπλιστή σχετικά µε τη λήψη καταθέσεων και τη διεξαγωγή των 

απαραίτητων επιθεωρήσεων της ζηµίας που υπέστη το πλοίο του και το άλλο πλοίο. Οι 

επιθεωρήσεις αυτές περιλαµβάνουν µια επιθεώρηση στο πλοίο του πελάτη από τους 

ασφαλιστές του η οποία σχετίζεται µε µελλοντική διεκδίκηση προς αυτούς, µια δεύτερη 

επιθεώρηση στο πλοίο του πελάτη για να προσδιορισθεί η υπαιτιότητα της ζηµίας και µια 

επιθεώρηση στο άλλο πλοίο, πάλι για προσδιορισµό υπαιτιότητας. 

 Υπό κανονικές συνθήκες το ζήτηµα της υπευθυνότητας θα προσδιορισθεί κατόπιν 

συµβιβασµού των δυο εφοπλιστών µέσω των δικηγόρων τους. Κατά την περίοδο των 

διαπραγµατεύσεων συµβιβασµού µπορεί να γίνουν επισκευές στο πλοίο του πελάτη οπότε 

ο διακανονιστής θα συντάξει τη διεκδίκηση προς τους αντασφαλιστές. 
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7.4. ∆ιάσωση 

Όταν ένα πλοίο χρειασθεί διάσωση µε τη µορφή βοήθειας από ρυµουλκά, ο διακανονιστής 

συµβουλεύει τον εφοπλιστή για τις διάφορες µορφές συµβάσεων διασώσεως που υπάρχουν 

και για την προτιµητέα στη δεδοµένη περίπτωση. 

Γενικά υπάρχουν 2 µορφές συµβάσεως διασώσεως: 

Η καθιερωµένη µορφή συµφωνίας διασώσεως των Lloyd’s (Lloyd’s Open Form - No Cure 

No Pay agreement). Με βάση τη σύµβαση αυτή, σε περίπτωση επιτυχίας η αµοιβή η οποία θα 

δοθεί στους διασώστες είναι αρκετά υψηλή. Εάν όµως η διάσωση αποτύχει, δεν θα λάβουν 

τίποτε (εκτός εάν έχουν λάβει µέτρα περιορισµού της ρυπάνσεως, οπότε η σύµβαση 

προβλέπει την αµοιβή τους). 

∆ιάσωση µε βάση το συµβόλαιο µίσθωσης (contract hire salvage). Με τη διάσωση βάσει 

συµβολαίου µισθώσεως οι διασώστες αµείβονται µε ένα προκαθορισµένο ποσό ανά ηµέρα. 

Το συνολικό ποσό δίνεται ανεξάρτητα αν οι υπηρεσίες τους επέτυχαν τον σκοπό ή όχι. 

Μετά µια επιτυχηµένη διάσωση οι διασώστες θα απαιτήσουν την παροχή εξασφαλίσεως από 

τη διασωθείσα περιουσία (πλοίο και φορτίο). Αυτό µπορεί να αποβεί µια άκρως περίπλοκη 

και χρονοβόρος υπόθεση, ιδιαιτέρως σε πλοία γενικού φορτίου. Ο διακανονιστής αβαριών 

πρέπει να συντονίσει έτσι τα ζητήµατα ώστε οι εξασφαλίσεις προς τους διασώστες και οι 

εξασφαλίσεις γενικής αβαρίας να γίνουν ταυτοχρόνως. 

Η διάσωση συνεπάγεται γενική αβαρία και ανάκτηση χρηµάτων τόσο από τους 

αντασφαλιστές του σκάφους όσο και από τους ναυλωτές.  
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Συµπεράσµατα - Σκέψεις 

Ένα πλοίο µπορεί να χρησιµοποιηθεί για διάφορους σκοπούς όπως : 

• Ψυχαγωγικούς  

• Επιστηµονικούς  

• Οικονοµικούς 

• Κερδοσκοπικούς  

Η πλειονότητα της χρήσης του βασίζεται σε οικονοµικά κριτήρια και κατ΄ επέκταση  

κερδοσκοπικά, γεγονός που έχει ιδιαίτερη σηµασία τόσο κοινωνικά όσο και  περιβαλλοντικά 

µε τα γνωστά αρνητικά επακόλουθα για το περιβάλλον και τον άνθρωπο. 

Όπως έχει αποδειχθεί από έρευνες η συντριπτική πλειοψηφία των ναυτικών ατυχηµάτων 

όπως: 

− Σύγκρουση 

− Ανατροπή 

− Βύθιση 

− Ολική – Μερική Αβαρία  

οφείλονται  κατά  ένα  µεγάλο  ποσοστό στον ανθρώπινο παράγοντα. 

Με τον όρο ανθρώπινο  παράγοντα – εκτός από τυχαία γεγονότα, όπως ανώτερη βία, ελλιπή 

εξοπλισµό, βλάβη – εννοούµε την παραβίαση ή παράλειψη κανονισµών που είναι και η 

βασική αιτία των ναυτικών ατυχηµάτων. Τα αίτια των παραπάνω µπορούν να συνοψιστούν 

σε: 

− Έλλειψη βασικών γνώσεων - ναυτοσύνη 

− Απειρία  

− Κόπωση 

− Άγνοια 

− Τη λανθασµένη κίνηση της τελευταίας στιγµής  

Όλα τα παραπάνω έχουν, µεταξύ άλλων, αρνητικές επιπτώσεις στη ναυτιλία και το 

περιβάλλον. 
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Ο βασικός στόχος όµως µίας ναυτιλιακής εταιρίας είναι να ελαχιστοποιήσει τον κίνδυνο και 

να επιτευχθεί µία αποδοτική θαλάσσια µεταφορική υπηρεσία .Η ως ανω εταιρία  αναλαµβάνει 

από µόνη της δεσµεύσεις για να παρέχει τονοµίλια ποιότητας. Αποτέλεσµα να υπάρχει ικανή 

και όσο το δυνατό ποιοτική διαχείριση ( Good Operator & Quality Shipping Company ), 

πρόληψη – εφαρµογή,  οργάνωση, επικοινωνία . Και µε τον τρόπο αυτό επιτυγχάνεται :   

 Προστασία της υγείας και των ανθρωπίνων ζωών εν πλώ . 

 Πρόληψη βλάβης τόσο στό πλοίο όσο και του θαλασσίου περιβάλοντος . 

 Εξασφάλιση της ασφαλούς , έγκαιρης και ακέραιας παράδοσης του φορτίου . 

Ειδικότερα : 

1) Πρόληψη – Εφαρµογή : 

α) Προληπτική συντήρηση του πλοίου και συνεχή – επιτακτική προσοχή σε όλα τα σηµεία 

του πλοίου που υπόκεινται σε µηχανικές φθορές – αποτυχίες, έχουντας σαν αποτέλεσµα µία 

σοβαρή καταστροφή µε τις αναµενόµενες επιπτώσεις . 

β) Η πρόληψη του ανθρώπινου λάθους πρέπει να είναι µέληµα της ναυτηλιακής εταιρίας , 

ειδικότερα µέσα από το σύστηµα εκπαίδευσης και µίας συνειδητής προσπάθειας της 

διοίκησης . Πρέπει οι ναυτικοί να γνωρίζουν σε περίπτωση ανάγκης ( emergency ), πώς 

ακριβώς πρέπει άµεσα ν’αντιδρούν. Για να το γνωρίζουν αυτό χρειάζεται εκπαίδευση µε 

στόχο , όπως έχει προαναφερθεί, την πρόληψη και την ελαχιστοποίηση των συνεπείων µίας 

αστοχίας . 

2) Οργάνωση :   

Η παροχή ναυτιλιακών υπηρεσιών είναι συνδυασµός πολλών ειδών τεχνογνωσίας , οπως , 

τεχνικης , λειτουργικής , εµπορικής , νοµικής και ανθρώπινης διαχείρισης . Σε όλους αυτούς 

τους τοµείς δηµιουργούνται συνεχώς προβλήµατα και πρέπει αυτά να επιλύονται µε επιτυχία . 

Ο οµαδικός τρόπος και η οργάνωση επιλυσής τους πολλές  φορές ενδείκνυνται , καθόσον τότε 

µόνο οι λύσεις που επιλέγονται είναι ολοκληρωµένες . Επίσης θα πρέπει να τονισθεί οτι η 

συγκέντρωση των αναγκαίων πληροφοριών για την λήψη αποφάσεων είναι πάντα απαραίτητη 

για την καλύτερη αξιολόγησή τους  .  
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3) Επικοινωνία :  

Οι ναυτιλιακές εταιρίες οφείλουν να βρίσκουν καθε τρόπο για να µεγιστοποιούν την 

επικοινωνία των διαφόρων στελεχών µεταξύ τους και να διευρύνουν αλλά και να 

καθιερώνουν την οµαδική, ή από κοινού, εργασία µε την κατάργηση του ανταγωνισµού και 

των ατοµικών τάσεων υπεροχής .  

Πολλές φορές και η χωροταξία των γραφείων µπορεί να βοηθήσει στην επικοινωνία , την 

οµαδική εργασία και την αλληλοσυµβουλευτική .Θα µπορούσαµε να προτείνουµε τη  

συγκέντρωση των τµηµάτων σε οριζόντια και οχι σε κάθετη διάταξη και σε µικρό αριθµό 

επιπέδων ( 2 – 3 επίπεδα ), µε εύκολη πρόσβαση του ενός στο άλλο. 

Άλλωστε, όπως αναφέρει ο Θουκυδίδης: 

 «Το Ναυτικό είναι ζήτηµα τέχνης και εµπειρίας και η άσκηση σε αυτό δεν επιτρέπεται  να 

γίνεται ως πάρεργο και όπως τύχει. Το αντίθετο, ο ασκούµενους στα ναυτικά δεν πρέπει να 

ασχολείται µε τίποτε άλλο.» 
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