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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 

Με τον όρο ναύλωση1 ορίζεται η αµφοτεροβαρής ενοχική σύµβαση µε την 

οποία παραχωρείται η χρήση ορισµένου πλοίου, για τη διακίνηση αγαθών ή 

προσώπων, από ένα πρόσωπο σε άλλο έναντι ανταλλάγµατος. Μάλιστα, τον 

τελευταίο αιώνα, η εκµετάλλευση του πλοίου από ένα πρόσωπο στο οποίο ο κύριος 

έχει παραχωρήσει το πλοίο του µε αντάλλαγµα2, ήτοι ο εφοπλισµός, έχει αναχθεί σε 

ιδιαίτερη µορφή οικονοµικής δραστηριότητας στη ναυτιλία3. 

Η σύµβαση ναύλωσης, υπό ευρεία έννοια, ρυθµίζεται στο ελληνικό δίκαιο 

στις διατάξεις των άρθρων 107 επ. του ΚΙΝΔ. Ειδικότερα, στη διάταξη του αρ. 107 

του ΚΙΝΔ διακρίνουµε τρεις υποπεριπτώσεις4, ήτοι α) τη λεγόµενη stricto sensu 

ναύλωση (υπό στενή έννοια) ή ναύλωση χώρου, που έχει ως κύριο αντικείµενο το 

µεταφορικό µέσο, δηλαδή το πλοίο µε το οποίο θα πραγµατοποιηθεί η µεταφορά και 

διακρίνεται σε ολική ή µερική, β) τη σύµβαση µεταφοράς πραγµάτων διά θαλάσσης, 

στην οποία το ενδιαφέρον επικεντρώνεται στο µεταφερόµενο φορτίο και 

συγκεκριµένα στην παραλαβή, µεταφορά και παράδοση στον τόπο προορισµού του, 

χωρίς να προσδιορίζεται ο χώρος του πλοίου που θα χρησιµοποιηθεί και γ) τη 

σύµβαση µεταφοράς επιβατών διά θαλάσσης.  

Πέραν όµως των ρυθµισµένων στον ΚΙΝΔ µορφών ναυλώσεως, η διεθνής 

ναυτιλιακή πρακτική έχει διαµορφώσει διάφορα συµβατικά είδη και τύπους 

                                                
1 Αντιθέτως, δεν καλείται ναύλωση η συµβατική σχέση, στην οποία η παραχώρηση της χρήσεως του 
πλοίου δεν συνάπτεται για τη διακίνηση αγαθών ή προσώπων, αλλά για διαφορετικό προς το 
ναυτιλιακό σκοπό του πλοίου προορισµό π.χ. η χρήση του πλοίου ως αποθήκης ή ξενοδοχείου, βλ. 
σχετ. Σαρλή, Π. (1968): Η ναύλωσις εν στενή εννοία και η σύµβασις µεταφοράς πραγµάτων, 
Επιθεώρησις του Εµπορικού Δικαίου, Τόµος ΙΘ’, Αθήνα, σελ. 321, αντίστοιχα και Δελούκας, Ν. 
(1979): Ναυτικόν Δίκαιον, 2α Έκδοση, Αθήνα: Εκδόσεις Σάκκουλα, σελ. 254. Κιάντος, Β. (1974): 
Ιδιωτικόν Ναυτικόν Δίκαιον, Πανεπιστηµιακαί Παραδόσεις, Τεύχος Β’, Θεσσαλονίκη-
Αθήνα:Εκδόσεις Σάκκουλα, σελ. 9. Η ναύλωση είναι µια σύµβαση η οποία απαντάται και στο χερσαίο, 
αεροπορικό και δ’ εσωτερικών υδάτων δίκαιο µεταφοράς. 
2 Βλ. σχετ. Αντάπασης, Α. (1994): Εκµετάλλευση του πλοίου από τρίτο και προστασία των ναυτικών 
δανειστών, Πρακτικά και Εισηγήσεις 1ου Διεθνούς Συνεδρίου Ναυτικού Δικαίου µε θέµα «Η 
προστασία των ναυτικών δανειστών», Δικηγορικός Σύλλογος Πειραιά, Αθήνα: Εκδόσεις Σάκκουλα, 
σελ. 453 επ.  
3 Βλ. σχετ. Κιάντου – Παµπούκη, Α. (2007): Τόµος Δεύτερος, Ναύλωση – Θαλάσσια Μεταφορά 
Πραγµάτων, Έκδοση Έκτη, Αθήνα – Θεσσαλονίκη: Εκδόσεις Σάκκουλα, σελ. 19 
4  Βλ. σχετ. Δελούκας, Ν., ο.π. σελ. 255, Καµβύσης, Δ. (1982): Ιδιωτικόν Ναυτικόν Δίκαιον 
(Κατ’άρθρον ερµηνεία – Σχόλια - Νοµολογία Κώδικος Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου και λοιπών 
συναφών διατάξεων), Αθήνα-Κοµοτηνή:Εκδόσεις Σάκκουλα, σελ. 333, Κιάντος, Β., ο.π., σελ. 10-11, 
Κοροτζής, Ι. (2005): Ναυτικό Δίκαιο (Κατ’ άρθρο ερµηνεία του Κώδικος Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου 
και των κυριότερων νεότερων νοµοθετηµάτων και διεθνών συµβάσεων), Τόµος Δεύτερος, Αθήνα-
Κοµοτηνή:Εκδόσεις Σάκκουλα, σελ. 96-97, Ρόκας, Ι. (1991): Εισαγωγή στο Ιδιωτικό Ναυτικό Δίκαιο, 
Αθήνα:Εκδόσεις Σµπίλιας, σελ. 74. 
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ναυλώσεων5. Οι πιο γνωστές από αυτές είναι η χρονοναύλωση (time charter), η 

ναύλωση κατά ταξίδι (voyage charter) και η σύµβαση παραχώρησης γυµνού σκάφους 

ή «ναύλωση» γυµνού σκάφους (demise or bareboat charter6), όπως έχει καθιερωθεί 

στην αγγλική ορολογία. Στην πλειονότητα δε των διεθνών νοµοθεσιών γίνεται µια 

θεµελιώδης διάκριση7 µεταξύ της σύµβασης παραχώρησης γυµνού σκάφους (demise 

or bareboat charter) και των συµβάσεων µη γυµνής ναύλωσης (non demise charter) - 

στις οποίες περιλαµβάνονται µεταξύ άλλων8  η χρονοναύλωση και η ναύλωση κατά 

ταξίδι - καθώς κύριο χαρακτηριστικό της πρώτης είναι η παροχή της χρήσης του 

πλοίου από τον κύριο στο µη κύριο προς εκτέλεση της µεταφοράς9 , συνεπώς 

µεταφορέας καθίσταται ο ναυτικός επιχειρηµατίας, στον οποίο παραχωρείται η χρήση 

του πλοίου και όχι ο κύριος του πλοίου. 

 

 Ι. Σύµβαση παραχώρησης γυµνού σκάφους - έννοια και περιεχόµενο, 

χρησιµότητα, νοµική φύση  

Σύµφωνα µε όσα γίνοναι δεκτά σε θεωρία και νοµολογία, στη σύµβαση 

παραχώρησης ο κύριος του πλοίου θέτει στη διάθεση του αντισυµβαλλοµένου του, 

για ένα µεγάλο χρονικό διάστηµα - πολλές φορές και για ολόκληρη την οικονοµική 

ζωή του πλοίου - πλοίο κατάλληλο µεν για θαλασσοπλοΐα, αλλά χωρίς εξοπλισµό 

(εφόδια, υλικά, προµήθειες κ.λ.π) και πλήρωµα ή µε ατελή εξοπλισµό και πλήρωµα10.  

                                                
5 Ρόκας, Ι., ο.π. Εισαγωγή στο Ιδιωτικό Ναυτικό Δίκαιο, σελ. 74. 
6 Βλ. σχετ. Davis M., ο.π.  §1.1, σελ. 1, Οι όροι «bareboat charter» και «charter by demise» συνήθως 
χρησιµοποιούνται ως ταυτόσηµοι. Κιάντου – Παµπούκη, Α. ο.π. §115, σελ. 20, Ο πρώτος όρος 
συνηθίζεται στις ΗΠΑ, ενώ ο δεύτερος στην Αγγλία. Ωστόσο επισηµαίνεται και κάποια διαφορά 
µεταξύ τους, «charter by demise» υπάρχει όταν το πλοίο παραχωρείται µαζί µε τον πλοίαρχο και το 
πλήρωµα, που παραµένουν στο πλοίο για να λειτουργούν εφεξής για τον ναυλωτή, ενώ «bareboat 
charter» υπάρχει όταν το πλοίο παραχωρείται χωρίς πλοίαρχο και πλήρωµα, το οποίο προσλαµβάνει ο 
ναυλωτής.  
7 Davis M., (2005):  Bareboat Charters, Second Edition, Informa Law from Routledge, § 1.1, σελ. 1. 
8 Οι συνεχείς και ραγδαίες εξελίξεις στον τοµέα του εµπορίου και της ναυτιλίας σε συνδυασµό µε τις 
διαρκώς µεταβαλλόµενες ανάγκες της αγοράς για µεταφορά µεγαλύτερων φορτίων ή για την 
πραγµατοποίηση µεγαλύτερης χρονικής διάρκειας ταξιδίων, διέπλασαν και νέα µορφώµατα, τα οποία 
παρεκκλίνουν µεν απο τις παραδοσιακές µορφές ναύλωσης (χρονοναύλωση και ναύλωση κατά ταξίδι), 
δανείζονται δε αρκετά στοιχεία από αυτές. Η ναύλωση συνεχόµενων ταξιδίων (consecutive voyages), 
η χρονοναύλωση ταξιδίου (time – chartered trip/voyage) και το συµβόλαιο εργολαβικής µεταφοράς 
φορτίων (contract of affreightment) είναι µερικές µόνο από τις πιο γνωστές και συχνά 
χρησιµοποιούµενες µικτές (άλλως συνδυασµένες) µορφές ναύλωσης (hybrid charters), τις οποίες 
επιλέγουν τα συµβαλλόµενα µέρη προκειµένου να µεταβάλλουν τις συνιστώσες του κόστους, του 
κινδύνου και της ευθύνης. Βλ. σχετ. Martin-Clark D., (2014): Charterparties, In: Attard D. J, The Imli 
Manual on International Maritime Law, Volume II:Shipping Law, §10.1, σελ. 268, Gorton L., Ihre R., 
(1986): A practical guide to Contracts of Affreightment and Hybrid Contracts, §1.4.1, σελ. 5. 
9 Γράβαρης, Β. Γ, (1980): Μίσθωσις γυµνού πλοίου, Επιθεώρησις του Εµπορικού Δικαίου, Αθήνα, 
σελ. 10-11 
10  Γράβαρης, ο.π σελ. 8, Γράβαρης, Σπηλιόπουλος και Rodiere δέχονται ότι είναι δυνατή η 
παραχώρηση του πλοίου µε επάνδρωση και εξοπλισµό, και συναφείς ορισµούς σε Κιάντου – 
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Πρόκειται για µια µορφή σύµβασης η οποία προσοµοιάζει, κατά την 

κρατούσα στη νοµολογία άποψη11, µε την απλή µίσθωση πράγµατος, αφού η κατοχή 

και ο πλήρης έλεγχος του πλοίου περνούν από τον κύριο του πλοίου στο µισθωτή. Ο 

µισθωτής γίνεται, καθ’ όλη τη διάρκεια ισχύος της σύµβασης, de facto12 κύριος του 

πλοίου, αναλαµβάνοντας τόσο τη διακυβέρνηση και τον χειρισµό του πλοίου, όσο και 

την οικονοµική εκµετάλλευσή του, την οποία ασκεί για δικό του λογαριασµό. Στην 

έννοια της χρήσης περιλαµβάνεται κάθε νόµιµος τρόπος εκµετάλλευσης του πλοίου 

από τους γνωστούς στο ναυτικό δίκαιο και στη ναυτιλιακή πρακτική (χρονοναύλωση, 

ναύλωση ολική ή µερική, υπεκµίσθωση εφόσον επιτρέπεται κλπ)13. Ο µισθωτής είναι 

ο ναυτικός επιχειρηµατίας, ο οποίος απολαµβάνει κάθε πρόσοδο που προκύπτει από 

τη χρησιµοποίηση του πλοίου, φέρει όµως παράλληλα τα βάρη και τον 

επιχειρηµατικό κίνδυνο που σχετίζονται µε την ανωτέρω δραστηριότητα 14 . 

Ειδικότερα, ευθύνεται για τις δαπάνες λειτουργίας του πλοίου, τη συντήρηση, την 

ασφάλιση, τα βάρη που συνδέονται µε την κατοχή και την εκµετάλλευση του. 

Συνακόλουθα, ο µισθωτής έχει την ευθύνη για τις υλικές ζηµίες και τις σωµατικές 

βλάβες που προξενούνται σε τρίτους από πράξεις ή παραλείψεις δικές του ή των 

προστηθέντων του (πλοιάρχου και µελών του πληρώµατος)15.  

Ο κύριος του πλοίου αποξενώνεται πλήρως από τη ναυτική και εµπορική του 

διαχείριση, αποποιούµενος κάθε εξουσία επί του πλοίου, του πλοιάρχου16 και του 

πληρώµατος, ενώ διατηρεί το δικαίωµα να απαιτήσει το καθορισµένο από τη 
                                                                                                                                      
Παµπούκη, Α., ο.π., §115, σελ. 20, ΕφΠειρ 529/2014 (ΝΟΜΟΣ), ΕφΠειρ 452/2008 ΕΠΙΣΚΕΜΠΔ 
2008/1086 ΕΝΑΥΤΔ 2009/39, ΕιρΠειρ 34/2017 (ΝΟΜΟΣ). 
11 Γράβαρης, ο.π, σελ. 6, Η 659/1973 απόφαση του Α.Π έχει δεχθεί ότι η έναντι ανταλλάγµατος 
παραχώρηση του πλοίου «γυµνού», διέπεται από τις περί µισθώσεως διατάξεις του Α.Κ. Προς την ίδια 
κατεύθυνση και οι κάτωθι αποφάσεις: Εφ.Αθ 2551/1974, ΕΕπµΔ 1975 (279), ΠΠΠειρ 209/1987 ΕΝΔ 
1988 (14), Εφ.Πειρ 1961/1988 ΕΝΔ 1988 (409), ΕφΠειρ 2/1998 ΕΕµπΔ 1998 (121), ΕφΠειρ 273/1999 
ΕΕµπΔ 2000 (117), ΕφΠειρ 452/2008 ΕΠΙΣΚΕΜΠΔ 2008/1086 ΕΝΑΥΤΔ 2009/39, ΕφΠειρ 529/2014 
(ΝΟΜΟΣ), ΑΠ 1529/2017 (ΝΟΜΟΣ), ΕιρΠειρ 34/2017 (ΝΟΜΟΣ). 
12 Davis M., ο.π. σελ. 1, Martin-Clark D., ο.π. The Imli Manual on International Maritime Law, §10.1, 
σελ. 268. 
13 Γράβαρης, ο.π, σελ. 11 
14 Ως εκ τούτου, οι αξιώσεις που γεννώνται από τις φορτωτικές που εκδίδονται κατά τη διάρκεια της 
σύµβασης παραχωρησης χρήσης γυµνού σκάφους δεσµεύουν αποκλειστικά το µισθωτή και όχι τον 
κύριο του πλοίου, βλ. σχετ Baughen S., Pr. (2016): Lease finance and demise charters – lessors’ risks 
and liabilities, In: Soyer B., Tettenborn A., Ship Building, Sale and Finance, New York: Informa Law 
from Routledge, §12.2.1, σελ. 189. 
15  Ο πλοίαρχος και το πλήρωµα στη σύµβαση παραχώρησης σκάφους είναι βοηθοί 
εκπλήρωσης/προστηθέντες του µισθωτή και όχι του κυρίου του πλοίου, βλ. σχετ. Αντάπαση, Α. ο.π. 
σελ. 458, Eder E., Bennett H., Berry S., Foxton D., and Smith Ch., (2015): Scrutton on Charterparties 
and Bills of Lading, 23rd Edition, London: Sweet and Maxwell/Thomson Reuters, §1-015, σελ. 6. 
16 Η δυνατότητα του κυρίου να προσλαµβάνει και να απολύει τον πλοίαρχο θεωρείται ενδεικτική των 
συµβάσεων µη γυµνής ναύλωσης (charter not by demise), βλ. σχετ. Baumwoll Manufactur Von Carl 
Scheibler v.Gilchrest & Co [1892] 1 Q.B. 253 at 261,  Baumwoll v. Furness [1893] A.C 8 at 14, Eder 
E., Bennett H., Berry S., Foxton D., and Smith Ch., ο.π., §1-010, σελ. 4. 
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σύµβαση µίσθωµα και την επαναπαράδοση του πλοίου, όταν λήξει η µίσθωση. Για τις 

απαιτήσεις δε, που απορρέουν από την εκµετάλλευση του πλοίου, ο κύριος του 

πλοίου δεν υπέχει καταρχήν προσωπική ευθύνη17. Ευθύνεται, ωστόσο, µέχρι της 

αξίας του πλοίου για συγκεκριµένες αξιώσεις που καθορίζονται από διεθνείς 

συµβάσεις18, το νόµο19 και τη νοµολογία. Εκ των ανωτέρω συνάγεται ότι η σύµβαση 

παραχώρησης γυµνού σκάφους δεν αποτελεί ναύλωση, κατά την ακριβή έννοια του 

όρου, αφού η παροχή του κυρίου του πλοίου δεν συνίσταται στη προσφορά 

µεταφορικών υπηρεσιών µε σκοπό το κέρδος, αλλά στην αποκόµιση οικονοµικού 

οφέλους από την παραχώρηση της χρήσης του πλοίου σε άλλον. 

Στον αντίποδα, η χρονοναύλωση και η ναύλωση κατά ταξίδι συνθέτουν την 

«εν στενή εννοία» ναύλωση του ΚΙΝΔ 20 . Στις περιπτώσεις αυτές, δεν 

πραγµατοποιείται µεταβίβαση της κατοχής του πλοίου στο ναυλωτή21  και ως εκ 

τούτου ο κύριος του πλοίου δεν αποξενώνεται από το πλοίο, αντιθέτως διατηρεί τον 

έλεγχο επ’ αυτού22. Ο εκναυλωτής (πλοιοκτήτης) είναι υπεύθυνος για τη ναυτική 

διαχείριση του πλοίου, ήτοι τη πλοήγηση, την επάνδρωση του πλοίου, τη συντήρηση, 

τις επισκευές, την ασφαλιστική κάλυψη και τα πάγια λειτουργικά έξοδα του πλοίου, 

διατηρεί τη νοµή και κατοχή του πλοίου µέσω των προστηθέντων του, του πλοιάρχου 

και των µελών του πληρώµατος, προσφέρει τις µεταφορικές του υπηρεσίες, φέρει τον 

επιχειρηµατικό κίνδυνο και την ευθύνη για την εκτέλεση του ταξιδιού. 

                                                
17 Είναι πιθανό ο κύριος του πλοίου να ευθύνεται για αξιώσεις που γεννήθηκαν κατά το χρονικό 
διάστηµα από τη λύση της σύµβασης µέχρι την επαναπαράδοση του πλοίου, σχετική είναι η υπόθεση 
«The Chem Orchid» [2014] SGHCR 1; [2014] 1 Lloyd’s Rep. 520, η οποία θα αναλυθεί στην ενότητα 
5.11. 
18 Τόσο η Διεθνής σύµβαση του 1992 αναφορικά µε την Αστική Ευθύνη για ζηµιές ρύπανσης από 
πετρέλαιο (CLC 1992/2000) όσο και η Διεθνής Σύµβαση του 2001 για την Αστική Ευθύνη για ζηµιά 
ρύπανσης από πετρέλαιο κίνησης (Bunker Convention) έχουν διαµορφώσει ένα αυστηρό νοµικό 
πλαίσιο ευθύνης για τον πλοιοκτήτη, ανεξάρτητα από την εθνικότητα ή τη σηµαία του πλοίου. Στη 
δεύτερη περίπτωση η έννοια του πλοιοκτήτη είναι ευρύτερη περιλαµβάνοντας τον κύριο, τον 
εγγεγραµµένο στο νηολόγιο, το µισθωτή γυµνού σκάφους, τον διαχειριζόµενο και τον 
εκµεταλλευόµενο το πλοίο. Αυστηρότερη είναι η νοµοθεσία που θεσπίστηκε στις ΗΠΑ µε την Oil 
Pollution Act 1990 (OPA 1990). Υπεύθυνοι για την κάλυψη της ζηµίας είναι ο κύριος του πλοίου, ο 
διαχειριστής και ο µισθωτής γυµνού σκάφους (εξαιρούνται όσοι ενεργούν αποκλειστικά ως 
χρηµατοδότες σε περίπτωση χρηµατοδοτικής µίσθωσης πλοίου), βλ. σχετ. Davis M., ο.π., §37.4, σελ. 
232. 
19 Davis M., ο.π. Bareboat Charters, §§36.6, 36.7, νοµογενείς εξασφαλίσεις (statutory liens) και 
ναυτικά προνόµια (maritime liens), Αντάπασης, Α. ο.π., σελ. 518, Εφ.Πειρ 107/2015 Δ/ΝΗ 2016/477. 
20 Όπως ειδικότερα αναφέρεται στην Εισηγητική Έκθεση της Συντακτικής Επιτροπής του Σχεδίου του 
ΚΙΝΔ η ναύλωση «εν στενή εννοία» ρυθµίζεται ενιαία, είτε λαµβάνεται ως βάση ο χρόνος, είτε το 
ταξίδι. 
21 Η κατοχή και συνακόλουθα η νοµή του πλοίου µεταβιβάζεται µόνο στη σύµβαση παραχώρησης 
γυµνού σκάφους, σύµφωνα µε όσα αναφέρθησαν στην προηγούµενη παράγραφο. 
22 Βλ. σχετ. Σαρλή Π. ο.π., σελ. 329 επ., Κιάντου – Παµπούκη, Α., ο.π., §118, σελ. 34. 
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Συνεπώς, εξαρτάται από την ακριβή ερµηνεία των όρων που αποτυπώθηκαν 

στη συµφωνία των µερών, αν αυτή παραπέµπει σε σύµβαση παραχώρησης γυµνού 

σκάφους ή σε άλλη µορφή ναύλωσης. Όπως, µάλιστα, παρατήρησε ο Λόρδος Esher 

στην υπόθεση The Baumwoll Manufactur von Carl Scheibler v. Christopher Furness23 

τα στοιχεία που θα πρέπει να εξετασθούν προκειµένου να προβούµε στον ορθό 

νοµικό χαρακτηρισµό συνοψίζονται στα εξής: «... αν ο κύριος του πλοίου έχει, κατά τα 

οριζόµενα στη ναύλωση (αν υπάρχει ναύλωση), αποχωρισθεί από την πλήρη κατοχή 

και τον έλεγχο του πλοίου και έχει παραχωρήσει στο ναυλωτή την εξουσία και το 

δικαίωµα να ενεργεί, ανεξάρτητα από αυτόν και χωρίς να αναφέρεται σε αυτόν, όπως 

τον ευχαριστεί σε θέµατα που αφορούν τον πλοίαρχο, το πλήρωµα, τη διαχείριση και 

απασχόληση του πλοίου. Αυτό χαρακτηρίζεται παραχώρηση ή µίσθωση του πλοίου». 

Οι συµβάσεις παραχώρησης γυµνού πλοίου είχαν καθιερωθεί σε περιόδους 

πολέµου ή έκτακτης ανάγκης, προκειµένου να εξασφαλίζεται η οµαλή διεξαγωγή των 

κρατικών µεταφορών24. Επίσης, στον ιδιωτικό τοµέα απευθύνονταν στις ναυτιλιακές 

επιχειρήσεις που επιθυµούσαν να αυξήσουν τη χωρητικότητα του εµπορικού τους 

στόλου, χωρίς να αναλάβουν υποχρεώσεις που συνδέονταν µε την κυριότητα του 

πλοίου 25  ή κάλυπταν τις ανάγκες των επιχειρηµατιών που αδυνατούσαν να 

επωµιστούν τη δαπάνη ή να ανεύρουν τα απαραίτητα κεφάλαια για το κόστος 

ναυπήγησης ή αγοράς ενός πλοίου ή δεν διέθεταν το χρόνο που απαιτείται για τη 

ναυπήγησή τους. Πλέον, όµως, υπηρετούν ποικίλους εµπορικούς και οικονοµικούς 

σκοπούς, γεγονός που έχει αναδείξει τόσο τη σηµασία όσο και τη χρησιµότητά τους 

στη ναυτιλιακή πρακτική. Τα τελευταία χρόνια η µίσθωση γυµνού σκάφους 

αξιοποιείται ως χρηµατοδοτικό εργαλείο για τη χρηµατοδότηση και τις επενδύσεις 

πλοίων (financing bareboat charter 26 ). Ειδικότερα, ο σύγχρονος θεσµός της 

                                                
23 [1892] 1 Q.B. 253 at 26. Για την ορθή κατανόηση του κειµένου παρατίθεται αυτούσιο το χωρίο: 
«The question depends, where other things are not in the way, upon this: whether the owner has by the 
charter, where there is a charter, parted with the whole possession and control of the ship, and to this 
extent, that he has given to the charterer a power and right independent of him, and without reference 
to him to do what he pleases with regard to the captain, the crew, and the management and 
employment of the ship. That has been called a letting or demise of the ship. The right expression is 
that it is a parting with the whole possession and control of the ship.» Η µέθοδος αυτή εγκρίθηκε από 
το House of Lords [1893] AC 8 και χρησιµοποιήθηκε και σε άλλες υποθέσεις. 
24Wilson J., (2010): Carriage of Goods by Sea, §1.4, 7th Edition, Harlow, Pearson Longman, σελ. 7, 
Αντάπασης, Α, .ο.π. σελ. 454. 
25 Wilson J., ο.π., §1.4, σελ. 7, Eder E., Bennett H., Berry S., Foxton D., and Smith Ch., ο.π., §1-009, 
σελ. 4, Κιάντου – Παµπούκη, Α., ο.π., σελ. 21. 
26 Davis M., ο.π. §§35.5-35.6, σελ. 209 επ. 
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χρηµατοδοτικής µίσθωσης27, ως µέσου χρηµατοδότησης στη ναυτιλία28, υλοποιείται 

µέσω της σύµβασης παραχώρησης της χρήσης γυµνού πλοίου, ώστε να επιτευχθεί 

πλήρως η αξιοποίηση των οικονοµικών δυνατοτήτων του πράγµατος 29 . Στην 

περίπτωση αυτή οι όροι διαµορφώνονται κατά τρόπο ώστε να αντανακλούν τις 

ειδικότερες επιδιώξεις των µερών, ιδίως την ανάγκη αυξηµένης προστασίας του 

κυρίου-δανειστή και την προσδοκία κτήσης της κυριότητας από το µισθωτή. Η 

σύµβαση παραχώρησης γυµνού σκάφους εφαρµόζεται, πλέον, συχνότατα στις 

µισθώσεις κρουαζερόπλοιων, σκαφών αναψυχής, επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων 

(ferries) και φορτηγών οχηµαταγωγών πλοίων (τύπου Ro-Ro30), στις οποίες οι 

µισθωτές επιθυµούν να έχουν τον πλήρη λειτουργικό και εµπορικό έλεγχο του 

σκάφους31. 

Στο ελληνικό δίκαιο δεν υπάρχουν διατάξεις για τη σύµβαση παραχώρησης 

γυµνού σκάφους, αλλά επαφίεται στα συµβαλλόµενα µέρη η ρύθµιση των 

                                                
27 Ο Ν. 1665/1986, όπως τροποποιήθηκε µε τον Ν. 2367/1995 και τον Ν. 4256/2014 και ισχύει 
σήµερα, ορίζει ότι µεταξύ άλλων, αντικείµενα χρηµατοδοτικής µίσθωσης µπορούν να είναι τα ιδιωτικά 
ή επαγγελµατικά πλοία αναψυχής, όπως κάθε φορά αυτά ορίζονται από τις κείµενες διατάξεις, ενώ 
εξαιρούνται τα λοιπά πλοία και τα πλωτά ναυπηγήµατα. Η εξαίρεση δεν είναι εκ πρώτης όψεως 
κατανοητή δεδοµένου ότι τα ιδιωτικά ή επαγγελµατικά πλοία αναψυχής εµπίπτουν στο πεδίο 
εφαρµογής του νόµου. Η ratio της ρύθµισης έχει να κάνει µε την πρόσβαση στην ελληνική σηµαία και 
τις ουσιαστικές προϋποθέσεις που θέτει ο νόµος γι΄αυτήν. Στις περισσότερες έννοµες τάξεις που 
δέχονται την εφαρµογή της χρηµατοδοτικής µίσθωσης σε πλοία, επιτρέπεται η εγγραφή στο νηολόγιο 
πλοίων στο όνοµα του µισθωτή-ναυτικού επιχειρηµατία. Αυτό διευκολύνει το προσωρινό flagging out 
των πλοίων. Η νοµοπολιτική επιλογή του ηµεδαπού νοµοθέτη ήταν να µην διευκολύνει την είσοδο στο 
ελληνικό νηολόγιο πλοίων που δεν πληρούν το κριτήριο της ιθαγένειας του κυρίου και να µην 
επιτρέψει τη διάχυση των προνοµίων που επιφυλάσσονται στα κεφάλαια εξωτερικού σε πλοία που δεν 
ανήκουν κατά κυριότητα σε νοµικά πρόσωπα ελληνικών συµφερόντων, βλ. σχετ. Αθανασίου, Λ. 
(2015): Η διασυνοριακή πτώχευση της ναυτιλιακής επιχείρησης – Σύγκρουση κανόνων ναυτικού 
δικαίου και δικαίου αφερεγγυότητας, Νοµική Βιβλιοθήκη ΑΕΒΕ, Αθήνα, σελ. 42 επ. 
Για τις µεθόδους του «flagging in» και «flagging out» βλ. σχετ. Αντάπασης, Α. ο.π., σελ. 461, υποσηµ. 
72 
28 Με τη χρηµατοδοτική µίσθωση ο δανειστής – εκµισθωτής παραχωρεί έναντι µισθώµατος τη χρήση 
πράγµατος που προορίζεται αποκλειστικά για την επαγγελµατική χρήση του αντισυµβαλλοµένου, 
παρέχοντας συγχρόνως στον τελευταίο το δικαίωµα είτε να αγοράσει το πράγµα, είτε να ανανεώσει τη 
σύµβαση για ορισµένο χρόνο. Στην περίπτωση αυτή, η κυριότητα µεταβιβάζεται απευθείας από τον 
τρίτο-πωλητή στο δανειστή που χρηµατοδοτεί την αγορά του αγαθού. Στη συνέχεια, ο δανειστής 
παραχωρεί τη χρήση του πράγµατος στον οφειλέτη-µισθωτή, έναντι µισθώµατος που προσδιορίζεται 
µε βάση το κεφάλαιο που διέθεσε ο εκµισθωτής, τη διάρκεια απόσβεσης, τα έξοδα χρηµατοδότησης 
και το ποσοστό κέρδους βλ. σχετ. Αθανασίου, Λ. ο.π. σελ. 39. 
29 Βλ. σχετ. Αθανασίου, Λ. ο.π. σελ. 40 
30 Πρόκειται για φορτηγό πλοίο κλειστού τύπου, το οποίο είναι κατάλληλα διαµορφωµένο, ώστε να 
µπορεί να φορτώνει και να µεταφέρει οχήµατα, µέσα στα οποία αποθηκεύονται διάφορα εµπορεύµατα. 
Είναι µια παραλλαγή του container ship (πλοίο εµπορευµατοκιβωτίων) µε τη διαφορά ότι τα οχήµατα 
φορτοεκφορτώνονται «κυλιόµενα» στους τροχούς τους, χωρίς να χρησιµοποιούνται άλλα µέσα 
φορτοεκφορτώσεως. Σε αυτή την ιδιοµορφία οφείλεται και η διεθνής ονοµασία των πλοίων αυτών ως 
πλοία Roll on/Roll off. 
31 Βλ. σχετ. Rygh K.E., Member of BIMCO DC and BARECON subcommittee, (26 June 2018): 
Barecon 2017, Δηµοσιεύθηκε στην ιστοσελίδα της Νορβηγικής Ένωσης Ναυτικού Δικαίου (NMLA) 
µέλους της Διεθνούς Ναυτιλιακής Επιτροπής (CMI) <http://www.sjorettsforeningen.no/site/wp-
content/uploads/2018/06/Barecon-2018-Karl-Even-Rygh.pdf> 
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ειδικότερων όρων της συµβατικής αυτής µορφής. Όπως αναφέρεται και στην 

Εισηγητική Έκθεση της Συντακτικής Επιτροπής του σχεδίου ΚΙΝΔ, η ανωτέρω 

παράλειψη έγινε σκόπιµα, καθώς κρίθηκε ότι η σύµβαση παραχώρησης γυµνού 

σκάφους εµφανίζει µια τέτοια ποικιλία και ρευστότητα, ώστε θα ήταν αδύνατο για το 

νοµοθέτη να διαµορφώσει µια ρύθµιση, που δεν θα ήταν καταδικασµένη να µείνει 

ανεφάρµοστη32.  

Παράλληλα και στη θεωρία του ναυτικού δικαίου υπάρχει αµφισβήτηση 

σχετικά µε τη νοµική φύση της σύµβασης παραχώρησης γυµνού σκάφους, αφού οι 

απόψεις που έχουν υποστηριχθεί επί του θέµατος δεν είναι οµόφωνες ή επαρκώς 

αποσαφηνισµένες. Οµοφωνία υπάρχει µόνο στην περίπτωση κατά την οποία το 

σκάφος παραχωρείται για την εξυπηρέτηση σκοπών διάφορων προς το ναυτιλιακό 

του προορισµό. Στην περίπτωση αυτή δεν αµφισβητείται ότι πρόκειται για σύµβαση 

µισθώσεως κινητού πράγµατος33. Αµφισβήτηση, ωστόσο, υπάρχει όταν το πλοίο 

διατίθεται για την πραγµατοποίηση πλοών και λοιπών ναυτιλιακών εργασιών. Έχει 

υποστηριχθεί η απόψη ότι η σύµβαση παραχώρησης της χρήσεως σκάφους προς 

ναυσιπλοΐα συνιστά ναύλωση34, δεδοµένου ότι υπεισέρχονται αναγκαίως οι ρυθµίσεις 

του ναυτικού δικαίου, όταν γεννώνται εκ της ανωτέρω εκµεταλλεύσεως αξιώσεις 

τρίτων (προνόµια κ.λ.π) που ασκούνται κατά του πλοίου και δεν δύνανται να 

αντιµετωπισθούν µε τις διατάξεις του Α.Κ. Κατά την άποψη αυτή, πρόκειται για µια 

µορφή ναυλώσεως, η οποία δεν ρυθµίζεται από τον ΚΙΝΔ, αλλά η διαµορφωσή της 

καταλείπεται στις συµφωνίες των συµβαλλοµένων µερών35. Η κρατούσα, ωστόσο, 

στη θεωρία και ιδίως στη νοµολογία36 άποψη δέχεται ότι η σύµβαση παραχώρησης 

γυµνού σκάφους προσοµοιάζει µε την απλή µίσθωση πράγµατος και εφαρµογής 

τυγχάνουν οι αντίστοιχες διατάξεις του Α.Κ για τη µίσθωση. 

                                                
32 Καµβύσης, Δ., ο.π, σελ. 334, Κιάντου – Παµπούκη, Α., ο.π., σελ. 26, Χριστοδούλου, Φ., (1995): Όρια 
ελευθερίας των συµβάσεων στην ναύλωση, Η απαγόρευση των απαλλακτικών ρητρών στη ρύθµιση 
της ευθύνης του εκναυλωτή κατά το ελληνικό δίκαιο, Πρακτικά και Εισηγήσεις 2ου Διεθνούς Ναυτικού 
Συνεδρίου µε θέµα «Εκµετάλλευση του πλοίου και συµβατική ελευθερία», Δικηγορικός Σύλλογος 
Πειραιά, Πειραιάς 2000, σελ. 106 
33 Γράβαρης, Β. Γ, ο.π., σελ.3, Δελούκας, Ν., ο.π. Ναυτικόν Δίκαιον, σελ. 259, πχ. ως ξενοδοχείο, 
αποθήκη κλπ  
34 Σαρλής, Π., ο.π. ΕΕµπΔ, §Ι, σελ. 321, υποστηρίζει ότι είτε το πλοίο παραχωρηθεί γυµνό, είτε 
επανδρωµένο πρόκειται για ναύλωση, Δελούκας, Ν., ο.π. Ναυτικόν Δίκαιον, §169, σελ. 254 εάν το 
πλοίο παραχωρηθεί επανδρωµένο πρόκειται για ναύλωση, διαφορετικά πρόκειται για µίσθωση, 
Πουλαντζάς,  Ν. (1998): Ναυτικό Δίκαιο, Τεύχος Α΄, Αθήνα: Εκδόσεις Α. Σταµούλης, υιοθετεί την ίδια 
άποψη µε Δελούκα, Ότι συνιστά ναύλωση υποστηρίζουν οι Ripert, Chauveau και Rodiere, βλ. σχετ. 
Γράβαρης, Β. Γ, ο.π., σελ.3-4, Κιάντου – Παµπούκη, Α., ο.π., σελ. 27. 
35 Κιάντου – Παµπούκη, Α., ο.π., σελ. 27. 
36 Βλ. σχετ. υποσηµείωση 11 
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Αντίστοιχη διχογνωµία και προβληµατισµός υπάρχει και στις λοιπές ναυτικές 

νοµοθεσίες, οι οποίες διακρίνονται σε δύο µεγάλες κατηγορίες. Σε εκείνες που 

εντάσσουν τη σύµβαση παραχώρησης γυµνού σκάφους στο πλαίσιο της ναύλωσης37 

και σε εκείνες που την εξοµοιώνουν µε µίσθωση πράγµατος 38 . Στη δεύτερη 

κατηγορία εντάσσονται το αγγλικό και το γερµανικό δίκαιο, τα οποία – όπως και το 

ελληνικό δίκαιο - δεν διαθέτουν ειδικές ρυθµίσεις για τη συγκεκριµένη µορφή 

σύµβασης. Έτσι, στο αγγλικό δίκαιο εφαρµογή έχουν οι κανόνες που ρυθµίζουν το 

«lease» (µίσθωση), ενώ στο γερµανικό δίκαιο η σύµβαση υπόκειται κατά το πλείστον 

στις διατάξεις του γερµανικού Α.Κ για τη µίσθωση πράγµατος. 

Ανεξάρτητα από τις αναφερόµενες εκτιµήσεις πάνω σε αυτό το ζήτηµα, 

αναµφισβήτητο είναι ότι η σύµβαση παραχώρησης γυµνού σκάφους αποτελεί ένα 

κατ’ εξοχήν δηµιούργηµα της πρακτικής των ναυτιλιακών συναλλαγών. Συνεπώς, οι 

τυχόν υπάρχοντες κανόνες δικαίου έχουν, κυρίως, ενδοτικό χαρακτήρα και 

εφαρµόζονται, είτε για να συµπληρώσουν τα κενά της συµβάσεως, είτε για να 

ερµηνεύσουν τη δήλωση βουλήσεως των συµβαλλοµένων µερών. Ως εκ τούτου, οι 

συµβαλλόµενοι έχουν την ευχέρεια να διαπραγµατευτούν και να διαµορφώσουν 

ελεύθερα τους όρους της µεταξύ τους σύµβασης, υποκείµενοι αποκλειστικά στους 

νόµους της ελεύθερης αγοράς, ήτοι στους κανόνες της προσφοράς και της ζήτησης39. 

Σε αυτό συµβάλλει και το γεγονός ότι το ναυλοσύµφωνο (charter party40), ήτοι το 

έγγραφο41  στο οποίο περιλαµβάνονται τα ουσιώδη στοιχεία της συµφωνίας των 

συµβαλλοµένων, δεν καθορίζεται στο νόµο, ούτε υπόκειται σε συγκεκριµένο τύπο42. 

 
                                                
37 Αντάπασης, Α., ο.π., σελ.455-456 και 518 επ., υποσηµ. 52, βλ. αρθ. 25-30 του γαλλικού διατάγµατος 
της 31 Δεκεµβρίου 1966, αρ. 203 του ΕµπΚ της Τυνησίας, αρ. 723 του ναυτικού κώδικα της Αλγερίας. 
38 Βλ. οµοίως υποσηµ. 53, αρθ. 376-383 του Ιταλικού Κωδ. Ναυσιπλοΐας, 90 του ελβετικού ναυτικού 
κώδικα και 1678-1687 του ΕµπΚ της Κολοµβίας.  
39 Wilson J., ο.π., §1.1, σελ. 1 
40 Ο όρος «charter party» προέρχεται από το λατινικό «carta partita», ήτοι έγγραφο χωρισµένο σε 
µέρη. Ως ναυτιλιακός όρος χρησιµοποιείται ήδη από το 1375, βλ. σχετ. Martin-Clark D., ο.π., §10.1, 
σελ. 267, Eder E., Bennett H., Berry S., Foxton D., and Smith Ch., ο.π. Scrutton on Charterparties and 
Bills of Lading, §1-006, σελ. 2, υποσηµ. 11, Gaskell N.J.J., Debattista C., and Swatton R.J., (1987): 
Chorley and Giles’ Shipping Law, 8th Edition, London: Pitman, §10.3.1, σελ. 176, Παγουλάτος, Μ. 
(1966): Η σύµβασις ναυλώσεως από απόψεως δικαίου και πρακτικής, Αθήνα: Τυπ. Μαυρίδη, σελ. 44. 
41 Το ναυλοσύµφωνο έχει καθαρά αποδεικτικό χαρακτήρα και δεν αποτελεί προϋπόθεση για την 
εγκυρότητά της ναύλωσης, η οποία έχει καθιερωθεί στο ελληνικό δίκαιο ως άτυπη. Αυτό σηµαίνει ότι 
η ναύλωση µπορεί να συναφθεί και χωρίς έγγραφο, δεν επιτρέπεται όµως η απόδειξη της µε µάρτυρες 
και τεκµήρια, παρά µόνο αν αποδειχθεί ότι το έγγραφο χάθηκε τυχαία, Βλ. σχετ. την ΕφΠειρ. 
452/2008 ΕΠΙΣΚΕΜΠΔ 2008/1086 ΕΝΑΥΤΔ 2009/39, αν δεν καταρτισθεί έγγραφο, η σύµβαση 
µπορεί να αποδειχθεί µόνο µε όρκο ή οµολογία, Ρόκας, Ι., ο.π., §116, σελ. 76-77 και τις διατάξεις των 
αρ. 393 §§2 και 3 και 394 §§1 περ. γ΄και 2 του ΚΠολΔ 
42 Δεν απαιτείται συγκεκριµένος τύπος για τη σύµβαση παραχώρησης γυµνού πλοίου, Βλ. σχετ Davis 
M., ο.π., §2.1, σελ. 7. 
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ΙΙ. Πρότυπα ναυλοσύµφωνα 

H ναυτιλία είναι µια ακραιφνώς διεθνής βιοµηχανία, συνεπώς έχει ανάγκη 

από διεθνείς κανονισµούς και πρότυπα43. Άλλωστε, βασικά γνωρίσµατα του ναυτικού 

δικαίου και του διεθνούς θαλάσσιου εµπορίου αποτελούν, αφενός η τάση προς τη 

διεθνή οµοιοµορφία και αφετέρου ο φιλελευθερισµός που διαπνέει τις ναυτιλιακές 

συµβάσεις. Την ανάγκη για οµοιοµορφία στις διεθνείς θαλάσσιες µεταφορές υιοθετεί 

σύσσωµη η διεθνής ναυτιλιακή κοινότητα µε την έκδοση ποικίλων διεθνών 

συµβάσεων, κανονισµών, προτύπων ναυλοσυµφώνων και ρητρών, ώστε να 

αντιµετωπίζονται µε ενιαίο τρόπο τα ανακύπτοντα νοµικά ζητήµατα.  

Τα πρότυπα ναυλοσύµφωνα είναι προδιατυπωµένες συµβάσεις, οι οποίες 

αντιπροσωπεύουν τις διεθνείς ναυτιλιακές πρακτικές σε θέµατα που αφορούν τη 

σύναψη, εκτέλεση και λύση των συµβάσεων ναυλώσεως. Αυτές οι προδιατυπωµένες 

συµβάσεις έχουν διαφορετική προέλευση και περιεχόµενο× άλλες διαµορφώθηκαν 

στο πέρασµα των χρόνων µε την ανάπτυξη ορισµένων κλάδων του εµπορίου και 

άλλες σχεδιάστηκαν από µεγάλες ιδιωτικές επιχειρήσεις, οι οποίες έχουν αποκτήσει 

µονοπωλιακή θέση στη ναυτιλιακή αγορά. Ποικίλλουν δε ανάλογα µε τη µορφή της 

ναύλωσης, την ιδιοµορφία των µεταφερόµενων εµπορευµάτων, το είδος αλλά και τη 

γεωγραφική περιοχή δραστηριοποίησης του πλοίου.  

Τα πρότυπα ναυλοσύµφωνα, τα οποία χρησιµοποιούνται ευρύτατα στις 

διεθνείς θαλάσσιες µεταφορές είτε υιοθετούνται ως έχουν, είτε αποτελούν τη βάση 

για τη συµφωνία των µερών. Οι συµβαλλόµενοι, λοιπόν, έχουν τη δυνατότητα να 

προβούν σε συµπληρώσεις, διορθώσεις και διαγραφές, προσθέτοντας και 

διαγράφοντας ρήτρες, προκειµένου να προσαρµόσουν το έντυπο κείµενο στις 

ιδιαιτερότητες κάθε περίπτωσης και να κατοχυρώσουν πληρέστερα τα συµφέροντά 

τους. Με τη χρήση των ανωτέρω τυποποιηµένων ναυλοσυµφώνων επιδιώκεται 

αφενός ο σαφής καθορισµός των υποχρεώσεων των µερών, προκειµένου να 

αποφεύγονται οι αµφισβητήσεις και οι προστριβές και αφετέρου η διευκόλυνση των 

διαπραγµατεύσεων στις διεθνείς συναλλαγές 44 . Παράλληλα, η χρήση των 

προδιατυπωµένων συµβάσεων καλύπτει µερικώς την απουσία νοµοθετικών 

διατάξεων και προσφέρει ασφάλεια δικαίου.  

                                                
43 Βλ. σχετ. Παπαγιαννόπουλος, Α., (2017): Principal της Common Progress Co Na SA και President 
Designate της διεθνούς ναυτιλιακής οργάνωσης Bimco, οµιλία-παρέµβαση στο 3ο Ναυτιλιακό 
Συνέδριο της Ναυτεµπορικής µε θέµα «Η ναυτιλία αρωγός στην προσπάθεια της Ευρώπης να 
πρωταγωνιστήσει στο παγκόσµιο εµπόριο» 
44 Παγουλάτος, Μ., ο.π., Η σύµβασις ναυλώσεως από απόψεως δικαίου και πρακτικής, σελ. 49 
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ΙΙΙ. Ο ρόλος της BIMCO  

Υπάρχουν πολυάριθµοι διεθνείς ναυτιλιακοί οργανισµοί, κυβερνητικοί και µη, 

που συµµετέχουν στη διαµόρφωση των τυποποιηµένων ναυλοσυµφώνων, 

αντιπροσωπεύοντας τα συµφέροντα των εκπροσώπων όλων των εµπλεκόµενων 

επαγγελµατικών οµάδων 45 (π.χ. πλοιοκτητών, διαχειριστών, ναυλοµεσιτών, 

πρακτόρων, αλληλασφαλιστικών οργανισµών και λοιπών ναυτιλιακών ενώσεων). Ο 

σηµαντικότερος, ίσως, από αυτούς µε εξέχοντα ρόλο στον τοµέα των ναυλώσεων 

είναι το Διεθνές Συµβούλιο Ναυτιλίας των Χωρών της Βαλτικής (Baltic and 

International Maritime Council “BIMCO”). Η BIMCO ιδρύθηκε το 1905, στη 

Κοπεγχάγη, µε την ονοµασία «The Baltic and White Sea Conference». Πρωταρχικός 

της στόχος ήταν η εξασφάλιση των συµφερόντων των ευρωπαίων πλοιοκτητών, µέσω 

µιας δεσµευτικής συµφωνίας η οποία σταθεροποιούσε τις τιµές των ναύλων στις 

συναλλαγές του εµπορίου ξυλείας της Βαλτικής. Σήµερα, όµως, αποτελεί τη 

µεγαλύτερη διεθνή ναυτιλιακή ένωση και αριθµεί περισσότερα από 2.100 µέλη, 

διαφόρων επαγγελµατικών οµάδων, σε 120 χώρες. Συνεργάζεται µε πολλούς άλλους 

διεθνείς οργανισµούς, εθνικές ενώσεις και τοπικούς φορείς για τη διευθέτηση 

θεµάτων κοινού ενδιαφέροντος και διαθέτει ένα ευρύτατο σύστηµα συλλογής και 

επεξεργασίας δεδοµένων για την άµεση τεχνική και νοµική υποστήριξη των µελών 

της46.  

Η πλειονότητα των εντύπων ναυλοσυµφώνων µε διεθνή απήχηση εισήχθη στη 

ναυτιλιακή βιοµηχανία από τη BIMCO, η οποία φροντίζει, παράλληλα, για την 

τροποποίηση τους, ώστε να προσαρµόζονται στις µεταβαλλόµενες ανάγκες της 

ναυτιλιακής αγοράς και να ανταποκρίνονται στα νοµολογιακά δεδοµένα. Επιπλέον, 

διοργανώνει συνέδρια, στα οποία εγκρίνονται ναυλοσύµφωνα που έχουν εκδοθεί από 

άλλους φορείς ή οργανισµούς και γίνονται συζητήσεις για την ερµηνεία των όρων και 

των ρητρών των νέων ναυλοσυµφώνων. Σκοπός της BIMCO είναι η διαµόρφωση 

εµπορικά ευέλικτων συµφωνιών σε σαφή και κατανοητή γλώσσα. Ένας ακόµη 

στόχος της Ένωσης είναι η προώθηση της επιτυχούς εφαρµογής των νέων 

τεχνολογικών επιτευγµάτων, η απλοποίηση των διαδικασιών και η ενίσχυση της 

ψηφιοποίησης σε όλο το εύρος της ναυτιλίας. Ως πρωτοπόρος στους περισσότερους 

                                                
45 Σχινάς, Ι. (1995): Συµβατική ελευθερία, στάθµιση συµφερόντων και δηµόσια τάξη στο δίκαιο της 
ναύλωσης, Πρακτικά και Εισηγήσεις 2ου Διεθνούς Ναυτικού Συνεδρίου µε θέµα «Εκµετάλλευση του 
πλοίου και συµβατική ελευθερία», Δικηγορικός Σύλλογος Πειραιά, Πειραιάς, σελ. 28 
46  Βλ. σχετ. <https://www.bimco.org/about-us-and-our-members/about-us/our-history>, Βλάχος Γ., 
Ψυχού Ε., (2011): Ναυλώσεις, Αθήνα: Εκδόσεις Αθ. Σταµούλης, §3.1, σελ. 48-49. 
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τοµείς, η BIMCO διαµόρφωσε το 2001 ένα διαδικτυακό σύστηµα επεξεργασίας 

ναυλοσυµφώνων, το IDEA. Το σύστηµα αυτό παρείχε ένα ασφαλές περιβάλλον 

επεξεργασίας των συµβάσεων της BIMCO και εφάρµοζε µια πρωτότυπη διαδικασία 

ελέγχου και καταγραφής των αλλαγών, ώστε να διακρίνεται το αυθεντικό κείµενο 

από τις ενσωµατωµένες τροποποιήσεις. Τον Ιανουάριο του 2018 η Ένωση προώθησε 

ένα νέο λογισµικό επεξεργασίας συµβάσεων το SmartCon το οποίο βασίζεται σε ένα 

κρυπτογραφηµένο έγγραφο word και παρέχει πρόσθετη ασφάλεια, σηµαντικά 

βελτιωµένες λειτουργίες επεξεργασίας, επεξηγηµατικές σηµειώσεις και άµεση 

πρόσβαση στις ηλεκτρονικές µονάδες e-Learning. Επιπλέον, εφαρµόζει µια 

λειτουργία που στο παρελθόν φάνταζε αδύνατη· ελέγχει τον τρόπο χρήσης του 

εγγράφου ακόµη κι αν ο χρήστης είναι εκτός δικτύου. Με τον ανωτέρω τρόπο 

επεξεργασίας διασφαλίζεται η ακεραιότητα και νοµιµότητα του εγγράφου, αφού οι 

διενεργηθείσες αλλαγές προβάλλονται ταυτόχρονα και στους δύο συµβαλλοµένους. 

Το SmartCon έδωσε στη BIMCO την ευκαιρία να επαναπροσδιορίσει τον τρόπο 

χρήσης των εγγράφων της και αποτέλεσε την αφορµή για τη διεξαγωγή περαιτέρω 

ερευνών σχετικά µε τη χρήση των ναυλοσυµφώνων και άλλων ναυτιλιακών 

συµβάσεων στο µέλλον47.  

 

ΙV. Το ναυλοσύµφωνο «Barecon» 

Δεδοµένου ότι η σύµβαση παραχώρησης γυµνού σκάφους είναι κατ’ εξοχήν 

δηµιούργηµα της ναυτιλιακής πρακτικής, που διαπλάστηκε και εξελίχθηκε µε το 

πέρασµα των χρόνων, δεν δηµιουργεί εντύπωση το γεγονός ότι µέχρι και το 1970 δεν 

υπήρχαν τυποποιηµένα ναυλοσύµφωνα για τη ρύθµιση της, παρά µόνο ιδιωτικά 

έγγραφα και παλαιού τύπου κρατικές συµβάσεις που είχαν διαµορφωθεί κατά τη 

διάρκεια του δευτέρου Παγκοσµίου Πολέµου48. Το 1974 η BIMCO δηµοσίευσε, για 

πρώτη φορά, δύο τύπους συµβάσεων, το Barecon A και το Barecon B (το οποίο 

αφορούσε ναυπηγούµενα πλοία) για τη ρύθµιση των δικαιωµάτων και υποχρεώσεων 

των συµβαλλοµένων µερών. Οι συµβάσεις αυτές αναθεωρήθηκαν και 

ενσωµατώθηκαν σε ενιαίο κείµενο το 1989. Ακολούθησαν άλλες δύο αναθεωρήσεις, 

το 2001 και η πιο πρόσφατη το 2017. Το Barecon αποτελεί το πιο δηµοφιλές 

ναυλοσύµφωνο στην κατηγορία του και ίσως, ένα από τα πιο εύχρηστα και 

                                                
47 Hunter G., (2018): Smart Contracts-The Bimco Experience, 14o Annual International Colloquium 
«New Technologies and Shipping/Trade Law, 10-11 September 2018, Swansea University. 
48 Davis M., ο.π. §3.1, σελ. 19 
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πληρέστερα ναυλοσύµφωνα στη διεθνή συναλλακτική πρακτική. Αυτό αποδεικνύεται 

και απο το γεγονός ότι, παρά την ευρύτατη χρήση του στις διεθνείς συναλλαγές, 

σπανίως ανακύπτουν περίπτωσεις διενέξεων, λόγω παρερµηνείας των ρυθµίσεων του, 

που να καταλήγουν σε διαιτητικές ή δικαστικές διαµάχες. Οι ραγδαίες, ωστόσο, 

οικονοµικές, τεχνολογικές και νοµολογιακές εξελίξεις, οι οποίες συµβάλλουν 

ουσιαστικά στη διαµόρφωση των ρυθµίσεων και των όρων εκτέλεσης των 

συµβάσεων ναυλώσεως, επιτάσσουν την περιοδική αναθεώρησή του, ώστε να 

συµβαδίζει µε τις σύγχρονες εµπορικές και ναυτιλιακές πρακτικές.  

Η νέα έκδοση του Barecon, είναι περισσότερο απλή και κατανοητή από την 

προηγούµενη, καθώς ενοποιήθηκαν ορισµοί και διατυπώσεις, ώστε να αποφεύγονται 

οι άσκοπες επαναλήψεις και προστέθηκαν χρήσιµοι ορισµοί λέξεων και εννοιών, που 

εντοπίζονται σε διάφορες ρήτρες της σύµβασης, προς διευκόλυνση των 

συµβαλλοµέρων µερών. Στα χαρακτηριστικά του νέου ναυλοσυµφώνου 

συγκαταλέγονται, µεταξύ άλλων, οχτώ νέες συµβατικές ρήτρες× η ρήτρα 6 για την 

τοποθέτηση αντιπροσώπων πάνω στο πλοίο για λόγους «εξοικείωσης» 

(familiarisation) πριν την παράδοση/επαναπαράδοση του πλοίου, η ρήτρα 9 η οποία 

εισάγει µία νέα ρύθµιση για τον υπολογισµό του κόστους των εναποµείναντων στις 

δεξαµενές του πλοίου καυσίµων και λιπαντικών ελαίων, η ρήτρα 28 για την 

αντιµετώπιση της διαφθοράς, η ρήτρα 29 για τις οντότητες που υπόκεινται σε 

περιορισµούς και οι ρήτρες 35-38 οι οποίες σχετίζονται µε θέµατα εγκυρότητας και 

ερµηνείας της σύµβασης.  

Στο σηµείο αυτό αξίζει να σηµειωθεί ότι από τη νέα έκδοση του Barecon 

αφαιρέθηκαν οι ρήτρες για την διατήρηση της κλάσης του πλοίου και τους 

πολεµικούς κινδύνους. Συγκεκριµένα, περιττή θεωρήθηκε η ρήτρα 14(l) 

(classification) του πρότερου ναυλοσυµφώνου, σύµφωνα µε την οποία ο κύριος 

υποχρεούνταν να φροντίζει για τη διατήρηση της κλάσης του πλοίου και την 

επικαιροποίηση όλων των απαραίτητων, για την εκµετάλλευση και λειτουργία του 

πλοίου, πιστοποιητικών. Η ρύθµιση εφαρµοζόταν σε σπάνιες περιπτώσεις, όταν η 

διάρκεια της σύµβασης ήταν ιδιαίτερα σύντοµη και θεωρείτο µάταιη η µεταβίβαση 

των ανωτέρων υποχρεώσεων στους µισθωτές. Ωστόσο, η αδυναµία ελέγχου και 

παρέµβασης του κυρίου στη διαχείριση του πλοίου, κατέδειξε την αναγκαιότητα 

αφαίρεσης της εν λόγω ρύθµισης. Επίσης, από την τελευταία έκδοση του 

ναυλοσυµφώνου αφαιρέθηκε η ρήτρα για τους πολεµικούς κινδύνους (war), καθώς 
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θεωρήθηκε ότι αρµόζει περισσότερο στις συµβάσεις χρονοναύλωσης και ναύλωσης 

κατά ταξίδι 49 . Οι µισθωτές, ως de facto κύριοι του πλοίου, υποχρεούνται να 

συνάπτουν σύµβαση ασφάλισης για πολεµικούς κινδύνους, συνεπώς δεν 

δικαιολογείται η επιβολή οιοδήποτε περιορισµού ως προς τη διέλευση ή 

εκµετάλλευση του πλοίου σε συγκεκριµένες περιοχές που αξιολογούνται από τη 

ναυτιλιακή κοινότητα ως επικίνδυνες. 

Αλλαγές, ουσιώδεις αλλά και επουσιώδεις, επήλθαν σε όλες, σχεδόν, τις 

ρήτρες του ναυλοσυµφώνου. Η πιο σηµαντική, όµως, τροποποίηση αφορά τις 

ρυθµίσεις για τη θαλάσσια ασφάλιση. Η αλλαγή που επήλθε στη διατύπωση της 

ρήτρας υπήρξε αναγκαία συνέπεια της απόφασης που εξέδωσε το Supreme Court 

στην υπόθεση “Ocean Victory”, η οποία θα αναλυθεί στο οικείο µέρος. Υπάρχουν 

όµως και ρήτρες οι οποίες µεταφέρθηκαν αυτούσιες ή µε ελάχιστες διαφοροποιήσεις 

στη λεκτική τους διατύπωση. Οι ρήτρες αυτές αφορούν τους εµπορικούς 

περιορισµούς (trading restrictions-ρήτρα 11), τις συµβάσεις µεταφοράς πραγµάτων 

(contracts of carriage-ρήτρα 12), την επιθαλάσσια αρωγή (Salvage-ρήτρα 23) και τη 

γενική αβαρία (General Average-ρήτρα 25).  

Τέλος, αναφορικά µε τη δοµή του ναυλοσυµφώνου πρέπει να επισηµανθούν 

τα εξής: Το Barecon είναι χωρισµένο σε πέντε ενότητες. Στο πρώτο µέρος (Part I), το 

οποίο αποτελείται από κενά πλαίσια (box layout), συµπληρώνονται τα στοιχεία των 

συµβαλλοµένων µερών, τα χαρακτηριστικά του πλοίου και οι λεπτοµέρειες που 

αφορούν κάθε σύµβαση (διάρκεια ναύλωσης, µίσθωµα κλπ.). Στο δεύτερο µέρος 

(Part II) περιλαµβάνονται οι βασικές τυποποιηµένες ρήτρες µε τους γενικούς και 

ειδικούς όρους της σύµβασης. Η τρίτη, τέταρτη και πέµπτη ενότητα (Part III, IV, V) 

ενσωµατώνουν µια σειρά προαιρετικών ρυθµίσεων που ενεργοποιούνται, µόνο 

κατόπιν επιλογής των συµβαλλοµένων µερών και σχετίζονται µε θέµατα που 

αφορούν τη µίσθωση νεότευκτων πλοίων, το δικαίωµα προαιρέσεως αγοράς του 

µισθωµένου πλοίου και τη νηολόγηση του πλοίου σε νηολόγια γυµνής ναύλωσης50. 

Τέλος, στο προοίµιο του ναυλοσυµφώνου περιλαµβάνεται ερµηνευτικός κανόνας, 

                                                
49 Βλ. σχετ. επεξηγηµατικές σηµειώσεις για το πρότυπο ναυλοσύµφωνο Barecon 2017 (explanatory 
notes) που διατίθενται µέσω της ιστοσελίδας της BIMCO <https://www.bimco.org/contracts-and-
clauses/bimco-contracts/barecon-2017> , σελ. 18 
50 Πρόκειται για την «παράλληλη νηολόγηση» (parallel registration) ή «διπλή νηολόγηση» (dual 
registration). Το πλοίο που έχει νηολογηθεί υπό τη σηµαία ενός κράτους, λαµβάνει την άδεια να 
υψώσει τη σηµαία ενός δεύτερου κράτους για το χρονικό διάστηµα που διαρκεί η «ναύλωση» γυµνού 
σκάφους. Τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά και τα πλεονεκτήµατα αυτής της πρακτικής θα αναλυθούν στο 
οικείο µέρος (Β’ Μέρος –ενότητα 6.3) 
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σύµφωνα µε τον οποίο οι όροι και οι προϋποθέσεις της πρώτης ενότητας (Part I) 

υπερισχύουν έναντι των ρυθµίσεων της δεύτερης ενότητας (Part II) σε περίπτωση που 

ανακύψει οποιαδήποτε σύγκρουση ή αντίθεση µεταξύ τους. Αντιστοίχως, σε 

περίπτωση εφαρµογής των προαιρετικών ρυθµίσεων της τρίτης, τέταρτης και πέµπτης 

ενότητας (Part III, IV, V), ορίζεται ότι αυτές δεν θα υπερισχύουν των ρυθµίσεων της 

πρώτης και δεύτερης ενότητας (Part I, II) στην έκταση που υφίσταται τέτοια αντίθεση 

µεταξύ τους.  

 

V. Αντικείµενο µελέτης 

Η παρούσα µελέτη είναι αφιερωµένη στην ανάλυση και αξιολόγηση των νέων 

και τροποποιηµένων ρητρών του Barecon 2017, η οποία θα χωρισθεί σε δύο µέρη. 

Στο πρώτο µέρος θα εξεταστούν οι ρήτρες που σχετίζονται µε τις υποχρεώσεις και τα 

δικαιώµατα των συµβαλλοµένων µερών, ενώ στο δεύτερος µέρος γίνεται αναφορά 

στις βασικές και προαιρετικές ρυθµίσεις του ναυλοσυµφώνου που αφορούν σε 

θέµατα εκτέλεσης και λύσης της σύµβασης. Η ανάλυση των ανωτέρω θεµάτων 

συνοδεύεται, όπου κρίνεται απαραίτητο, µε παραποµπές σε αποφάσεις της αγγλικής 

νοµολογίας, η οποία αποτελεί το γενεσιουργό παράγοντα αναθεώρησης και 

εκσυγχρονισµού των πρότυπων ναυλοσυµφώνων.  

Θεωρήθηκε σκόπιµο, τέλος, προκειµένου να αποφευχθούν τυχόν 

παρερµηνείες κατά την ανάλυση των ρητρών του ναυλοσυµφώνου και κατά τον 

σχολιασµό των αποφάσεων της αγγλικής νοµολογίας, να χρησιµοποιηθεί στην 

παρούσα µελέτη η συνήθης ορολογία που έχει καθιερωθεί στο αγγλικό δίκαιο και στη 

ναυτιλιακή πρακτική για τις συµβάσεις παραχώρησης γυµνού σκάφους. Μολονότι, 

λοιπόν, στο ελληνικό δίκαιο έχει αποκρυσταλλωθεί η άποψη ότι η σύµβαση 

παραχώρησης γυµνού σκάφους συνιστά µίσθωση και όχι ναύλωση, στη παρούσα 

µελέτη θα ακολουθηθεί κατά την ανάλυση των ρητρών του ναυλοσυµφώνου η 

πρακτική θεώρηση του αγγλοσαξονικού δικαίου και στα επόµενα κεφάλαια θα γίνει 

χρήση των όρων «ναύλωση» γυµνού πλοίου (bareboat charter) αντί για µίσθωση και 

«ναυλωτής» (charterer) αντί για µισθωτής.  
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ΜΕΡΟΣ Α’ 

Ρήτρες που αφορούν στις υποχρεώσεις και στα δικαιώµατα των 

συµβαλλοµένων µερών 
 
 
1. Υποχρεώσεις του κυρίου του πλοίου 

 
 Όπως επισηµάνθηκε και στο προοίµιο της παρούσας µελέτης, η σύµβαση 

παραχώρησης γυµνού σκάφους δεν συνιστά σύµβαση ναύλωσης, µε την ακριβή 

έννοια του όρου, αλλά µίσθωση στην οποία ο κύριος υποχρεούται να µεταβιβάσει την 

κατοχή και χρήση αξιόπλοου πλοίου στο ναυλωτή. Η ανωτέρω υποχρέωση είναι 

θεµελιώδης και αποτελεί την ουσία κάθε σύµβασης παραχώρησης γυµνού σκάφους, 

ανεξάρτητα από τη διαπραγµατευτική ισχύ των µερών, τη διάρκεια της σύµβασης, το 

είδος και τον τρόπο απασχόλησης του πλοίου. Στις επόµενες παραγράφους, 

ακολουθεί ανάλυση των κυριότερων υποχρεώσεων του κυρίου του πλοίου, όπως 

διαµορφώνονται στο νέο Barecon, µε παραποµπή στις αντίστοιχες ρήτρες και τις 

σχετικές αποφάσεις της νοµολογίας.  

 

1.1. Παράδοση του πλοίου (ρήτρα 3) 

Η ρήτρα 3 αντιστοιχεί στην ταυτάριθµη ρήτρα του Barecon 2001 και 

αποτυπώνει την κύρια και βασική υποχρέωση που αναλαµβάνει ο κύριος του πλοίου 

κατά τη σύναψη της σύµβασης. Περίπτωση εξαίρεσης και µη εφαρµογής της ρήτρας 

υπάρχει, µόνο, εάν τα συµβαλλόµενα µέρη ενεργοποιήσουν το τρίτο µέρος (Part III) 

της σύµβασης για την παραχώρηση νεότευκτου πλοίου, οπότε θα εφαρµοσθούν οι 

εκεί αναφερόµενοι όροι και προϋποθέσεις, που θα αναλυθούν στο οικείο µέρος.  

Ειδικότερα, στην παράγραφο 3(a) της ρήτρας ορίζεται ότι ο κύριος 

υποχρεούται να παραδώσει το πλοίο αξιόπλοο και έτοιµο, από κάθε άποψη, για να 

παράσχει τις υπηρεσίες που απαιτούνται, σύµφωνα µε τα προβλεπόµενα στα σηµεία 4 

και 6 του πρώτου µέρους του ναυλοσύµφωνου (Part I). Το περιεχόµενο της ανωτέρω 

υποχρέωσης έχει µεταβληθεί σηµαντικά στην τελευταία έκδοση του Barecon, αφού 

από τη διατύπωση της ρύθµισης αφαιρέθηκε ο όρος «due diligence51», ο οποίος 

                                                
51 Η υποχρέωση του µεταφορέα να επιδείξει την προσήκουσα επιµέλεια προκειµένου να εξασφαλίσει 
ότι το πλοίο είναι αξιόπλοο πριν και κατά την έναρξη του πλου, περιέχεται στο αρ. 3§1 των Κανόνων 
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λειτουργούσε προς όφελος του κυρίου, περιορίζοντας το εύρος της ευθύνης του52. 

Προκειµένου, ωστόσο, να καταστούν σαφείς και κατανοητές οι προεκτάσεις της 

ανωτέρω τροποποίησης, κρίνεται σκόπιµο να γίνει µια σύντοµη αναφορά στην έννοια 

και στο περιεχόµενο της αξιοπλοΐας κατά το common law, και συνακόλουθα στο αν 

αυτή αποτελεί ουσιώδη όρο ικανό να οδηγήσει σε πρόωρη λύση της σύµβασης. 

 

Η έννοια της αξιοπλοΐας κατά το common law 

Η έννοια της αξιοπλοΐας είναι σχετική 53  και εξαρτάται από ποικίλους 

παράγοντες που µπορούν να µεταβάλλουν το περιεχόµενό της, όπως την ηλικία και 

την κατασκευή του πλοίου54, το είδος του φορτίου55, τη διάρκεια, το είδος και τα 

στάδια του ταξιδιού56, την επαρκή επάνδρωση57, τον εξοπλισµό (συστήµατα ψύξης58, 

γερανοί59, καύσιµα60 κλπ), τα έγγραφα και τα πιστοποιητικά που απαιτούνται61 από 

                                                                                                                                      
Χάγης – Βίσµπυ. Σύµφωνα µε το άρθρο δεύτερο του Ν. 2107/1992 οι κανόνες εφαρµόζονται στην 
Ελλάδα και έχουν ισχύ για όλες τις µεταφορές που εκτελούνται υπό φορτωτική, όπου τα λιµάνια 
φόρτωσης και εκφόρτωσης ανήκουν σε διαφορετικά κράτη, καθώς επίσης και στις θαλάσσιες 
µεταφορές µεταξύ ελληνικών λιµένων. Οι κανόνες Χάγης – Βίσµπυ δεν εφαρµόζονται στα 
ναυλοσύµφωνα. Εάν όµως τα συµβαλλόµενα µέρη επιθυµούν την εφαρµογή τους, θα πρέπει να τους 
ενσωµατώσουν χρησιµοποιώντας τη ρήτρα «paramount».  
52  Η υποχρέωση του πλοιοκτήτη για επίδειξη της προσήκουσας επιµέλειας είναι χρονικά και 
εννοιολογικά περιορισµένη, συγκριτικά µε την απόλυτη υποχρέωση που θέτει το common law για το 
ζήτηµα της αξιοπλοΐας. Ειδικότερα, η επίδειξη της προσήκουσας επιµέλειας α) αφορά µόνο το χρονικό 
διάστηµα πριν και κατά την έναρξη του πλου και β) ερµηνεύεται από τα δικαστήρια ως «exercise of 
reasonable care and skill», συνεπώς δεν καλύπτει τα κρυµµένα ελαττώµατα, τα οποία ο κύριος δεν 
γνώριζε, ούτε µπορούσε να γνωρίζει, εκτός αν ήταν εµφανή κατά την άσκηση ενός τακτικού ελέγχου ή 
επιθεώρησης. Στην περίπτωση δε που το ελάττωµα ήταν εµφανές κατά την άσκηση ενός τακτικού 
ελέγχου, ο κύριος του πλοίου δεν µπορεί να απεκδυθεί των ευθυνών του επικαλούµενος πιστοποιητικά 
αξιοπλοΐας από επιθεωρητή ή τον αρµόδιο νηογνώµονα βλ. σχετ.  Girvin S., (December 2017): The 
obligation of Seaworthiness: Shipowner and Charterer, Δηµοσιεύθηκε στην ιστοσελίδα της Νοµικής 
Σχολής Ναυτικού Δικαίου του Πανεπιστηµίου της Σιγκαπούρης  < 
https://law.nus.edu.sg/cml/pdfs/wps/CML-WPS-1711.pdf >, §10, σελ. 39 επ., Davis M., ο.π. Bareboat 
Charters, §4.6, σελ. 24 
53 Eder E., Bennett H., Berry S., Foxton D., and Smith Ch., ο.π., Scrutton on Charterparties and Bills of 
Lading, §7-021, σελ. 131 
54 Βλ. σχετ. Burges v Wickham (1863) 3 B. & S. 669, Steel v State Line Steamship Co (1877) 3 App 
Cas 72,77,84,88 
55 Βλ. Stanton v Richardson (1874)  L.R 9 C.P 390; επικυρώθηκε (1875) 45 L.J.Q.B 78 HL, Tattersall 
v National Steamship Co (1884) 12 Q.B.D 297 
56 Βλ. σχετ. Empresa Cubana Importada de Alimentos “Alimport” v Iasmos Shipping Co SA (The 
Good Friend) [1984] 2 Lloyd’s Rep. 586 
57 Βλ. σχετ. Nothern Commercial Co v Lindblom (1908) 162 F 250 (9th Cir), 254, Hongkong Fir 
Shipping Co Ltd v Kawasaki Kisen Kaisha Ltd [1962] 2 QB 26, 34 
58 Βλ. σχετ. Martin v Southwark (1903) 24 S Ct 1. 
59 Βλ. σχετ. Parsons Corp v Scheepvaartonderneming (The Happy Ranger) [2006] EWHC 122; [2006] 
1 Lloyd’s Rep. 649 
60 Βλ. σχετ. Mclver v Tate Steamers [1903] 1 KB 362, The Makedonia [1962] 1 Lloyd’s Rep. 316 
61 Ο αναθεωρηµένος κατάλογος πιστοποιητικών και εγγραφών, τα οποία είναι υποχρεωµένα να φέρουν 
όλα τα πλοία σύµφωνα µε τις διατάξεις του Διεθνούς Θαλάσσιου Οργανισµού (International Maritime 
Organization – ΙΜΟ) έχει δηµοσιευθεί στην ιστοσελιδά του <FAL.2-Circ.131-MEPC.1-Circ.873-
MSC.1-Circ.1586-LEG.2-Circ.3> 
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το δίκαιο της σηµαίας του πλοίου και από τις δηµόσιες αρχές στα λιµάνια φόρτωσης 

και εκφόρτωσης του πλοίου62. Ως εκ τούτου, τα ναυλοσύµφωνα και οι λοιπές 

συµβάσεις µεταφοράς πραγµάτων δεν περιέχουν, συνήθως, σαφή ορισµό της63 µε 

αποτέλεσµα το περιεχόµενο της να συµπληρώνεται από τις παραδοχές της 

διαµορφωθείσης νοµολογίας.  

Στο αγγλοσαξονικό δίκαιο η αξιοπλοΐα συνιστά απόλυτη και αυστηρή 

υποχρέωση του κυρίου του πλοίου και δεν αρκεί η επίδειξη της προσήκουσας 

επιµέλειας ή οποιασδήποτε άλλης εύλογης προσπάθειας για την ικανοποίηση της 

ανωτέρω απαίτησης. Αυτό σηµαίνει ότι ο κύριος ευθύνεται για κάθε παραβίαση της 

υποχρέωσής του, ανεξάρτητα από την ύπαρξη υπαιτιότητας64. Ευθύνεται ακόµη και 

για, τυχόν, κρυµµένα ελαττώµατα που υπήρχαν κατά την παράδοση του πλοίου, έστω 

και αν κατέβαλε κάθε δυνατή προσπάθεια για τον εντοπισµό τους65. Ωστόσο, ο 

κύριος του πλοίου δεν υποχρεούται να παραδώσει ένα πλοίο τέλειο, ικανό να 

αντιµετωπίσει κάθε πιθανό κίνδυνο66. Το καθήκον του περιορίζεται στη παράδοση 

ενός πλοίου κατάλληλα κατασκευασµένου, εξοπλισµένου, εφοδιασµένου και 

επανδρωµένου, ώστε να µπορεί να αντιµετωπίσει, επαρκώς, τους συνήθεις 

θαλάσσιους κινδύνους 67 , στους οποίους εκτίθεται κατά τη διάρκεια του 

                                                
62 Βλ. σχετ. Dutton v Powles (1862) 31 L.J.Q.B. 191, Alfred C. Toepfer Schiffahrtsgesellschaft GmbH 
v Tossa Marine Co Ltd [1985] 2 Lloyd’s Rep. (vessel “fitted for service” although lacking I.T.F 
certificate) 
63 Βλ. σχετ. Girvin S., ο.π., §4, σελ.1 και 7 
64 Βλ. σχετ. Girvin S., ο.π., §5.1, σελ. 19 
65 Βλ. σχετ. McFadden Brothers & Co v. Blue Star Line Ltd [1905] 1 KB 697, pp.703-705, στην οποία 
ο Δικαστής Channell J. επεσήµανε: «[The] warranty is an absolute warranty; that is to say, if the ship 
is in fact unfit at the time when the warranty begins, it does not matter that its unfitness is due to some 
latent defect which the shipowner does not know of, and it is no excuse for the existence of such a 
defect that he used his best endeavours to make the ship as good as it could be made». 
66 Βλ. σχετ. President of India v West Coast Steamship Co (The Portland Trader) [1963] 2 Lloyd’s Rep 
278, pp. 280-281 (Dist Ct, Oregon): «Although the duty to furnish a seaworthy ship is absolute and is a 
species of liability without fault, limited neither by concepts of negligence nor by those which might be 
contractual in nature, (Seas Shipping Co. Inc. v. Sieracki, (1946) 328 U.S. 85, 66 S. Ct. 872, 90 L. Ed. 
1099; Mahnich v. Southern S.S. Co., 321 U.S. 96, 64 S. Ct. 455, 88 L. Ed. 561); the obligation does not 
require the owner to furnish a ship or gear beyond that which is reasonably fit for the use intended. In 
other words, the standard is not an accident-free ship, nor an obligation to provide a ship or gear 
which might withstand all conceivable hazards. In the last analysis, the obligation, although absolute, 
means nothing more or less than the duty to furnish a ship and equipment reasonably suitable for the 
intended use or service. (Mitchell v. Trawler Racer, Inc., 362 U.S. 539, 80 S. Ct. 926, 4 L. Ed. 2d 941; 
Boudoin v. Lykes Bros. S.S. Co., Inc., 348 U.S. 336, 75 S. Ct. 382, 99 L. Ed. 354; Michalic v. Cleveland 
Tankers, Inc., 364 U.S. 325, 81 S. Ct. 6, 5 L. Ed. 2d 20”)».  
67 Βλ.σχετ. ως άνω McFadden Brothers & Co v. Blue Star Line Ltd [1905] 1 KB 697 pp. 703-705, στην 
οποία ο Δικαστής Channell J. επεσήµανε: «…the warranty of seaworthiness in the ordinary sense of 
that term, the warranty, that is, that the ship is fit to encounter the ordinary perils of the voyage, is a 
warranty only as to the condition of the vessel at a particular time, namely, the time of sailing..» και 
στην υπόθεση Kopitoff v Wilson (1876) 1 QBD 377 at p 380, στην οποία ο Δικαστής Field J. τόνισε ότι 
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συµφωνηθέντα πλου. Η µέθοδος δε, που έχει καθιερωθεί και εφαρµόζεται στην 

πλεινότητα των δικαστικών υποθέσεων προκειµένου να κριθεί πότε ένα πλοίο 

θεωρείται αξιόπλοο παρουσιάστηκε από το Δικαστή Channell J. κατά την εκδίκαση 

της υπόθεσης McFadden v Blue Star Line68 και συνοψίζεται στα εξής: «Ένα σκάφος 

πρέπει να διαθέτει το βαθµό καταλληλότητας που ένας συνηθισµένος, προσεκτικός και 

συνετός ιδιοκτήτης θα απαιτούσε να έχει το σκάφος του κατά την έναρξη του ταξιδιού 

του, λαµβανοµένων υπόψη όλων των πιθανών συνθηκών... Εάν το ελάττωµα υπήρχε, η 

ερώτηση που πρέπει να τεθεί είναι: ένας συνετός πλοιοκτήτης, ο οποίος γνώριζε την 

ύπαρξη του ελαττώµατος, θα απαιτούσε την επισκευή του πριν επιτρέψει τον απόπλου; 

Εάν το έκανε, το πλοίο δεν θα ήταν αξιόπλοο κατά την έννοια της αναληφθείσης 

υποχρεώσεως του». 

Γίνεται δεκτό από την αγγλική νοµολογία ότι η αξιοπλοΐα συνιστά  

«innominate term69». Ως εκ τούτου οι επερχόµενες, της παραβιάσεως της, συνέπειες 

ποικίλουν και µεταβάλλονται ανάλογα µε τη σοβαρότητα της παραβίασης. Όπως 

επεσήµανε και ο Λόρδος Devlin LJ κατά την εκδίκαση της υπόθεσης Hongkong Fir 

Shipping Co Ltd v Kawasaki Kisen Kaisha Ltd70  στο Εφετείο (Court of Appeal): «οι 

νοµικές συνέπειες της παραβίασης ενός τέτοιου καθήκοντος εξαρτώνται από τη φύση 

του γεγονότος που οδήγησε σε αυτή και από το αν το αντισυµβαλλόµενο µέρος στερείται 

πλήρως την περαιτέρω χρήση του πλοίου71». Έτσι, λοιπόν, µόνο σε περίπτωση ολικής 

απώλειας των ωφελειών από τη σύµβαση, το αντισυµβαλλόµενο µέρος έχει το 

δικαίωµα να προβεί σε πρόωρη καταγγελία της σύµβασης (repudiate the contract) και 

να αξιώσει τη σχετική αποζηµίωση. Εάν, η αναξιοπλοΐα δεν κρίνεται ιδιαιτέρως 

σοβαρή και το ελάττωµα δύναται να αποκατασταθεί σε σύντοµο χρονικό διάστηµα, οι 

ναυλωτές δεν δικαιούνται να προβούν σε λύση της σύµβασης. Οποιαδήποτε δε, 

τέτοια ενέργεια από µέρους τους θα συνιστούσε σοβαρή παραβίαση του 

ναυλοσυµφώνου (η οποία χαρακτηρίζεται στο αγγλικό δίκαιο ως «ρrepudiatory 
                                                                                                                                      
o µεταφορέας πρέπει να διαθέτει πλοίο : «fit to meet and undergo the perils of the sea and other 
incidental risks which of necessity she must be exposed in the course of the voyage».  
68 Βλ. σχετ. McFadden Brothers & Co v. Blue Star Line Ltd [1905] 1 KB 697 (Channel J.), FC Bradley 
& Sons Ltd v Federal Steam Navigation Co Ltd (1926) 44 L1 LR 446, 454, Ever Lucky Shipping Co 
Ltd v Sunlight Mercantile Pte Ltd [2003] SGHC 80, [40]. 
69 Οι όροι που ανήκουν σε αυτή την κατηγορία χαρακτηρίζονται ως «conditions» (θεµελιώδεις όροι 
της συµβασης) ή warranties (εγγυητικοί όροι της σύµβασης) ανάλογα µε τις συνέπειες που επιφέρει η 
παραβίασή τους στην εκάστοτε περίπτωση. Βλ. σχετ. Girvin S., ο.π., §6.1, σελ. 23  επ. 
70 [1961] 2 Lloyd’s Rep 478 
71 Παρατίθεται αυτούσιο το χωρίο για την ορθή κατανόηση του κειµένου: «…the legal consequences of 
a breach of such an undertaking, unless provided for expressly in the contract, depend upon the nature 
of the event to which the breach gives rise and do not follow automatically from a prior classification 
of the undertaking as a ‘condition’ or a ‘warranty’». 
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breach») και θα έδινε το δικαίωµα στον κύριο του πλοίου να προβεί σε λύση της 

σύµβασης72.  

  

 To ζήτηµα της αξιοπλοΐας στα ναυλοσύµφωνα Barecon 

Η πρότερη έκδοση του Barecon (1989) διατύπωνε στη ρήτρα 2 (Delivery)73  

τη ρητή υποχρέωση του κυρίου να παραδώσει αξιόπλοο πλοίο, καταβάλλοντας την 

προσήκουσα επιµέλεια74 («due diligence»). Όπως επισηµάνθηκε και ανωτέρω75, ο 

συγκεκριµένος όρος περιορίζει το εύρος της ευθύνης του κυρίου, αφού καταλαµβάνει 

συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα (πριν και κατά την έναρξη του πλου) και 

ερµηνεύεται από τα δικαστήρια ως «exercise of reasonable care and skill», συνεπώς 

δεν καλύπτει τα κρυµµένα ελαττώµατα, τα οποία ο κύριος δεν γνώριζε, ούτε 

µπορούσε να γνωρίζει. Μάλιστα, η ανωτέρω ρήτρα εξετάστηκε πρόσφατα στην 

υπόθεση Delaware North Marine Experience Pty Ltd v The Ship "Eye-Spy"76. Κατά 

την εκδίκαση της υπόθεσης αναδείχθηκαν κρίσιµα νοµικά ζητήµατα αναφορικά µε το 

εύρος της ευθύνης του κυρίου του πλοίου βάσει της ερµηνείας του όρου «due 

diligence». Επίσης, διασαφηνίστηκαν ουσιώδη θέµατα, όπως ο ορισµός περί 

κρυµµένου ή λανθάνοντος  ελαττώµατος («latent defect») 77  και συνακόλουθα 

προσδιορίστηκε το πρόσωπο που είναι υπεύθυνο για την αποκατάστασή του, στην 

περίπτωση που έγινε αποδοχή του ναυλωµένου πλοίου µε τον όρο «as is, where is»78. 

Ειδικότερα, ο Δικαστής McKerracher J. διαπίστωσε ότι η βλάβη που παρουσιάστηκε 

στο πλοίο "Eye-Spy" οφείλονταν σε κρυµµένο ελάττωµα. Έκρινε όµως ότι υπήρχαν 

ενδείξεις για  προϋπάρχοντα προβλήµατα στο πλοίο, τα οποία ο κύριος όφειλε να 

λάβει υπόψη του. Συνεπώς, η παράλειψη79 του κυρίου του πλοίου να λάβει τα 

                                                
72 Βλ. σχετ. The Hermosa [1980] 1 Lloyd’s Rep 638 and [1982] 1 Lloyd’s Rep 570 (CA) 
73 Barecon 89, ρήτρα 2, γραµµές 11-14. 
74 Ο κύριος του πλοίου υποχρεούται να καταβάλει τη δέουσα επιµέλεια ώστε το πλοίο α) να είναι 
αξιόπλοο («seaworthiness») και β) να είναι έτοιµο από κάθε άποψη όσον αφορά το σώµα, τις µηχανές 
και τον εξοπλισµό για να εκτελέσει τις συµφωνηθείσες στη σύµβαση ναύλωσης υπηρεσίες 
(«readiness»), βλ. σχετ. Davis M., ο.π., §4.5, σελ. 23-24. 
75 Βλ. σχετ. υποσηµείωση 52 
76 [2017] FCA 708 at [256] 
77 Πρόκειται για ένα ελάττωµα το οποίο δεν γίνεται εύκολα αντιληπτό σε έναν τυπικό έλεγχο αλλά 
συνήθως απαιτείται εξειδικευµένος έλεγχος προκειµένου να εντοπιστεί. Βλ. σχετ. ανάλυση στις 
επόµενες παραγράφους. 
78 Το Δικαστήριο έκρινε ότι µια ρήτρα που περιλαµβάνει τον όρο "as is, where is" δεν απαλλάσσει τον 
κύριο του πλοίου από την ευθύνη του για τα λανθάνοντα ελαττώµατα, ιδιαίτερα όταν το 
ναυλοσύµφωνο µεταθέτει ρητώς την ευθύνη για αυτά στον κύριο του πλοίου.  
79 Η έλλειψη της δέουσας επιµέλειας συνιστά αµέλεια. (Lack of «due diligence» is negligence), βλ. 
σχετ. Union of India v NV Reederij Amsterdam (The Amstelslot) [1963] 2 Lloyd’s Rep 223 at p. 235 
(Lord Devlin) 
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απαραίτητα µέτρα, γνωρίζοντας ότι υπήρχε ένα πρόβληµα το οποίο δεν είχε 

αποκατασταθεί δεόντως, συνιστούσε παραβίαση του καθήκοντος επίδειξης της 

προσήκουσας επιµέλειας. 

Στην επόµενη έκδοση του Barecon 2001, η ρήτρα εκσυγχρονίστηκε µε την 

προσθήκη νέας παραγράφου σύµφωνα µε την οποία το σκάφος έπρεπε να διαθέτει 

όλα τα απαραίτητα, για την εκτέλεση της εµπορικής του δραστηριότητας, έγγραφα 

και πιστοποιητικά. Η διατύπωση, ωστόσο, αναφορικά µε το απαιτούµενο επίπεδο 

ευθύνης παρέµεινε η ίδια80.  

Η πρόσφατη έκδοση του Barecon 2017, όπως επισηµάνθηκε και ανωτέρω, 

επέφερε εκτεταµένες αλλαγές, καθώς διευρύνθηκε το όριο ευθύνης του κυρίου του 

πλοίου, µε την καθιέρωση της απόλυτης υποχρέωσης παράδοσης αξιόπλοου 

σκάφους, κατά τις ανωτέρω αναφερόµενες αρχές του common law. Το ανωτέρω 

αυστηρό καθεστώς ευθύνης µπορεί να περιοριστεί µόνο µε την εισαγωγή ρητών όρων 

στο ναυλοσύµφωνο, όπως µε την ενσωµάτωση της ρήτρας «paramount clause», η 

οποία ενεργοποιεί την εφαρµογή των Κανόνων Χάγης – Βίσµπυ, που µεταβάλλουν 

την απόλυτη υποχρέωση σε καθήκον άσκησης της δέουσας επιµέλειας81. 

Η διεύρυνση της ευθύνης του κυρίου του πλοίου µε την καθιέρωση της 

απόλυτης υποχρέωσης παράδοσης αξιόπλοου σκάφους δεν αποσκοπεί στην 

υποβάθµιση της συµβατικής του θέσεως έναντι των ναυλωτών. Αντιθέτως, 

αποφασίστηκε από τη συντακτική επιτροπή του Barecon, ως αντισταθµιστικός 

παράγοντας, για την εξισορρόπηση των συµφερόντων των συµβαλλοµένων µερών. 

Ειδικότερα, η νέα έκδοση του Barecon υιοθετεί στη ρήτρα 3(c) τη θέση του 

προηγούµενου συµβατικού καθεστώτος, βάσει της οποίας η παράδοση του πλοίου 

από τον κύριο και η αποδοχή του από τους ναυλωτές, συνιστά πλήρη εκτέλεση των 

υποχρεώσεων του πρώτου, και ως εκ τούτου οι ναυλωτές δεν έχουν το δικαίωµα να 

προβούν σε άσκηση οποιασδήποτε αξίωσης σε βάρος του, στηριζόµενοι σε  

θεµελιώδεις «conditions» ή εγγυητικούς «warranties» όρους ή δηλώσεις 

«representations» σχετικές µε την περιγραφή και την κατάσταση του πλοίου. Η 

ρύθµιση εισάγει κανόνα αποκλεισµού της ευθύνης82 του κυρίου του πλοίου και 

                                                
80 Barecon 2001, ρήτρα 3, γραµµές 18-21. 
81 Βλ. σχετ. Girvin S., ο.π., §9 σελ. 38-39, §10.2 σελ. 42-43 και Eridania SpA v Rudolf A Oetker (The 
Fjord Wind) [2000] 2 Lloyd’s Rep 191, Adamastos Shipping Co Ltd v Anglo-Saxon Petroleum Co Ltd 
(The Saxon Star) [1959] AC 133. 
82  Η σηµασία αλλά και οι συνέπειες των ρητρών αποκλεισµού ευθύνης, όπως η προκείµενη, 
εξετάστηκαν διεξοδικά από το Court of Appeal στην υπόθεση Howard Marine and Dredging Co Ltd v. 
A Ogden & Sons (Excavations) Ltd [1978] 1 Lloyd’s Rep 334, στην οποία κρίθηκε ότι οι ρήτρες αυτού 
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υπερισχύει των όρων και προϋποθέσεων που τάσσουν οι νοµοθετικές διατάξεις της 

Supply of Goods and Services Act 1982, όπως τροποποιήθηκε µε την Sale and Supply 

of Goods Act 1994 και την Consumer Rights Act 201583. Καθώς, λοιπόν, η πρόβλεψη 

αυτή επιβάλλει σοβαρό περιορισµό στα δικαιώµατα των ναυλωτών, η BIMCO 

αποφάσισε να επεκτείνει τις υποχρεώσεις του κυρίου σε σχέση µε την κατάσταση του 

σκάφους κατά την παράδοση. Για να προστατεύσει δε, έτι περαιτέρω τα συµφέροντα 

των ναυλωτών, το Barecon 2017 ορίζει στη δεύτερη υποπαράγραφο του όρου 3(a), 

ότι εάν οι ναυλωτές έχουν επιθεωρήσει το σκάφος πριν από την παράδοση, ο κύριος 

υποχρεούται να το παραδώσει στην ίδια ακριβώς κατάσταση, όπως κατά τον χρόνο 

της επιθεώρησης (εξαιρουµένης της συνήθους φθοράς). Συνεπώς, θα ήταν φρόνιµο 

για τους ναυλωτές να διασφαλίσουν ότι θα πραγµατοποιηθεί έλεγχος πριν από την 

παράδοση, ώστε να επωφεληθούν της ανωτέρω προστασίας. Ο όρος αυτός βρίσκεται 

σε άµεση συνάφεια µε τις ρυθµίσεις του ναυλοσυµφώνου Saleform 201284, το οποίο 

αποτέλεσε πρότυπο για αρκετές από τις τροποποιήσεις της νέας έκδοσης του 

Barecon. Τέλος, στην τρίτη υποπαράγραφο του στοιχείου 3(a) έχουν προστεθεί 

ορισµένοι όροι (accessible, mooring) προκειµένου να εξασφαλίζεται ότι η παράδοση 

του πλοίου θα πραγµατοποιηθεί σε ασφαλές µέρος (σύµφωνα µε τα οριζόµενα στο 

πλαίσιο 8 Part I), στο οποίο θα υπάρχει δυνατότητα εύκολης πρόσβασης και 

επιβίβασης των επιθεωρητών και των µελών του πληρώµατος. Τα συµβαλλόµενα 

µέρη θα αποφασίσουν από κοινού για τον λιµένα ή το µέρος που θα γίνει η 

παράδοση, ωστόσο είναι ευθύνη των ναυλωτών να κατευθύνουν το πλοίο σε ασφαλή 
                                                                                                                                      
του είδους θα πρέπει να ερµηνεύονται στενά, προκειµένου να µην συγκαλύπτονται περιπτώσεις 
απάτης και υπαίτιων ανακριβών δηλώσεων του κυρίου του πλοίου, βλ. σχετ. Davis M., ο.π., §4.18-
4.20, σελ. 28-29. 
83 Όπως σηµειώθηκε και ανωτέρω, η «ναύλωση» γυµνού σκάφους συνιστά κατά το αγγλικό δίκαιο 
σύµβαση µίσθωσης κινητού και διέπεται από τις διατάξεις που ισχύουν γενικά για τις συµβάσεις 
µισθώσεως. Οι κανόνες που διέπουν τις συµβάσεις για τη µίσθωση κινητής περιουσίας προέρχονται 
από το εθιµικό δίκαιο (common law), όπως κωδικοποιήθηκε και συµπληρώθηκε από νοµοθετικά 
κείµενα. Τα πιο σηµαντικά είναι  η Supply of Goods and Services Act 1982, όπως τροποποιήθηκε µε 
την Sale and Supply of Goods Act 1994 και την Consumer Rights Act 2015. Σύµφωνα µε το αρ. 8 παρ. 
2 της Act 1982, όταν οι µισθωτές µισθώνουν ή συµφωνούν να µισθώσουν το σκάφος βάσει της 
περιγραφής του, εξυπακούεται ότι το σκάφος θα αντιστοιχεί και θα ανταποκρίνεται σε αυτή (implied 
condition). βλ. σχετ. Davis M., ο.π., §4.17, σελ. 27. 
84 Tο πρότυπο ναυλοσύµφωνο της Norwegian Shipbrokers’ Association γνωστό ως «Saleform» είναι 
το πιο δηµοφιλές και σύνηθες στη ναυτιλιακή βιοµηχανία για την πώληση και αγορά πλοίων. 
Σχεδιάστηκε και δηµοσιεύθηκε από την ανωτέρω ένωση, το 1987, και αργότερα υιοθετήθηκε από τη 
Bimco. Το 2011 η Bimco σε συνεργασία µε τη Norwegian Shipbrokers’ Association αποφάσισαν, 
διατηρώντας τη βασική δοµή, να προβούν σε αναθεώρηση της τελευταίας έκδοσης του Saleform 
(1993), ώστε να αντικατοπτρίζει τις σύγχρονες ναυτιλιακές πρακτικές και νοµολογιακές εξελίξεις, 
αξιολογώντας ταυτόχρονα τις πιο συχνές αλλαγές που επιφέρουν τα µέρη στα ναυλοσύµφωνα και 
κάνοντας χρήση των ρητρών που προστίθενται στα πλαίσια των συναλλαγών αυτών. Το Νοέµβριο του 
2011 η Επιτροπή ενέκρινε τη νέα έκδοση του Saleform 2012, η οποία έχει αποτελέσει πρότυπο για 
αρκετές από τις τροποποιήσεις που επήλθαν στις ρήτρες του νέου Barecon.  
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θέση αγκυροβόλησης, µέσα στο συµφωνηθέντα λιµένα 85 . Ως εκ τούτου, 

υποστηρίζεται ότι οποιαδήποτε βλάβη προκύψει στο πλοίο εξαιτίας της µη επαρκούς 

ασφάλειας του λιµένα, θα βαρύνει αποκλειστικά τον κύριο του πλοίου (δεδοµένου ότι 

οι ναυλωτές δεν αναλαµβάνουν καµία ρητή υποχρέωση έναντι του κυρίου για την 

ασφάλεια του λιµένα). Εάν, ωστόσο, η ζηµία οφείλεται στην επιλογή των ναυλωτών 

να κατευθύνουν το πλοίο σε ακατάλληλη θέση αγκυροβόλησης, ο κύριος του πλοίου 

δικαιούται να αποζηµιωθεί από τους ναυλωτές86. 

Η παράγραφος 3(b) προστέθηκε, αρχικά, στην έκδοση του 2001 και δεν έχει 

υποστεί ουσιώδεις αλλαγές. Ο κύριος υποχρεούται να παραδώσει το πλοίο αξιόπλοο, 

όχι µόνο από τεχνικής αλλά και νοµικής απόψεως, µεταβιβάζοντας στους ναυλωτές 

όλα τα απαραίτητα, σύµφωνα µε το δίκαιο της σηµαίας του πλοίου και την κλάση 

του, έγγραφα. Παράλληλα, το πλοίο θα πρέπει να έχει ολοκληρώσει όλες τις 

αναγκαίες, µέχρι την ηµεροµηνία παράδοσής του, επιθεωρήσεις και να διαθέτει 

έγκυρα και επικαιροποιηµένα πιστοποιητικά κλάσης, µέχρι την συµφωνηθείσα 

ηµεροµηνία ή άλλως µέχρι και 6 µήνες από την παράδοση του. Σκοπός της ρύθµισης 

είναι η αποφυγή πιθανών διενέξεων, όταν το πλοίο έχει παραδοθεί κατά τα 

προβλεπόµενα στο ναυλοσύµφωνο, αλλά η υπολειπόµενη διάρκεια ισχύος των 

πιστοποιητικών δεν παρέχει στους ναυλωτές το απαραίτητο χρονικό περιθώριο 

ανανέωσής τους. Ακολούθως, στο σηµείο αυτό θα πρέπει να επισηµανθεί ότι, πλέον, 

δεν περιλαµβάνονται στη λίστα των πιστοποιητικών που υποχρεούται να παραδώσει 

ο κύριος στους ναυλωτές τα «trading certificates87», ήτοι τα πιστοποιητικά τα οποία 

απαιτούνται για την απρόσκοπτη άσκηση της εµπορικής δραστηριότητας του πλοίου. 

Πρόκειται για πιστοποιητικά, η ύπαρξη και χρήση των οποίων είτε υπαγορεύεται από 

τη νοµοθεσία της σηµαίας του πλοίου (statutory certificates), είτε επιβάλλονται από 

διεθνείς συµβάσεις και κανονισµούς για την άσκηση εµπορικής δραστηριότητας 

εντός των χωρικών υδάτων των κρατών που τις έχουν επικυρώσει (mandatory 

certificates) και εκδίδονται, συνηθώς, στο όνοµα του κυρίου ή του εγγεγραµµένου 

στο νηολόγιο κυρίου (registered or disponent owner). Ως εκ τούτου, καθίσταται 

πρακτικά αδύνατη και µη νόµιµη η, εν γένει, µεταβίβασή τους. 

Τελος, στην παράγραφο 3(c) ορίζεται ότι ο κύριος ευθύνεται για τις δαπάνες 
                                                
85 Βλ. σχετ. Barecon 2017, ρήτρα 3a, γραµµές 32-33. 
86 Βλ. σχετ. Davis M., ο.π., §4.14, σελ. 26-27. 
87 Π.χ. Certificates of Financial Responsibility (COFR): πιστοποιητικά ασφαλιστικής κάλυψης για την 
πιθανότητα ρύπανσης από πετρέλαιο, τα οποία απαιτούνται βάσει των διατάξεων της Oil Pollution Act 
of 1990 (OPA) και της Comprehensive Environmental Response Compensation and Liability Act 
(CERCLA) για τη διενέργεια µεταφορών εντός των ΗΠΑ. 
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επισκευής και αντικατάστασης, που οφείλονται σε κρυµµένα ελαττώµατα, 

υφιστάµενα κατά την παράδοση του πλοίου ή που εκδηλώθηκαν µέσα σε ορισµένο 

χρονικό διάστηµα 88 , το οποίο προσδιορίζεται στο πλαίσιο 7 (Part I). Εάν τα 

συµβαλλόµενα µέρη, αδυνατούν να συµφωνήσουν ως προς το εύρος της ανωτέρω 

προθεσµίας, τότε εφαρµόζεται η προκαθορισµένη, από τη σύµβαση, χρονική 

περίοδος των 12 µηνών από την παράδοση89. Η ερµηνεία του όρου «latent defect» 

έχει αποτελέσει πήγη επαναλαµβανόµενων συζητήσεων και σοβαρών διενέξεων. 

Προς διευκόλυνση, λοιπόν, των συµβαλλοµένων µερών κρίθηκε απαραίτητο να 

συµπεριληφθεί στη λίστα µε τους ορισµούς της ρήτρας 1, διευκρινιστικός όρος που 

θα αποδίδει την ακριβή έννοια του κρυµµένου ή λανθάνοντος ελαττώµατος. Έτσι, η 

συντακτική επιτροπή του Barecon, υιοθετώντας τα πορίσµατα της αγγλικής 

νοµολογίας επί του θέµατος, έκανε δεκτό ότι «Κρυµµένο ή λανθάνων ελάττωµα 

χαρακτηρίζεται εκείνο που δεν δύναται να αποκαλυφθεί σε έναν έλεγχο που θα 

διενεργούσε ένα συνετό, προσεκτικό και έµπειρο άτοµο». Μολονότι, η προσθήκη του 

ανωτέρω όρου έγινε µε σκοπό να επιλύσει τις διαφωνίες που ανέκυπταν µεταξύ των 

συµβαλλοµένων µερών σε θέµατα επισκευής του πλοίου, τελικά κατάφερε να 

πυροδοτήσει µεγαλύτερες διαµάχες, αφού πάγιο αίτηµα των εκπροσώπων των 

πλοιοκτητών ήταν η διαγραφή της συγκεκριµένης προσθήκης 90 . Τελικά, η 

αποτελεσµατικότητα του επίµαχου όρου θα κριθεί σε βάθος χρόνου.  

 

1.2. Χρόνος παράδοσης – Υπόθεση «The Zenovia» (ρήτρα 4) 

Η ρήτρα 4 αντιστοιχεί στην ταυτάριθµη της πρότερης έκδοσης του 

ναυλοσυµφώνου και τελεί σε άµεση σύνδεση µε την προαναφερθείσα ρήτρα 3, καθώς 

ολοκληρώνει το πλαίσιο των υποχρεώσεων του κυρίου αναφορικά µε τα ζητήµατα 

που αφορούν στην παράδοση του πλοίου. Αξίζει να σηµειωθεί ότι η ρήτρα 4 δεν θέτει 

συγκεκριµένη ηµεροµηνία παράδοσης του πλοίου. Αντιθέτως, προσδιορίζει το 

αποδεκτό χρονικό διάστηµα παράδοσης, καθορίζοντας τις ηµεροµηνίες πριν και µετά 

τις οποίες οι ναυλωτές έχουν το δικαίωµα είτε να αρνηθούν την παραλαβή του 

                                                
88 Ο προσδιορισµός του χρονικού διαστήµατος γίνεται από τα συµβαλλόµενα µέρη, αφού ληφθούν 
υπόψη παράγοντες όπως η διάρκεια της σύµβασης, η ηλικία και κατάσταση του πλοίου, η δυνατότητα 
επιθεώρησης κλπ.  
89 Στο Barecon 1989 η προκαθορισµένη από τη σύµβαση χρονική περίοδος ήταν 18 µήνες από την 
παράδοση του πλοίου.  
90 Βλ. σχετ. ο.π. Rygh K.E., ο.π. σχόλια και επεξηγηµατικές σηµειώσεις για το Barecon 2017, σελ. 4, 
<http://www.sjorettsforeningen.no/site/wp-content/uploads/2018/06/Barecon-2018-Karl-Even 
Rygh.pdf> 
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πλοίου, είτε να υπαναχωρήσουν από την εκτέλεση της σύµβασης (cancelling). 

Ειδικότερα, στην πρώτη παράγραφο ορίζεται ότι ο κύριος του πλοίου οφείλει να 

τηρήσει τις προθεσµίες που αναφέρονται στα πλαίσια 10 και 11 (Part I) της σύµβασης 

και να καταβάλλει τη «δέουσα επιµέλεια» (due diligence), ώστε να παραδώσει το 

πλοίο το αργότερο µέχρι την ηµεροµηνία υπαναχώρησης (cancelling date). 

Αναφορικά µε το απαιτούµενο επίπεδο ευθύνης (due diligence), θα πρέπει να γίνουν 

ορισµένες επισηµάνσεις. Συγκεκριµένα, εάν παρά την τήρηση του ανωτέρω 

καθήκοντος επιµέλειας, το πλοίο δεν παραδοθεί εγκαίρως, οι ναυλωτές διατηρούν το 

δικαίωµα να υπαναχωρήσουν από την εκτέλεση της σύµβασης (cancelling), όπως θα 

αναλυθεί παρακάτω, στην ενότητα 4.2. Στην αντίθετη περίπτωση, ήτοι αν ο κύριος 

δεν συµµορφωθεί µε τις διατυπώσεις του όρου 4(a), αλλά το σκάφος παραδοθεί µέχρι 

την καταληκτική ηµεροµηνία υπαναχώρησης (cancelling date), οι ναυλωτές δε θα 

µπορέσουν να στοιχειοθετήσουν ζηµία, συνεπώς χάνουν τοσο το δικαίωµα 

υπαναχώρησης από τη σύµβαση, όσο και τη δυνατότητα αξίωσης αποζηµίωσης λόγω 

παραβίασης του καθήκοντος επιµέλειας. Η προσθήκη, εποµένως, του όρου «due 

diligence» αναφορικά µε το χρόνο παράδοσης του πλοίου δεν προσδίδει κάτι νεότερο 

στη ρύθµιση, αφού είναι µάλλον απίθανο να έχει κάποια αξιόλογη πρακτική συνέπεια 

υπέρ των ναυλωτών91. 

Ακολούθως, στη δεύτερη παράγραφο προβλέπεται ότι ο κύριος του πλοίου 

οφείλει να ενηµερώνει τους ναυλωτές για τα δροµολόγια του πλοίου, καθώς και για 

την εξέλιξη του ταξιδιού που προηγείται της παράδοσης, αποστέλλοντας ειδοποιήσεις 

για την εκτιµώµενη και την ακριβή ηµεροµηνία άφιξης του πλοίου στον 

συµφωνηθέντα λιµένα παράδοσης. Η ρύθµιση διαφοροποιείται από την προηγούµενη 

διατύπωσή της, αφού δεν προβλέπονται, πλέον, συγκεκριµένες χρονικές περίοδοι 

ειδοποιήσεων, εκτός αν τα συµβαλλόµενα µέρη όρισαν τέτοιες στο πλαίσιο 9 (Part I). 

Επίσης, στην αναθεωρηµένη έκδοση του Barecon συµπεριλήφθηκε µια σηµαντική 

επισήµανση, ώστε να µην υπάρχει καµία αµφιβολία ότι µετά την αποστολή των εν 

λόγω ειδοποιήσεων, ο κύριος του πλοίου θα δίνει ή θα επιτρέπει να δοθούν 

περαιτέρω εντολές απασχόλησης του πλοίου, που θα είναι λογικά αναµενόµενες και 

θα καθιστούν εφικτή την παράδοση του µέχρι την κοινοποιηθείσα ηµεροµηνία92. Η 

ρύθµιση αυτή ήταν µια αναγκαία προσθήκη στο Barecon και η κατασκευή της έχει 
                                                
91 Davis M., ο.π. §5.1, σελ. 31-32 
92 Barecon 2017, ρήτρα 4, γραµµές 51-53: «Following the tender of any such notices the Owners shall 
give or allow to be given to the Vessel only such further employment orders as are reasonably expected 
when given to allow delivery to occur by the date notified.» 
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επηρεαστεί σε µεγάλο βαθµό από την κρίση του αρµόδιου Δικαστηρίου στην 

υπόθεση  IMT Shipping and Chartering GmbH v Changsung Shipping Company 

Limited93. Αντικείµενο της ανωτέρω υπόθεσης ήταν η σηµασία και η δεσµευτικότητα 

των ειδοποιήσεων που αποστέλλουν τα συµβαλλόµενα µέρη κατά το στάδιο της 

παράδοσης και επαναπαράδοσης του πλοίου, που εξελίχθηκε σε ένα άκρως 

αµφιλεγόµενο ζήτηµα. Ιδιαίτερο, λοιπόν, ενδιαφέρον παρουσιάζει η εξέταση της 

ανωτέρω υπόθεσης, η οποία συνέβαλε στη διαµόρφωση του Barecon 2017. 

Ειδικότερα, στην υπόθεση «The Zenovia» o Δικαστής Tomlinson, κλήθηκε να 

κρίνει επί της δεσµευτικότητας των ειδοποιήσεων επαναπαράδοσης που απέστειλαν 

οι χρονοναυλωτές στον κύριο του πλοίου, βάσει των διατυπώσεων του 

ναυλοσυµφώνου που αποτελούσε µία τροποποιηµένη έκδοση του NYPE, ώστε να 

αποφασίσει αν θα επικυρώσει ή θα ανατρέψει την απόφαση του διαιτητικού 

δικαστηρίου που είχε εκδοθεί προηγουµένως επί της υποθέσεως. Στην ουσία, το 

ερώτηµα που τέθηκε είναι εάν ένας ναυλωτής µπορεί, µετά τη γνωστοποίηση µιας 

τέτοιας ειδοποίησης, να αναθεωρήσει τα σχέδιά του, παραµένοντας συνεπής µε την 

παράδοση του σκάφους εντός της συµβατικώς συµφωνηθείσης περιόδου. Στην 

πραγµατικότητα η διαφορά αφορούσε ένα ζήτηµα καθαρά εµπορικής φύσεως, ήτοι 

εάν τα συµβαλλόµενα µέρη µπορούν να επωφεληθούν από τις διακυµάνσεις της 

αγοράς και να αξιοποιήσουν µια ευκαιρία, προσεγγίζοντας τον χρόνο για τη 

συµβατικώς συµφωνηθείσα παράδοση/επαναπαράδοση του πλοίου. Αναφορικά µε τα 

πραγµατικά περιστατικά της υπόθεσης, λεκτέα είναι τα ακόλουθα: Το 

χρονοναυλοσύµφωνο του Zenovia όριζε ως καταληκτική ηµεροµηνία 

επαναπαράδοσης του πλοίου το χρονικό διάστηµα από τις 20 Σεπτεµβρίου 2007 µέχρι 

και τις 22 Νοεµβρίου 2007. Στις 5 Οκτωβρίου 2007 οι ναυλωτές απέστειλαν 

ειδοποίηση για την εκτιµώµενη επαναπαράδοση του ZENOVIA στο DLOSP 1 SP 

στην Κίνα, στις 4 Νοεµβρίου 2007 µε τα εξής στοιχεία: AGW, WP, WOG, UCE.  

Βάσει της ανωτέρω πληροφορίας, οι εκναυλωτές προγραµµάτισαν το επόµενο ταξίδι 

του πλοίου. Ακολούθως, στις 15 Οκτωβρίου οι ναυλωτές απέστειλαν νέα ειδοποίηση 

στους εκναυλωτές, παρατείνοντας την προθεσµία επαναπαράδοσης µέχρι τις 20 

Νοεµβρίου (ήτοι πριν την καταληκτική προθεσµία επαναπαράδοσης που 

προβλεπόταν στο ναυλοσύµφωνο). Οι εκναυλωτές αµφισβήτησαν ότι οι ναυλωτές 

                                                
93  [2009] EWHC 739 (Comm), βλ. σχετ. <https://www.steamshipmutual.com> Ιστοσελίδα του 
αλληλασφαλιστικού οργανισµού Steamship Mutual µε σχολιασµένες αποφάσεις και νοµολογία των 
αγγλικών δικαστηρίων. 
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διατηρούσαν, πλέον, αυτό το δικαίωµα και απέσυραν το πλοίο στις 2 Νοεµβρίου, 

λύνοντας τη σύµβαση. Οι ναυλωτές δήλωσαν ότι η καταγγελία της σύµβασης δεν 

ήταν σύννοµη και έθεσαν σε κίνηση διαδικασίες διαιτησίας ζητώντας αποζηµίωση 

(damages for repudiation). Ενώπιον του διαιτητικού δικαστηρίου, οι ναυλωτές 

ισχυρίστηκαν ότι η δεσµευτικότητα της αρχικής ειδοποίησης επαναπαράδοσης του 

πλοίου αντισταθµίστηκε από πέντε γνωστές επιφυλάξεις: «about», «agw», «wp», 

«wog» και «uce»94. Υποστήριξαν ότι οι νοµικές συνέπειες αυτών των επιφυλάξεων, 

ιδίως των όρων «without prejudice» και «without guarantee», ήταν ότι αναιρούσαν τη 

δεσµευτικότητα της ειδοποίησης όσον αφορά την ηµεροµηνία επαναπαράδοσης. Οι 

διαιτητές συµφώνησαν µε την προσέγγιση αυτή, παρ 'όλα αυτά, τέθηκαν υπέρ των 

εκναυλωτών για δύο λόγους. Πρώτον, υποστήριξαν ότι αποτελούσε «implied term» 

(σιωπηρό όρο) της σύµβασης, ότι οι ναυλωτές όφειλαν να απέχουν από οποιαδήποτε 

σκόπιµη ενέργεια, η οποία θα εµπόδιζε την επαναπαράδοση του πλοίου κατά την 

γνωστοποιηθείσα, στην ειδοποίηση, ηµεροµηνία. Δεύτερον, έκριναν ότι οι 

εκναυλωτές προχώρησαν στον προγραµµατισµό της µελλοντικής εκµετάλλευσης του 

σκάφους, βασιζόµενοι στην ορθότητα της αρχικής ειδοποίησης και στην αντίστοιχη 

πληρωµή του ναύλου που πραγµατοποίησαν οι ναυλωτές. Από νοµικής, λοιπόν, 

απόψεως είχε προκύψει κατά το διαιτητικό δικαστήριο «promissory estoppel95». Η 

υπόθεση έφτασε ενώπιον των αγγλικών δικαστηρίων κατόπιν άσκησης εφέσεως από 

τους ναυλωτές. Το Δικαστήριο (Commercial Court) διαπίστωσε ότι δεν υπήρχε 

«implied term» στη σύµβαση ναυλώσεως που να απαγορεύει, όπως υποστήριξαν οι 

διαιτητές, στους ναυλωτές να παρατείνουν τη διάρκεια της επαναπαράδοσης (εντός 

βεβαίως της συµβατικής διάρκειας της ναύλωσης). Το Δικαστήριο παρατήρησε, 

επίσης, ότι ο λιµένας επαναπαράδοσης µπορούσε να αλλάζει σε κάθε ειδοποίηση. Αν 

όµως, η αποστολή µιας ειδοποίησης επαναπαράδοσης δηµιουργούσε στην 

πραγµατικότητα µια απόλυτη υποχρέωση τήρησης της γνωστοποιηθείσης, σε αυτή, 

προθεσµίας το ίδιο θα έπρεπε να ισχύει και για το λιµένα, ώστε να παραµένει 

                                                
94 Για την επεξήγηση των συντοµογραφιών («agw» δηλ. «all going well», «wp» δηλ. «without 
prejudice», «wog» δηλ. «without guarantee», «uce» δηλ. «unforeseen circumstances excepted» βλ. 
σχετ. την ιστοσελίδα <https://archive.onlinedmc.co.uk/imt_shipping_v__chansung_shipping	
_(the_zenovia).htm> µε σχολιασµένες αποφάσεις και νοµολογία των αγγλικών δικαστηρίων. 
95 Ο νοµικός κανόνας του «promisory estoppel» επιτρέπει σε ένα µέρος να ανακτήσει το όφελος µιας 
υπόσχεσης, που έχει δοθεί ακόµα κι αν δεν υπάρχει συµβατική, προς τούτο, υποχρέωση. Εφόσον η 
απώλεια του λήπτη της υπόσχεσης, ο οποίος ενήργησε στηριζόµενος στις δηλώσεις του 
αντισυµβαλλόµενου µέρους, ήταν ουσιώδους σηµασίας για αυτόν, έχει το δικαίωµα να αξιώσει 
εκπλήρωση της σχετικής υπόσχεσης.  
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αµετάβλητος. Επίσης, το επιχείρηµα του «promissory estoppel» που επικαλέστηκαν 

οι διαιτητές, ήταν αποτυχηµένο κατά την άποψη του Δικαστηρίου, καθώς οι 

ναυλωτές δεν προέβησαν σε κάποια δήλωση από την οποία θα µπορούσε να 

συναχθεί, εύλογα, παραίτηση από συµβατικό δικαίωµα. Κατά την κρίση, λοιπόν, του 

Δικαστηρίου η αποσταλείσα, µε επιφυλάξεις, ειδοποίηση για την εκτιµώµενη άφιξη 

του πλοίου, δεν άγει σε δεσµευτική για τα µέρη συµφωνία. Το Δικαστήριο 

επεσήµανε, επίσης, ότι η φράση «without guarantee» είναι προσδιοριστική της 

δεσµευτικότητας ή µη µιας δήλωσης και ότι οι εκναυλωτές δεν µπορούν να συνάγουν 

από αυτή ένα «promissory estoppel». 

 Κατά τα ανωτέρω λοιπόν, το Δικαστήριο αξιολόγησε τη σηµασία και τη 

δεσµευτικότητα των ειδοποιήσεων, που αποστέλλονται µε επιφυλάξεις και χωρίς 

εγγυήσεις και κατέληξε ότι από αυτές δεν συνάγεται ούτε σαφής, ούτε 

αδιαµφισβήτητη υπόσχεση ότι το πλοίο θα επιστραφεί κατά την κοινοποιηθείσα 

ηµεροµηνία. Αντιθέτως, έκρινε ότι µια µη οριστική ειδοποίηση για την εκτιµώµενη 

άφιξη του πλοίου, συνιστά καλόπιστη εκτίµηση των προθέσεων του συµβαλλόµενου 

µέρους σχετικά µε το χρόνο παράδοσης/επαναπαράδοσης. Ως εκ τούτου, υπάρχει η 

δυνατότητα ανάκλησης της ειδοποίησης και παράτασης της προθεσµίας εντός των 

συµβατικών ορίων του ναυλοσυµφώνου.   

 Όπως ήταν αναµενόµενο η απόφαση προκάλεσε αντικρουόµενες απόψεις, 

τόσο στο νοµικό όσο και στον επιχειρηµατικό κόσµο96, αφού θεωρήθηκε ότι παρέχει 

στα συµβαλλόµενα µέρη έναν εύσχηµο τρόπο να απαλλαγούν από την τήρηση των 

υποχρεώσεών τους και να αποφύγουν τις δεσµευτικές συνέπειες των ειδοποιήσεων 

που αποστέλλουν, µε τη χρήση των όρων «without prejudice» και «without 

guarantee». Παράλληλα, κατέστη σαφές ότι η αποδοχή µιας τέτοιας ειδοποίησης 

γίνεται πάντα µε κίνδυνο του παραλήπτη, ο οποίος θα πρέπει είτε να την απορρίψει, 

είτε να επιµείνει στην αποστολή µιας «καθαρής» ειδοποίησης χωρίς επιφυλάξεις.  

                                                
96 Στην περίπτωση της υπόθεσης Zenovia αποτυπώνεται η σύγκρουση µεταξύ, αφενός του εµπορικού 
σκοπού που επιτελούν οι ειδοποιήσεις, όσον αφορά τον άµεσο προγραµµατισµό της µελλοντικής 
απασχόλησης του πλοίου και αφετέρου των πορισµάτων της διαµορφωθείσης µέχρι τότε νοµολογίας –  
ιδιαίτερα σε περιπτώσεις που υπάρχουν εγγυητικοί όροι στα ναυλοσύµφωνα για την ταχύτητα και τις 
επιδόσεις του πλοίου (π.χ. κατανάλωση καυσίµων) – σύµφωνα µε τα οποία τα µέρη δεν δεσµεύονται 
από δηλώσεις που έγιναν µε επιφυλάξεις και χωρίς εγγυήσεις, βλ. σχετ. Ιστοσελίδα του 
αλληλασφαλιστικού οργανισµού Steamship Mutual µε σχολιασµένες αποφάσεις και νοµολογία των 
αγγλικών δικαστηρίων <https://www.steamshipmutual.com> 
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 Κατά συνέπεια, η ανωτέρω απόφαση κατέδειξε την ανάγκη να καταστεί 

αυστηρότερη η διατύπωση και το περιεχόµενο των ρητρών που σχετίζονται µε 

ζητήµατα ειδοποιήσεων, προκειµένου να διασφαλίζεται η ακριβής τήρηση των 

υποχρεώσεων των συµβαλλοµένων µερών. Σκοπός, λοιπόν, της τελευταίας 

προσθήκης ήταν αφενός να υπενθυµίσει τη σηµασία, αφετέρου να ενισχύσει τη 

δεσµευτικότητα των ειδοποιήσεων που ανταλλάσσουν τα συµβαλλόµενα µέρη κατά 

το στάδιο της παράδοσης του πλοίου, υπενθυµίζοντας ότι αυτές δεν αποτελούν 

ανούσιες υποσχέσεις, αλλά συµβατικές υποχρεώσεις που πρέπει να τηρούνται.  

 

1.3. Αποζηµίωση (ρήτρα 22d) 

Η ρήτρα 22(d) αντιστοιχεί στην πρότερη ρήτρα 17(b) του Barecon 2001. 

Αντικείµενο της ρύθµισης αποτελεί η παροχή χρηµατικής αποζηµίωσης για αξιώσεις 

που ασκούνται σε βάρος του πλοίου, µία υποχρέωση που επιβάλλεται σε αµφότερους 

τους συµβαλλοµένους για την εξισορρόπηση του συστήµατος ευθύνης. Αν και το 

περιεχόµενο της συγκεκριµένης παραγράφου έχει παραµείνει αναλλοίωτο, θα ήταν 

χρήσιµο να γίνει µια σύντοµη αναφορά σε αυτό, ώστε να καταστεί εφικτή η 

αντιπαραβολή του µε τις σχετικές υποχρεώσεις των ναυλωτών, όπως θα αναλυθούν 

παρακάτω στο οικείο µέρος.  

 Ειδικότερα, ο όρος 22(d) επιβάλλει στον κύριο του πλοίου την τήρηση δύο 

επιµέρους υποχρεώσεων. Τον υποχρεώνει αφενός να λάβει όλα τα απαραίτητα µέτρα 

για να εξασφαλίσει την άµεση απελευθέρωση του πλοίου, σε περίπτωση 

απαγόρευσης του απόπλου για αξιώσεις που έχουν ασκηθεί εναντίον του και 

αφετέρου να αποζηµιώσει τους ναυλωτές για κάθε απώλεια, βλάβη ή δαπάνη που 

κατέβαλαν (συµπεριλαµβανοµένου του µισθώµατος που κατεβλήθη για το χρόνο που 

χάθηκε) συνεπεία της ανωτέρω κράτησης ή σύλληψης. 

 

2. Δικαιώµατα του κυρίου του πλοίου 

Όπως αναφέρθηκε και στην εισαγωγή της παρούσης µελέτης, αµέσως µετά 

την παράδοση του πλοίου, ο κύριος αποξενώνεται τόσο από τη ναυτική όσο και από 

την εµπορική του διαχείριση, διατηρώντας ελάχιστα δικαιώµατα παρέµβασης. 

Κατωτέρω, ακολουθεί ανάλυση των δικαιωµάτων αυτών, τα οποία παρατίθενται 

βάσει της αντίστοιχης σειράς των διατάξεων στο νέο Barecon. 
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2.1. Επιθεώρηση του πλοίου κατά τη διάρκεια της ναύλωσης (ρήτρα 14)  

 Η ρήτρα 14 αντιστοιχεί στην πρότερη ρήτρα 8 (Inspection) του Barecon 2001. 

Η ρήτρα έχει υποστεί εκτεταµένες αλλαγές και τροποποιήσεις, προκειµένου να 

απλοποιηθεί η διατύπωσή της και να καταστεί περισσότερο κατανοητή στα 

συµβαλλόµενα µέρη. Ειδικότερα, αφαιρέθηκαν τα τµήµατα της ρύθµισης που 

αφορούσαν στη διεξαγωγή επιθεώρησης κατά το δεξαµενισµό του πλοίου, σύµφωνα 

µε τα διαλαµβανόµενα στη ρήτρα 13(i). Επίσης, µεταξύ των αλλαγών που επήλθαν, 

επισηµαίνεται η προσθήκη µιας πρότασης στο τέλος της ρήτρας, βάσει της οποίας ο 

κύριος του πλοίου αποκτά πρόσβαση στο πλήρες αρχείο - ιστορικό του πλοίου.  

Ειδικότερα, η νέα ρήτρα 14 παρέχει στον κύριο του πλοίου το δικαίωµα 

επιθεώρησης του πλοίου, οποιαδήποτε χρονική στιγµή, κατά τη διάρκεια της 

«ναύλωσης», εφόσον προηγηθεί, έγκαιρη σχετική ειδοποιήση των ναυλωτών. 

Πρόκειται για µια απο τις πιο θεµελιώδεις και ουσιώδους σηµασίας εξασφαλίσεις που 

παρέχει το Barecon στον κύριο του πλοίου, ως αντιστάθµισµα της πλήρους 

παραχώρησης κάθε ελέγχου και εξουσίας στους ναυλωτές. Ο κύριος του πλοίου έχει 

το δικαίωµα είτε µόνος του, είτε µε τη βοήθεια εξουσιοδοτηµένων επιθεωρητών να 

πραγµατοποιεί επιθεωρήσεις και ελέγχους, ώστε να διαπιστώνει την τρέχουσα 

κατάσταση του πλοίου και να εξασφαλίζει ότι συντηρείται και επισκευάζεται 

κατάλληλα καθ΄όλη τη διάρκεια της «ναύλωσης». Η ανωτέρω ρύθµιση εξυπηρετεί 

και εµπορικούς σκοπούς, αφού δίνεται η δυνατότητα στους υποψήφιους αγοραστές 

να επιθεωρούν το πλοίο κατά τη λήξη της «ναύλωσης». Απαραίτητη, όµως, 

προϋπόθεση για την άσκηση του σχετικού δικαιώµατος είναι να µην γίνονται, µέσω 

αυτού, αδικαιολόγητες παρεµβάσεις στην εµπορική εκµετάλλευση του πλοίου. 

Σηµειώνεται, επίσης, ότι οι αµοιβές για αυτού του είδους τις επιθεωρήσεις βαρύνουν 

αποκλειστικά τον κύριο του πλοίου, ενώ ο χρόνος που απαιτείται για την 

ολοκλήρωσή τους προσµετράται στη συνολική διάρκεια της «ναύλωσης» και βαρύνει 

τους ναυλωτές.  

Ακολούθως, στην τρίτη παράγραφο προβλέπεται ότι ο κύριος του πλοίου έχει 

το δικαίωµα να επιθεωρεί το πλήρες αρχείο του πλοίου, αποκτώντας πρόσβαση σε 

αρχεία και πιστοποιητικά κλάσης, ηµερολόγια, πιστοποιητικά συντήρησης, όπως, 

επίσης και να ενηµερώνεται, οποτεδήποτε, το κρίνει αναγκαίο για, τυχόν, ατυχήµατα, 

βλάβες ή οποιαδήποτε άλλη ζηµιά στο πλοίο. Η τελευταία προσθήκη στη νέα έκδοση 

του Barecon είναι ιδιαιτέρως σηµαντική, καθώς από το ιστορικό του πλοίου µπορούν 

να ληφθούν κρίσιµες πληροφορίες και να εξαχθούν χρήσιµα συµπεράσµατα για την 
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κατάσταση του πλοίου. Στο σηµείο αυτό, θα πρέπει να επισηµανθεί ότι το δικαίωµα 

επιθεώρησης του πλοίου δεν θα πρέπει να ταυτίζεται µε τη ρύθµιση για τη διεξαγωγή 

ελέγχων και ερευνών κατά την παράδοση/επαναπαράδοση του πλοίου (ρήτρα 7), 

καθώς διαφοροποιείται τόσο ο σκοπός όσο και το περιεχόµενο τους. 

 

2.2. Μίσθωµα (ρήτρα 15 e, f, g, h) 

Η ρήτρα 15 ρυθµίζει έναν από τους σηµαντικότερους εµπορικούς όρους, ο 

οποίος έχει αναθεωρηθεί ουσιωδώς στην πρόσφατη έκδοση του Barecon. 

Συγκεκριµένα, προσδιορίζει τις υποχρεώσεις και τα δικαιώµατα των συµβαλλόµενων 

µερών αναφορικά µε το ζήτηµα της καταβολής του µισθώµατος, ήτοι του 

προβλεπόµενου χρηµατικού ανταλλάγµατος για την παραχώρηση της χρήσης του 

πλοίου. Στο παρόν τµήµα της µελέτης, θα αναλυθεί η σηµασία της ακριβόχρονης 

καταβολής του µισθώµατος, ως απαραίτητο προαπαιτούµενο για την εξέταση των 

στοιχείων (e), (f), (g), και (h) της ρήτρας, τα οποία αναφέρονται στα δικαιώµατα του 

κυρίου του πλοίου σε περίπτωση καθυστέρησης της εν λόγω αντιπαροχής από τους 

ναυλωτές. Οι υπόλοιπες ρυθµίσεις που αφορούν στις υποχρεώσεις των ναυλωτών θα 

µελετηθούν στο οικείο µέρος.  

Ειδικότερα, από τη νέα διατύπωση της ρύθµισης αφαιρέθηκε η πρόταση «…in 

respect of which time shall be of the essence», η οποία καθιστά το χρόνο θεµελιώδη 

όρο (condition97) της σύµβασης. Πιο συγκεκριµένα, κατά το προγενέστερο συµβατικό 

καθεστώς, το οποίο ευνοούσε περισσότερο τα συµφέροντα του κυρίου του πλοίου 

έναντι των ναυλωτών, η έγκαιρη καταβολή του µισθώµατος αποτελούσε θεµελιώδη 

όρο της σύµβασης. Συνεπώς, η παραβίαση του συγκεκριµένου όρου, παρείχε στον 

κύριο του πλοίου το δικαίωµα να προβεί άµεσα σε λύση της σύµβασης και να αξιώσει 

αποζηµίωση για την απώλεια του υπολειπόµενου µέρους της ναύλωσης. Με την 

επελθούσα τροποποίηση οι συντάκτες του Barecon, ακολουθώντας τις αρχές του 

αγγλοσαξονικού δικαίου και τις επιταγές της πλειοψηφίας των αποφάσεων της 

αγγλικής νοµολογίας98, σύµφωνα µε τις οποίες η έγκαιρη καταβολή του µισθώµατος 

                                                
97 Ως ουσιώδης ή θεµελιώδης (condition) χαρακτηρίζεται ο όρος της σύµβασης, η παραβίαση του 
οποίου παρέχει στο αντισυµβαλλόµενο µέρος (που δεν υπέπεσε σε κάποιο πταίσµα) το δικαίωµα να 
λύσει τη σύµβαση και να αξιώσει αποζηµίωση.  
98 Βλ. σχετ. την πρόσφατη απόφαση του Court of Appeal στην υπόθεση Spar Shipping A.S v Grand 
China Logistics Holding (Group) Co. Ltd [2016] EWCA CIV 982, το οποίο επικύρωσε την 
προηγούµενη κρίση του Δικαστή Popplewell J στην ανωτέρω υπόθεση. Στον πρώτο βαθµό ο Δικαστής 
Popplewell J ανέλυσε λεπτοµερώς το ζήτηµα της έγκαιρης καταβολής του µισθώµατος και διαφώνησε 
µε την κρίση του Δικαστή Flaux J στην υπόθεση The Astra [2013] EWHC 865 (Comm), 
υποστηρίζοντας ότι αυτή δεν αποτελεί θεµελιώδη όρο της σύµβασης. 
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δεν αποτελεί όρο θεµελιώδους σηµασίας αλλά «innominate term»99, µετέβαλαν το 

χαρακτήρα της ρύθµισης παρέχοντας, επιπλέον, µια περίοδο χάριτος στους ναυλωτές, 

ώστε να τους δίνετε η δυνατότητα να διευθετούν, τυχόν, οφειλόµενες πληρωµές.  

Ειδικότερα, σύµφωνα µε τα αναφερόµενα στον όρο 15(e), ο κύριος του 

πλοίου έχει το δικαίωµα να προβεί µονοµερώς σε λύση της σύµβασης και να ζητήσει 

αποζηµίωση για τη µη έγκαιρη καταβολή του µισθώµατος, εφόσον προηγουµένως 

αποστείλει γραπτή ειδοποίηση στους ναυλωτές, παρέχοντας τους χρονικό περιθώριο 

τριών (3) εργάσιµων ηµερών για τη διευθέτηση της παράλειψης. Η συµµόρφωση των 

ναυλωτών και η διεκπεραίωση των υποχρεώσεων τους, κατά τα οριζόµενα στην 

ανωτέρω ειδοποίηση, συνιστά θεραπεία της παράλειψης και προσήκουσα εκτέλεση 

της σύµβασης. Αντιθέτως, η µη καταβολή του µισθώµατος, εντός της ταχθείσης 

προθεσµίας, δίνει το δικαίωµα στον κύριο του πλοίου να λύσει µονοµερώς τη 

σύµβαση σύµφωνα µε τα διαλαµβανόµενα στη ρήτρα 31(a)(i). Η νέα ρύθµιση για την 

παροχή της τριήµερης περιόδου χάριτος αντικατέστησε τη ρήτρα «anti-technicality 

clause» της πρότερης έκδοσης του ναυλοσυµφώνου100, η οποία παρείχε προστασία 

στους ναυλωτές σε ειδικές περιπτώσεις αµέλειας, παράβλεψης ή λαθών των ιδίων ή 

του χρηµατοπιστωτικού τους ιδρύµατος. Η ρύθµιση αυτή ήταν συνήθης στις 

συµβάσεις ναυλώσεως, κρίθηκε όµως ότι δεν εξυπηρετούσε ευχερώς τον 

επιδιωκόµενο σκοπό, αφού ανέκυπταν σοβαρά πρακτικά ζητήµατα ερµηνείας και 

εφαρµογής. Η διατύπωση των επιµέρους όρων της ρύθµισης δεν ήταν σαφής, 

δηµιουργώντας διαφωνίες στα συµβαλλόµενα µέρη ως προς την σηµασία και την 

έκταση της αµέλειας, της παράλειψης και του λάθους. Επιπλέον, ο κύριος του πλοίου 

αδυνατούσε να εξακριβώσει τις πραγµατικές αιτίες της µη έγκαιρης καταβολής του 

µισθώµατος και συνεπώς εάν υποχρεούται σε παραχώρηση του προβλεπόµενου 

χρονικού περιθωρίου για τη διευθέτηση της παράλειψης. Έτσι, διέτρεχε τον κίνδυνο 

είτε να προβεί σε «repudiatory breach101» της σύµβασης, είτε να απωλέσει το 

                                                
99 Κατά το αγγλοσαξονικό δίκαιο η καταβολή του ναύλου/µισθώµατος αποτελεί «innominate term», η 
παραβίαση του οποίου δίνει το δικαίωµα στο αντισυµβαλλόµενο µέρος, ανάλογα µε τις συνέπειες της 
σοβαρότητας της παραβίασης, είτε να λύσει µονοµερώς τη σύµβαση αποσύροντας το πλοίο και να 
αξιώσει αποζηµίωση (repudiation+damages), είτε να απαιτήσει αποζηµίωση για τις ζηµίες που υπέστη 
απο την παραβίαση της υποχρέωσης.  
100 Barecon 2001, ρήτρα 28a (i), γραµµές 784-793 
101 Με τον όρο «repudiatory breach» χαρακτηρίζεται η παραβίαση όρου του ναυλοσυµφώνου, η οποία 
είναι τόσο σοβαρή, ώστε να αποστερεί το ζηµιωθέν µέρος από τα οφέλη της σύµβασης. Η νοµιµότητα 
της καταγγελίας κρίνεται από τη σοβαρότητα της παραβίασης και συγκεκριµένα, όπως επεσήµανε ο 
Λόρδος Diplock LJ στην υπόθεση The Hongkong Fir Shipping Co Ltd v Kawasaki Kisen Kaisha Ltd 
[1961] 2 Lloyd’s Rep 478 at pp 491-492 «every breach of such an undertaking must give rise to an 
event which will deprive the party not in default of substantially the whole benefit which it was 
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δικαίωµα λύσης της «ναύλωσης»102. Επιπροσθέτως, ανέκυπταν και προβλήµατα 

κατανοµής του βάρους απόδειξης µεταξύ των συµβαλλοµένων µερών. Στην πράξη, 

λοιπόν, o κύριος του πλοίου χορηγούσε, σχεδόν, πάντοτε στους ναυλωτές περίοδο 

χάριτος, έστω και αν υπήρχε υποψία ότι δεν πληρούνται οι προϋποθέσεις της «anti-

technicality clause», προκειµένου να κατοχυρώσει τα συµφέροντα του. Στην 

πραγµατικότητα η σύνδεση της περιόδου χάριτος µε συγκεκριµένους λόγους 

δηµιουργούσε αβεβαιότητα και ανασφάλεια στα συµβαλλόµενα µέρη, χωρίς κανένα 

ουσιαστικό όφελος103. Δεν αποτελεί έκπληξη, συνεπώς, η αναδιατύπωση της ρήτρας 

στη νέα έκδοση του Barecon.  

Μετά την πάροδο άπρακτης της τριήµερης προθεσµίας, ο κύριος του πλοίου 

έχει το δικαίωµα να καταγγείλει, οποτεδήποτε, τη σύµβαση «ναύλωσης» µε την 

προϋπόθεση ότι η πληρωµή του µισθώµατος παραµένει εκκρεµής. Η δυνατότητα 

αυτή προβλέπεται για πρώτη φορά στις εκδόσεις του Barecon, προκειµένου να 

προστατεύονται τα συµφέροντα του κυρίου του πλοίου, σε περίπτωση που 

παραχωρήσει περαιτέρω χρόνο στους ναυλωτές, στηριζόµενος στις διαβεβαιώσεις 

τους για µελλοντική, πλήρη εξόφληση των οφειλοµένων. Κατά την προηγούµενη 

διατύπωση της ρήτρας104 ο κύριος του πλοίου όφειλε να ασκήσει άµεσα το δικαίωµα 

λύσης της σύµβασης, µετά τη λήξη της περιόδου χάριτος, διαφορετικά, κατά τις 

αρχές του αγγλοσαξονικού δικαίου, το δικαίωµα του αποδυναµωνόταν και σταδιακά 

χανόταν (doctrine of waiver105). Έτσι, λοιπόν, εάν ο κύριος του πλοίου επέτρεπε τη 

συνέχιση της «ναύλωσης», ενώ είχε το δικαίωµα να αποσύρει το πλοίο, έχανε τη 

δυνατότητα να προβεί µεταγενέστερα σε λύση της σύµβασης επικαλούµενος τη 

                                                                                                                                      
intended that he should obtain from the contract». Εν προκειµένω, ο κύριος του πλοίου διέτρεχε τον 
κίνδυνο να προβεί σε «repudiatory breach» σε περίπτωση που προχωρούσε σε λύση της σύµβασης, 
χωρίς να δώσει στο ναυλωτή το περιθώριο να διευθετήσει την οφειλόµενη πληρωµή, και ο ναυλωτής 
απεδείκνυε ότι η µη έγκαιρη καταβολή της πληρωµής οφειλόταν σε αµέλεια ή τεχνικό λάθος, 
σύµφωνα µε τα οριζόµενα στη ρήτρα 28(a) (i) του Barecon 2001. 
102 Ο κύριος του πλοίου θα έχανε το δικαίωµα να λύσει τη σύµβαση, σε περίπτωση που παρείχε στους 
ναυλωτές το χρονικό περιθώριο για να διευθετήσουν την παράλειψη, αγνοώντας ότι δεν πληρούνται οι 
προϋποθέσεις της ρήτρας 28(a)(i)(oversight, negligence, errors, omissions) Barecon 2001. 
103  The Journal of International Maritime Law/ Volume 23/Issue 6, 1 December 
2017/Articles/Remedies for late payment of charter hire - JIML 23 (2017) 6, 443-452 
104 Barecon 2001, ρήτρα 11. 
105 Το δόγµα ή ο νοµικός κανόνας της παραιτήσεως (doctrine of waiver) από ένα θεµελιώδες 
συµβατικό δικαίωµα έχει απασχολήσει επανειληµµένως την αγγλική νοµολογία. Στην υπόθεση The 
Kanchenjunga [1990] 1 Lloyd’s Rep 391 at 397, ο Λόρδος Goff επεσήµανε ότι το «doctrine of waiver» 
εφαρµόζεται όταν ένα συµβαλλόµενο µέρος επιλέγει να µην ασκήσει ένα δικαίωµα ή να παραιτηθεί 
από αυτό, ρητά ή µε πράξεις. 
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συνεχιζόµενη µη καταβολή του οφειλόµενου µισθώµατος106. Με τη νέα διατύπωση 

της ρύθµισης και την προσθήκη της παραγράφου 15(f) βελτίωνεται σηµαντικά η 

συµβατική θέση του κυρίου του πλοίου, αφού δεν διατρέχει, πλέον, τον κίνδυνο να 

απωλέσει το δικαίωµα λύσης της σύµβασης, αντιθέτως διατηρεί τη δυνατότητα 

καταγγελίας, οποιαδήποτε χρονική στιγµή, εφόσον η καταβολή του µισθώµατος - 

ολόκληρου ή τµήµατος αυτού - δεν έχει διευθετηθεί.  

Τέλος, το λεκτικό περιεχόµενο των όρων 15(g) και 15(h) έχει παραµείνει 

σχεδόν αναλλοίωτο. Ελάχιστες τροποποιήσεις παρατηρούνται αναφορικά µε τον 

υπολογισµό του προβλεπόµενου επιτοκίου. Ειδικότερα, στον όρο 15(g) ορίζεται ότι 

οποιαδήποτε καθυστέρηση στην πληρωµή του µισθώµατος παρέχει στον κύριο του 

πλοίου το δικαίωµα να απαιτήσει τόκο µε επιτόκιο ετησίως, όπως συµφωνήθηκε στο 

πλαίσιο 19 (Part I). Εάν το πλαίσιο 19 δεν έχει συµπληρωθεί, εφαρµοζεται το µηνιαίο 

επιτόκιο του Intercontinental Exchange London Interbank Offered Rate (LIBOR107 ή 

διάδοχό του), για το νόµισµα που δηλώνεται στο πλαίσιο 17 (Part I), αυξηµένο κατά 

3%. Ακολούθως, στην υποπαράγραφο 15(h) ορίζεται ότι η πληρωµή των 

οφειλόµενων τόκων θα πραγµατοποιείται εντός επτά (7) ηµερών από την ηµεροµηνία 

έκδοσης του τιµολογίου που θα προσδιορίζει το πληρωτέο ποσό ή, ελλείψει 

τιµολογίου, κατά την επόµενη ηµεροµηνία πληρωµής του µισθώµατος.  

 

2.3. Εξασφαλιστικά δικαιώµατα - Lien108 (ρήτρα 20) 

                                                
106 Θα πρέπει, ωστόσο, να σηµειωθεί ότι σε αυτή την περίπτωση ο κύριος του πλοίου δεν χάνει το 
δικαίωµα να λύσει τη σύµβαση, εάν υπάρξει αδυναµία πληρωµής επόµενων µισθωµάτων, βλ. σχετ. 
Davis M., ο.π. Bareboat Charters, §§12.15-12.16, σελ. 69. 
107 Το LIBOR ή το ICE LIBOR (προηγουµένως BBA LIBOR) είναι ένα επιτόκιο αναφοράς, το οποίο 
χρησιµοποιείται από τις µεγαλύτερες τράπεζες παγκοσµίως για τον υπολογισµό των επιτοκίων στα 
διάφορα δάνεια ανά τον κόσµο.  
108 Πρόκειται για εξασφαλίσεις, εν είδει συµβατικού «προνοµίου» που επιδιώκει να συστήσει η 
ιδιωτική βούληση, επωφελούµενη την ασάφεια που περιβάλλει τον όρο «lien» στα αγγλοσαξονικά 
συστήµατα. Ειδικότερα, στο αγγλοσαξονικό δίκαιο διακρίνουµε δύο κατηγορίες ex lege ναυτικών 
εξασφαλίσεων: α) τα κατά κυριολεξία ή per se ναυτικά προνόµια (maritime liens) τα οποία έχουν 
καθιερωθεί νοµολογιακώς ήδη από το 1851, υπό την επιρροή του ηπειρωτικού δικαίου και φέρουν τα 
ακόλουθα χαρακτηριστικά× (i) είναι εξασφαλιστικά αφανή δικαιώµατα επί του πλοίου και του ναύλου 
για την προστασία και και προνοµιακή ικανοποίηση ενός ευρέος φάσµατος απαιτήσεων, συµβατικών – 
οιονεί συµβατικών – εξωσυµβατικών, που έχουν προκληθεί από την οικονοµική χρησιµοποίηση του 
συγκεκριµένου πλοίου, (ii) γεννώνται όταν λάβει χώρα το προβλεπόµενο γενεσιουργό τους αίτιο (π.χ. 
ατύχηµα, ληξιπρόθεσµοι µισθοί πληρώµατος), (iii) βαρύνουν το πλοίο ακόµη και όταν ο οφειλέτης δεν 
είναι κύριος (π.χ. ναυλωτής), (iv) ασκούνται συνήθως µέσω της εµπράγµατης αγωγής in rem και 
σπανιότερα µε διαδικασίες in personam, (v) το δικαστήριο έχει εξουσία να προβεί σε δικαστική 
πώληση του πλοίου προς ικανοποίηση του προνοµιούχου δανειστή, (vi) η δικαστική πώληση 
αποσβένει το προνόµιο, όπως και η µη δικαστική του επιδίωξη µετά από ορισµένο σύντοµο χρόνο 
(lashes) και β) τα λεγόµενα Statutory liens in Admiralty ή Statutory claims in rem, τα οποία 
προβλέπονται νοµοθετικά (στην Senior Courts Act 1981/2009, s. 20(2) (a), (b), (c), (e)-(r), (s), s. 20 (1) 
(d)) και συνδέονται άρρηκτα µε τη διαδικασία in rem, µε την έννοια ότι ο ναυτικός δανειστής αποκτά 
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Η ρήτρα 20 αντιστοιχεί στη ρήτρα 18 της πρότερης έκδοσης του Barecon και 

ρυθµίζει το ζήτηµα των προνοµιούχων ναυτικών απαιτήσεων των συµβαλλοµένων 

µερών επί του πλοίου ή άλλων ναυτικών περιουσιακών στοιχείων, για την 

εξασφάλιση αξιώσεων από ληξιπρόθεσµες οφειλές, αναφορικά µε παρασχεθείσες στο 

πλοίο υπηρεσίες ή προκληθείσες από αυτό ζηµίες. Η ρήτρα αναφέρεται α) στο 

εξασφαλιστικό δικαίωµα (lien) του κυρίου του πλοίου επί του φορτίου και του 

οφειλόµενου από υποναυλωτή ναύλου/µισθώµατος και β) στο εξασφαλιστικό 

δικαίωµα του ναυλωτή επί του πλοίου. Το δεύτερο µέρος της ρήτρας δεν έχει 

τροποποιηθεί µέχρι σήµερα και ως εκ τούτου δεν θα αναλυθεί περαιτέρω. Αλλαγές 

επήλθαν µόνο στο πρώτο µέρος της ρήτρας, µε την επέκταση των εξασφαλιστικών 

δικαιωµάτων του κυρίου - εκτός από τους ναύλους και τα µισθώµατα - και σε, τυχόν, 

επισταλίες και αποζηµιώσεις για το «deadfreight109». Για την άσκηση του σχετικού 

δικαιώµατος απαιτείται η κοινοποίηση ειδοποίησης στους υποναυλωτές µε την οποία 

ο κύριος του πλοίου θα διεκδικεί τα οφειλόµενα ποσά, προτού καταβληθούν στους 

ναυλωτές110. Επισηµαίνεται ότι η εγκυρότητα και οι συνέπειες µίας τέτοιας ρήτρας 

είναι προφανώς ζήτηµα του εφαρµοστέου δικαίου. Αυτό θα καθορίσει αν η 

συµβατική πρόβλεψη µπορεί να επαναχαρακτηρισθεί και να ενταχθεί σε µία από τις 

υφιστάµενες κατηγορίες ex lege εξασφαλίσεων, εφόσον πληρούνται οι προϋποθέσεις 

αυτής111.  

                                                                                                                                      
εξασφάλιση επί του πλοίου άµα και µέσω της έκδοσης του εισαγωγικού δικογράφου της κύριας 
αγωγής (in rem claim form). Εξαιτίας της δυσχέρειας στη διάκριση ουσιαστικού δικαιώµατος και 
δικονοµικής υλοποίησής του, η νοµική φύση των δικαιωµάτων αυτών αµφισβητείται, αυτή δε η 
αµφισβήτηση καθιστά αβέβαιη τη µεταχείρισή τους όταν ο πλοιοκτήτης κηρύσσεται σε πτώχευση, βλ. 
σχετ. Αθανασίου, Λ., ο.π. §273 σελ. 148-150, §§282-284 σελ. 154-155, §567 σελ. 309-312 
109 Το χρηµατικό ποσό που οφείλει να καταβάλλει ως αποζηµίωση ο ναυλωτής στον εκναυλωτή για το 
τµήµα της χωρητικότητας του πλοίου που, παρά τη µεταξύ τους συµφωνία, δεν µπόρεσε να 
αξιοποιήσει.   
110 Ο κύριος δεν δικαιούται να διεκδικήσει τα ποσά που έχουν ήδη καταβληθεί στους ναυλωτές από 
τους υποναυλωτές, βλ. σχετ. Davis M., ο.π., §§18.3, 18.4, σελ. 102-10. 
111 Οι συµβάσεις ναύλωσης ορίζουν κατά κανόνα ως εφαρµοστέο το αγγλικό δίκαιο, χωρίς αυτό να 
σηµαίνει ότι θα είναι το εφαρµοστέο ως προς την «εξασφάλιση» δίκαιο. Πάντως, τα βρετανικά 
δικαστήρια εξετάζουν την ισχύ τέτοιων ρητρών ως ζήτηµα ερµηνευτικής κατασκευής (construction), 
στο πλαίσιο της οποίας αναζητείται κατά πόσον η συµβατική «εξασφάλιση» εµφανίζει στοιχεία 
αναγνωρισµένου lien, µε δεδοµένα και τα χαρακτηριστικά της ναυτικής σύµβασης. Έτσι, λοιπόν, 
«εξασφάλιση» του πλοιοκτήτη -ναυλωτή γυµνού σκάφους επί του φορτίου θεωρείται ως possessory 
lien, διότι ο εκναυλωτής γυµνού σκάφους διατηρεί την κατοχή και εκµετάλλευση του πλοίου. Δεν θα 
µπορούσε να ειπωθεί το ίδιο για την εξασφάλιση του χρονοναυλωτή επί του πλοίου, η οποία 
ενδεχοµένως να ενέπιπτε στην έννοια του equitable lien. Οµοίως, η «εξασφάλιση» του πλοιοκτήτη επί 
του οφειλόµενου από τον υποναυλωτή ναύλου, λειτουργεί ως εξασφαλιστική εκχώρηση στο πλαίσιο 
της equity (νοµολογιακά διαπλασµένη αρχή για την ad hoc αποκατάσταση της ουσιαστικής 
δικαιοσύνης). Προφανώς, ο επαναχαρακτηρισµός αυτός θέτει γενικώς ένα ζήτηµα ενέργειας της 
«εξασφάλισης» έναντι τρίτων. Αν και οι απόψεις διίστανται, φαίνεται ορθότερη η άποψη του µη 
αντιτάξιµου της ρήτρας αυτής σε τρίτους (The Agios Georgis [1978] 2 Lloyd’s Rep. 192), βλ. σχετ. 
Αθανασίου, Λ., ο.π. §567, υποσηµ. 152, σελ. 311-312.  
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2.4. Εκχώρηση, «novation112», υποναύλωση και πώληση (ρήτρα 26 b, c) 

Η ρήτρα 26 αντιστοιχεί στην πρότερη υπ’αριθ. 22 ρήτρα του Barecon 2001, η 

οποία έφερε τον τίτλο «Assignment, Sub-charter and sale». Με την ανωτέρω ρύθµιση 

σκοπείται, µεταξύ άλλων, η επίλυση των ζητηµάτων που δηµιουργούνται όταν τα 

συµβαλλόµενα µέρη επιθυµούν να παραχωρήσουν, ενόσω διαρκεί η σύµβαση 

«ναύλωσης», τα δικαιώµατα ή/και τις υποχρεώσεις τους που απορρέουν από αυτή σε 

τρίτα πρόσωπα. Η σηµαντικότερη προσθήκη είναι ότι προβλέπεται, πλέον, τόσο για 

τον κύριο του πλοίου όσο και για τους ναυλωτές η δυνατότητα να προβούν σε 

«novation» της σύµβασης.  

Αναφορικά µε τις παραγράφους 26 (b) και (c) που θα µας απασχολήσουν στη 

παρούσα ενότητα, λεκτέα είναι τα ακόλουθα: Στο στοιχείο (b) ορίζεται ότι ο κύριος 

του πλοίου έχει το δικαίωµα να προβεί, ενόσω διαρκεί η σύµβαση «ναύλωσης» σε 

πώληση του πλοίου, εφόσον προηγουµένως εξασφαλίσει την έγγραφη συναίνεση του 

ναυλωτή και τη σύµφωνη γνώµη του αγοραστή. Η συγκατάθεση των ναυλωτών 

αποτελεί αναγκαίο προαπαιτούµενο και ως εκ τούτου δεν θα πρέπει να παρακρατείται 

αδικαιολόγητα. Σε περίπτωση που η πώληση του πλοίου ολοκληρωθεί χωρίς καµία 

αναφορά στην ύπαρξη ή/και στους όρους της σύµβασης ναύλωσης (bareboat charter), 

ο κύριος παραβιάζει τη ρητή ή σιωπηρή υποχρέωση του (express or implied) να 

παραχωρήσει στους ναυλωτές την αδιατάρακτη κατοχή του πλοίου και υποχρεούται 

σε αποζηµίωση113. Εάν, όµως, υπάρχει συµφωνία όλων των µερών εκκαθαρίζεται η 

υφιστάµενη σύµβαση µεταξύ κυρίου-ναυλωτή και ο εισερχόµενος συµβαλλόµενος 

(αγοραστής) αναλαµβάνει µε νέα σύµβαση (novation), συνήθως υπό τους ίδιους 

όρους µε την αρχική, τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις του εξερχόµενου µέρους. 

Με τον τρόπο αυτό ο νέος κύριος δεσµεύεται να χρησιµοποιεί το σκάφος σύµφωνα 

µε τους όρους και τις προϋποθέσεις της αρχικής «ναύλωσης», χωρίς να µεταβάλλει το 

συµβατικό καθεστώς στο οποίο απέβλεψαν οι ναυλωτές συνάπτοντας την εν λόγω 

σύµβαση. Στο σηµείο αυτό αξίζει να επισηµανθεί ότι για την ολοκλήρωση και την 

εγκυρότητα της διαδικασίας δεν απαιτείται συγκεκριµένος τύπος114 και η συναίνεση 

                                                
112 Για την ακριβή έννοια του όρου βλ. σχετ. ενότητα 3.9 
113 Βλ. σχετ. Davis M., ο.π. §22.19, σελ. 121 
114 Davis M., ο.π. §22.8, σελ.118 όπου γίνεται παραποµπή στην υπόθεση Chatsworth Investments Ltd 
v. Cussins (Contractors) Ltd [1969] 1 A11 ER 143, στην οποία ο Λόρδος Denning υποστήριξε ότι «it 
would be very easy to infer a novation in the circumstances of this case». Η ανωτέρω σκέψη 
συµβαδίζει και µε τις αρχές που ισχύουν στη σύµβαση παραχώρησης γυµνού σκάφους, δεδοµένου ότι 
δεν απαιτείται συγκεκριµένος τύπος για τη σύναψή της, αλλά εφαρµόζονται οι συνήθεις κανόνες του 
αγγλικού δικαίου για τις συµβάσεις ως προς την προσφορά, την αποδοχή και την πρόθεση δηµιουργίας 
εννόµων σχέσεων. Συνεπώς, αν και σπάνιες, υπάρχουν περιπτώσεις στις οποίες η κατοχή και ο πλήρης 
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µπορεί να συναχθεί και από τη συµπεριφορά των µερών χωρίς ρητή διατύπωση.  

Στη τρίτη παράγραφο της ρήτρας προβλέπεται ρητά ότι ο κύριος του πλοίου 

δικαιούται να εκχωρήσει όλα τα δικαιώµατα που απορρέουν από το ναυλοσύµφωνο 

σε ένα τρίτο µέρος, χωρίς να απαιτείται η συγκατάθεση των ναυλωτών115. Στα 

εκχωρούµενα δικαιώµατα περιλαµβάνονται η αξίωση µελλοντικής εκπλήρωσης της 

σύµβασης καθώς και όλα τα οφέλη από την εκτέλεση της (π.χ. οφειλόµενα 

µισθώµατα, αποζηµίωση συνεπεία παραβίασης της σύµβασης)116.  

 

2.5. Λύση της σύµβασης (ρήτρα 31 a) 

Η ρήτρα 31, η οποία αντιστοιχεί στη ρήτρα 28 της πρότερης έκδοσης του 

ναυλοσυµφώνου, θέτει λεπτοµερώς τους όρους και τις προϋποθέσεις υπό τις οποίες 

είναι δυνατή η πρόωρη λύση της σύµβασης. Η ρήτρα έχει τροποποιηθεί, προκειµένου 

να καταστεί απλούστερη στην εφαρµογή για τα συµβαλλόµενα µέρη. Επίσης, 

αφαιρέθηκε η λέξη «withdraw» και, πλέον, γίνεται αναφορά, αποκλειστικά, στο 

δικαίωµα λύσης (termination) και επανακατοχής (repossession) του πλοίου, τα οποία 

αρµόζουν περισσότερο στο περιεχόµενο της σύµβασης, ως µίσθωσης πλοίου117. 

Στη παρούσα ενότητα θα εξετασθεί η παράγραφος 31(a), η οποία 

προσδιορίζει τους λόγους βάσει των οποίων ο κύριος του πλοίου δικαιούται να 

προβεί σε καταγγελία της σύµβασης, λόγω αθέτησης των υποχρεώσεων των 

ναυλωτών. Ειδικότερα, προβλέπεται ότι ο κύριος του πλοίου έχει το δικαίωµα να 

λύσει τη σύµβαση, εφόσον αποστείλει έγγραφη ειδοποίηση στους ναυλωτές στις 

κάτωθι περιπτώσεις:  

α) Σε περίπτωση µη καταβολής του µισθώµατος, σύµφωνα µε όσα 

αναλύθηκαν λεπτοµερώς στην ενότητα 2.2. Ο κύριος του πλοίου έχει το δικαίωµα να 

προβεί, οποιαδήποτε στιγµή, σε λύση της σύµβασης, εφόσον παρέλθει άπρακτη η 
                                                                                                                                      
έλεγχος του πλοίου µεταβιβάζονται στο ναυλωτή ακόµη και µε προφορική συµφωνία, παράγοντας 
έννοµες συνέπειες. Σχετική είναι η υπόθεση The Giuseppe di Vittorio [1998] 1 Lloyd’s Rep 136, στην 
οποία ο Λόρδος Evans LJ ανέφερε χαρακτηριστικά κατά την εκδίκαση της στο Εφετείο (Court of 
Appeal) ότι σηµασία έχει το γεγονός της συµφωνίας και όχι η µορφή, ακόµη κι αν είναι απαραίτητο 
ένα έγγραφο, δεν χρειάζεται να λάβει τη µορφή µιας έγγραφης συµφωνίας µεταξύ των µερών, βλ. 
σχετ. Davis M., ο.π. §2.1-2.7, σελ. 7-10. 
115 Βλ. σχετ. την υπόθεση Tolhurst v. The Associated Portland Cement Manufacturers (1900) Limited 
[1902] 2 KB 660 (CA), [1903]AC 414 (HL), στην οποία κρίθηκε ότι εφόσον δεν υπάρχει ρητή 
διατύπωση για το αντίθετο, το συµβαλλόµενο µέρος δύναται να εκχωρήσει τα οφέλη του από µια 
σύµβαση σε ένα τρίτο µέρος, µε ή χωρίς τη συναίνεση του αντισυµβαλλοµένου του.  
116 Davis M., ο.π., §22.3, σελ. 116. 
117 Βλ. σχετ. επεξηγηµατικές σηµειώσεις του ναυλοσυµφώνου Barecon οι οποίες διατίθενται µέσω της 
ιστοσελίδας της BIMCO <https://www.bimco.org/contracts-and-clauses/bimco-contracts/barecon-
2017> σελ. 15 
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περίοδος χάριτος των τριών (3) εργάσιµων ηµερών και η πληρωµή του µισθώµατος 

παραµένει εκκρεµής.  

β) Εάν οι ναυλωτές δεν συµµορφωθούν µε τα προβλεπόµενα στις ρήτρες 11 

(εµπορικοί περιορισµοί) και 17(b) (ασφάλιση από τους ναυλωτές 118 ) του 

ναυλοσυµφώνου. Αναφορικά µε τη ρήτρα 11 επισηµαίνεται ότι ο κύριος του πλοίου 

δικαιούται να λύσει τη σύµβαση, εάν οι ναυλωτές απασχολούν το πλοίο εκτός των 

αναφερόµενων, στο πλαίσιο 14 (Part I), γεωγραφικών ορίων ή για τη µεταφορά 

παράνοµων ή επικίνδυνων φορτίων, παραβιάζοντας τους όρους του ασφαλιστηρίου 

συµβολαίου ή τους νόµους της σηµαίας του πλοίου ή/και τους κανονισµούς των 

χωρών στις οποίες δραστηριοποιείται. Στην περίπτωση της παραγράφου 17(b) 

ορίζεται ότι οι ναυλωτές υποχρεούνται να φροντίζουν για την ασφάλιση κατά ζηµιών 

ενεργητικού (ασφάλιση εξοπλισµού και σωµατος πλοίου) και παθητικού (ασφάλιση 

ευθύνης έναντι ζηµίας τρίτων)119. Αν δεν τηρήσουν τις ανωτέρω υποχρεώσεις τους, ο 

κύριος του πλοίου δικαιούται να προβεί σε µονοµερή λύση της σύµβασης και να 

αξιώσει αποζηµίωση.  

γ) Εάν οι ναυλωτές δεν συµµορφωθούν µε τις υποδείξεις του κυρίου του 

πλοίου και δεν διορθώσουν, τυχόν, παραλείψεις ή παραβιάσεις σχετικές µε τη 

διαδικασία συντήρησης του πλοίου, το συντοµότερο δυνατό, έτσι ώστε να µην 

θίγεται η ασφάλιση του σκάφους. Ενδελεχής ανάλυση και µελέτη των υποχρεώσεων 

αυτών, οι οποίες περιλαµβάνονται στη ρήτρα 13(a), θα ακολουθήσει στην ενότητα 

3.2. 

Επιπλέον, στη τροποποιηµένη ρύθµιση προβλέπεται ρητά ότι το ζηµιωθέν 

συµβαλλόµενο µέρος δικαιούται να διεκδικήσει ως αποζηµίωση τη ζηµία που υπέστη 

εξαιτίας της απώλειας του υπολειπόµενου µέρους της ναύλωσης120. Προκειµένου 

όµως να αξιολογηθεί η σηµασία της ανωτέρω προσθήκης, είναι σκόπιµο να γίνουν 

ορισµένες επισηµάνσεις. Κατά τις αρχές του αγγλοσαξονικού δικαίου, η έκταση της 

αποζηµίωσης σε περίπτωση παραβίασης της σύµβασης εξαρτάται από το είδος του 

όρου που παραβιάστηκε. Αν πρόκειται για παραβίαση θεµελιώδους όρου (condition), 

βάση υπολογισµού της αποζηµίωσης αποτελεί ότι το ζηµιωθέν µέρος πρέπει να 

βρεθεί στην ίδια κατάσταση στην οποία θα βρισκόταν εάν είχε ολοκληρωθεί η 

                                                
118 Η ρήτρα 17(b) θα αναλυθεί διεξοδικά στην ενότητα 5.6, στην οποία εντάσσεται από άποψη δοµής.  
119 Οι ρήτρες 17(b) και 17(c) περιέχουν εναλλακτικές ασφαλιστικές ρυθµίσεις, η εφαρµογή των οποίων 
εξαρτάται από την εκάστοτε επιλογή των συµβαλλοµένων µερών. 
120 Βλ. σχετ. Barecon 2017, ρήτρα 31, γραµµές 462-463, «…claim damages including, but not limited 
to, for the loss of the remainder of the Charter Party» 
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εκτέλεση της σύµβασης. Συνεπώς, η αποζηµίωση περιλαµβάνει τις ζηµίες που 

προκλήθηκαν συνεπεία της παραβίασης, καθώς και τις µελλοντικές πληρωµές που θα 

ήταν απαιτητές στα πλαίσια της σύµβασης, αν αυτή εξακολουθούσε να ισχύει. 

Αντιθέτως, η παραβίαση ενός εγγυητικού όρου (warranty) επιτρέπει στο 

αντισυµβαλλόµενο µέρος να αναζητήσει µόνο την αποκατάσταση των ζηµιών που 

προέκυψαν εξαιτίας της παραβίασης, δεδοµένου ότι η σύµβαση παραµένει σε πλήρη 

ισχύ. Κατά το προϊσχύσαν συµβατικό καθεστώς, η έγκαιρη καταβολή του 

µισθώµατος αποτελούσε «condition» της σύµβασης, ενώ οι υπόλοιπες διατάξεις 11 

(εµπορικοί περιορισµοί), 17 (ασφάλιση) και 13 (συντήρηση) γινόταν δεκτό ότι 

αποτελούσαν «innominate terms», µε αποτέλεσµα το ύψος της αποζηµίωσης να 

εξαρτάται από τη σοβαρότητα της παραβίασης. Κατά συνέπεια, τα συµβαλλόµενα 

µέρη συνήθιζαν, ανάλογα µε τη διαπραγµατευτική τους ισχύ, να ενσωµατώνουν στη 

σύµβαση όρο για την επιβολή ειδικού τέλους λύσης της σύµβασης («termination 

fees»), ανεξάρτητα από το είδος της παραβίασης. Το προβλεπόµενο ποσό αποτελούσε 

ένα είδος συµφωνηµένης αποζηµίωσης για την πρόωρη λύση της σύµβασης και ήταν 

καταβλητέο, χωρίς να απαιτείται η διεξαγωγή έρευνας για τη φύση των ζηµιών ή η 

απόδειξη τήρησης του καθήκοντος µετριασµού της ζηµίας («duty to mitigate»)121. 

Ωστόσο, η φύση και ο χαρακτήρας των όρων αυτών αποτελούσε κατά καιρούς 

αντικείµενο διενέξεων και διαφωνιών, αφού είχε υποστηριχθεί ότι δεν αντανακλούν 

την πραγµατική ζηµία των συµβαλλοµένων µερών, αλλά προσοµοιάζουν µε ποινικές 

κυρώσεις, οι οποίες είναι µη εκτελεστές. Το ζήτηµα εξετάστηκε πρόσφατα κατά τη 

διεξαγωγή διαιτητικής διαδικασίας στο Λονδίνο122. Το διαιτητικό δικαστήριο έκρινε 

ότι η κατάργηση τέτοιου είδους ρητρών θα πρέπει να κρίνεται κατά περίπτωση. Εάν 

το προβλεπόµενο τέλος δικαιολογείται βάσει εµπορικών και οικονοµικών πρακτικών, 

τότε είναι καθ’ όλα νόµιµο και εκτελεστό. Η ίδια νοµική σκέψη ακολουθήθηκε και σε 

άλλες δικαστικές υποθέσεις 123 , στις οποίες τα δικαστήρια προσπαθώντας να 

ερµηνεύσουν την αληθή βούληση των µερών απέφυγαν να καταργήσουν τις εν λόγω 

ρήτρες, ιδίως στις περιπτώσεις εµπορικών συµβάσεων µεταξύ συµβαλλοµένων 

ισοδύναµης διαπραγµατευτικής ισχύος. 

                                                
121 «Duty to mitigate»: η υποχρέωση του ζηµιωθέντος να καταβάλει κάθε εύλογη προσπάθεια για τον 
περιορισµό των πρόσθετων ζηµιών µετά από την επέλευση ενός ζηµιογόνου γεγονότος (ή παραβίασης 
της σύµβασης). Η µη εκπλήρωση αυτού του καθήκοντος, µπορεί να αποτρέψει το θιγόµενο µέρος από 
την είσπραξη αποζηµίωσης για τις µη αποφευχθείσες ζηµίες. 
122 London Arbitration 14/13 (2013) 880 LMLN 3, βλ. σχετ. Baughen S., ο.π. Ship Building, Sale and 
Finance, §12.3.1, σελ. 205-206. 
123 Philips Hong Kong Ltd v. Attorney General of Hong Kong (1993) 61 BLR 41. 
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Λαµβάνοντας υπόψη τα παραπάνω, η νέα ρύθµιση της ρήτρας 31 δίνει 

ξεκάθαρη λύση στο πρόβληµα, καθορίζοντας το ελάχιστο ποσό της αποζηµίωσης σε 

περίπτωση πρόωρης λύσης της σύµβασης, σε αντιστοιχία µε την πραγµατική ζηµία 

των συµβαλλοµένων µέρων.  

 

3. Υποχρεώσεις του ναυλωτή 

Στη σύµβαση παραχώρησης γυµνού σκάφους ο ναυλωτής αντιµετωπίζεται 

από το αγγλικό δίκαιο ως προσωρινός κύριος του πλοίου («disponent owner», «owner 

pro hac vise», «owner pro tempore»), για το χρονικό διάστηµα που καθορίζεται στη 

σύµβαση. Στο πρόσωπο του ναυλωτή γεννώνται όλα τα δικαιώµατα αλλά και οι 

υποχρεώσεις που σχετίζονται µε τη διαχείριση του πλοίου. Στις επόµενες 

παραγράφους θα ακολουθήσει ανάλυση των επιµέρους υποχρεώσεων των ναυλωτών, 

όπως καθορίζονται στο νέο Barecon 2017.  

 

3.1. Επαναπαράδοση του πλοίου (ρήτρα 10)  

Η ρήτρα 10 ρυθµίζει λεπτοµερώς τη διαδικασία και τις υποχρεώσεις του 

ναυλωτή κατά την επαναπαράδοση του πλοίου στον κύριο, µετά τη συµβατική λήξη 

της ναύλωσης124. Η διατύπωση της είναι αντίστοιχη µε εκείνες των ρητρών 3 και 4, οι 

οποίες ρυθµίζουν το ζήτηµα της παράδοσης του πλοίου από τη σκοπιά του κυρίου, 

κατά την έναρξη της σύµβασης. Έτσι, διαµορφώνεται από τους συντάκτες του 

Barecon ένα αµοιβαίο σύστηµα ευθύνης και ένα ισοδύναµο καθεστώς προστασίας 

των δικαιωµάτων των συµβαλλοµένων µερών.  

Ειδικότερα, στην πρώτη παράγραφο της ρήτρας ορίζεται ότι οι ναυλωτές 

υποχρεούνται, κατά τη συµβατική λήξη της ναύλωσης, να επαναπαραδώσουν το 

πλοίο στο συµφωνηθέντα λιµένα ή στο µέρος που δηλώθηκε στο πλαίσιο 12 (Part I) 

και στη θέση αγκυροβόλησης που υπέδειξε ο κύριος του πλοίου. Εάν το πλοίο 

επιστραφεί σε τοποθεσία διαφορετική της συµφωνηθείσης, ο κύριος του πλοίου 

δικαιούται να ζητήσει αποζηµίωση. Μολονότι, δεν υπάρχει σχετική νοµολογία για το 

συγκεκριµένο ζήτηµα, θεωρείται ότι δύναται να εφαρµοσθούν οι ίδιες αρχές και 

κανόνες που ισχύουν για τη χρονοναύλωση125. 

                                                
124 Η ρήτρα δεν εφαρµόζεται στις περιπτώσεις πρόωρης λύσης της σύµβασης, δηλαδή στις περιπτώσεις 
που αναφέρονται στη διάταξη 31 του ναυλοσυµφώνου (termination). Σε αυτές εφαρµόζεται η ρήτρα 32 
(repossession), βλ. σχετ. Davis M., ο.π. Bareboat Charters, §15.1, σελ. 86. 
125 Στη χρονοναύλωση η συνήθης αποζηµίωση θα υπολογισθεί βάσει του καθαρού κέρδους που θα 
µπορούσε να αποκοµίσει ο εκναυλωτής από ένα υποθετικό ταξίδι µε σηµείο εκκίνησης τον 
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Η δεύτερη παράγραφος αποτελεί νέα προσθήκη και ακολουθεί τη διατύπωση 

της ρήτρας 4, διαµορφώνοντας ένα αντίστοιχο πλαίσιο ευθύνης για τους ναυλωτές, 

αναφορικά µε την πληροφόρηση που θα πρέπει να προηγείται της επαναπαράδοσης 

του πλοίου και τη δεσµευτικότητα των σχετικών ειδοποιήσεων. Συγκεκριµένα, 

προβλέπεται ότι οι ναυλωτές οφείλουν να ενηµερώνουν τον κύριο για το δροµολόγιο 

του πλοίου, αποστέλλοντας ειδοποιήσεις για την εκτιµώµενη και την οριστική 

ηµεροµηνία άφιξης του πλοίου, σύµφωνα µε τα δηλωθέντα στο πλαίσιο 13 (Part I). 

Στη νέα διατύπωση της ρύθµισης δεν υπάρχουν προκαθορισµένα χρονικά διαστήµατα 

ειδοποιήσεων, όπως ίσχυε στη πρότερη έκδοση του ναυλοσυµφώνου. Ο 

προσδιορισµός αυτός γίνεται, πλέον, κατά την εύλογη κρίση των συµβαλλοµένων 

µερών, αφού ληφθούν υπόψη τα χαρακτηριστικά κάθε ναύλωσης (µορφή 

απασχόλησης πλοίου, είδος εµπορίου κλπ.). Μετά την αποστολή των εν λόγω 

ειδοποιήσεων οι ναυλωτές θα πρέπει να εγγυηθούν στον κύριο του πλοίου ότι δε θα 

επιτρέψουν την περαιτέρω απασχόληση του πλοίου ή την έναρξη κάποιου ταξιδιού 

(συµπεριλαµβανοµένου οποιοδήποτε ταξιδίου άνευ φορτίου), το οποίο κρίνεται ότι 

θα είναι αδύνατο να ολοκληρωθεί µέσα στη ορισθείσα χρονική περίοδο. Οι 

συντάκτες του Barecon διαπιστώνοντας τον αρνητικό αντίκτυπο της απόφασης «The 

Zenovia126» και την ανασφάλεια που δηµιούργησε στους κόλπους της ναυτιλιακής 

κοινότητας, αποφάσισαν να εφαρµόσουν και στην περίπτωση της ρήτρας 10 τα 

πορίσµατα της αγγλικής νοµολογίας, διατυπώνοντας ρητά ότι α) ο παραλήπτης µιας 

ειδοποίησης παράδοσης/επαναπαράδοσης δικαιούται να την επικαλείται και να 

βασίζεται στην ορθότητά της και β) ότι ο αποστολέας της ειδοποίησης οφείλει να 

απέχει από κάθε ενέργεια ασυµβίβαστη προς τις γνωστοποιηθείσες ηµεροµηνίες 

παράδοσης/επαναπαράδοσης . 

Ακολούθως, στην τρίτη παράγραφο ορίζεται ότι εάν οι ναυλωτές δεν 

καταφέρουν να επαναπαραδώσουν το πλοίο µέχρι τη συµβατική λήξη της 

«ναύλωσης», τότε υποχρεούνται να καταβάλουν για κάθε ηµέρα καθυστέρησης, το 

ισοδύναµο του ηµερήσιου οφειλόµενου µισθώµατος (που αναφέρεται στο πλαίσιο 17 

Part I) προσαυξηµένο κατά 10% ή το ισοδύναµο του ηµερησίου µισθώµατος που 

υπάρχει στην αγορά, το υψηλότερο κάθε φορά. Η πληρωµή του επιπρόσθετου 

                                                                                                                                      
(πραγµατικό) τόπο επαναπαράδοσης και σηµείο προορισµού τη συµφωνηθείσα στο ναυλοσύµφωνο 
τοποθεσία επαναπαράδοσης, αφαιρουµένου του καθαρού κέρδους που θα αποκτούσε από µία 
εναλλακτική απασχόληση κατά τη διάρκεια αυτού του υποθετικού ταξιδιού, βλ. σχετ. Davis M., ο.π. 
Bareboat Charters, §15.2, σελ. 86. 
126 Βλ. σχετ. ανάλυση στο Κεφάλαιο 1, ρήτρα 4 (χρόνος παράδοσης). 
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µισθώµατος, δεν θίγει λοιπές αξιώσεις που ενδέχεται να έχει ο κύριος του πλοίου 

κατά των ναυλωτών, εξαιτίας της µη έγκαιρης επαναπαράδοσης του πλοίου. Η 

παρούσα ρύθµιση συνιστά µία φιλότιµη προσπάθεια των συντακτών του Barecon να 

αντισταθµίσουν τις απώλειες που υφίσταται ο κύριος του πλοίου από το τελευταίο 

ταξίδι των ναυλωτών, όταν αυτό εκτείνεται πέραν της συµβατικής διάρκειας της 

ναύλωσης. Ωστόσο, µία ερµηνευτική προσέγγιση του όρου βάσει των αρχών του 

common law θα µπορούσε να περιορίσει εξαιρετικά το πεδίο εφαρµογής του, αν 

αποδειχθεί ότι δεν αντανακλά τις πραγµατικές απώλειες του ζηµιωθέντος, αλλά 

αποτελεί µία µορφή ποινικής κύρωσης127. Προς τούτο συνάδει αφενός η πρόβλεψη 

περί απονοµής στον κύριο του πλοίου ποσοστού 10% επί του συµβατικώς 

συµφωνηθέντος µισθώµατος, αφετέρου η απόδοση στον κύριο του υψηλότερου από 

τα προβλεπόµενα δύο ποσοστά. Εάν, συνεπώς, η ρήτρα κριθεί ανεφάρµοστη, η prima 

facie αποζηµίωση που δικαιούται ο κύριος του πλοίου για την µη έγκαιρη 

επαναπαράδοση του σκάφους, περιορίζεται στο ισοδύναµο του ηµερήσιου 

µισθώµατος της αγοράς, εκτός εάν έχουν µεσολαβήσει ειδικές περιστάσεις όπως η 

απώλεια της επόµενης προγραµµατισµένης απασχόλησης του σκάφους. 

Υποστηρίζεται ότι η υποχρέωση της έγκαιρης επαναπαράδοσης του πλοίου 

αποτελεί «innominate term», συνεπώς, ο κύριος του πλοίου δικαιούται ανάλογα µε τη 

σοβαρότητα της καθυστέρησης να αξιώσει αποζηµίωση ή/και να λύσει τη σύµβαση. 

Ωστόσο, τα δικαστήρια - κατ 'αναλογία προς τις περιπτώσεις χρονοναύλωσης - 

υιοθετούν µια πιο ευέλικτη προσέγγιση 128  αναφορικά µε την ηµεροµηνία 

επαναπαράδοσης, ώστε να λαµβάνονται υπόψη οι επείγουσες ανάγκες της 

ναυτιλιακής επιχείρησης129. 

                                                
127 Davis M., ο.π. Bareboat Charters, §15.8, σελ. 88 
128 Οµοίως 
129 Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να γίνει µια διάκριση µεταξύ νόµιµου (legitimate) και παράνοµου 
(illegitimate) τελευταίου ταξιδιού. Η έννοια του νόµιµου ή παράνοµου τελευταίου ταξιδιού έχει 
αναλυθεί διεξοδικά στις υποθέσεις «The Peonia» (1991) 1 LLR, «The Dione» (1975) 1 Lloyd's Rep., 
«Tha Black Falcon» (19991) 1 Lloyd's Rep. και «The Gregos» (1994) 1 WLR 1465. Ένα παράνοµο 
τελευταίο ταξίδι είναι ένα ταξίδι το οποίο δεν αναµένεται να ολοκληρωθεί ευλόγως µέχρι την (τελική) 
ηµεροµηνία επαναπαράδοσης του πλοίου. Συνεπώς, ο ναυλωτής δεν έχει το δικαίωµα να δώσει εντολή 
για ένα τέτοιο ταξίδι, διαφορετικά παραβιάζει τους όρους του ναυλοσυµφώνου (repudiatory breach). 
Αντίθετα, ένα νόµιµο τελευταίο ταξίδι αναµένεται ότι δύναται να ολοκληρωθεί ευλόγως εντός του 
χρονικού διαστήµατος επαναπαράδοσης που ορίζεται στο ναυλοσύµφωνο. Εάν, στη περίπτωση ενός 
νόµιµου τελευταίου ταξιδιού, η επαναπαράδοση του πλοίου δεν ολοκληρωθεί εγκαίρως, οι ναυλωτές 
υποχρεούνται σε καταβολή του συµβατικώς συµφωνηθέντος µισθώµατος για το χρονικό διάστηµα 
µέχρι τη συµβατική λήξη της ναύλωσης και στη συνέχεια, µε το ισοδύναµο του ηµερήσιου 
µισθώµατος της αγοράς µέχρι την πραγµατική ηµεροµηνία επαναπαράδοσης (όπου το µίσθωµα της 
αγοράς είναι υψηλότερο από το συµφωνηθέν), βλ. σχετ. <https://www.steamshipmutual.com>. 
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Οι επόµενες δύο παράγραφοι θέτουν τις προϋποθέσεις που θα πρέπει να 

πληρούνται για τη σύννοµη επαναπαράδοση του πλοίου στον κύριο. Ειδικότερα, το 

πλοίο θα πρέπει κατά το στάδιο της επαναπαράδοσης να είναι στην ίδια καλή 

κατάσταση, στην οποία βρισκόταν κατά την παράδοση του (εξαιρουµένης της 

συνήθους φθοράς), να πληροί τις προδιαγραφές της κλάσης του, να έχει ολοκληρώσει 

τους κύκλους επιθεώρησής του και να διαθέτει έγκυρα πιστοποιητικά, τουλάχιστον 

για τη διάρκεια των µηνών που συµφωνήθηκε στο πλαίσιο 6 (Part I) της σύµβασης ή 

άλλως για χρονικό διάστηµα 6 µηνών. Το ζήτηµα που ανακύπτει, εν προκειµένω, 

είναι εάν ο κύριος δικαιούται να αρνηθεί την παραλαβή του πλοίου σε περίπτωση που 

αυτό έχει περιέλθει σε χειρότερη κατάσταση κατά τη διάρκεια της ναύλωσης, ή εάν 

υποχρεούται να αποδεχθεί την επαναπαράδοση του και να αξιώσει αποζηµίωση για 

τις βλάβες που προκλήθηκαν σε αυτό. Η απάντηση δόθηκε κατά την εκδίκαση της 

υπόθεσης Attica Sea Carriers Corporation v. Ferrostaal Poseidon Bulk Reederei130 

στο Εφετείο (Court of Appeal). Ο Λόρδος Denning MR ανέφερε χαρακτηριστικά: 

«είναι σαφές ότι ο ναυλωτής έχει την υποχρέωση να θέσει το πλοίο σε καλή κατάσταση 

πριν από τη επαναπαράδοση. Το ερώτηµα όµως είναι αν ο όρος αυτός συνιστά 

αναγκαία προϋπόθεση του δικαιώµατος του να επαναπαραδώσει το πλοίο ... ή αν 

πρόκειται απλώς για έναν όρο ο οποίος, αν δεν τηρηθεί, παρέχει δικαίωµα 

αποζηµίωσης, αλλά δεν τον εµποδίζει να µεταβιβάσει εκ νέου το πλοίο στον κύριο. Τα 

συµβαλλόµενα µέρη µπορούν µε σαφήνεια να προβλέπουν ότι η πλήρης εκτέλεση ενός 

συγκεκριµένου όρου, µπορεί να αποτελεί αναγκαία προϋπόθεση: όµως, ελλείψει σαφών 

ρητρών, το Δικαστήριο ελέγχει ποια ερµηνεία αποδίδει το πιο λογικό συµπέρασµα».  Η 

προσέγγιση που υιοθετήθηκε από το Λόρδο Denning και το συµπέρασµα στο οποίο 

κατέληξε, εφαρµόζονται και στην περίπτωση του Barecon 2017, καθώς η διατύπωση 

του είναι αντίστοιχη µε εκείνη της ρήτρας 15 του ναυλοσυµφώνου του Attica. 

Συνεπώς, ο κύριος δεν µπορεί να αρνηθεί την επαναπαράδοση του πλοίου, εκτός αν 

προβεί σε τροποποίηση της ρήτρας, ενσωµατώνοντας ρητό όρο, βάσει του οποίου η 

καλή κατάσταση του πλοίου θα αποτελεί αναγκαία προϋπόθεση για την 

επαναπαράδοσή του. Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να επισηµανθεί ότι για την 

επαναπαράδοση του πλοίου δεν απαιτείται η µεταβίβαση των «trading 

certificates131», καθώς ισχύουν όσα ανωτέρω αναφέρθηκαν στην ενότητα 1.1.   

                                                
130 GmbH [1976] 1 Lloyd’s Rep 250. 
131 Βλ. σχετ. ενότητα 1.1, υποσηµείωση 87 
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Η τελευταία παράγραφος της ρήτρας αποτελεί µια εξ ολοκλήρου νέα 

προσθήκη στο ναυλοσύµφωνο Barecon. Σύµφωνα µε αυτή, όλα τα σχέδια, τα 

εγχειρίδια (µε εξαίρεση τα εγχειρίδια ISM / ISPS) και τα αρχεία συντήρησης θα 

παραµένουν στο σκάφος και θα είναι προσιτά στον κύριο κατά την επαναπαράδοση 

του πλοίου. Τα υπόλοιπα τεχνικά έγγραφα, για τα οποία δεν υφίσταται υποχρέωση 

παράδοσης, θα αποστέλλονται έγκαιρα στον κύριο, εφόσον το ζητήσει, µε δική του 

χρέωση. Το ίδιο ισχύει και για τα ηµερολόγια του σκάφους, από τα οποία µπορούν να 

εξαχθούν χρήσιµα συµπεράσµατα για την κατάσταση του πλοίου.  

 

3.2. Συντήρηση και Λειτουργία (ρήτρα 13) 

Δεδοµένου ότι στη σύµβαση παραχώρησης γυµνού σκάφους η διακυβέρνηση 

και η εκµετάλλευση του πλοίου ασκείται από τους ναυλωτές, είναι εύλογο ότι η 

ευθύνη για τη συντήρηση και τη λειτουργία του πλοίου, καθώς και όλα τα έξοδα που 

σχετίζονται µε αυτές, επιβαρύνουν, κυρίως, τους ναυλωτές. Η ρήτρα 13 βρίσκεται 

στο επίκεντρο της συµφωνίας για τη «ναύλωση» γυµνού σκάφους και προσδιορίζει 

µε σαφήνεια τις σχετικές, µε την εκµετάλλευση του πλοίου, υποχρεώσεις των 

ναυλωτών. Η ρήτρα έχει τροποποιηθεί ώστε να καταστεί ευκολότερη στην ανάγνωση 

και στην εφαρµογή από τα συµβαλλόµενα µέρη. Επίσης, έχουν προστεθεί αρκετές 

νέες ρυθµίσεις, οι οποίες µεταξύ άλλων εισάγουν εναλλακτικές µεθόδους κατανοµής 

των δαπανών µεταξύ των συµβαλλοµένων µερών. Ειδικότερα, η ρήτρα διαιρείται, 

πλέον, σε εννέα ενότητες οι οποίες καλύπτουν τα εξής θέµατα: (a) συντήρηση, (b) 

νέα κλάση και άλλες κανονιστικές ρυθµίσεις, (c)  χρηµατοοικονοµική ασφάλεια, (d) 

λειτουργία του πλοίου, (e) πληροφορίες στους ιδιοκτήτες, (f) σηµαία και όνοµα του 

σκάφους, (g) αλλαγές στο σκάφος, (h) χρήση του εξοπλισµού του πλοίου, (i) 

περιοδικός δεξαµενισµός.  

Η λεκτική διατύπωση της 13 (a) ενότητας έχει τροποποιηθεί, εντούτοις το 

περιεχόµενο της έχει παραµείνει αναλλοίωτο. Οι ναυλωτές επιµελούνται όλων των 

απαραίτητων επισκευών για τη συντήρηση του πλοίου, ώστε να βρίσκεται σε άριστη 

λειτουργική κατάσταση. Επιπλέον, υποχρεούνται να φροντίζουν για τη διατήρηση της 

κλάσης του πλοίου, σύµφωνα µε τις προδιαγραφές που τίθενται από το νηογνώµονα ή 

άλλο επίσηµο ασφαλιστικό φορέα, κατά τα αναφερόµενα στο πλαίσιο 4 (Part I) και 

να διαθέτουν όλα τα απαραίτητα πιστοποιητικά. Οι δαπάνες και τα όλα τα έξοδα 

συντήρησης του πλοίου βαρύνουν αποκλειστικά τους ναυλωτές. Οι υποχρεώσεις 

αυτές είναι αυστηρές και διαρκούν καθ’ όλη τη διάρκεια της «ναύλωσης». Οι τυχόν 
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επισκευές θα πρέπει να ολοκληρώνονται µέσα σε εύλογο χρονικό διάστηµα, 

ικανοποιώντας τις συνήθεις εµπορικές πρακτικές. Οιαδήποτε παραβίαση της 

ρύθµισης παρέχει στον κύριο του πλοίου το δικαίωµα να προβεί σε µονοµερή λύση 

της σύµβασης, σύµφωνα µε τα διαλαµβανόµενα στη ρήτρα 31(a)(iii). Στο σηµείο 

αυτό αξίζει να σηµειωθεί ότι ο όρος 13(a) δεν καλύπτει τις δαπάνες επισκευής που 

σχετίζονται µε τα κρυµµένα ή λανθάνοντα ελαττώµατα και εκδηλώνονται µέσα σε 

χρονικό διάστηµα 12 µηνών από την παράδοση του πλοίου (εκτός αν ορίζεται 

διαφορετικά στο πλαίσιο 7- Part I), δεδοµένου ότι αυτά διέπονται από τις ρυθµίσεις 

της ρήτρας 3(c).  

Οι ρυθµίσεις σχετικά µε τις απαιτούµενες κατασκευαστικές τροποποιήσεις και 

την αγορά νέου εξοπλισµού για τη συνέχιση της δραστηριότητας του πλοίου ή για 

την αναβάθµιση της κλάσης του, αποσπάστηκαν από την (a) ενότητα, ώστε να 

δηµιουργήσουν τη νέα ενότητα (b). Η νέα ρύθµιση παρέχει στα συµβαλλόµενα µέρη 

δύο εναλλακτικές δυνατότητες κατανοµής του κόστους των σχετικών δαπανών. Στην 

πρώτη περίπτωση 13(b)(i), όλες οι δαπάνες για την αγορά του εξοπλισµού ή για τις 

απαραίτητες, βάσει της νοµοθεσίας ή των απαιτήσεων της κλάσης, αλλαγές, 

καλύπτονται από τους ναυλωτές. Αυτή η επιλογή είναι πιθανότερο να εφαρµοστεί σε 

συµφωνίες, όπου το πλοίο έχει ναυλωθεί για ολόκληρη τη διάρκεια της εµπορικής 

του ζωής. Στη δεύτερη περίπτωση 13(b)(ii) καταβάλλεται προσπάθεια να επιτευχθεί 

µία εύλογη εξισορρόπηση των αντικρουόµενων συµφερόντων των συµβαλλοµένων 

µερών, τακτική που είχε εφαρµοσθεί και στην προγενέστερη έκδοση του Barecon132. 

Με τη νέα διατύπωση της ρύθµισης, εισάγεται µια διαφορετική µέθοδος υπολογισµού 

της συνεισφοράς των ναυλωτών, η οποία λαµβάνει υπόψη της το συνολικό κόστος 

της δαπάνης, την αναµενόµενη διάρκεια ζωής των τροποποιήσεων/νέου εξοπλισµού, 

την αναµενόµενη εµπορική διάρκεια ζωής του πλοίου και την υπολειπόµενη διάρκεια 

της «ναύλωσης». Με κριτήριο τη χρονική διάρκεια ζωής και απόδοσης της 

προβλεπόµενης τροποποίησης, προβλέπονται δύο διαφορετικοί µαθηµατικοί τύποι 

υπολογισµού. Ο πρώτος εφαρµόζεται για τις κατασκευαστικές τροποποιήσεις- 

βελτιώσεις που αναµένεται να διαρκέσουν µέχρι το τέλος της εµπορικής ζωής του 

πλοίου, ενώ ο δεύτερος ισχύει για τροποποιήσεις που ενδέχεται να έχουν µικρότερη 

διάρκεια ζωής, όπως πρόσθετα µηχανήµατα ή εξοπλισµός. Εάν το κόστος της 
                                                
132 Στη πρότερη έκδοση του ναυλοσυµφώνου, προβλεπόταν ότι τα έξοδα των κατασκευαστικών 
τροποποιήσεων και της αγοράς νέου εξοπλισµού, τα οποία ήταν απαραίτητα για τη διατήρηση ή την 
αναβάθµιση της κλάσης του πλοίου, εφόσον υπερέβαιναν το δηλωθέν στη σύµβαση ποσό, 
καλύπτονταν αµοιβαίως από τα συµβαλλόµενα µέρη, µέσω της αναπροσαρµογής του µισθώµατος.  
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απαιτούµενης τροποποίησης είναι µικρότερο από το συµφωνηθέν ποσό που 

αναφέρεται στο πλαίσιο 21 (ii) της σύµβασης (Part I), τα έξοδα θα βαρύνουν 

αποκλειστικά το ναυλωτή, διαφορετικά θα εφαρµόζεται ο κατάλληλος µαθηµατικός 

τύπος, προκειµένου να υπολογιστεί το µερίδιο συνεισφοράς εκάστου µέρους. Εάν τα 

συµβαλλόµενα µέρη δεν προβούν στην επιλογή µίας εκ των δύο εναλλακτικών 

δυνατοτήτων που παρέχονται στο ναυλοσύµφωνο, τότε θα ισχύει εξ ορισµού η πρώτη 

13(b)(i).  

Με την ανωτέρω, νέα µέθοδο υπολογισµού και κατανοµής του κοστούς των 

δαπανών, οι συντάκτες του Barecon προσπάθησαν να λάβουν υπόψη τους όλες τις 

συναρτώµενες παραµέτρους, να εξαλείψουν τα µειονεκτήµατα του προηγούµενου 

συµβατικού καθεστώτος133 και να ανταποκριθούν στις ανάγκες των µερών για τη 

δηµιουργία ενός αποτελεσµατικού και εύχρηστου µηχανισµού επίλυσης των 

διαφορών που ανακύπτουν στο συγκεκριµένο ζήτηµα. 

Οι ρυθµίσεις της τρίτης (c) ενότητας αποσπάστηκαν, επίσης, από την 

προηγούµενη (a) ενότητα και µεταφέρθηκαν αυτούσιες στη νέα έκδοση του Barecon. 

Οι ναυλωτές είναι υποχρεωµένοι να συµµορφώνονται µε τις απαιτήσεις της εθνικής 

και διεθνούς νοµοθεσίας και να παρέχουν επαρκή οικονοµική εγγύηση στον κύριο, σε 

περίπτωση αθέτησης των υποχρεώσεων τους και επιβολής των προβλεπόµενων 

κυρώσεων. Η υποχρέωση αυτή ισχύει ανεξάρτητα από το εάν οι σχετικές κυρώσεις 

έχουν επιβληθεί νόµιµα από οποιαδήποτε κυβέρνηση ή δηµόσια αρχή. Το πεδίο 

εφαρµογής της ρήτρας έχει διευρυνθεί, προκειµένου να καλύπτει κάθε ευθύνη έναντι 

τρίτων και όχι µόνο ζητήµατα που σχετίζονται µε τη ρύπανση πετρελαίου, όπως ίσχυε 

στην έκδοση του Barecon 1989134.  

Η τέταρτη (d) ενότητα, η οποία αντιστοιχεί στη δεύτερη ενότητα της 

προηγούµενης έκδοσης του ναυλοσυµφώνου, έχει υποστεί αρκετές λεκτικές 

τροποποιήσεις, ωστόσο το νόηµα και το περιεχόµενο της έχουν παραµείνει 

αναλλοίωτα. Οι ναυλωτές, ως de facto κύριοι του πλοίου, είναι υπεύθυνοι για την 

επάνδρωση, πλοήγηση, εκµετάλλευση, λειτουργία, ανεφοδιασµό, συντήρηση και 

επισκευή του σκάφους, συµπεριλαµβανοµένου, τυχόν, φόρου ή τέλους, που 

σχετίζεται µε τη χρήση και τη λειτουργία του. Ο πλοίαρχος και το πλήρωµα 

                                                
133 Η διατύπωση της ρήτρας στην παλαιότερη έκδοση του Barecon (2001), ήταν ασαφής και δεν 
παρείχε στα συµβαλλόµενα µέρη την απαραίτητη καθοδήγηση, σχετικά µε τη διαδικασία 
αναπροσαρµογής του µισθώµατος, τον τρόπο κατανοµής των δαπανών ή τις παραµέτρους που θα 
έπρεπε να ληφθούν υπόψη για τον υπολογισµό της συνεισφοράς εκάστου µέρους.  
134 Barecon 1989, ρήτρα 9, γραµµές 129-135. 
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θεωρούνται προστηθέντες/υπάλληλοι των ναυλωτών, ακόµη κι αν – για οποιοδήποτε 

λόγο – έχουν προσληφθεί από τον κύριο. Συνεπώς, οι ναυλωτές φέρουν την 

αποκλειστική  ευθύνη για κάθε πράξη ή αµέλεια των ανωτέρω.  

Η επόµενη, κατά σειρά, ενότητα (e) αναφέρεται στο καθήκον των ναυλωτών 

να παρέχουν στον κύριο135 τις απαραίτητες πληροφορίες σχετικά µε την σκοπούµενη 

χρήση και απασχόληση του πλοίου, τον επόµενο προγραµµατισµένο δεξαµενισµό και 

τις επισκευές του. Σκοπός της ρύθµισης είναι προφανώς να επιτρέψει στον κύριο να 

παρακολουθεί την κατάσταση του πλοίου, χωρίς να χρειάζεται να επικαλεστεί το 

δικαίωµα επιθεώρησης σύµφωνα µε τα προβλεπόµενα στη ρήτρα 14 του 

ναυλοσυµφώνου.  

Η ρύθµιση (f) της ρήτρας 13 του ναυλόσυµφωνου έχει µεταφερθεί, σχεδόν, 

αυτούσια στη νέα έκδοση του ναυλοσυµφώνου µε, µόνη, ίσως διαφορά την 

υποχρέωση των ναυλωτών να εξασφαλίσουν την έγγραφη συναίνεση του κυρίου, 

προκειµένου να προβούν σε αλλαγή του ονόµατος και της σηµαίας του πλοίου. 

Ωστόσο, ένα θέµα που προβληµάτισε ιδιαίτερα τη συντακτική επιτροπή του Barecon 

και υπήρξε αντικείµενο εκτεταµένης συζητήσεως, κατά τη διάρκεια της διαδικασίας 

αναθεώρησης, ήταν αν θεωρείται σκόπιµο να συµπεριληφθεί στο συγκεκριµένο όρο 

ειδική ρύθµιση που να υποχρεώνει τους ναυλωτές να αλλάξουν το όνοµα του πλοίου 

κατά την επαναπαράδοση του στον κύριο, ώστε να προστατεύονται πληρέστερα τα 

συµφέροντα του τελευταίου στο εµπορικό σήµα (ήτοι στα διακριτικά σήµατα και 

χαρακτηριστικά µοτίβα που χρησιµοποιεί για την άσκηση της εµπορικής του 

δραστηριότητας). Οι συντάκτες του νέου Barecon αξιολόγησαν τα δεδοµένα και τις 

ανάγκες της ναυτιλιακής αγοράς και αποφάσισαν να µην περιπλέξουν το περιεχόµενο 

της ρήτρας, ενσωµατώνοντας ρυθµίσεις σχετικές µε ζητήµατα προστασίας εµπορικών 

σηµάτων. Αντιθέτως, προτίµησαν να εναποθέσουν το θέµα αυτό στην κρίση των 

συµβαλλοµένων, ώστε η προσθήκη της σχετικής ρύθµισης να πραγµατοποιείται, όπου 

κρίνεται απαραίτητο.   

 Ακολούθως, η παράγραφος (g) υπέστη ελάχιστες µεταβολές στη λεκτική 

της διατύπωση, χωρίς κάποια αξιόλογη αλλαγή στην ουσία της. Διατηρήθηκε και στη 

νέα έκδοση του ναυλοσυµφώνου, η υποχρέωση των ναυλωτών να εξασφαλίσουν την 

έγγραφη συναίνεση του κυρίου, προκειµένου να προβούν σε εκτεταµένες 

κατασκευαστικές τροποποιήσεις στο πλοίο. Ωστόσο, ο κύριος του πλοίου δύναται να 
                                                
135 Στη τελευταία έκδοση του ναυλοσυµφώνου δεν απαιτείται η παροχή αντίστοιχων πληροφοριών 
στους ενυπόθηκους δανειστές, όπως προέβλεπε η ρήτρα 10 (c) του Barecon 2001  (γραµµές 234-237). 
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θέσει ως απαραίτητη προϋπόθεση για την παροχή της συναίνεσης του, την 

επαναφορά του σκάφους στην πρότερη κατάσταση, πριν από τη λήξη της σύµβασης 

και την επαναπαράδοσή του. Παράλειψη των συντακτών του Barecon αποτελεί το 

γεγονός ότι δεν επισηµαίνεται, για την αποφυγή αµφιβολιών, ότι όλες οι δαπάνες για 

τις κατασκευαστικές τροποποιήσεις βαρύνουν τους ναυλωτές και ότι ο χρόνος που 

απαιτείται για αυτές προσµετράται ως χρόνος της «ναύλωσης». Οι ρυθµίσεις της 

παραγράφου (g) υπόκεινται ρητώς στις ρυθµίσεις της παραγράφου 13(b), ώστε να 

καταστεί σαφές ότι δεν υπάρχει ανάγκη εξασφάλισης της προηγούµενης 

συγκατάθεσης του κυρίου, όταν οι απαιτούµενες αλλαγές σχετίζονται µε θέµατα 

κλάσης ή ασφάλειας του πλοίου.  

 Ο υπ’ αριθ. 13(h) όρος της σύµβασης αντιστοιχεί στον προηγούµενο υπ’ αρ. 

10(f) όρο του Barecon και ρυθµίζει, χωρίς αξιόλογες µεταβολές στο περιεχόµενο του, 

τις ευθύνες και τις υποχρεώσεις των ναυλωτών σχετικά µε τη χρήση, αντικατάσταση 

και επιστροφή του εξοπλισµού που διατίθεται µε το σκάφος. Προβλέπει ότι οι 

ναυλωτές υποχρεούνται να αντικαταστήσουν τµήµατα του εξοπλισµού, που λόγω 

εκτεταµένης φθοράς, θεωρούνται ακατάλληλα για χρήση και παράλληλα να 

εξασφαλίσουν ότι οι επισκευές θα πραγµατοποιούνται µε τρόπο που δεν θα συντείνει 

στην αποµείωση της αξίας του πλοίου. Επίσης, οι ναυλωτές υποχρεούνται να 

προβούν µε δικές τους δαπάνες, σε αφαίρεση κάθε πρόσθετου εξοπλισµού, εφόσον το 

ζητήσει ο κύριος του πλοίου κατά τη λήξη της σύµβασης. Προβλήµατα ενδέχεται να 

ανακύψουν στην περίπτωση που η τοποθέτηση του πρόσθετου εξοπλισµού µείωνει 

την αξία του πλοίου, καθώς το ζήτηµα αυτό δεν έχει αντιµετωπιστεί σε καµία από τις 

εκδόσεις του Barecon. Για την επίλυση του ανωτέρω θέµατος, θεωρείται φρόνιµο να 

ενσωµατώνεται από τον κύριο του πλοίου όρος, βάσει του οποίου θα διατηρεί το 

δικαίωµα της προηγούµενης έγκρισης οποιασδήποτε προτεινόµενης τοποθέτησης 

πρόσθετου εξοπλισµού. Επιπλέον, κρίνεται απαραίτητη και η προσθήκη σχετικής 

ρύθµισης που θα υποχρεώνει τους ναυλωτές να καλύπτουν το κόστος των 

απαραίτητων εργασιών επαναφοράς του πλοίου στην προτέρα κατάσταση, µετά την 

αφαίρεση του πρόσθετου εξοπλισµού. Τέλος, επισηµαίνεται ότι η εφαρµογή του 

συγκεκριµενου όρου θα πρέπει να γίνεται σε συνδυασµό µε τα διαλαµβανόµενα στη 

ρήτρα 8 (inventories) του ναυλοσυµφώνου.  

 Στη τελευταία ενότητα (i) της ρήτρας προβλέπεται ότι ο περιοδικός 

δεξαµενισµός και η συντήρηση/βαφή των υποθαλάσσιων τµηµάτων του πλοίου, θα 

γίνεται όταν κρίνεται απαραίτητο από τις περιστάσεις ή σύµφωνα µε τις 
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προδιαγραφές του νηογνώµονα ή το δίκαιο της σηµαίας του πλοίου και σε κάθε 

περίπτωση τουλάχιστον κάθε 60 ηµερολογιακούς µήνες, προκειµένου να καλύπτονται 

οι απαιτήσεις της (a) ενότητας.  

 

3.3. Μίσθωµα (ρήτρα 15 a, b, c, d, i) 

Η ρήτρα 15 ρυθµίζει, όπως αναφέρθηκε και ανωτέρω, τη διαδικασία 

καταβολής του µισθώµατος, που συνιστά µία από τις σηµαντικότερες υποχρεώσεις 

των ναυλωτών. Επισηµαίνεται ότι η καταβολή του οφειλόµενου µισθώµατος είναι 

θεµελιώδους σηµασίας για τον κύριο του πλοίου, καθώς αποτελεί το σπουδαιότερο 

παράγοντα αντιστάθµισης του επενδυτικού του κινδύνου.  

Η ρήτρα 15(a) ορίζει ότι οι ναυλωτές υποχρεούνται να καταβάλλουν εγκαίρως 

το οφειλόµενο µίσθωµα στον κύριο, σύµφωνα µε τα προβλεπόµενα στο 

ναυλοσύµφωνο. Η σηµασία της ακριβόχρονης καταβολής του µισθώµατος 

εξετάσθηκε ανωτέρω στην ενότητα 2.2, συνεπώς δεν θα αναλυθεί περαιτέρω.		

Στην παράγραφο 15(b) προβλέπεται ότι	 οι ναυλωτές οφείλουν να 

καταβάλλουν στον υποδειχθέντα, από τον κύριο (πλαίσιο 20 – Part I), τραπεζικό 

λογαριασµό το συνολικό ποσό του µισθώµατος που αναφέρεται στο πλαίσιο 17 (i) 

της σύµβασης και στο νόµισµα που έχουν επιλέξει τα µέρη. Επιπλέον, διευκρινίζεται 

ότι το πρώτο µίσθωµα είναι καταβλητέο κατά την ηµέρα και ώρα παράδοσης του 

σκάφους στους ναυλωτές, ενώ τα επόµενα θα προκαταβάλονται το αργότερο κάθε 

τριάντα (30) ηµέρες. Ζήτηµα ενδέχεται να ανακύψει στην περίπτωση που η 

καταληκτική ηµεροµηνία καταβολής του µισθώµατος συµπίπτει µε µη εργάσιµη 

ηµέρα. Η θέση της αγγλικής νοµολογίας στο θέµα αυτό είναι ξεκάθαρη, όπως 

προκύπτει και από τις παρατηρήσεις του Λόρδου Salmon στην υπόθεση The 

Laconia136. Οι ναυλωτές οφείλουν να διευθετήσουν την πληρωµή µέχρι τα µεσάνυχτα 

της καταληκτικής προθεσµίας, άλλως την τελευταία εργάσιµη ηµέρα. Ακολούθως, 

ορίζεται ότι αν η πληρωµή του τελευταίου µισθώµατος αφορά περίοδο µικρότερη των 

τριάντα (30) ηµερών, ο υπολογισµός γίνεται ανάλογα µε τον αριθµό των ηµερών και 

                                                
136 Βλ. σχετ. Mardorf Peach and Co Ltd v. Attica Sea Carriers Corporation of Liberi (The Laconia) 
[1977] 1 Lloyd’s Rep. 315, στην οποία ο Λόρδος Salmon ανέφερε χαρακτηριστικά: «Punctual 
payment cannot be made on the day after it falls due, but i cannot see any reason in the present case 
why it could not be made before that day. If the hire is to be paid to the owners' bank semi-monthly in 
advance and an instalment happens to fall due on a Sunday when the banks are closed then as the 
banks are also closed on Saturday, payment in my view should be tendered on the previous Friday. 
This will be payment in advance. If it is not tendered until the Monday it will not be in advance of the 
period for which it is tendered». 
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των ωρών που αποµένουν µέχρι την επαναπαράδοση του σκάφους, κατά τις 

εκτιµήσεις του ναυλωτή.  

Τέλος, στην αναθεωρηµένη παράγραφο (d) της ρήτρας ορίζεται ότι όλες οι 

καταβολές του µισθώµατος θα είναι ελεύθερες και απαλλαγµένες από οποιαδήποτε 

παρακράτηση, συµψηφισµό ή έκπτωση από φόρους, εισφορές, επιβαρύνσεις, 

δασµούς, τέλη, χρεώσεις ή οφειλές οποιασδήποτε φύσης. Εάν οι ναυλωτές 

υποχρεωθούν από οποιαδήποτε αρχή, οποιασδήποτε χώρας να προβούν σε 

παρακράτηση ή έκπτωση, το οφειλόµενο πόσο του µισθώµατος θα αυξηθεί στο 

βαθµό που είναι αναγκαίο, ώστε να εξασφαλιστεί ότι µετά τις τυχόν παρακρατήσεις ο 

κύριος του πλοίου θα λάβει το ακριβές ποσό που ορίζεται στη σύµβαση. Στο σηµείο 

αυτό αξίζει να αναφερθεί ότι στην πρότερη έκδοση του Barecon (2001) δεν υπήρχε 

ρητή διατύπωση που να απαγορεύει στους ναυλωτές να ασκήσουν το δικαίωµα 

συµψηφισµού για ποσά που, ρητώς ή σιωπηρώς, δικαιούνταν να παρακρατήσουν 

σύµφωνα µε τους όρους της σύµβασης. Για τον αποκλεισµό του ανωτέρω 

δικαιώµατος απαιτούνταν, σύµφωνα µε τις αποφάσεις της αγγλικής νοµολογίας, 

σαφής και ρητή διατύπωση, δεδοµένου ότι ο όρος «without discount137» στην 

προηγούµενη διατύπωση της ρήτρας δεν επηρέαζε το δικαίωµα των ναυλωτών περί 

συµψηφισµού138. Με την αναφερόµενη τροποποίηση οι συντάκτες του Barecon, 

ενίσχυσαν τη συµβατική θέση του κυρίου του πλοίου, καθιστώντας σαφές ότι δεν 

υφίσταται, πλέον, κανένα περιθώριο συµψηφισµού του µισθώµατος µε οποιαδήποτε 

νόµιµη απαίτηση ή ποσό. 

 

3.4. Επισκευές (ρήτρα 18) 

Η ρήτρα 18 θέτει το πλαίσιο ευθύνης των ναυλωτών αναφορικά µε τις 

επισκευές που καλύπτονται ρητώς από την ασφαλιστική σύµβαση, αλλά και για 

εκείνες που εκφεύγουν των προβλεπόµενων ορίων της ασφαλιστικής κάλυψης. Όπως 

παρατηρείται, οι ρυθµίσεις της αποσπάστηκαν από τις ρήτρες 13 (Insurance and 

Repairs) και 14 (Insurance, Repairs and Classification) του Barecon 2001 και 

ενοποιήθηκαν, προκειµένου να αποφευχθούν οι άσκοπες επαναλήψεις. Επίσης, οι 

συντάκτες του Barecon έχουν προβεί σε όλες τις απαραίτητες τροποποιήσεις, 

                                                
137 Βλ. σχετ. Barecon 2001, ρήτρα 11 (c), γραµµές 301-303. 
138 Davis M., ο.π. Bareboat Charters, §§12.9, 12.10, σελ. 67, βλ. σχετ. Modern Engineering (Bristol) 
Ltd v Gilbert Ash (Northern) Ltd [1974] AC 689 at p.718 per Lord Reid, The Teno [1977] 2 Lloyd’s 
Rep 289. 
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προκειµένου το περιεχόµενο της ρήτρας 18 να συµβαδίζει µε τις εκτεταµένες αλλαγές 

της ρήτρας 17 για την ασφάλιση, µε την οποία συνέχεται αναγκαστικά.  

Ειδικότερα, προβλέπεται ότι οι ναυλωτές οφείλουν να διεκπεραιώνουν όλες 

τις επισκευές για τις οποίες παρέχεται ασφαλιστική κάλυψη και να φροντίζουν για 

την εξόφληση των σχετικών δαπανών. Απαραίτητη προϋπόθεση αποτελεί η 

εξασφάλιση της προηγούµενης έγκρισης του κυρίου του πλοίου, καθώς διατηρεί το 

δικαίωµα παρέµβασης αναφορικά µε τον τρόπο εκτέλεσης των επισκευών. Επίσης, θα 

πρέπει να λαµβάνονται υπόψη οι ρυθµίσεις που περιλαµβάνονται στις 

χρηµατοπιστωτικές συµφωνίες. Διευκρινίζεται ότι οι επισκευές που καλύπτονται από 

την ασφαλιστική σύµβαση υπόκεινται σε απαλλαγές. Επιπροσθέτως, σε περίπτωση 

που τα συµβαλλόµενα µέρη έχουν συµφωνήσει ότι ο κύριος του πλοίου θα είναι 

υπεύθυνος για την παροχή της ασφαλιστικής κάλυψης, σύµφωνα µε τα προβλεπόµενα 

στη ρήτρα 17 (c), οι ναυλωτές δικαιούνται να αποζηµιωθούν για το σύνολο των 

δαπανών που κατέβαλαν, µε την επίδειξη των σχετικών παραστατικών. 

Ακολούθως, ορίζεται ότι οι ναυλωτές είναι υπεύθυνοι για τις επισκευές που 

δεν καλύπτονται από την ασφαλιστική σύµβαση, καθώς και για το ποσό των δαπανών 

που υπερβαίνει τα όρια της απαλλαγής. Επισηµαίνεται, επίσης, ότι ο χρόνος που 

απαιτείται για την εκτέλεση των επισκευών, συµπεριλαµβανοµένης κάθε 

παρέκκλισης από την προκαθορισµένη πορεία του πλοίου για την πραγµατοποίηση 

τους, επιβαρύνει τους ναυλωτές και προσµετράται στη συνολική διάρκεια της 

«ναύλωσης». Αυτό ισχυεί για όλα τα είδη των επισκευών, είτε καλύπτονται από την 

ασφαλιστική σύµβαση, είτε όχι, καθώς και για τις επιδιορθώσεις των κρυµµένων 

ελαττωµάτων, σύµφωνα µε τα διαλαµβανόµενα στη ρήτρα 3 του ναυλοσυµφώνου. 

 

3.5. Ολική απώλεια (ρήτρα 19) 

Η ρήτρα 19 διαπραγµατεύεται ένα από τα σηµαντικότερα ζητήµατα στον 

τοµέα της θαλάσσιας ασφάλισης· αυτό της ολικής απώλειας του πλοίου. Δεν 

πρόκειται για µία νέα ρύθµιση, αφού το περιεχόµενο της αποσπάστηκε από τις 

ασφαλιστικές ρήτρες 13 (Insurance and Repairs) και 14 (Insurance, Repairs and 

Classification) της πρότερης έκδοσης του ναυλοσυµφώνου και τροποποιήθηκε ώστε 

να ανταποκρίνονται στα σηµερινά δεδοµένα. Στις αλλαγές που αξίζει να 

επισηµανθούν, συµπεριλαµβάνεται η προσθήκη της ακριβής έννοιας του όρου «total 

loss» στη λίστα µε τους ορισµούς της ρήτρας 1. Ειδικότερα, µε τον όρο «total loss» 

αποδίδεται η πραγµατική, τεκµαρτή, συµβιβασµένη ή συµφωνηµένη ολική απώλεια 
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του πλοίου, σύµφωνα µε τα προβλεπόµενα στην ασφαλιστική σύµβαση. Η Marine 

Insurance Act 1906 περιλαµβάνει ορισµούς για την πραγµατική και τεκµαρτή ολική 

απώλεια. Συγκεκριµένα, στη διάταξη 57§1 ορίζεται ότι πραγµατική ολική απώλεια 

υφίσταται όταν το αντικείµενο της ασφαλίσεως έχει καταστραφεί ολοσχερώς ή έχει 

καταστραφεί σε τέτοιο βαθµό, ώστε να µην θεωρείται, πλέον, πράγµα του ίδιου 

είδους προς εκείνο που ασφαλίστηκε ή όταν ο ασφαλισµένος στερηθεί µόνιµα το 

ασφαλισθέν αντικείµενο. Επίσης, κατά τη διάταξη του αρ. 58 η πραγµατική ολική 

απώλεια τεκµαίρεται στην περίπτωση που δεν υπάρχουν ειδήσεις για το πλοίο για 

εύλογο χρονικό διάστηµα. Κατά τη διάταξη του αρ. 60§1 τεκµαρτή ολική απώλεια 

υπάρχει όταν το αντικείµενο της ασφαλίσεως έχει ευλόγως εγκαταλειφθεί, δεδοµένου 

ότι η πραγµατική ολική απώλεια φαίνεται αναπόφευκτη ή όταν για να αποφευχθεί η 

πραγµατική ολική απώλεια πρέπει να καταβληθεί δαπάνη που υπερβαίνει την αξία 

του ασφαλισθέντος αντικειµένου. Για τη συµβιβασµένη ή τη συµφωνηµένη ολική 

απώλεια του πλοίου δεν υπάρχουν νοµογενείς ορισµοί, ωστόσο η λεκτική διατύπωση 

της ρύθµισης υποδηλώνει µια µορφή συµφωνίας µεταξύ ασφαλιστών και 

ασφαλισµένων στην περίπτωση που δεν δύναται να στοιχειοθετηθεί πραγµατική ή 

τεκµαρτη ολική απώλεια.  

Μία εξίσου σηµαντική προσθήκη είναι η αρχική πρόταση της παραγράφου 

(a), στην οποία προβλέπεται ότι οι ναυλωτές υποχρεούνται να αποζηµιώσουν τον 

κύριο σε περίπτωση ολικής απώλειας του πλοίου. Πρόθεση των συντακτών του 

Barecon δεν ήταν να θέσουν τους ναυλωτές σε δυσµενέστερη θέση αυξάνοντας τους 

κινδύνους που αναλαµβάνουν µε τη σύµβαση ναύλωσης. Άλλωστε, κίνδυνος 

υφίσταται µόνο εάν η ασφαλιστική σύµβαση έχει καταγγελθεί ή αν για οποιοδήποτε 

λόγο έχει καταστεί άκυρη ή ανίσχυρη. Αντιθέτως, σκοπός της ανωτέρω προσθήκης, 

όπως θα αναλυθεί και παρακάτω στην ενότητα 5.6, είναι να παράσχει στους 

ασφαλιστές τη δυνατότητα να υποκατασταθούν στα δικαιώµατα του αποζηµιωθέντος 

ασφαλισµένου, έναντι των υπαίτιων τρίτων προσώπων, προκειµένου να διεκδικήσουν 

τα ποσά που κατέβαλαν ως ασφαλιστική αποζηµίωση. Με τον τρόπο αυτό η 

συντακτική επιτροπή του Barecon προσπάθησε να εξαλείψει τα µειονεκτήµατα του 

προηγούµενου συµβατικού καθεστώτος139. Ακολούθως, ορίζεται ότι σε περίπτωση 

ολικής απώλειας του πλοίου το ποσό της ασφαλιστικής αποζηµίωσης (το οποίο 

ορίζεται στο πλασιο 23 – Part I) θα καταβάλλεται στον κύριο που θα είναι υπεύθυνος 

                                                
139 Βλ. σχετ. την ανάλυση που ακολουθεί στην ενότητα 5.6 
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για την κατανοµή του στους δικαιούχους140 βάσει του ασφαλιστικού συµφέροντος 

εκάστου. Διευκρινίζεται ότι η καταβολή του ανωτέρω ποσού θα ικανοποιεί τις 

απαιτήσεις του κυρίου αλλά δεν θα απαλλάσσει τους ναυλωτές από την ευθύνη τους.  

Οι ναυλωτές υποχρεούνται να ειδοποιούν άµεσα τον κύριο και τους 

ενυπόθηκους δανειστές (αν υπάρχουν), για τυχόν συµβάντα που θα µπορούσαν να 

οδηγήσουν σε ολική απώλεια του σκάφους. Επιπλέον, υποχρεούνται µετά τη λύση 

της σύµβασης, η οποία αποτελεί αναγκαία συνέπεια της ολικής απώλειας του 

σκάφους141, να φροντίζουν για την αποτελεσµατική προώθηση των απαιτήσεων του 

κυρίου ή/και των ασφαλιστών, που υπεισήλθαν στη θέση τους, έναντι οποιουδήποτε 

τρίτου, υπεύθυνου για το ζηµιογόνο γεγονός. Τέλος, προβλέπεται ότι οι ναυλωτές 

υποχρεούνται142, κατόπιν αιτήσεως του κυρίου του πλοίου, να διαβιβάζουν άµεσα τα 

απαιτούµενα έγγραφα για την άσκηση του δικαιώµατος εγκατάλειψης 143 , όπως 

προβλέπεται στη διάταξη 62§1 της Marine Insurance Act 1906. 

 

3.6. Non Lien (ρήτρα 21) 

Η ρήτρα 21 αναφέρεται στην υποχρέωση των ναυλωτών να εµποδίζουν την 

άσκηση οιοδήποτε εξασφαλιστικού δικαιώµατος, ναυτικού προνοµίου 144  ή 

                                                
140  Μεταξύ των δικαιούχων της ασφαλιστικής αποζηµίωσης κατατάσσονται και οι ενυπόθηκοι 
δανειστές, σε περίπτωση που ο κύριος του πλοίου έχει χρηµατοδοτήσει την αγορά του πλοίου µε 
δανεισµό. Σχεδόν πάντοτε σε αυτές τις περιπτώσεις οι ενυπόθηκοι δανειστές εξασφαλίζονται µέσω της 
εκχώρησης των ασφαλιστηρίων συµβολαίων.  
141 Βλ. σχετ. Barecon 2017, ρήτρα 31 (c). 
142 Αντίστοιχη υποχρέωση υφίσταται και για τον κύριο του πλοίου, προκειµένου να διευκολύνει τους 
ναυλωτές στην άσκηση των δικαιωµάτων τους. 
143 Η εγκατάλειψη είναι θεσµός της θαλάσσιας ασφάλισης που ρυθµίζεται στο ελληνικό δίκαιο στα 
άρθρα 280-288 ΚΙΝΔ και στο αγγλικό δίκαιο στα άρθρα 55-63 της Marine Insurance Act 1906. Στην 
περίπτωση της πραγµατικής ολικής απώλειας του πλοίου, δεν απαιτείται δήλωση εγκαταλείψεως. Αν 
όµως ο ασφαλισµένος θέλει να διεκδικήσει αποζηµίωση για την τεκµαρτή ολική απώλεια του πλοίου, 
οφείλει να αποστείλει στον ασφαλιστή ειδοποίηση εγκαταλείψεως. 
144 Υπό το πρίσµα του ηπειρωτικού δικαίου το ναυτικό προνόµιο συνιστά (κατά την κρατούσα άποψη) 
εµπράγµατο δικαίωµα (ενέχυρο) συνιστώµενο εκ του νόµου επί αλλότριου πλοίου προς εξασφάλιση 
ορισµένης απαίτησης, διά της προνοµιακής ικανοποίησης από την αξία αυτού. Είναι δικαίωµα 
παρεπόµενο της κύριας απαίτησης και αντικειµενικώς συνδεδεµένο µε αυτή από τη γένεσή της. 
Παρέχει δε στο δανειστή άµεση εξουσία πάνω στο πλοίο µε δύο επιµέρους εκδηλώσεις: α) την εξουσία 
επιδίωξης δηλ. το δικαίωµα εκποίησης κατά τις διατάξεις περί αναγκαστικής εκτέλεσης, ακόµη κι αν 
το πλοίο µεταβιβάσθηκε σε τρίτο ή επιβαρύνθηκε µε άλλο εµπράγµατο δικαίωµα και β) το δικαίωµα 
προτίµησης, δηλ. το δικαίωµα προνοµιακής ικανοποίησης της απαίτησης από το πλειστηρίασµα. Η 
νοµική πρόσδεση της εξασφαλιζόµενης απαίτησης στο πλοίο, έχει µε τη σειρά της, ως συνέπεια την 
αποσύνδεση από το πρόσωπο του οφειλέτη. Το στοιχείο αυτό αποκτά ιδιαίτερη σηµασία σε περίπτωση 
διάσπασης κυριότητας και εκµετάλλευσης, όταν δηλ. το πρόσωπο του κυρίου του πλοίου διαφέρει από 
αυτό του εκµεταλλευόµενου (εφοπλιστή): η δραστηριότητα του τελευταίου γεννά απαιτήσεις που 
εξασφαλίζονται εκ του νόµου επί της περιουσίας του πρώτου. Αυτές οι εξουσίες – προτίµησης και 
δίωξης – που χαρακτηρίζουν τα περιορισµένα εµπράγµατα δικαιώµατα αξίας εντοπίζονται και στα 
liens του αγγλοσαξονικού δικαίου, αν και εδώ η εικόνα είναι λιγότερο σαφής εξαιτίας αφενός της 
πολυµορφίας των σχετικών εξασφαλιστικών δικαιωµάτων (βλ. σχετ. ενότητα 2.3, υποσηµειώσεις 108 
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εµπράγµατου βάρους τρίτου (π.χ. προµηθευτή, εξουσιοδοτηµένου επισκευαστή κλπ.) 

πάνω στο πλοίο, για απαιτήσεις ή αξιώσεις που προκλήθηκαν από τους ίδιους ή τους 

προστηθέντες τους από την εκµετάλλευση και λειτουργία του πλοίου.   

Σκοπός της ρύθµισης είναι να προστατεύσει τα συµφέροντα του κυρίου από 

τους ναυτικούς προνοµιούχους δανειστές, οι οποίοι έχουν το δικαίωµα να ασκήσουν 

εµπράγµατη αγωγή (κατά το αγγλοσαξονικό δίκαιο in rem), να κατάσχουν το πλοίο 

(τουλάχιστον κατά το ελληνικό δίκαιο) και να ικανοποιηθούν προνοµιακά από το 

πλειστηρίασµα, παρόλο που οι οφειλέτες της προνοµιούχου απαίτησης είναι οι 

ναυλωτές. Μάλιστα, αξιοσηµείωτο είναι ότι στις προηγούµενες εκδόσεις του Barecon 

προβλεπόταν, ως επιπρόσθετο µέτρο προστασίας του κυρίου, η τοποθέτηση ειδικής 

επιγραφής σε εµφανές σηµείο του πλοίου, η οποία απαγόρευε ρητά στους ναυλωτές 

και στον πλοίαρχο να επιβαρύνουν το σκάφος µε ναυτικά προνόµια. Η επίµαχη 

ρύθµιση κρίθηκε, ωστόσο, απαρχαιωµένη από την αναθεωρητική επιτροπή του 

Barecon και απαλείφθηκε, δεδοµένου ότι µια επιγραφή δεν αρκεί για να αποθαρρύνει 

τους τρίτους να επικαλεστούν προνοµιούχες απαιτήσεις πάνω στο πλοίο. Αντιθέτως, 

αυτό που απαιτείται για να εξασφαλιστεί η αποτελεσµατική εφαρµογή της ρήτρας 

είναι η προηγούµενη ενηµέρωση των τρίτων µε τους οποίους συναλλάσσονται οι 

ναυλωτές, ότι ενεργούν για λογαριασµό τους και όχι για λογαριασµό του κυρίου και 

πως δεν είναι δυνατή η παραχώρηση προνοµίου στο πλοίο για τυχόν οφειλές 145. 

Επισηµαίνεται ότι για τα προνόµια που γεννώνται εκ του νόµου και όχι βάσει της 

ιδιωτικής βούλησης εν είδει συµβατικού «προνοµίου» (βλ. ενότητα 2.3-Lien) 

εφαρµογής τυγχάνουν οι ρυθµίσεις της επόµενης ενότητας (βλ. ενότητα 3.7 – 

Αποζηµίωση) 

 

3.7. Αποζηµίωση (ρήτρα 22 a,b, c) 

Όπως αναφέρθηκε ήδη στην ενότητα 1.3, η ρήτρα 22 εξισορροπεί τα 

συµφέροντα του κυρίου και των ναυλωτών µε την πρόβλεψη υποχρεώσεως και 

αντιστοίχως δικαιώµατος καταβολής ή λήψεως χρηµατικής αποζηµίωσης για τις 

αξιώσεις που ασκούνται σε βάρος του πλοίου κατά τη διάρκεια της σύµβασης 

«ναύλωσης». Η τελευταία παράγραφος της ρήτρας αναλύθηκε ήδη στο τµήµα της 

                                                                                                                                      
και 111) αφετέρου των ιδιαίτερων δικονοµικών χαρακτηριστικών που συνοδεύουν την άσκησή τους, 
βλ. σχετ. Αθανασίου, Λ., ο.π. §§275-284 σελ.151 επ. 
145 Baughen S., ο.π. Ship Building, Sale and Finance, §12.2.11. σελ. 204, The Journal of International 
Maritime Law/ Volume 23/Issue 1, 1 February 2017/Reviews/Book Reviews: Ship Building, Sale and 
Finance - JIML 23 (2017) 1, 57-61. 
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µελέτης που αναφέρεται στις υποχρεώσεις του κυρίου. Εν προκειµένω, θα γίνει λόγος 

για την υποχρέωση των ναυλωτών να παρέχουν χρηµατική αποζηµίωση στον κύριο, 

αντισταθµίζοντας τον οικονοµικό κίνδυνο που διατρέχει ο τελευταίος από τη πλήρη 

παραχώρηση της ναυτικής και εµπορικής διαχείρισης του σκάφους στους ναυλωτές.  

Ειδικότερα, η παράγραφος 22(a) ορίζει ότι οι ναυλωτές υποχρεούνται να 

παρέχουν χρηµατική αποζηµίωση στον κύριο για απώλειες, ζηµίες ή δαπάνες που 

προκύπτουν από την εκµετάλλευση, χρήση και λειτουργία του πλοίου. Στο ανωτέρω 

ποσό συµπεριλαµβάνεται και αποζηµιώσεις για τη ζηµία που υφίσταται ο κύριος του 

πλοίου από εξασφαλιστικά δικαιώµατα οποιασδήποτε µορφής (liens) και απαιτήσεις 

που εξοπλίζονται µε ναυτικά προνόµια, τα οποία γεννώνται εκ του νόµου και 

παρέχουν στους δανειστές των ναυλωτών άµεση εξουσία – προτίµησης και δίωξης146 

– πάνω στο πλοίο. Επίσης, βάσει της τελευταίας αναθεώρησης, στο πεδίο εφαρµογής 

της ρύθµισης εµπίπτουν και οι ζηµίες, δαπάνες και απαιτήσεις που βεβαιώνονται σε 

βάρος του πλοίου από διεθνείς συµβάσεις και κανονισµούς που θεµελιώνουν 

πραγµατοπαγή ευθύνη του κυρίου του πλοίου.  

Ακολούθως, στην επόµενη παράγραφο 22(b) ορίζεται ότι οι ναυλωτές 

οφείλουν να παρέχουν χρηµατική αποζηµίωση στον κύριο για τις αξιώσεις και τις 

οφειλές που δηµιουργούνται απο τις φορτωτικές και τα υπόλοιπα έγγραφα147 που 

υπογράφουν ο πλοίαρχος, οι αξιωµατικοί και οι εξουσιοδοτηµένοι εκπρόσωποί τους. 

Δεδοµένου όµως ότι ο πλοίαρχος και το πλήρωµα στη σύµβαση παραχώρησης 

γυµνού σκάφους είναι βοηθοί εκπλήρωσης του ναυλωτή και όχι του κυρίου, η 

συγκεκριµένη πρόβλεψη είναι πιθανό να έχει ελάχιστη πρακτική σηµασία, αφού ο 

κύριος δεν ευθύνεται εξ ορισµού για τις ανωτέρω αξιώσεις148.  

Τέλος, η νέα παράγραφος (c) της ρύθµισης επιδιώκει να καλύψει όλες τις  

ασάφειες, αµφιβολίες και διαµάχες που προκαλούσε το προηγούµενο συµβατικό 

καθεστώς στους συµβαλλόµενους, αναφορικά µε την κατανοµή των κινδύνων σε 

                                                
146 Βλ. σχετ. υποσηµείωση 144 
147 Υποστηρίζεται ότι o όρος «λοιπά έγγραφα» πρέπει να ερµηνεύεται µε τέτοιο τρόπο, ώστε να 
συµβαδίζει µε τη διατύπωση της ρήτρας 12 (Contracts of Carriage). Ως εκ τούτου, στην έννοια του 
εγγράφου µπορούν να συµπεριληφθούν οι αποδείξεις παραλαβής, οι διαταγές παράδοσης και τα δελτία 
θαλάσσιας µεταφοράς, βλ. σχετ. Davis M., ο.π. Bareboat Charters, §17.2, σελ. 98, υποσηµείωση 2. 
148 Βλ. σχετ. The Baumwoll Manufactur von Carl Scheibler v.Christopher Furness [1893] AC 8 p.16, 
στην οποία ο Λόρδος Herschell LC ανέφερε χαρακτηριστικά: «It cannot be disputed as a general 
proposition of law, that a person who does not himself enter into a contract, can only be made liable 
upon the contract if it was entered into by one who was his agent or servant acting within the scope of 
his authority; and it is equally indisputable that a liability by reason of a wrong or tort can only be 
established by proving, either that the person charged himself committed the wrong, or that it was 
committed by his servants or agents acting within the scope of his authority.» 
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περίπτωση σύλληψης ή κράτησης του πλοίου. Συγκεκριµένα, πλέον προβλέπεται ότι 

οι ναυλωτές φέρουν τον κίνδυνο για όλους τους περιορισµούς που επιβάλλονται στο 

πλοίο και οφείλουν να λάβουν όλα τα απαραίτητα µέτρα και να καλύψουν όλες τις 

δαπάνες για την άµεση απελευθέρωση του, εκτός αν οι ανωτέρω περιορισµοί 

αποδίδονται σε αιτίες που αφορούν αποκλειστικά τον κύριο του πλοίου. 

Επισηµαίνεται ότι στις προηγούµενες εκδόσεις του ναυλοσυµφώνου η ευθύνη 

παροχής χρηµατικής αποζηµίωσης για τη ζηµία που προκαλούνταν εξαιτίας της 

σύλληψης ή κράτησης του πλοίου κατανεµόταν ισοµερώς µεταξύ των 

συµβαλλοµένων. Έτσι, το συµβαλλόµενο µέρος που έφερε την ευθύνη για τη 

σύλληψη ή κράτηση του πλοίου, υποχρεούνταν να ανορθώσει τις ζηµίες του 

αντισυµβαλλοµένου του. Δεδοµένου όµως ότι η κράτηση του πλοίου µπορεί να 

οφείλεται σε λόγους που δεν αφορούν τους συµβαλλόµενους ή να επιβάλλεται µετά 

τη λήξη της ναύλωσης149, δηµιουργούνταν ένα συµβατικό κενό, το οποίο καλύπτεται 

επαρκώς µε τη νέα ρύθµιση. Αν και θα µπορούσε να υποστηριχθεί ότι µια τέτοια 

τροποποίηση ενεργεί σε βάρος των ναυλωτών υπονοµεύοντας τα συµφέροντα τους, 

δεν πρέπει να παροράται ότι κατά τη διάρκεια της σύµβασης παραχώρησης γυµνού 

σκάφους, οι ναυλωτές είναι οι de facto κύριοι του πλοίου µε αποφασιστική 

αρµοδιότητα ως προς τον τρόπο εκµετάλλευσής του. Είναι, λοιπόν, απολύτως εύλογο 

να επωµίζονται τους κινδύνους και τα βάρη που προκαλούνται από την άσκηση της 

εµπορικής τους δραστηριότητας. 

 

3.8. Ανέλκυση ναυαγίου (ρήτρα 24) 

Η ρήτρα έχει αναθεωρηθεί και το πεδίο εφαρµογής της έχει διευρυνθεί 

προκειµένου να εναρµονισθεί µε τις πρόσφατες νοµοθετικές εξελίξεις150. Ειδικότερα, 

                                                
149  Βλ. σχετ. Πρότυπο Ναυλοσύµφωνο Barecon 2017 – Explanatory Notes. Το κείµενο του 
ναυλοσυµφώνου και οι επεξηγηµατικές σηµειώσεις διατίθενται µέσω της ιστοσελίδας της BIMCO 
<https://www.bimco.org/contracts-and-clauses/bimco-contracts/barecon-2017> 
150 Στο σηµείο αυτό αξίζει να σηµειωθεί ότι η Διεθνής Σύµβαση του Ναϊρόµπι για την ανέλκυση 
ναυαγίων τέθηκε σε ισχύ στις 14 Απριλίου 2015, µε διπλό στόχο την ενίσχυσης της ασφάλειας της 
ναυσιπλοΐας και την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος. Η σύµβαση περιλαµβάνει κυρίως 
διατάξεις δηµοσίου δικαίου, διαµορφώνοντας ένα αυστηρό πλαίσιο ευθύνης για τον εγγεγραµµένο στο 
νηολόγιο κύριο του πλοίου («registered shipowner» µπορεί να είναι ο κύριος του πλοίου, ο «ναυλωτής 
γυµνού σκάφους», εταιρεία διαχείρισης) αναφορικά µε τον εντοπισµό, τη σήµανση και την 
αποµάκρυνση επικίνδυνων ναυαγίων που αναµένεται να έχουν εξαιρετικά επιβλαβείς συνέπειες για το 
θαλάσσιο περιβάλλον, την ανθρώπινη ζωή, τα αγαθά και τις περιουσίες στις πληγείσες περιοχές. Όσον 
αφορά την αστική ευθύνη, ο εγγεγραµµένος στο νηολογιο κύριος («registered shipowner») έχει, 
σύµφωνα µε τη Σύµβαση του Ναϊρόµπι, ευθύνη για τα έξοδα τοποθέτησης, σήµανσης και αφαίρεσης 
των επικίνδυνων ναυαγίων. Ο εγγεγραµµένος στο νηολογιο κύριος, είναι, επίσης υπεύθυνος για το 
κόστος της αποµάκρυνσης του πετρελαίου που παραµένει στο ναυάγιο ή που έχει διαφύγει από το 
βυθισµένο πλοίο. Η Σύµβαση δεν περιέχει ουσιαστικές διατάξεις σχετικά µε τον περιορισµό της 
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προβλέπεται ότι οι ναυλωτές είναι υπεύθυνοι για όλες τις δαπάνες αποµάκρυνσης, 

καταστροφής, φωτισµού, σήµανσης του ναυαγίου ή οποιουδήποτε τµήµατος του 

σκάφους που έχει χαθεί ή εγκαταλειφθεί και αποτελεί εµπόδιο για την πλοήγηση, 

σύµφωνα µε τις εντολές οποιασδήποτε νόµιµης αρχής ή βάσει των προβλεπόµενων 

στο εφαρµοστέο εθνικό δίκαιο ή στη διεθνή νοµοθεσία. Επιπλέον, η ρήτρα 24 

υποχρεώνει τους ναυλωτές να αποζηµίωσουν τον κύριο για τις δαπάνες που κατέβαλε 

ή για τα ποσά που βεβαιώθηκαν σε βάρος του εξαιτίας του ναυαγίου. Διευκρινίζεται, 

ωστόσο, ότι η αποζηµίωση είναι απαιτητή από τον κύριο, εφόσον προέβη στην 

καταβολή των εν λόγω δαπανών, ήτοι σε χρονικό σηµείο κατά το οποίο η ναύλωση 

έχει λυθεί (εφόσον το πλοίο ναυάγησε). Ως εκ τούτου, κατά το αγγλικό δίκαιο ο 

κύριος του πλοίου δεν θα είναι σε θέση να εξασφαλίσει την απαίτηση του 

επιβάλλοντας κατάσχεση σε έτερο πλοίο ιδιοκτησίας των ναυλωτών151, σύµφωνα µε 

τη διάταξη 21(4)(ii) της Supreme Court Act 1981. 

 

3.9. Εκχώρηση, «novation», υποναύλωση και πώληση (ρήτρα 26 a) 

Τµήµα της ρήτρας αναλύθηκε ανωτέρω στην ενότητα 2.4 που αφορούσε τα 

δικαιώµατα του κυρίου του πλοίου. Εν προκειµένω, θα εξεταστεί η πρώτη (a) 

παράγραφος σύµφωνα µε την οποία οι ναυλωτές υποχρεούνται να εξασφαλίσουν την 

προηγούµενη έγγραφη συναίνεση του κυρίου του πλοίου, προκειµένου να προβούν 

σε εκχώρηση των δικαιωµάτων τους, σε «novation» της σύµβασης ή σε 

«υποναύλωση» γυµνού σκάφους (sub-bareboat charter). 

Ειδικότερα, όσον αφορά τη δυνατότητα εκχώρησης πρέπει να επισηµανθούν 

τα κάτωθι. Σύµφωνα µε όσα γίνονται δεκτά στην αγγλική νοµολογία, ρήτρες οι 

οποίες επιτρέπουν την εκχώρηση µιας σύµβασης θα πρέπει να ερµηνεύονται στενά. Ο 

όρος εκχώρηση δεν χρησιµοποιείται, εν προκειµένω, µε την ακριβή του έννοια, αλλά 

συγκεχυµένα για να περιγράψει τη µεταβίβαση µόνο των ωφελειών µιας σύµβασης σε 

ένα τρίτο µέρος. Σχετική στο σηµείο αυτό είναι η υπόθεση Linden Gardens Trust Ltd 

v. Lenesta Sludge Disposals Ltd , στην οποία ο Λόρδος Browne – Wilkinson ανέφερε 

                                                                                                                                      
ευθύνης, αλλά παραπέµπει στις διατάξεις του εθνικού δικαίου και της ισχύουσας διεθνούς νοµοθεσίας. 
Επίσης, η ευθύνη του εγγεγραµένου στο νηολόγιο κυρίου θα πρέπει να καλύπτεται από την 
ασφαλιστική σύµβαση, βλ. σχετ. The Journal of International Maritime Law/ Volume 23/Issue 1, 1 
February 2017/Articles/The Torrey Canyon fifty years on: the legal legacy - JIML 23 (2017) 1, p. 31. 
151 Βλ. σχετ. Baughen S., ο.π. Ship Building, Sale and Finance §12.2.10, σελ. 204, Aluflet SA v. 
Vinave Empresa De Navegacao Maritima Lda (The Faial) [2000] 1 Lloyd’s Rep 473.  
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χαρακτηριστικά152: «Μολονότι είναι αληθές ότι η φράση “εκχώρηση της συµβάσεως” 

δεν είναι απολύτως ακριβής, οι δικηγόροι συχνά χρησιµοποιούν τις λέξεις αυτές 

ανακριβώς για να περιγράψουν την εκχώρηση του οφέλους µιας σύµβασης, δεδοµένου 

ότι κάθε δικηγόρος γνωρίζει ότι τα βάρη µιας σύµβασης δεν δύναται να εκχωρηθούν». 

Συνεπώς, βάσει της ανωτέρω ερµηνείας, επιτρέπεται στους ναυλωτές να εκχωρήσουν 

σε ένα τρίτο µέρος µόνο τα οφέλη της σύµβασης. Απαραίτητη, βέβαια, προϋπόθεση 

για την έγκυρη εκχώρηση των δικαιωµάτων των ναυλωτών αποτελεί η προηγούµενη 

έγγραφη συναίνεση του κυρίου.   

Αντίθετα, η έννοια του όρου «novation»  είναι ευρύτερη, καθώς επιτρέπει στα 

συµβαλλόµενα µέρη να εκχωρήσουν όλα τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις που 

απορρέουν από µία σύµβαση σε ένα τρίτο πρόσωπο, καταργώντας την αρχική 

σύµβαση και αντικαθιστώντας τη µε µία νέα, συνήθως υπό τους ίδιους όρους µε την 

αρχική. Ειδικότερα, η ρήτρα 26(a) ορίζει ότι ο ναυλωτής υποχρεούται να εξασφαλίσει 

την έγγραφη συναίνεση του κυρίου προκειµένου να προβεί στην ανωτέρω ενέργεια. 

Επιπλέον, για την ολοκλήρωση της διαδικασίας απαιτείται η υπογραφή της νέας 

σύµβασης και από τον κύριο του πλοίου. 

Τέλος, η ρήτρα 26 (a) ορίζει ότι οι ναυλωτές υποχρεούνται να εξασφαλίσουν 

την έγγραφη συναίνεση του κυρίου για να προβούν, ως disponent owners του πλοίου, 

σε «υποναύλωση» (υποµίσθωση) γυµνού σκάφους (sub-bareboat charter). Εν 

προκειµένω, ο αρχικός ναυλωτής παραµένει υπεύθυνος έναντι του κυρίου για την 

τήρηση των υποχρεώσεων που απορρέουν από την αρχική σύµβαση «ναύλωσης», 

ωστόσο οι υποναυλωτές δεν συνδέονται συµβατικώς µαζί του και δεν επωµίζονται 

καµία ευθύνη απορρέουσα από το αρχικό ναυλοσύµφωνο. Μολονότι λοιπόν ο κύριος 

διατηρεί τα συµβατικά του δικαιώµατα έναντι του αρχικού ναυλωτή, διαθέτει 

ελάχιστα περιθώρια ελιγµών έναντι του τρίτου στον οποίο παραχωρείται η de facto 

ευθύνη για την καθηµερινή διακυβέρνηση και λειτουργία του πλοίου. Δεν δηµιουργεί 

έκπληξη, συνεπώς, το γεγονός ότι η ρήτρα 26 (a) υποχρεώνει τους ναυλωτές να 

εξασφαλίσουν, για την έγκυρη «υποναύλωση» (υποµίσθωση) γυµνού σκάφους, πλην 

της συναινέσεως του κυρίου, την έγκριση του για τους όρους και τις προϋποθέσεις 

της σύµβασης υποναύλωσης.  

                                                
152 Παρατίθεται αυτούσιο το χωρίο για την ορθή κατανόηση του κειµένου: «Although it is true that the 
phrase “assign this contract” is not strictly accurate, lawyers frequently use those words inaccurately to 
describe an assignment of the benefit of a contract since every lawyer knows that the burden of a 
contract cannot be assigned..» 
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Επισηµαίνεται ότι η ανωτέρω ρύθµιση δεν θίγει το αναφαίρετο δικαίωµα των 

ναυλωτών να προχωρήσουν, ως disponent owners, στη σύναψη µιας σύµβασης 

χρονοναύλωσης ή ναύλωσης κατά ταξίδι. Αυτό συµβαίνει διότι η χρονοναύλωση και 

η ναύλωση κατά ταξίδι, διαφέρουν, όπως επανειληµµένως έχει αναφερθεί, από τη 

σύµβαση παραχώρησης γυµνού σκάφους, αφού σε αυτές δεν λαµβάνει χώρα 

µεταβίβαση της κατοχής του πλοίου και παραχώρηση της ναυτικής και εµπορικής του 

διαχείρισης σε τρίτο πρόσωπο. 

 

3.10. Εγγύηση εκτέλεσης (ρήτρα 27) 

Πρόκειται για µία προαιρετική ρύθµιση που βρίσκει πεδίο εφαρµογής όταν οι 

ναυλωτές δεν διαθέτουν επαρκή περιουσιακά στοιχεία (π.χ. µονοπρόσωπες εταιρείες) 

και ο κύριος του πλοίου απαιτεί κάποια µορφή πρόσθετης οικονοµικής εξασφάλισης, 

ως εγγύησης, για την ορθή εκτέλεση της σύµβασης. Αυτού του είδους οι 

εξασφαλίσεις έχουν, συνήθως, τη µορφή τραπεζικής εγγύησης ή οµολόγου. Για την 

εφαρµογή της ρύθµισης απαιτείται συµφωνία των µερών και συµπλήρωση του ποσού 

και της ταυτότητας του παρόχου της εγγύησης στο πλαίσιο 25 (Part I) της σύµβασης, 

πριν από την παράδοση του πλοίου. Σε αυτή την περίπτωση, η υποχρέωση παροχής 

οικονοµικής εγγύησης καθίσταται θεµελιώδης όρος της σύµβασης (condition), 

παραβίαση του οποίου δίνει το δικαίωµα στον κύριο του πλοίου να λύσει τη σύµβαση 

και να ζητήσει αποζηµίωση. Εξυπακούεται ότι η αξίωση αποζηµίωσης δύναται να 

ασκηθεί µόνο κατά των ναυλωτών και όχι κατά του υποτιθέµενου εγγυητή, αφού ο 

τελευταίος δεν αναλαµβάνει καµία ευθύνη έναντι του κυρίου πριν τη σύσταση της 

εγγύησης. Τέλος, αξίζει να σηµειωθεί ότι στην πρότερη έκδοση του Barecon η 

ρύθµιση έφερε τον τίτλο «Τραπεζική Εγγύηση», δεδοµένου όµως ότι εκτός από τις 

τράπεζες υφίστανται και έτερες οντότητες που εκδίδουν εγγυήσεις, κρίθηκε σκόπιµη 

η αλλαγή του τίτλου σε «Εγγύηση Εκτέλεσης».  

 

 

4. Δικαιώµατα του ναυλωτή 

Στο παρόν κεφάλαιο θα εξετασθούν τα δικαιώµατα που διατηρεί ο ναυλωτής 

στη σύµβαση παραχώρησης γυµνού σκάφους, όπως αυτά παρατίθενται στην 

τελευταία έκδοση του Barecon.   
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4.1. Διάρκεια ναύλωσης (ρήτρα 2) 

Στη νέα έκδοση του Barecon προβλέπεται ότι οι ναυλωτές έχουν το δικαίωµα 

να παρατείνουν τη χρονική διάρκεια της ναύλωσης σύµφωνα µε τα προβλεπόµενα 

στο πλαίσιο 18 (i) (Part I) της σύµβασης, καταβάλλοντας το αντίστοιχο ποσό του 

µισθώµατος που ορίστηκε στο πλαίσιο 17 (ii) (Part I). Για την άσκηση του σχετικού 

δικαιώµατος απαιτείται η προηγούµενη κοινοποίηση έγγραφης ειδοποίησης στον 

κύριο, το αργότερο µέχρι την ηµεροµηνία που αναφέρεται στο πλαίσιο 18 (ii) (Part I). 

Η ρύθµιση αυτή ήταν µια αναγκαία προσθήκη στο Barecon δεδοµένου ότι εξυπηρετεί 

διπλό σκοπό. Αφενός λειτουργεί προς όφελος των ναυλωτών δίνοντας τους το 

δικαίωµα, ανάλογα µε τις διακυµάνσεις της αγοράς, να εκµεταλλευτούν τα υψηλά 

επίπεδα των ναύλων και να πραγµατοποιήσουν περισσότερα ταξίδια, αφετέρου 

προστατεύει τα δικαιώµατα του κυρίου παρέχοντάς του τη δυνατότητα να 

αναπροσαρµόσει το ποσό του µισθώµατος που θα καταβάλλεται κατά τη διάρκεια της 

παράτασης, ενδεχοµένως σε επίπεδα πολύ υψηλότερα του αρχικώς καταβληθέντος.  

 

4.2. Υπαναχώρηση – Cancelling (ρήτρα 5) 

Η ρήτρα 5 τελεί σε άµεση σύνδεση µε τη ρήτρα 4 του ναυλοσυµφώνου, 

καθώς παρέχει στους ναυλωτές το δικαίωµα να υπαναχωρήσουν (cancelling) από τη 

σύµβαση σε περίπτωση που το πλοίο δεν παραδοθεί εγκαίρως, ήτοι κατά την 

συµφωνηθείσα ηµεροµηνία ακύρωσης (cancelling date). Το ανωτέρω δικαίωµα είναι 

ανεξάρτητο από το δικαίωµα που αναγνωρίζει το common law στους ναυλωτές, ήτοι 

να προβούν σε λύση της σύµβασης εξαιτίας παραβίασης θεµελιώδους όρου 

(condition) ή «innominate term» 153 . Έτσι, οι ναυλωτές δικαιούνται να 

υπαναχωρήσουν άµεσα από τη σύµβαση, ανεξάρτητα από τη αιτία που οδήγησε στη 

µη έγκαιρη παράδοση του πλοίου154. Έκτος κι αν έχει συµφωνηθεί διαφορετικά, ο 

κύριος του πλοίου έχει περιθώριο µέχρι και τα µεσάνυχτα της καταληκτικής 

ηµεροµηνίας, προκειµένου να παραδώσει το πλοίο, διαφορετικά οι ναυλωτές 

νοµιµοποιούνται να ασκήσουν το συµβατικό τους δικαίωµα. Αναφορικά µε τη 

                                                
153 Οι ναυλωτές έχουν το δικαίωµα (κατά το common law) να λύσουν τη σύµβαση εάν ο κύριος του 
πλοίου προβεί σε παραβίαση θεµελιώδους όρου (condition) ή «innominate term», εφόσον η βαρύτητα 
της παραβίασης είναι τέτοια που να στερεί τους ναυλωτές από τα συνολικά οφέλη της σύµβασης. 
154 Βλ. σχετ. Marbienes Compania Naviera SA v. Ferrostaal AG (The Democritos) [1976] 2 Lloyd’s 
Rep 149. 
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σηµασία και το ειδικότερο περιεχόµενο του όρου «παράδοση155», παραπέµπουµε στη 

ανάλυση που προηγήθηκε στην ενότητα 1.1 της παρούσας µελέτης. 

Ακολούθως, στη δεύτερη παράγραφο (b) προβλέπεται ότι οι ναυλωτές έχουν 

το δικαίωµα να υπαναχωρήσουν από τη σύµβαση πριν από την συµφωνηθείσα 

ηµεροµηνία ακύρωσης (cancelling date), εάν προηγηθεί σχετική ειδοποίηση του 

κυρίου µε την οποία τους γνωστοποιεί ότι θα υπάρξει καθυστέρηση στην παράδοση 

του πλοίου. Ειδικότερα, εάν διαπιστωθεί ότι το πλοίο θα καθυστερήσει πέραν της 

συµφωνηθείσας ηµεροµηνίας ακύρωσης, ο κύριος έχει το δικαίωµα - και όχι πλέον 

την υποχρέωση 156  - να ενηµερώσει τους ναυλωτές για την προβλεπόµενη 

καθυστέρηση και να προσδιορίσει τη νέα ηµεροµηνία κατά την οποία εκτιµάται ότι 

το πλοίο θα είναι έτοιµο προς παράδοση. Μετά την αποστολή της εν λόγω 

ειδοποίησης, οι ναυλωτές έχουν περιθώριο τριών (3) εργάσιµων ηµερών για να 

αποφασίσουν εάν θα υπαναχωρήσουν από τη σύµβαση ή αν θα εµµείνουν σε αυτή. 

Εάν οι ναυλωτές επιλέξουν να µην ακυρώσουν τη σύµβαση ή εάν δεν ανταποκριθούν 

εντός της ταχθείσης προθεσµίας, τότε η εκτιµώµενη (νέα) ηµεροµηνία παράδοσης 

συνιστά τη νέα ηµεροµηνία ακύρωσης της σύµβασης157. Όπως παρατηρείται, η  

ρύθµιση τροποποιήθηκε από την αντίστοιχη του Barecon 2001, καθορίζοντας 

συντοµότερη προθεσµία υπαναχώρησης για τους ναυλωτές, ήτοι τρεις (3) εργάσιµες 

ηµέρες αντί για 168 ώρες (προϊσχύσαν καθεστώς). 

Είναι προφανές ότι η ρύθµιση της παραγράφου (b) λειτουργεί προς όφελος 

τόσο του κυρίου, όσο και των ναυλωτών. Αποτρέπει τον κύριο να πραγµατοποιήσει 

ένα δυνητικά µακρύ ταξίδι, άνευ φορτίου, διατρέχοντας τον κίνδυνο ακύρωσης της 

σύµβασης κατά την άφιξη του πλοίου στο λιµένα παράδοσης, ενώ παράλληλα τον 

βοηθά να εξασφαλίσει εναλλακτική απασχόληση για το πλοίο του το συντοµότερο 

δυνατό. Από την άλλη µεριά οι ναυλωτές ενηµερώνονται άµεσα για όλες τις εξελίξεις 

που δύνανται να επηρεάσουν την προγραµµατισµένη παράδοση του πλοίου και τους 

δίνεται χρόνος ώστε να λάβουν τα απαραίτητα µέτρα.  
                                                
155  Για την τήρηση της ανωτέρω υποχρέωσης απαιτείται φυσική παράδοση του πλοίου στον 
συµφωνηθέντα λιµένα/τόπο παράδοσης και στη θέση αγκυροβόλησης που υπέδειξαν οι ναυλωτές. 
Επίσης, ο κύριος οφείλει να παραδώσει το πλοίο αξιόπλοο (απόλυτη υποχρέωση) τόσο από τεχνικής 
όσο και από νοµικής απόψεως.  
156 Στην αντίστοιχη διάταξη του Barecon 1989 (ρήτρα 4, γραµµή 39) ο κύριος υποχρεούνταν να 
αποστείλει ειδοποίηση στους ναυλωτές, εάν διαπίστωνε ότι το πλοίο θα καθυστερήσει πέραν της 
συµφωνηθείσας ηµεροµηνίας ακύρωσης.  
157 Επισηµαίνεται, ότι αν δεν προβλέπεται στο ναυλοσύµφωνο υποχρέωση του κυρίου να ενηµερώσει 
για την καθυστέρηση του πλοίου, οι ναυλωτές δεν δικαιούνται να υπαναχωρήσουν από τη σύµβαση 
πριν την προβλεπόµενη ηµεροµηνία ακύρωσης, ακόµη κι αν καθίσταται σαφές από τις περιστάσεις ότι 
το πλοίο δε θα είναι έτοιµο προς παράδοση, βλ. σχετ. Davis M., ο.π. §6.5, σελ. 37 
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Τέλος, στην τρίτη παράγραφο (c) της ρήτρας διευκρινίζεται ότι το δικαίωµα 

υπαναχώρησης δύναται να ασκηθεί παράλληλα µε οποιαδήποτε άλλη αξίωση 

αποζηµίωσης σε βάρος του κυρίου. Συνεπώς, οι ναυλωτές µπορούν να ζητήσουν 

αποζηµίωση για τη βλάβη ή απώλεια που υπέστησαν εξαιτίας και οποιασδήποτε 

άλλης παραβίασης θεµελιώδους ή εγγυητικού όρου του ναυλοσυµφώνου (π.χ. 

παράδοση µη αξιόπλοου πλοίου). Αναφορικά µε την έκταση της αποζηµίωσης, οι 

ναυλωτές νοµιµοποιούνται prima facie να αξιώσουν τη διαφορά µεταξύ του 

συµφωνηθέντος µισθώµατος και του µισθώµατος που υπάρχει στην αγορά158 τη 

στιγµή της παραβίασης, υπολογιζόµενου για ολόκληρο το χρονικό διάστηµα της 

ναύλωσης.  

Επισηµαίνεται ότι περίπτωση εξαίρεσης και µη εφαρµογής της ρήτρας 

υπάρχει εάν τα συµβαλλόµενα µέρη ενεργοποιήσουν το τρίτο µέρος (Part III) της 

σύµβασης για τη «ναύλωση» νεότευκτου πλοίου, οπότε θα εφαρµοσθούν οι εκεί 

αναφερόµενοι όροι και προϋποθέσεις. 

 

4.3. Λύση της σύµβασης (ρήτρα 31b) 

Σε συνέχεια των όσων αναφέρθησαν στην ενότητα 2.5 της παρούσας µελέτης, 

αναφορικά µε το δικαίωµα του κυρίου του πλοίου να προβεί µονοµερώς σε λύση της 

σύµβασης «ναύλωσης», εφόσον διαπιστωθεί ότι συντρέχει παράβαση συγκεκριµένων 

όρων του ναυλοσυµφώνου, η ρύθµιση 31(b) έρχεται να εξισορροπήσει το συµβατικό 

καθεστώς προστασίας των συµφερόντων των συµβαλλοµένων µερών, 

αναγνωριζοντας στους ναυλωτές αντίστοιχο δικαίωµα λύσης της σύµβασης σε 

περίπτωση αθέτησης των υποχρεώσεων του κυρίου του πλοίου στις εξής 

περιπτωσεις:  

(i) εάν εξαιτίας οποιασδήποτε πράξης ή παράλειψης του κυρίου οι ναυλωτές 

στερούνται της χρήσεως και εκµεταλλεύσεως του πλοίου για χρονικό διάστηµα 14 

ηµερών. Επισηµαίνεται ότι για την εφαρµογή της ρύθµισης απαιτείται να συντρέχουν 

σωρευτικά οι κάτωθι προϋποθέσεις: α) παραβίαση των υποχρεώσεων του κυρίου που 

απορρέουν από τη σύµβαση «ναύλωσης», β) στέρηση της κατοχής και 

εκµετάλλευσης του πλοίου από τους ναυλωτές, γ) κοινοποίηση έγγραφης ειδοποίησης 

στον κύριο προκειµένου να παύσει η παραβίαση, δ) συνέχιση της παραβίασης για 

                                                
158  Υπό την προϋπόθεση ότι υπάρχουν άλλα διαθέσιµα, παρόµοια πλοία στην αγορά. Εάν δεν 
υπάρχουν άλλα διαθέσιµα πλοία, εφαρµόζεται διαφορετική µέθοδος για τον υπολογισµό της ζηµίας, 
βλ. σχετ. The Elena D’ Amico [1980] 1 Lloyd’s Rep 75. 
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διάστηµα 14 ηµερών, ε) καταγγελία και λύση της σύµβασης από τους ναυλωτές µε 

την κοινοποίηση νέας έγγραφης ειδοποίησης στον κύριο. Δεδοµένου, ωστόσο, ότι η 

αξιοπλοΐα και η εξασφάλιση της αδιατάρακτης κατοχής και χρήσης του σκάφους από 

τους ναυλωτές συνιστούν θεµελιώδεις όρους159 του ναυλοσυµφώνου, η παραβίαση 

των οποίων δίνει το δικαίωµα στους ναυλωτές να προβούν (κατά το common law) σε 

λύση της σύµβασης και αξίωση αποζηµίωσης, είναι δύσκολο να διαφανεί η 

προοπτική πρόσθετης προστασίας που προσφέρει ο όρος 31(b)(i).  

(ii) εάν ο κύριος του πλοίου δεν τηρήσει τα προβλεπόµενα στη ρήτρα 17(c), 

αναφορικά µε την ασφάλιση του πλοίου160.  

 Υπενθυµίζεται ότι µαζί µε τη καταγγελία της σύµβασης, για την οποία 

απαιτείται  κοινοποίηση έγγραφης ειδοποίησης στον κύριο του πλοίου, οι ναυλωτές 

δικαιούνται να διεκδικήσουν ως αποζηµίωση τη ζηµία που υπέστησαν λόγω της 

απώλειας του υπολειπόµενου µέρους της ναύλωσης161.  

	

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                
159 Βλ. σχετ. την ανάλυση που προηγήθηκε στις ενότητες 1.1 και 1.2. 
160 Αναλυτική εξέταση της ρήτρας ακολουθεί στην ενότητα 5.6. 
161 Για τη σηµασία και την έκταση της αποζηµίωσης βλ. σχετ. την ανάλυση που προηγήθηκε στην 
ενότητα 2.5 
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ΜΕΡΟΣ Β’ 

Ρήτρες σχετικές µε την εκτέλεση και λύση της σύµβασης 
 
 

Εκτός από τις ρήτρες που αφορούν στα δικαιώµατα και στις υποχρεώσεις των 

συµβαλλοµένων µερών, το Barecon περιλαµβάνει και µία σειρά ρητρών, οι οποίες 

αναφέρονται σε θέµατα εκτέλεσης και λύσης της σύµβασης. Στο δεύτερο µέρος της 

παρούσας µελέτης θα αναλυθούν τα ζητήµατα που ανακύπτουν στα πλαίσια των 

αναφερόµενων ρητρών και θα γίνουν παραποµπές, όπου θεωρείται απαραίτητο σε 

στοιχεία αποφάσεων της αγγλικής νοµολογίας. Διευκρινίζεται ότι το δεύτερο µέρος 

είναι δοµηµένο σε δύο κεφάλαια. Στο µεν πρώτο θα εξετασθούν οι βασικές ρήτρες 

του Barecon οι οποίες εντοπίζονται στη δεύτερη ενότητα του ναυλοσυµφώνου (Part 

II), ενώ στο δεύτερο κεφάλαιο θα µελετηθούν οι όροι και προϋποθέσεις που 

περιλαµβάνονται στις προαιρετικές ενότητες του ναυλοσυµφώνου (Part III, IV, V).  

 

5. Βασικές ρήτρες (Part II) 

Στο παρόν κεφάλαιο θα µελετηθούν οι βασικές ρήτρες της δεύτερης ενότητας 

του Barecon, οι οποίες περιλαµβάνουν τους τυποποιηµένους όρους και τις 

προϋποθέσεις που ισχύουν κατά την εκτέλεση και λύση της σύµβασης.  

 

5.1. Εξοικείωση µε το πλοίο  – Familiarisation (ρήτρα 6) 

Η ρήτρα 6 αποτελεί µία εντελώς νέα προσθήκη στο Barecon και συνιστά µια 

προσπάθεια εναρµόνισης της τελευταίας έκδοσης του ναυλοσυµφώνου µε τις 

σύγχρονες εµπορικές πρακτικές. Πιο συγκεκριµένα το περιεχόµενο της ρήτρας 

βρίσκεται σε απόλυτη σύµπνοια µε τις αντίστοιχες ρυθµίσεις του Saleform162 , 

αναφορικά µε το δικαίωµα των συµβαλλοµένων µερών να τοποθετούν 

αντιπροσώπους τους πάνω στο πλοίο πριν από τη παράδοση/επαναπαράδοση για 

λόγους εξοικείωσης. Οι εξουσιοδοτηµένοι αντιπρόσωποι των συµβαλλοµένων 

επιβιβάζονται στο πλοίο αποκλειστικά ως παρατηρητές των συστηµάτων οργάνωσης, 

λειτουργίας και ασφάλειας του πλοίου, προκειµένου να εξοικειωθούν µε τον 

εξοπλισµό, την τεχνολογία και τα εξειδικευµένα τεχνικά συστήµατα υποστήριξης, 

χωρίς όµως να παρεµβαίνουν στη διαχείριση και στην καθηµερινή λειτουργία του 
                                                
162 Βλ. σχετ. Saleform 2012, ρήτρα 15 (Buyers’ representatives), γραµµές 350-357  
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πλοίου ή στη διεξαγωγή των ερευνών και των γενικών επισκευών του. Επίσης, 

οφείλουν να να συµµορφώνονται µε τις νόµιµες εντολές και οδηγίες του πλοιάρχου. 

Η επιβίβαση των αντιπροσώπων γίνεται µε ευθύνη και δαπάνες του συµβαλλόµενου 

µέρους που αποφασίζει να ασκήσει το σχετικό δικαίωµα. Σε αυτή την περίπτωση τα 

συµβαλλόµενα µέρη και οι αντιπρόσωποί τους καλούνται να υπογράψουν µια 

επιστολή αποζηµίωσης (letter of indemnity). Σκοπός του συγκεκριµένου εγγράφου 

είναι η εξασφάλιση της αποζηµίωσης του εκδότη, έναντι των ζηµιών που ενδέχεται 

να προκύψουν κατά τη διάρκεια της επιβίβασης των αντιπροσώπων του 

υπογράφοντος πάνω στο πλοίο. Προκειµένου δε να αποφευχθούν οι «αυτοσχέδιες» 

επιστολές µε δυσµενείς για τον υπογράφοντα όρους, η ρήτρα προβλέπει την έκδοση 

της συνήθους, µεταξύ των συµβαλλοµένων µερών, επιστολής σύµφωνα µε τους 

προβλεπόµενους όρους. Η ρήτρα δεν προσδιορίζει το χρονικό διάστηµα παραµονής 

των αντιπροσώπων πάνω στο πλοίο, καθώς θεωρήθηκε ότι πρόκειται για ένα καθαρά 

τεχνικό ζήτηµα, το οποίο ρυθµίζεται ανάλογα µε τις περιστάσεις (π.χ. οι απαιτήσεις 

για ένα νεότευκτο πλοίο είναι διαφορετικές από ένα εµπορικό). Προβλέπεται, 

ωστόσο, ότι η διαδικασία πρέπει να ολοκληρωθεί µέσα σε εύλογο χρονικό διάστηµα. 

Συνιστάται, λοιπόν, για την αποφυγή αµφισβητήσεων και προστριβών µεταξύ των 

συµβαλλοµένων µερών, να ενσωµατώνονται πρόσθετοι όροι στη σύµβαση, µε τους 

οποίους θα ρυθµίζονται, ρητώς, αφενός το περιεχόµενο των επιστολών αποζηµίωσης 

και αφετέρου το χρονικό διάστηµα παραµονής των αντιπροσώπων πάνω στο πλοίο. 

 

5.2. Έρευνες κατά την παράδοση/επαναπαράδοση του πλοίου (ρήτρα 7) 

Η ρήτρα 7 αντιστοιχεί στην ταυτάριθµη της προηγούµενης έκδοσης του 

ναυλοσυµφώνου. Το περιεχόµενο της ρήτρας µεταφέρθηκε, σχεδόν, αυτούσιο στο 

Barecon 2017 µε τη διαφορά ότι ενσωµατώθηκε και δεύτερη παράγραφος, η οποία 

διευρύνει τα δικαιώµατα των συµβαλλοµένων, παρέχοντας τους τη δυνατότητα να 

πραγµατοποιήσουν εξειδικευµένους ελέγχους και υποβρύχιες έρευνες κατά το στάδιο 

της παράδοσης/επαναπαράδοσης του πλοίου. Η νέα ρύθµιση φέρει ξεχωριστό τίτλο 

«Divers inspection on delivery/re-delivery», είναι πιο λεπτοµερής και επιβάλλει 

δικαιώµατα και υποχρεώσεις και στα δύο µέρη. 



 71 

Όπως αποδεικνύεται από τις παρόµοιες διατυπώσεις των ρητρών 3 

(delivery)163 και 10 (redelivery)164, αποτελεί ζήτηµα ζωτικής σηµασίας για τους 

συµβαλλοµένους η διαπίστωση (και ενδεχόµενως απόδειξη) της φυσικής κατάστασης 

του πλοίου κατά το στάδιο της παράδοσης/επαναπαράδοσης. Η ρήτρα 7(a) ικανοποιεί 

την ανάγκη αυτή, διαµορφώνοντας ένα µηχανισµό ελέγχου και πιστοποίησης της 

κατάστασης του πλοίου, µε τη διενέργεια on-hire (έρευνα κατά την παράδοση του 

πλοίου) και off-hire (έρευνα κατά την επαναπαράδοση του πλοίου) ερευνών, οι 

δαπάνες των οποίων κατανέµονται αµοιβαίως µεταξύ των συµβαλλοµένων µερών. 

Πιο συγκεκριµένα, κάθε µέρος διορίζει τους δικούς του επιθεωρητές, οι οποίοι 

οφείλουν να διεξαγάγουν την έρευνα και να συµφωνήσουν εγγράφως για την 

κατάσταση του πλοίου. Εκτός από τις δαπάνες πρόσληψης των εξειδικευµένων 

επιθεωρητών οι οποίες καταβάλλονται ξεχωριστά από κάθε συµβαλλόµενο, η ρήτρα 

προβλέπει ότι ο κύριος του πλοίου ευθύνεται για όλα τα εξοδα τα οποία ανακύπτουν 

κατά τη διάρκεια της on-hire έρευνας, συµπεριλαµβανοµένου του χρόνου που 

χάθηκε, ενώ οι ναυλωτές επιβαρύνονται µε τις δαπάνες της off-hire έρευνας και την 

αντίστοιχη απώλεια χρόνου.  

Εάν οι επιθεωρητές διαφωνούν στην εκτίµηση τους για την κατάσταση του 

πλοίου, η διαφορά διευθετείται, συνήθως, µέσω του θεσµού της διαιτησίας και της 

διαµεσολάβησης σύµφωνα µε τους κανόνες και τις προϋποθέσεις της ρήτρας 33 

(Bimco Dispute Resolution Clause 2017). Εναλλακτικά τα µέρη µπορούν να 

επιλέξουν µία πιο ευέλικτη διαδικασία, που δεν θα διέπεται από τους δικονοµικούς 

κανόνες της διαιτησίας και θα είναι λιγότερο χρονοβόρα και δαπανηρή. Ειδικότερα, 

οι συµβαλλόµενοι µπορούν να παραπέµψουν τη διαφορά τους σε έναν εξειδικευµένο, 

κατάλληλα καταρτισµένο και ανεξάρτητο ερευνητή, ο οποίος θα διορισθεί από 

κοινού ή ελλείψει συµφωνίας από έναν αρµόδιο φορέα, όπως το Institute of Marine 

Engineering, Science and Technology (IMarEST)165. Αυτού του είδους οι συµφωνίες 

είθισται να πραγµατοποιούνται κατά τη σύναψη του ναυλοσυµφώνου µε την 

προσθήκη των κατάλληλων ρητρών, µπορούν όµως να γίνουν και ad hoc αφού 

ανακύψει η διαφορά. 

                                                
163 Βλ. σχετ. Barecon 2017, ρήτρα 3, γραµµές 30-31: «...the Vessel shall be delivered by the Owners in 
the same condition as at the time of inspection, fair wear and tear excepted» 
164 Βλ. σχετ. Barecon 2017, ρήτρα 10, γραµµές 114-116: «…the Vessel shall be redelivered to the 
Owners in the same condition and class as that in which it was delivered, fair wear and tear not 
affecting class excepted». 
165 Βλ. σχετ. Davis M., ο.π. §8.3, σελ. 44. 
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Ακολούθως, η δεύτερη παράγραφος ενσωµατώθηκε στην προσπάθεια 

εκσυγχρονισµού του νέου Barecon, δεδοµένου ότι η υποβρύχια επιθεώρηση του 

κύτους, του πηδαλίου και του έλικα καθιστάται µία ολοένα και πιο διαδεδοµένη 

εµπορική πρακτική. Πριν την ανάλυση του περιεχοµένου της ρύθµισης, σκόπιµο είναι 

να αναφερθεί πως η κατασκευή της έχει επηρεαστεί σε µεγάλο βαθµό από τον 

αντίστοιχο όρο του Saleform166. Ειδικότερα, η ρήτρα 7(b) παρέχει στους ναυλωτές 

και στον κύριο του πλοίου τη δυνατότητα να οργανώσουν υποβρύχιες επιθεωρήσεις 

κατά την παράδοση και επαναπαράδοση του πλοίου αντίστοιχα, προσλαµβάνοντας 

εξειδικευµένο δύτη, σύµφωνα µε τις απαιτήσεις του εγκεκριµένου νηογνώµονα, ώστε 

να αξιολογήσει την κατάσταση των υποθαλάσσιων τµηµάτων και του εξοπλισµού του 

πλοίου. Επισηµαίνεται ότι οι δαπάνες και το κόστος διεξαγωγής της έρευνας 

βαρύνουν αποκλειστικά το συµβαλλόµενο µέρος που µερίµνησε για την 

πραγµατοποίηση της.  

Αστοχία, ίσως, των συντακτών του Barecon αποτελεί το γεγονός ότι δεν 

καταδεικνύεται ένας προτεινόµενος µηχανισµός ή µια µέθοδος, βάσει της οποίας θα 

µπορούσε να γίνει η κατανοµή της ευθύνης µεταξύ των συµβαλλοµένων στην 

περίπτωση που διαπιστωθεί ζηµία. Αντιθέτως, εναπόκειται στη κρίση των µερών να 

εκτιµήσουν κατά περίπτωση το είδος και την έκταση της βλάβης και να αποφασίσουν 

από κοινού ως προς τον τρόπο ρύθµισης της ζηµίας. Δεδοµένου, όµως, ότι η 

διευθέτηση αυτού του είδους των ζητηµάτων αποτελεί συνηθέστατα πηγή διενέξεων, 

θα ηταν, ίσως, συνετό για τον κύριο του πλοίου να επωφεληθεί των δυνατοτήτων που 

του προσφέρει η ρήτρα 14 (Inspection during the Charter Period), καταγράφοντας 

καθ’ όλη τη διάρκεια της σύµβασης κάθε διαπιστωθείσα, αναφορικά µε τη 

συντήρηση και επισκευή του πλοίου, παράλειψη διασφαλίζοντας έτσι τις απαραίτητες 

αποδείξεις για την τεκµηρίωση των αξιώσεων του στο µέλλον. 

 

5.3. Αποθέµατα (ρήτρα 8) 

Η ρήτρα 8 ενσωµάτωνει µία σηµαντική και συνήθη πρακτική στις συµβάσεις 

ναυλώσεως, ήτοι την καταγραφή των αποθεµάτων του πλοίου κατά το στάδιο της 

παράδοσης/επαναπαράδοσης. Στις προηγούµενες εκδόσεις του Barecon η ρήτρα 

έφερε τον τίτλο «Inventories, (Consumable) Oil and Stores», καθώς εµπεριείχε και 

ρυθµίσεις σχετικές µε τον επιµερισµό του κόστους των καυσίµων και των λιπαντικών 

                                                
166 Βλ. σχετ. Saleform 2012, ρήτρα 6 
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ελαίων. Το θέµα αυτό αποτελεί, πλέον, αντικείµενο ξεχωριστής ρύθµισης (ρήτρα 9 - 

καύσιµα, έλαια και λιπαντικά) και έχει αποσπασθεί από τη παρούσα ρήτρα. 

Με βάση λοιπόν τα νέα δεδοµένα, η ρήτρα προβλέπει ότι τα συµβαλλόµενα 

µέρη οφείλουν να διεξαγάγουν από κοινού πλήρη απογραφή του εξοπλισµού, των 

ανταλλακτικών και των εξαρτηµάτων που διατίθενται µε το σκάφος κατά την 

παράδοσή/επαναπαράδοσή του. Οι βαφές, τα σχοινιά και τα άλλα αναλώσιµα (εκτός 

από τα εξαρτήµατα) δεν αποτελούν µέρος των αποθεµάτων του πλοίου, έτσι έχουν 

αφαιρεθεί από τη ρύθµιση. Επίσης, αν και δεν προκύπτει ρητά από το περιεχόµενο 

της ρήτρας, στην πράξη έχει αποδειχθεί ότι είναι σκόπιµο η απογραφή των 

αποθεµάτων να πραγµατοποιείται κατά τη διάρκεια των on-hire/off-hire ερευνών 

παράδοσης-επαναπαράδοσης (βλ. σχετ. ενότητα 5.2). Συνιστάται, µάλιστα, η 

δηµιουργία ενός περιεκτικού µητρώου απογραφής, στο οποίο θα περιγράφεται όχι 

µόνο το είδος αλλά και η κατάσταση των απαριθµούµενων αντικειµένων, 

προκειµένου να αποφεύγονται, τυχόν, αµφισβητήσεις και διαφωνίες στο µέλλον. 

Έτσι, µετά τη λύση της σύµβασης το πλοίο θα επιστρέφεται στον κύριο εξοπλισµένο 

και εφοδιασµένο κατά τον ίδιο ακριβώς τρόπο, όπως βεβαιώθηκε στην έκθεση 

απογραφής.  

 

5.4. Καύσιµα, έλαια και λιπαντικά (ρήτρα 9) 

Όπως επισηµάνθηκε και ανωτέρω, οι ρυθµίσεις αναφορικά µε τον υπολογισµό 

του κόστους των αχρησιµοποίητων καυσίµων και των λιπαντικών ελαίων τα οποία 

παραµένουν στις δεξαµενές του πλοίου κατά το στάδιο της 

παράδοσης/επαναπαραδοσης αποσπάστηκαν από τη ρήτρα 8, ώστε να 

δηµιουργήσουν τη ρήτρα 9. Πρόκειται για µία νέα ρύθµιση εµπνευσµένη από το 

περιεχόµενο της αντίστοιχης ρύθµισης του Saleform 2012167. Πιο συγκεκριµένα, η 

ρήτρα 9 ορίζει ότι ο κύριος και οι ναυλωτές οφείλουν κατά το στάδιο της 

επαναπαράδοσης/παράδοσης του πλοίου, αντίστοιχα, να καταβάλλουν στον 

αντισυµβαλλόµενό τους - ο οποίος έχει αποπληρώσει τις δαπάνες των καυσίµων και 

έχει κυριότητα επ’ αυτών - το συνολικό κόστος των εναποµείναντων στις δεξαµενές 

αποθήκευσης του σκάφους καυσίµων, λιπαντικών και υδραυλικών ελαίων. Με τη νέα 

πρόβλεψη καθίσταται σαφές ότι κατά το στάδιο της παράδοσης/επαναπαράδοσης του 

πλοίου µεταβιβάζεται και η κυριότητα των ανωτέρω καυσίµων. Επιπροσθέτως, η νέα 
                                                
167 Βλ. σχετ. Saleform 2012, ρήτρα 7, γραµµές 218-225, και πρότυπο ναυλοσύµφωνο Barecon 2017 – 
Explanatory Notes. <https://www.bimco.org/contracts-and-clauses/bimco-contracts/barecon-2017> 
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ρύθµιση παρέχει στα συµβαλλόµενα µέρη δύο δυνατότητες, προκειµένου να 

επιλέξουν την πλέον συµφέρουσα για τον υπολογισµό της δαπάνης. Στη µεν πρώτη, ο 

υπολογισµός της δαπάνης γίνεται βάσει της πραγµατικής αξίας των καυσίµων 

(εξαιρουµένων των εξόδων µεταφοράς και φόρτωσης), όπως καθορίζεται στα 

τιµολόγια και στις αποδείξεις αγοράς, ενώ στη δεύτερη το κόστος υπολογίζεται βάσει 

της τρέχουσας τιµής αγοράς των καυσίµων (εξαιρουµένων των εξόδων µεταφοράς 

και φόρτωσης) στο λιµένα προορισµού, κατά το χρόνο παράδοσης/επαναπαράδοσης 

του πλοίου ή στον πλησιέστερο λιµένα ανεφοδιασµού. Εάν τα συµβαλλόµενα µέρη 

δεν προβούν στην επιλογή µιας εκ των δύο παρεχόµενων δυνατοτήτων, τότε θα 

ισχύει εξ ορισµού η πρώτη. 

Ένα ενδιαφέρον ερµηνευτικό ζήτηµα εγείρεται εν προκειµένω, αναφορικά µε 

τον δικαιούχο των καυσίµων σε περίπτωση πρόωρης λύσης της σύµβασης και 

επαναπαράδοσης του πλοίου. Το ζήτηµα αποκτά ιδιαίτερη σηµασία εάν κατά την 

επίµαχη χρονική περίοδο το πλοίο βρίσκεται εν πλω και η κατανάλωση των 

καυσίµων είναι απαραίτητη για την ασφαλή λειτουργία του. Μολονότι, το Barecon 

2017 περιέχει δύο διαφορετικές ρήτρες για το ζήτηµα της ανάκτησης (ρήτρα 32-

repossession 168 ) και επαναπαράδοσης του πλοίου (ρήτρα 10-redelivery), δεν 

αντιµετωπίζει διόλου το συγκεκριµένο θέµα169. Θα πρέπει, λοιπόν, να εξετασθεί αν η 

ρήτρα 9 µπορεί ή και πρέπει να τύχει ευρείας εφαρµογής, ώστε να συµπεριλάβει και 

τις ανωτέρω αναφερόµενες περιπτώσεις. Από τη διατύπωση της ρύθµισης προκύπτει 

ότι δεν υπάρχει όρος ή προϋπόθεση που να περιορίζει το πεδίο εφαρµογής της. 

Συνεπώς, ο κύριος του πλοίου καθίσταται δικαιούχος των καυσίµων από τη στιγµή 

της επαναπαράδοσης, ανεξάρτητα από τον χρόνο και την αιτία λύσης της σύµβασης. 

Προκειµένου, ωστόσο, να αρθεί κάθε αµφιβολία, προτείνεται η προσθήκη 

συµπληρωµατικών διευκρινήσεων, ώστε να καθίσταται σαφές ότι η κατοχή των 

                                                
168 Βλ. σχετ. ενότητα 5.11. 
169 Στην υπόθεση The Span Terza (No 2) [1984] 1 Lloyd’s Rep 119, το House of Lords κλήθηκε να 
εξετάσει το συγκεκριµένο ζήτηµα στα πλαίσια µιας σύµβασης χρονοναύλωσης, η οποία συνήφθη µε 
βάση το πρότυπο ναυλοσύµφωνο NYPE. Ο Λόρδος Diplock, εκφράζοντας την πρώτυπη απόφαση 
(leading judgement) του House of Lords, ανέφερε χαρακτηριστικά ότι κατά τη διάρκεια της σύµβασης 
τα καύσιµα ανήκουν στους ναυλωτές. Ο εκναυλωτής ευθύνεται ως θεµατοφύλακας να εξασφαλίσει ότι 
η χρήση των καυσίµων θα πραγµατοποιείται σύµφωνα µε τις εντολές των ναυλωτών. Σε περίπτωση 
καταγγελίας της σύµβασης, λύεται και το δικαίωµα των εκναυλωτών να κάνουν χρήση των εν λόγω 
καυσίµων. O εκναυλωτής παραµένει θεµατοφύλακας των ναυλωτών και δεν έχει δικαίωµα ανάκτησης 
έναντι των τελευταίων, δεδοµένου ότι η σύµβαση έχει λυθεί, βλ. σχετ. Davis M., ο.π. §10.3, σελ. 50-
51. Ωστόσο, επισηµαίνεται ότι µε τις πρόσφατες τροποποιήσεις του NYPE 2015 η κυριότητα των 
καυσίµων µεταφέρεται από τους ναυλωτές στους εκναυλωτές ακόµα και κατά την ανώµαλη εξέλιξη 
και λύση της σύµβασης (όπως π.χ. στην περίπτωση µη καταβολής του ναύλου και καταγγελίας εκ 
µέρους των εκναυλωτών) 
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καυσίµων µεταβιβάζεται αυτοµάτως στον κύριο ακόµα και κατά την ανώµαλη 

εξέλιξη και λύση της ναύλωσης. 

 

5.5. Υποθήκη (ρήτρα 16) 

Πρόκειται γία µία προαιρετική ρύθµιση η οποία εφαρµόζεται µόνο κατόπιν 

συµφωνίας των µερών που δηλώνεται στο πλαίσιο 22 (Part I) της σύµβασης. Το 

περιεχόµενο της ρήτρας έχει παραµείνει σχεδόν αµετάβλητο σε σχέση µε τα 

διαλαµβανόµενα στη προηγούµενη έκδοση του Barecon (2001). Πιο συγκεκριµένα, η 

διάταξη περιέχει δύο εναλλακτικές ρυθµίσεις ανάλογα µε το αν προηγήθηκε ή όχι 

δανειακή χρηµατοδότηση για την αγορά ή κατασκευή του πλοίου, προς εξασφάλιση 

της οποίας παραχωρήθηκε	 υποθήκη επί του αποτελούντος το αντικείµενο της 

χρηµατοδότησης πλοίου170.  

Έτσι στην µεν πρώτη περίπτωση 16 (a) ο κύριος του πλοίου πρέπει να 

εγγυηθεί ότι το πλοίο είναι απαλλαγµένο από υποθήκες και επιπλέον ότι δεν σκοπεύει 

να το υποθηκεύσει, κατά τη διάρκεια της περιόδου ναύλωσης, χωρίς να εξασφαλίσει 

την πρότερη συναίνεση των ναυλωτών. Εάν, παρά τις ανωτέρω διαβεβαιώσεις, ο 

κύριος επιτρέψει την εγγραφή υποθήκης στο πλοίο παραβιάζοντας τις υποχρεώσεις 

του από τη σύµβαση, οφείλει να αποζηµιώσει τους ναυλωτές για κάθε βλάβη. 

Επισηµαίνεται ότι η ρύθµιση 16 (a) δεν παρέχει καµία ένδειξη των περιστάσεων, υπό 

τις οποίες ένας ναυλωτής θα µπορούσε να παρακρατήσει ευλόγως τη συναίνεση του 

και παράλληλα σιωπά αναφορικά µε τις υποχρεώσεις που επιβάλονται στους 

ναυλωτές, στην περίπτωση που οι τελευταίοι συµφωνήσουν στην παραχώρηση της 

υποθήκης. Για τη ρύθµιση των ανωτέρω ζητηµάτων γίνεται παραποµπή στη δεύτερη 

παράγραφο 16(b), η οποία εξετάζει τον τρόπο µε τον οποίο διαµορφώνονται οι 

σχέσεις των συµβαλλοµένων στα πλαίσια µιας ναύλωσης, όταν το πλοίο 

παραχωρείται υποθηκευµένο.  

Πιο συγκεκριµένα, αποτελεί πάγια τακτική των χρηµατοπιστωτικών 

ιδρυµάτων να ζητούν από τους ναυλωτές να συνυπογράφουν τη δανειακή συµφωνία 

χρηµατοδότησης του υποθηκευµένου πλοίου, ώστε να λαµβάνουν γνώση των 

ειδικότερων όρων και προϋποθέσεων και να είναι πλήρως ενήµεροι για τη δέσµευση 

                                                
170 Η ναυτική υποθήκη αποτελεί στην ελληνική έννοµη τάξη αλλά και σε πολλές αλλοδαπές, τον κύριο 
τρόπο εµπράγµατης εξασφάλισης των συµβατικών δανειστών του πλοιοκτήτη. Η οικονοµική διάσταση 
είναι προφανής: όσοι δανείζουν τον πλοιοκτήτη για τη ναυπήγηση ή αγορά πλοίου, στηρίζουν 
κατ΄εξοχήν σε αυτό, λόγω  της µεγαλής χρηµατικής του αξίας, την ικανοποίησή τους βλ. σχετ. 
Αθανασίου, Λ., ο.π. §§48-54, σελ. 31 επ.  
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που αναλαµβάνουν. Επίσης, οι ναυλωτές υποχρεούνται να συµµορφώνονται µε τις 

οδηγίες και κατευθύνσεις του ενυπόθηκου δανειστή, οι οποίες περιλαµβάνονται στη 

δανειακή συµφωνία και αφορούν την απασχόληση, την ασφάλιση, τη λειτουργία, τις 

επισκευές και τη συντήρηση του πλοίου. Η τακτική αυτή ακολουθείται κατά κόρον 

στις χρηµατοδοτικού τύπου ναυλώσεις νεότευκτων πλοίων, στις οποίες ο κύριος, οι 

ναυλωτές και οι ενυπόθηκοι δανειστές, είναι φορείς διαχείρισης ενός αµοιβαίου 

επιχειρηµατικού κινδύνου. Κατά συνέπεια, αποτελεί θέµα ζωτικής σηµασίας η 

αποφυγή των µεταξύ τους συγκρούσεων, οι οποίες θα µπορούσαν να θέσουν σε 

κίνδυνο τα συµφέροντα του κυρίου έναντι των ενυπόθηκων δανειστών. 

Επισηµαίνεται ότι τα συµβαλλόµενα µέρη οφείλουν, στην πλειονότητα των 

περιπτώσεων, να προσαρµόσουν το περιεχόµενο της ρήτρας 16(b), ώστε να 

ανταποκρίνεται στις ανάγκες τους. Είναι αυτονόητο, άλλωστε, ότι οι χρηµατοδοτικές 

συµφωνίες ποικίλλουν και είναι αδύνατο να δηµιουργηθεί µια τυποποιηµένη ρήτρα 

που να ταιριάζει σε όλες. Ωστόσο, η προσαρµογή της ρήτρας στις απαιτήσεις της 

δανειακής συµφωνίας αποτελεί ένα ιδιαίτερα δύσκολο εγχείρηµα, καθώς δύναται να 

ανατρέψει τις ισορροπίες της σύµβασης «ναυλώσεως», όπως διαµορφώνονται στα 

πλαίσια ενός ναυλοσυµφώνου Barecon, επιβαρύνοντας τους ναυλωτές µε επιπλέον 

καθήκοντα και ευθύνες. Για αυτό κρίνεται απαραίτητο να γίνουν ορισµένες 

διευκρινίσεις.	

Ειδικότερα, εκτός από τις ναυλώσεις που συνάπτονται εντός των 

επιχειρήσεων του ιδίου οµίλου, στις οποίες εφαρµόζονται οι όροι και προϋποθέσεις 

που διατυπώνονται στις δανειακές συµφωνίες αναφορικά µε τον τρόπο χρήσης και 

ασφάλισης του πλοίου, στις λοιπές περιπτώσεις παρατηρούνται συνήθως εντάσεις και 

διαµάχες µεταξύ ναυλωτών και ενυπόθηκων δανειστών, οι οποίες δεν είναι πάντα 

εύκολο να διευθετηθούν. Οι ενυπόθηκοι δανειστές θέτουν ως αναγκαία προϋπόθεση 

για τη σύναψη της ναύλωσης, την τήρηση των δεσµεύσεων και υποχρεώσεων που 

διατυπώνονται στις δανειακές συµφωνίες. Από την άλλη, οι ναυλωτές που έχουν ήδη 

συνάψει µία σύµβαση κατά τις διατυπώσεις του Barecon, δεν επιθυµούν την 

τροποποίηση του συµβατικού τους καθεστώτος και την επιβολή των δυσµενέστερων 

όρων της δανειακής συµφωνίας. Για την ικανοποίηση, λοιπών, των αντιτιθέµενων 

απαιτήσεων τα µέρη προβαίνουν σε διαπραγµατεύσεις, αµοιβαίες υποχωρήσεις και 

συµβιβασµούς.  

Όσον αφορά λοιπόν την πρώτη παράγραφο της ρύθµισης 16(a), κατά την 

οποία η σύµβαση ναύλωσης προηγείται της υποθήκης, οι ενυπόθηκοι δανειστές, 
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πιθανώς, να αναζητήσουν µια πρόσθετη µορφή οικονοµικής εξασφάλισης για την 

ορθή εκτέλεση των υποχρεώσεων των ναυλωτών. Αντίστοιχα, οι ναυλωτές θα 

επιδιώξουν, ως αντάλλαγµα, τη σύναψη ευνοϊκότερων συµφωνιών µε τους 

ενυπόθηκους δανειστές για την κατοχύρωση των δικών τους συµφερόντων.  

Σε περίπτωση που η υποθήκη προηγείται της ναύλωσης του σκάφους, οι 

ενυπόθηκοι δανειστές θα απαιτήσουν αναπόφευκτα ως αντάλλαγµα για τη χορήγηση 

της συγκατάθεσης τους, πρόσθετες εγγυήσεις από τους ναυλωτές, ώστε να 

ευθυγραµµίσουν τις γενικές υποχρεώσεις που προβλέπονται στα πλαίσια του Barecon 

µε τις λεπτοµερείς συµφωνίες που διαλαµβάνονται στις δανειακές συµβάσεις. Η 

έκταση των εν λόγω υποχρεώσεων θα πρέπει να προσδιοριστεί επακριβώς από τα 

συµβαλλόµενα µέρη, καθώς η αναφορά στις γενικόλογες εκφράσεις «instructions» 

και «directions» 171  δεν αποτυπώνει το εύρος των συµβατικών δεσµεύσεων που 

υπαγορεύονται από τις δανειακές συµφωνίες και τα έγγραφα της υποθήκης. Πρακτικά 

αυτό µπορεί να επιτευχθεί µε την ενίσχυση της συµβατικής δέσµευσης των 

ναυλωτών, ώστε να εξασφαλιστεί ρητά η συµµόρφωση τους προς τις δανειακές 

υποχρεώσεις του κυρίου (προσυπογραφή αντιγράφου στο οποίο περιλαµβάνονται οι 

δανειακές υποχρεώσεις), αλλά µόνο στο µέτρο που η συµµόρφωση µε τις σχετικές 

υποχρεώσεις θα είναι ευλόγως εφικτή και δεν θα επιβάλλει πρόσθετες 

χρηµατοοικονοµικές επιβαρύνσεις στους ναυλωτές συγκριτικά µε τις υποχρεώσεις 

που αναλαµβάνουν σύµφωνα µε τους τυποποιηµένους όρους του Barecon172. 

 

5.6. Ασφάλιση – Υπόθεση «The Ocean Victory» (ρήτρα 17) 

Η σηµαντικότερη αναθεώρηση της τελευταίας έκδοσης του Barecon αφορά 

στη ρήτρα για τη θαλάσσια ασφάλιση. Η πολυαναµενόµενη τροποποίηση έχει 

εκσυγχρονίσει το συµβατικό πλαίσιο της ασφάλισης κατά τρόπο που να µην αφήνει 

περιθώρια για παρανοήσεις και παρερµηνείες. Η νέα ρήτρα αποσαφηνίζει ορισµένα 

σκοτεινά σηµεία, ενώ τα θεµέλια της παραµένουν άθικτα.  

Πιο συγκεκριµένα η ρήτρα 17 ενσωµατώνει τις ρυθµίσεις των ρητρών 13 και 

14 του Barecon 2001. Αφορµή για την αναθεώρηση της αποτέλεσε η απρόσµενη, 

κατά τους συντάκτες του Barecon, ερµηνεία της ασφαλιστικής ρήτρας του Barecon 

1989 κατά την εκδίκαση της υπόθεσης Gard Marine & Energy Limited v China 

                                                
171 Βλ. σχετ. Barecon 2017, ρήτρα 16, γραµµή 274. 
172  Βλ. σχετ. Πρότυπο Ναυλοσύµφωνο Barecon 2017 – Explanatory Notes σελ. 7-9. 
<https://www.bimco.org/contracts-and-clauses/bimco-contracts/barecon-2017> 
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National Chartering Co Ltd and another  (The “Ocean Victory”)173. Προτού, όµως, 

προχωρήσουµε σε µία σύντοµη ανάλυση της ανωτέρω δικαστικής απόφασης και των 

υποστηριζόµενων απόψεων της πλειοψηφίας και µειοψηφίας των δικαστών, είναι 

απαραίτητο να κατανοήσουµε το νοµικό πλαίσιο της θαλάσσιας ασφάλισης, όπως 

έχει διαµορφωθεί σήµερα. 

Στο αγγλικό δίκαιο οι συµβάσεις θαλάσσιας ασφάλισης διέπονται από το νόµο 

περί θαλάσσιας ασφάλισης (Marine Insurance Act εφεξής ΜΙΑ) του 1906. 

Προϋπόθεση για την εφαρµογή της ΜΙΑ 1906 σε συγκεκριµένη ασφαλιστική 

σύµβαση είναι ότι το ασφαλιστικό συµφέρον174 εκτίθεται σε θαλάσσιους κινδύνους, 

για την αντιµετώπιση των οποίων συνοµολογείται η ασφαλιστική κάλυψη 175 . 

Λαµβάνοντας υπόψη το περιεχόµενο και τα βασικά χαρακτηριστικά της «ναύλωσης» 

γυµνού σκάφους παρατηρούµε ότι τα ασφαλιστικά συµφέροντα των συµβαλλοµένων 

                                                
173 [2017] UKSC 35 
174 Η οικονοµική σχέση που συνδέει συγκεκριµένο πρόσωπο µε συγκεκριµένο αγαθό, συνιστά το 
ασφαλιστικό συµφέρον, η έννοια του οποίου είναι καθαρά οικονοµική και γι’ αυτό η συνδροµή 
εννόµου σχέσεως δεν είναι πάντοτε αρκετή για την κρίση της ύπαρξης ή όχι ασφαλιστικού 
συµφέροντος. Αντικείµενο της ασφαλίσεως κατά ζηµιών δεν είναι το αγαθό καθαυτό, αλλά το 
οικονοµικό συµφέρον που έχει κάποιος για τη διατήρηση του πράγµατος και γενικότερα το οικονοµικό 
συµφέρον που συνδέει ένα πρόσωπο µε ένα αγαθό. Βλ. σχετ. Παπαχρονόπουλος, Ν. (2000): Το 
ασφαλιστικό συµφέρον ως προϋπόθεση του κύρους της ασφαλίσεως κατά ζηµιών, ΕλλΔνη, σελ. 1264, 
Κατά το ελληνικό δίκαιο ασφαλιστικό συµφέρον σε «στενή έννοια» υφίσταται όταν ο ασφαλισµένος 
νοµιµοποιείται προς είσπραξη του ασφαλίσµατος, ενώ ασφαλιστικό συµφέρον σε «ευρεία έννοια» 
υφίσταται όταν ο αιτών την ασφάλιση νοµιµοποιείται στη σύναψη της σύµβασης, βλ. σχετ. Ρόκας Ι., 
(2014): Ασφαλιστικό Δίκαιο-Εισηγήσεις, 3η έκδοση, Νοµική Βιβλιοθήκη, Αθήνα, Β. Κιάντος, 
Ασφαλιστικόν Δίκαιον, 1989, σελ. 142, M. Clarke, The Law of Insurance Contracts, β’ εκδ. 1994, σελ. 
102-103, H. Ivamy, General Principles of Insurance Law, 1986, σελ. 21, Ο επιθετικός προσδιορισµός 
«έννοµο», ως προς το συµφέρον, φαίνεται να ευρίσκεται εγγύτερα στην έννοια του ασφαλιστικού 
συµφέροντος κατά το αγγλικό δίκαιο (Lucena v. Craufurd, [1806] 2 B & P.N.R 269, 321 «…a right in 
the property, or a right derivable out of some contract about the property, which in either case may be 
lost upon some contingency affecting the possession or enjoyment of the party»), βλ. σχετ. Θεοχαρίδης 
Γ., (2010): Ασφάλιση συµφερόντων ενυπόθηκου δανειστή πλοίου, Πρακτικά και Εισηγήσεις 6ο 
Διεθνούς Συνεδρίου Ναυτικού Δικαίου µε θέµα «Τα σύγχρονα προβλήµατα της θαλάσσιας 
ασφάλισης», Αθήνα-Κοµοτηνή  
175 Κατά το αγγλικό δίκαιο, η σύµβαση θαλάσσιας ασφάλισης είναι άκυρη όταν ο ασφαλισµένος δεν 
έχει ασφαλιστικό συµφέρον και µετέχει της σύµβασης χωρίς προσδοκία απόκτησης τέτοιου 
συµφέροντος (άρθρο 4 της ΜΙΑ 1906). Ένα πρόσωπο έχει, ειδικότερα, συµφέρον στη θαλάσσια 
αποστολή όταν τελεί σε οποιαδήποτε έννοµη ή καλής πίστης σχέση µε την αποστολή ή την 
ασφαλιστέα, κινδυνεύουσα περιουσία και συνεπώς µπορεί να ωφεληθεί από την ασφαλή κατάσταση ή 
προσήκουσα άφιξη της ασφαλιστέας περιουσίας ή να ζηµιωθεί από την απώλεια, βλάβη ή δέσµευση 
αυτής ή µπορεί να γεννηθεί στο πρόσωπο του ευθύνη σε σχέση µε αυτή (αρ. 5§2 της ΜΙΑ 1906). Δεν 
απαιτείται να είναι κύριος του πλοίου ή των επ’ αυτού αγαθών ή εκείνου που ασφαλίσθηκε, αλλά 
αρκεί να έχει ένα δικαίωµα στο ασφαλισθέν πράγµα ή δικαίωµα ή ευθύνη προκύπτουσα από τη 
σύµβαση σχετικά µε το ασφαλισθέν πράγµα ή από τη φύση της σχέσης, έτσι ώστε ο ασφαλισθείς να 
µπορεί να ευνοηθεί από τη διατήρησή του ή να ζηµιωθεί από την καταστροφή του. Η ύπαρξη του 
ασφαλιστικού συµφέροντος απαιτείται να υπάρχει, σύµφωνα µε το νόµο (αρ. 6§1 ΜΙΑ 1906) κατά το 
χρόνο επέλευσης της ζηµίας, έστω κι αν δεν υπήρχε όταν συνήφθη η ασφάλιση, βλ. σχετ. ΑΠ 
665/2010 (Α1, ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ)  
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µερών, ήτοι του κυρίου του πλοίου και των ναυλωτών, είναι αλληλένδετα176 177 καθ’ 

όλη τη διάρκεια της ανωτέρω σύµβασης. Ειδικότερα, εκτός από τον κύριο του 

πλοίου, έννοµο συµφέρον στην ασφάλιση κατά ζηµιών ενεργητικού (ασφάλιση 

σώµατος πλοίου και εξοπλισµού) έχουν και οι ναυλωτές, αφού υφίστανται και οι ίδιοι 

ζηµιές από την απώλεια ή βλάβη του σκάφους178. Επιπροσθέτως, κατά τη διάρκεια 

της ναύλωσης και τα δύο συµβαλλόµενα µέρη έχουν έννοµο συµφέρον στην 

ασφάλιση κατά ζηµιών παθητικού (ασφάλιση συµβατικής ευθύνης – contractual 

liability και ασφάλιση ευθύνης έναντι ζηµίας τρίτων – third party liability179 ) 

δεδοµένου ότι οι διεθνείς συµβάσεις που διαπραγµατεύονται ζητήµατα ρύπανσης και 

προστασίας του θαλάσσιου περιβάλλοντος180 διαµορφώνουν, συνήθως, ένα αυστηρό 

νοµικό σύστηµα αντικειµενικής ευθύνης για τον κύριο του πλοίου ή τον 

εγγεγραµµένο στο νηολόγιο κύριο του πλοίου («owner» ή «registered owner»), 

επιβάλλοντας την σύναψη υποχρεωτικής ασφάλισης ή άλλης χρηµατικής ασφάλειας 

(π.χ. τραπεζική εγγύηση).  

Με γνώµονα, λοιπόν, την αµοιβαία προστασία και τη διασφάλιση των 

συµφερόντων αµφότερων των συµβαλλοµένων µερών, το Barecon έχει διαµορφώσει 

ένα κοινό πλαίσιο ασφάλισης προβλέποντας ότι κάθε συµβαλλόµενο µέρος οφείλει 

να συνάψει τη σύµβαση ασφάλισης όχι µόνο για δικό του όφελος, αλλά και προς 

όφελος του αντισυµβαλλοµένου του, καθιστώντας τον τελευταίο συνδικαιούχο του 

ασφαλίσµατος (co-assureds). Ειδικότερα, στην παράγραφο (a)(i) της ρήτρας 17 του 

Barecon 2017181 ορίζεται ότι: «Ο συµβαλλόµενος που ασφαλίζει το σκάφος οφείλει να 

                                                
176 Βλ. σχετ. Pijaca M., Bulum B., ο.π. Insurance of Risks Under the Bareboat Charter Contract, σελ. 
87-90. 
177 Εάν το πλοίο χαθεί ή υποστεί ζηµία, το µέτρο ευθύνης του ναυλωτή θα είναι το ίδιο µε το µέτρο της 
απώλειας του κυρίου του πλοίου, δηλαδή τη µείωση, µερική ή ολική της αξίας του πλοίου βλ. σχετ. 
παράγραφο 101 της απόφασης του Supreme Court στην υπόθεση Ocean Victory [2017] UKSC 35  
178 Επισηµαίνεται ότι, κατά τη διάρκεια της «ναύλωσης γυµνού σκάφους», οι ναυλωτές υποχρεούνται 
να συντηρούν και να επισκευάζουν το πλοίο σύµφωνα µε τα προβλεπόµενα στη σύµβαση (βλ. σχετ. 
ρήτρες 13 και 18 του Barecon 2017), ώστε να το επιστρέψουν στην ίδια καλή κατάσταση που το 
παρέλαβαν. 
179  Contractual liability (συµβατική ευθύνη) υπάρχει λόγω µη εκπλήρωσης των συµβατικών 
υποχρεώσεων, ενώ third party liability (ασφάλιση ευθύνης έναντι ζηµίας τρίτων) προϋποθέτει κάποια 
βλαπτική ενέργεια, αδικοπραξία π.χ. ευθύνη από συγκρούσεις, θαλάσσια ρύπανση κλπ. βλ. σχετ. 
Pijaca M., Bulum B., ο.π. Insurance of Risks Under the Bareboat Charter Contract, σελ. 89 
180 π.χ. Διεθνής Σύµβαση του 1992 αναφορικά µε την Αστική Ευθύνη για ζηµιές ρύπανσης από 
πετρέλαιο (CLC) άρθρο VII, Διεθνής Σύµβαση για την Αστική Ευθύνη για ζηµιά ρύπανσης από 
πετρέλαιο κίνησης, 2001 (Bunker Convention) άρθρο 7 κ.λ.π 
181 Βλ. σχετ. και τη διατύπωση στις αντίστοιχες ρυθµίσεις της ρήτρας 13(a) του Barecon 2001 «During 
the Charter Period the Vessel shall be kept insured by the Charterers at their expense against hull and 
machinery, war and Protection and Indemnity risks (and any risks against which it is compulsory to 
insure for the operation of the Vessel, including maintaining financial security in accordance with sub-
clause 10(a)(iii)) in such form as the Owners shall in writing approve, which approval shall not be un-
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το πράξει υπό τους όρους και µε τους ασφαλιστές που το άλλο συµβαλλόµενο µέρος 

εγκρίνει εγγράφως, του οποίου η έγκριση δεν πρέπει να παρακρατηθεί αδικαιολόγητα 

και να ορίσει τον αντισυµβαλλόµενο του ως συνασφαλισµένο (co-assured)». Ο λήπτης 

της ασφάλισης182, ήτοι το πρόσωπο που θα διαπραγµατευτεί µε τον ασφαλιστή τους 

όρους της ασφαλιστικής σύµβασης, θα συνάψει τη σύµβαση και θα καταβάλλει τα 

ασφάλιστρα, συµφωνείται από τους συµβαλλόµενους183, συνήθως, ανάλογα µε τη 

διάρκεια της σύµβασης ναύλωσης και τη διαπραγµευτική τους ισχύ. Στη πράξη 

είθισται οι ναυλωτές να αναλαµβάνουν την υποχρέωση να συνάψουν σύµβαση 

ασφάλισης κατά ζηµιών ενεργητικού και παθητικού, όταν οι «ναυλώσεις» γυµνού 

                                                                                                                                      
reasonably withheld. Such insurances shall be arranged by the charterers to protect the interests of 
both the Owners and the Charterers and the mortgagee(s) (if any) and the Charterers shall be liberty 
to protect under such insurances the interests of any managers they may appoint.» και της ρήτρας 
12(a) του Barecon 1989 « During the Charter Period the Vessel shall be kept insured by the Charterers 
at their expense against marine, war and Protection and Indemnity risks in such form as the Owners 
shall in writing approve, which approval shall not be unreasonably withheld. Such marine, war and P. 
and I. insurances shall be arranged by the Charterers to protect the interests of both the Owners and 
the Charterers and mortgagee(s) (if any) and the Charterers shall be liberty to protect under such 
insurances the interests of any managers they may appoint.» 
182 Κατά το ελληνικό δίκαιο (άρθρο 9 του Ν. 2496/1997) ο λήπτης της ασφάλισης µπορεί να 
συµβληθεί στην ασφαλιστική σύµβαση για δικό του λογαριασµό ή για λογαριασµό τρίτου και 
δικαιούχος του ασφαλίσµατος µπορεί να είναι διαφορετικό πρόσωπο από τον αντισυµβαλλόµενο του 
ασφαλιστή (λήπτη της ασφάλισης) αλλά και από τον ασφαλισµένο. Ασφάλιση ιδίου συµφέροντος 
έχουµε όταν ο λήπτης της ασφάλισης είναι και ασφαλισµένος, οπότε έχει σε στενή έννοια ασφαλιστικό 
συµφέρον να ζητήσει τη σύναψη της ασφαλιστικής σύµβασης, αλλά και να εισπράξει το ασφάλισµα, 
αν επέλθει ο κίνδυνος. Συνεπώς δεν γίνεται λόγος για ασφάλιση ιδίου συµφέροντος όταν εκείνος που 
τη συνάπτει έχει ασφαλιστικό συµφέρον αποκλειστικά και µόνο σε ευρεία έννοια που τον νοµιµοποιεί 
µεν να συνάψει την ασφάλιση, αλλά όχι και να εισπράξει το ασφάλισµα (ασφάλιση ξένου 
ασφαλιστικού συµφέροντος ή ασφάλιση για λογαριασµό). Π.χ. σε µία µακροχρόνια µίσθωση 
βιοµηχανικών χώρων η µισθώτρια επιχείρηση έχει συµφέρον να ασφαλίσει τα µηχανήµατα και τις 
πρώτες ύλες που είναι δικής της ιδιοκτησίας (ασφάλιση ίδιου συµφέροντος), αλλά και τις οικοδοµικές 
εγκαταστάσεις που δεν είναι δικής της ιδιοκτησίας (ασφάλιση ξένου συµφέροντος), γιατί έχει 
συµφέρον προς µια άµεση αποκατάσταση της ζηµίας ή γιατί έχει συµφωνήσει µε τον εκµισθωτή ότι θα 
το ασφαλίζει αυτή για τυχαίες καταστροφές και θα αποκαθιστά αυτή µε το ασφάλισµα τις ζηµίες. Η 
ζηµία που θα υποστεί η µισθώτρια επιχείρηση/λήπτης της ασφάλισης από την πραγµατοποίηση του 
κινδύνου δεν ταυτίζεται ως προς την έκταση της µε την αξία αποκατάστασης των οικοδοµικών 
εγκαταστάσεων που νοικιάζει. Συνεπώς, νοµιµοποιείται µεν στη σύναψη της ασφάλισης για να 
αποφύγει τις ως άνω δυσµενείς συνέπειες (δηλ. έχει ασφαλιστικό συµφέρον σε ευρεία έννοια), όχι 
όµως και για την είσπραξη του ασφαλίσµατος που αφορά τις οικοδοµικές εγκαταστάσεις γιατί η αξία 
αποκατάστασης είναι, ως προς τη φύση και έκτασή της, ζηµιά του εκµισθωτή – κυρίου του µισθίου. 
Εφόσον όµως συµφώνησε (η µισθώτρια) µε τον κύριο να εισπράττει αυτή το ασφάλισµα για να 
χρηµατοδοτεί την αποκατάσταση των ζηµιών, θα ενεργεί ως αντιπρόσωπος του κυρίου του µισθίου βλ. 
σχετ. Ρόκας Ι., ο.π. Ασφαλιστικό Δίκαιο-Εισηγήσεις, σελ. 107-108, §6.2.Β. Αντίστοιχα ισχύουν και 
για τη «ναύλωση γυµνού σκάφους» η οποία προσοµοιάζει µε τη µίσθωση πράγµατος (βλ. Εισαγωγή). 
183 Η ρήτρα 17 προσφέρει στα συµβαλλόµενα µέρη το δικαίωµα επιλογής µεταξύ των εναλλακτικών 
διατυπώσεων (b) και (c). Στη µεν πρώτη περίπτωση (b) οι ναυλωτές οφείλουν να µεριµνήσουν για την 
ασφάλιση κατά ζηµιών ενεργητικού και παθητικού (ασφάλιση σώµατος πλοίου και εξοπλισµού, 
ασφάλιση κατά πολεµικών κινδύνων, ασφάλιση αστικής ευθύνης κ.λ.π) και την κάλυψη των σχετικών 
δαπανών (ασφάλιστρα), ενώ στη δεύτερη περίπτωση (c) ο κύριος του πλοίου αναλαµβάνει να συνάψει 
ασφαλιστική σύµβαση για την ασφαλιστική κάλυψη σώµατος πλοίου, εξοπλισµού και πολεµικών 
κινδύνων και οι ναυλωτές οφείλουν να φροντίσουν για την ασφάλιση της αστικής ευθύνης από την 
εκµετάλλευση του πλοίου.  
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σκάφους συνάπτονται για µεγάλες χρονικές περιόδους 184 . Εντούτοις, όταν οι 

συµβάσεις ναύλωσης καλύπτουν συντοµότερο χρονικό διάστηµα (π.χ. 4-6 µήνες), 

συνήθως, ο κύριος του πλοίου αναλαµβάνει να συνάψει ασφαλιστική σύµβαση για 

την ασφαλιστική κάλυψη σώµατος πλοίου, εξοπλισµού και πολεµικών κινδύνων και 

οι ναυλωτές φροντίζουν για την ασφάλιση της αστικής ευθύνης από την 

εκµετάλλευση του πλοίου185. Επισηµαίνεται, βέβαια, ότι και στις δύο περιπτώσεις ο 

λήπτης της ασφάλισης, δηλαδή το πρόσωπο το οποίο οφείλει σύµφωνα µε τα 

διαλαµβανόµενα στη σύµβαση ναύλωσης να προβεί στη σύναψη της ασφαλιστικής 

σύµβασης, οφείλει να ορίσει συνδικαιούχο τον αντισυµβαλλόµενο του.  

Όπως προκύπτει από τα ανωτέρω η ασφάλιση αυτού του είδους λειτουργεί ως 

γνήσια σύµβαση υπέρ τρίτου186 διότι προσπορίζει στον αντισυµβαλλόµενο του λήπτη 

της ασφάλισης άµεσο και αυτοτελές δικαίωµα επί της ασφαλιστικής παροχής. Η 

γνήσια σύµβαση υπέρ τρίτου αποτελεί εξαίρεση από την αρχή της σχετικότητας των 

ενοχών 187 , σύµφωνα µε την οποία µόνο τα συµβαλλόµενα µέρη µπορούν να 

αποκτήσουν δικαιώµατα και να επωµισθούν υποχρεώσεις από ένα ενοχικό δεσµό, 

όπως είναι και αυτός που δηµιουργείται από σύµβαση. Με τη γνήσια σύµβαση υπέρ 

                                                
184 Βλ. σχετ. πρότυπο Ναυλοσύµφωνο Barecon 2017 – Explanatory Notes, σελ. 9 
185 Η συγκεκριµένη ρύθµιση εφαρµόζεται κυρίως στα επιβατηγά πλοία, τα οποία ναυλώνονται µε 
συµβάσεις «ναύλωσης» γυµνού σκάφους για εποχιακές κρουαζιέρες ή για την καλοκαιρινή περίοδο, 
βλ. σχετ. Davis M., ο.π. Bareboat Charters, σελ. 82, §14.13 
186 Η σύµβαση υπέρ τρίτου, ως θεσµός του δικαίου των ενοχών και δη του δικαίου των συµβάσεων 
εισήχθη στην ελληνική έννοµη τάξη µε τις διατάξεις ΑΚ 410-415. Με τον εν λόγω µηχανισµό τρίτοι 
που δε συµµετέχουν στη σύναψη µιας σύµβασης και άρα δεν θεωρούνται συµβαλλόµενα µέρη της 
µπορούν να αποκτήσουν δικαιώµατα – όχι όµως και υποχρεώσεις - από αυτή, αν προκύπτει τέτοια 
θέληση των µερών που έχουν συµβληθεί ή αυτό συνάγεται από τη φύση και το σκοπό της σύµβασης 
(ΑΚ 411). Πρόκειται για τη λεγόµενη γνήσια σύµβαση υπέρ τρίτου, η οποία αντιδιαστέλλεται από τη 
µη γνήσια σύµβαση υπέρ τρίτου, στην οποία κάποιος δέχεται υπόσχεση παροχής υπέρ τρίτου 
προσώπου, ωστόσο την καταβολή στον τρίτο µπορεί να ζητήσει µόνο ο προς ον η υπόσχεση (promise) 
και όχι ο ίδιος ο τρίτος (ΑΚ 410). Ο θεσµός της σύµβασης υπέρ τρίτου εισήχθη στην αγγλική έννοµη 
τάξη µε την Contracts (Rights of Third Parties) Act 1999. Ο συγκεκριµένος νόµος καθιέρωσε µία 
ευρεία σε έκταση εξαίρεση στον κανόνα της «privity of contract» (αρχή της σχετικότητας των 
ενοχών), η οποία συνιστά θεµελιώδη αρχή του αγγλικού δικαίου των συµβάσεων. Οι προϋποθέσεις 
που θέτουν και τα δύο νοµοθετικά κείµενα εµφανίζουν πολλές οµοιότητες, ενώ ορισµένες ρυθµίσεις 
του αγγλικού νόµου µολονότι δεν προβλέπονται στην ΑΚ 411, ωστόσο συνάγονται από άλλες 
διατάξεις του ΑΚ ή από την ερµηνεία της τελευταίας (ΑΚ 411), βλ. σχετ. Μάνθος, Α. (2010): Η 
διάσπαση της αρχής της σχετικότητας των ενοχών και η σύµβαση υπέρ τρίτου – συγκριτικές 
παρατηρήσεις στο αγγλικό και το ελληνικό δίκαιο, Διδακτορική Διατριβή, ΕΚΠΑ, σελ. 9-10, 166 
187 Όπως χαρακτηριστικά αναφέρει ο Σταθόπουλος, η «αυστηρή εφαρµογή της σχετικότητας των 
ενοχών δε θα ανταποκρινόταν στο πνεύµα και τις ανάγκες του καιρού µας». Το «πνεύµα» του καιρού 
µας αναφέρεται στη µετάβαση από µία ατοµιστική σε µια πιο κοινωνικοποιηµένη εκδοχή της 
σύµβασης. Επίσης, ο Μπαλής δικαιολογεί τη νοµοθετική επέκταση των αποτελεσµάτων µιας 
σύµβασης προς όφελος τρίτου µε την επίκληση της αρχής της αυτονοµίας της βούλησης και της 
ελευθερίας των συµβάσεων, σύµφωνα µε την οποία δεν είναι σωστό να αποκλείεται στα 
συµβαλλόµενα µέρη η ευχέρεια – «οσάκις ταύτα το θέλουν»- να προσπορίζουν κατευθείαν δικαίωµα 
και σε τρίτο µη συµβληθέντα, βλ. σχετ. Μάνθος, Α. ο.π., σελ. 15-31 
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τρίτου εξυπηρετείται η ταχύτητα των συναλλαγών 188  και απλουστεύονται οι 

περιουσιακές επιδόσεις από το δέκτη της υπόσχεσης προς τον τρίτο. Ενώ, δηλαδή, µε 

αυτή πραγµατοποιείται κατά κανόνα έµµεση περιουσιακή επίδοση του δέκτη της 

υπόσχεσης προς τον τρίτο, η περιουσιακή ωφέλεια διοχετεύεται απευθείας από τον 

υποσχεθέντα στον τρίτο, χωρίς να περνά προηγουµένως µέσα από την περιουσία του 

δέκτη της υπόσχεσης.  

Οι προϋποθέσεις κάτω από τις οποίες ο τρίτος αποκτά άµεσα και αυτοτελή 

δικαιώµατα από µια ξένη σύµβαση προβλέπονται στο αγγλικό δίκαιο στις διατάξεις 

των άρθρων 1.1, 1.1.a, 1.1.b, 1.2 και 1.3 της Contracts Act 1999. Ειδικότερα, ένας 

τρίτος αποκτά άµεσα δικαιώµατα από µία σύµβαση εφόσον πληρούνται δύο 

προϋποθέσεις: α) από τη σύµβαση προκύπτει ότι οι συµβαλλόµενοι απέβλεψαν να 

αποκτήσει ο τρίτος άµεσα δικαιώµατα και β) το πρόσωπο του τρίτου ορίζεται 

επαρκώς στη σύµβαση.	Επίσης, η Contracts Act 1999 καθιερώνει µαχητό τεκµήριο189 

υπέρ της ύπαρξης γνήσιας σύµβασης υπέρ τρίτου (άρθρο 1.1.b), εφόσον υπάρχουν 

σαφείς ενδείξεις ότι µε τον κρίσιµο συµβατικό όρο επιδιώκεται ο προσπορισµός 

συγκεκριµένου οφέλους στον τρίτο. Εν προκειµένω, η ρύθµιση της ρήτρας 17(a)(i) 

πληροί τις προϋποθέσεις των διατάξεων του αγγλικού νόµου (Contracts Act 1999)190, 

δεδοµένου ότι προβλέπεται ρητά ότι ο συµβαλλόµενος που ασφαλίζει το πλοίο 

                                                
188 Η άµεση κτήση δικαιωµάτων από τους ωφελούµενους τρίτους διευκολύνει σε µεγάλο βαθµό τις 
συναλλαγές, ιδίως δε σε τοµείς όπως ο κατασκευαστικός ή ο ασφαλιστικός, όπου οι πολυµερείς 
ενοχικές σχέσεις είναι ο κανόνας, βλ. σχετ. Μάνθος, Α. ο.π., σελ. 96 
189 Κατ’ εξαίρεση, η υπόσχεση παροχής στον τρίτο δε γεννά άµεσα ενοχικά δικαιώµατα υπέρ αυτού, 
εάν από την προσήκουσα ερµηνεία της σύµβασης προκύπτει, ρητώς ή σιωπηρώς, τέτοια θέληση των 
µερών που έχουν συµβληθεί (άρθρο 1.2. Contracts Act 1999). Εποµένως, η σύµβαση υπέρ τρίτου είναι 
κατά κανόνα γνήσια και άρα σε περίπτωση αµφιβολίας ο τρίτος έχει το δικαίωµα να απαιτήσει 
απευθείας από τον υποσχόµενο την καταβολή της παροχής. Για να µη συµβεί αυτό, τα συµβαλλόµενα 
µέρη θα πρέπει να αποδείξουν ότι κοινή θέληση τους ήταν να µην αποκτήσει ο τρίτος άµεσο δικαίωµα. 
Το αγγλικό κείµενο µε τη θέσπιση του σχετικού τεκµηρίου ενισχύει τα θεσµικά χαρακτηριστικά της 
σύµβασης υπέρ τρίτου, προωθεί την ασφάλεια των συναλλαγών, ενώ παράλληλα σέβεται το δικαίωµα 
αυτοδιάθεσης των συµβαλλοµένων, επιρρίπτοντας στους τελευταίους το βάρος να αποδείξουν ότι δεν 
ήθελαν να αποκτήσει ο τρίτος άµεσα και αυτοτελή δικαιώµατα. Βλ. σχετ. Μάνθος, Α. ο.π., σελ. 178, 
183-184. 
190 Κατά το ελληνικό δίκαιο άµεσο δικαίωµα του τρίτου (εκτός από τη θέληση των µερών) µπορεί να 
συναχθεί ερµηνευτικά και από τη φύση και το σκοπό της σύµβασης (ΑΚ 411). Η φύση και ο σκοπός 
της σύµβασης λειτουργούν αυτοτελώς και ανεξάρτητα από τη βούληση των συµβαλλοµένων, 
συµπορεύονται όµως µε την ανάγκη για τη διαµόρφωση µιας περισσότερο κοινωνικοποιηµένης 
εκδοχής της σύµβασης, προσαρµοσµένης στις εκάστοτε κοινωνικές-οικονοµικές ανάγκες και 
συνθήκες. Με βάση τα «αφηρηµένα» και «αντικειµενικά» στοιχεία της σύµβασης ο εφαρµοστής του 
δικαίου θα κρίνει αν ο ωφελούµενος τρίτος αποκτά άµεσα και αυτοτελή δικαιώµατα κατά του 
υποσχόµενου όπως π.χ. όταν η φύση και ο σκοπός της σύµβασης υποδηλώνουν σαφώς τη σύναψή της 
προς το συµφέρον κυρίως τρίτου προσώπου. Έτσι συγκεκριµένοι τύποι συµβάσεως µπορούν να 
θεωρηθούν καταρχήν από τη φύση και το σκοπό τους γνήσιες συµβάσεις υπέρ τρίτου όπως για 
παράδειγµα η σύµβαση ασφάλισης ξένου συµφέροντος (για λογαριασµό άλλου - Ν. 2496/1997 άρθρο 
9), βλ. σχετ. Μάνθος, Α. ο.π., σελ. 188-190, §10.19.  
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οφείλει να ορίσει τον αντισυµβαλλόµενο του ως συνασφαλισµένο, προκειµένου να 

έχει άµεσο, ενοχικό και αυτοτελές δικαίωµα να αξιώσει το ασφάλισµα από τον 

ασφαλιστή. Με τον τρόπο αυτό καλύπτονται όλες οι οικονοµικές αξιώσεις των 

τρίτων, ακόµη και εκείνες που στρέφονται λανθασµένα κατά του ανυπαίτιου 

προσώπου π.χ. αξίωση που στρέφεται κατά του κυρίου του πλοίου, ενώ θα έπρεπε να 

ασκηθεί κατά των ναυλωτών που έχουν τον πλήρη έλεγχο και την οικονοµική 

εκµετάλλευση του πλοίου. Όταν οι συµβαλλόµενοι είναι συνασφαλισµένοι (co-

assureds) αποκτούν αµφότεροι άµεσο και αυτοτελές δικαίωµα να απαιτήσουν από τον 

ασφαλιστή την εκπλήρωση της παροχής και το ασφάλισµα καταβάλλεται στον κύριο 

του πλοίου, στους ναυλωτές ή στους ενυπόθηκους δανειστές (αν υπάρχουν) 191, βάσει 

του ασφαλιστικού συµφέροντος εκάστου. Επίσης, οι ναυλωτές έχουν άµεση 

πρόσβαση στην κοινή ασφάλιση, ώστε να µπορέσουν να εκπληρώσουν τις 

υποχρεώσεις τους για την επισκευή και συντήρηση του σκάφους κατά τη διάρκεια 

της περιόδου ναύλωσης192. 

Αποτελεί «implied term» (σιωπηρό όρο της σύµβασης κατά τις αρχές του 

αγγλοσαξονικού δικαίου) ότι οι συνασφαλισµένοι (co-assureds) στο πλαίσιο µιας 

ασφαλιστικής σύµβασης δεν µπορούν να ασκήσουν αξιώσεις ο ένας έναντι του άλλου 

για την ασφαλισµένη ζηµία, καθώς υπόχρεος για την αποκατάσταση της ζηµίας και 

την καταβολή του ασφαλίσµατος είναι πάντα ο ασφαλιστής193 . Εάν εποµένως, 

υπάρχουν µόνο δύο µέρη (συνασφαλισµένοι) στη συµβατική αλυσίδα, ο κύριος και ο 

ναυλωτής και ένας εξ αυτών θεωρηθεί υπεύθυνος για τη ζηµία, ο ασφαλιστής 

καταβάλλει το ασφάλισµα και οι οικονοµικές απαιτήσεις αποσβέννυνται. Τι γίνεται 

όµως όταν ο υπαίτιος για την πρόκληση της ζηµίας είναι τρίτος (όχι 

συνασφαλισµένος) και ο ασφαλιστής επιδιώκει να υποκατασταθεί στα δικαιώµατα 

των συνασφαλισµένων, ώστε να ανακτήσει την οικονοµική του δαπάνη; 

Το ζήτηµα αυτό εξετάστηκε από το UK Supreme Court κατά την εκδίκαση 

της υπόθεσης Ocean Victory. Ειδικότερα:  

Στη συγκεκριµένη υπόθεση η Ocean Victory Maritime (owner - κυρία του 

πλοίου) είχε ναυλώσει µε ναυλοσύµφωνο το οποίο αποτελούσε τροποποιηµένη 

εκδόση του Barecon 1989, στην συνδεδεµένη εταιρεία Ocean Line Holdings 

                                                
191 Βλ. σχετ. ΜΙΑ 1906, άρθρο 14  
192 Βλ. σχετ. πρότυπο Ναυλοσύµφωνο Barecon 2017 – Explanatory Notes, σελ. 9 
193  Βλ. σχετ. Νοµικό άρθρο µε θέµα “Joint Insurance-Why should you care?” (15/02/2018), 
Δηµοσιεύθηκε στην ιστοσελίδα του αλληλασφαλιστικού οργανισµού Skuld  
<https://www.skuld.com/topics/legal/pi-and-defence/joint-insurance---why-should-you-care/> 
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(disponent owner/bareboat charterer – προσωρινή κυρία/αρχική ναυλώτρια), που 

άνηκε στον ίδιο (µε την πρώτη εταιρεία) όµιλο εταιρειών, το πλοίο µεταφοράς χύδην 

φορτίου µε την ονοµασία «Ocean Victory» για χρονικό διάστηµα 10 ετών. Η αρχική 

ναυλώτρια/προσωρινή κυρία (disponent owner/bareboat charterer) χρονοναύλωσε το 

πλοίο στην εταιρεία China National Chartering Co Ltd (time sub-charterers), η οποία 

στη συνέχεια το υπεκναύλωσε στην εταιρεία Daiichi Chuo Kisen Kaisha (time trip 

sub-sub-charterers) για την πραγµατοποίηση συγκεκριµένου ταξιδίου. Κάθε 

ναυλοσύµφωνο περιείχε ρήτρα-εγγύηση για την υπόδειξη ασφαλούς λιµένα194. Η 

υποναυλώτρια εταιρεία Daiichi Chuo Kisen Kaisha (time trip sub-sub-charterers)	

έδωσε εντολή στο πλοίο να εκφορτώσει φορτίο σιδηροµεταλλεύµατος στο λιµάνι 

Kashima στην Ιαπωνία. Ωστόσο, εξαιτίας σφοδρής καταιγίδας, το πλοίο προσάραξε 

και τελικά έσπασε στα δύο κατά την αναχώρηση του από το λιµένα. Το ποσό που 

κατέβαλαν οι ασφαλιστές στους συνασφαλισµένους ανήλθε σε $137 εκατοµµύρια, 

στα οποία περιλαµβάνοταν η αξία του σκάφους, δαπάνες επιθαλάσσιας αρωγής, 

δαπάνες ανέλκυσης ναυαγίου κλπ. Κατόπιν τούτου, οι ασφαλιστές των 

συνασφαλισµένων (ήτοι της κυρίας του πλοίου και της αρχικής 

ναυλώτριας/προσωρινής κυρίας) στράφηκαν κατά της υποναυλώτριας εταιρείας (time 

sub-charterers), απαιτώντας την οικονοµική δαπάνη που κατέβαλαν ως ασφαλιστική 

αποζηµίωση για την απώλεια του σκάφους, υποστηρίζοντας ότι η τελευταία 

παραβίασε την υποχρέωση υπόδειξης ασφαλούς λιµένα, καθώς το ατύχηµα 

προκλήθηκε από ένα συνδυασµό ισχυρών ανέµων και µεγάλων κυµάτων, τα οποία 

δεν αποτελούσαν ασυνήθιστα φαινόµενα για την περιοχή.  

                                                
194 Η έννοια του ασφαλούς λιµένα διατυπώθηκε ως obiter dictum από το Λόρδο Frederick Sellers στην 
υπόθεση Leeds Shipping Co Ltd v Sociètè Française Bunge (The Eastern City) [1958] 2 Lloyd’s Rep 
127, 131 ο οποίος ανέφερε χαρακτηριστικά: «If it were said that a port will not  be safe unless, in the 
relevant period of time, the particular ship can reach it and return from it without, in the absence of 
some abnormal occurrence, being exposed to danger which cannot be avoided by  good navigation and 
seamanship, it would probably meet all circumstances as a broad statement of the law». Η παραπάνω 
κρίση του Λόρδου Sellers, αν και obiter dictum, δηλαδή συλλογισµός που δεν δεσµεύει τους λοιπούς 
δικαστές στην κρίση τους, υιοθετήθηκε και στα πλαίσια άλλων δικαστικών υποθέσων π.χ. The  
Hermine (n  29)  214; The  Evia  (No  2) (n  2)  749; Gard  Marine  &  Energy  Ltd v China  National 
Chartering Co Ltd (The Ocean Victory) [2013] EWHC 2199 (Comm), [2014] 1 Lloyd’s Rep 59 [97]. 
Ωστόσο, πρέπει να έχουµε υπόψη µας και την επισήµανση του Λόρδου Mustill στην υπόθεση The 
Mary Lou (n 2), 276 ότι ο ανωτέρω ορισµός δεν εφαρµόζεται σε όλες τις περιπτώσεις. Η έννοια της 
ασφάλειας του λιµένα είναι σχετική και εξαρτάται από ποικίλους παράγοντες (πλοίο, φορτίο κλπ), βλ. 
σχετ. Girvin S., (March 2017): The safe port in Maritime Law: Decade of certainty or muddier waters?, 
Δηµοσιεύθηκε στην ιστοσελίδα της Νοµικής Σχολής Ναυτικού Δικαίου του Πανεπιστηµίου της 
Σιγκαπούρης < https://law.nus.edu.sg/cml/pdfs/wps/CML-WPS-1702.pdf> 
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Στην πρωτόδικη απόφαση το Δικαστήριο (Commercial Court) 195 τάχθηκε 

υπέρ των ασφαλιστών υποστηρίζοντας ότι το ατύχηµα προκλήθηκε από ένα 

συνδυασµό	ισχυρών ανέµων και µεγάλων κυµάτων, τα οποία – το καθένα ξεχωριστά 

– αποτελούσαν «προβλέψιµα» χαρακτηριστικά του λιµένα Kashima και όχι 

ασυνήθιστα περιστατικά196. Διαπίστωσε, επίσης, ότι η ρήτρα 12 του Barecon 1989 

δεν απέκλειε τη δυνατότητα άσκησης οικονοµικών αξιώσεων µεταξύ των 

συνασφαλισµένων 197  (κυρίας του πλοίου και αρχικής ναυλώτριας/προσωρινής 

κυρίας), συνεπώς η απαίτηση µπορούσε να ασκηθεί και κατά της τρίτης ναυλώτριας 

εταιρείας.  

Στο δεύτερο βαθµό το Court of Appeal ανέτρεψε την πρωτόδικη απόφαση 

διαπιστώνοντας ότι η προσέγγιση του Δικαστή Teare J. ήταν λανθασµένη. Έκρινε ότι 

ο λιµένας ήταν ασφαλής, καθώς η σπάνια συνύπαρξη των δύο φαινοµένων -ισχυρών 

ανέµων και µεγάλων κυµάτων – αποτελούσε ένα ασυνήθιστο φαινόµενο198 και ότι η 

                                                
195 Παρότι δεν είναι σύνηθες για τέτοιου είδους διενέξεις, η υπόθεση δεν παραπέµφθηκε σε διαδικασία 
διαιτησίας, αλλά εκδικάστηκε από τον Δικαστή Teare J. στο Commercial Court του Λονδίνου. Δεν 
είναι σαφές αν αυτό συνέβη διότι τα συµβαλλόµενα µέρη δεν είχαν ενσωµατώσει ρήτρα διαιτησίας 
στα ναυλοσύµφωνα (µάλλον απίθανο) ή επειδή συµφώνησαν να προσφύγουν στα πολιτικά δικαστήρια.  
196 Οι κρίσιµες παράγραφοι της απόφασης του Δικαστή Teare J. αναφορικά µε το ζήτηµα της 
ασφάλειας του λιµένα είναι οι 126-129 και 134. Ειδικότερα, στην παράγραφο 134 αναφέρονται τα 
κάτωθι (παρατίθεται αυτούσιο το χωρίο για την ορθή κατανόηση του κειµένου): «I have therefore 
concluded that when the Charterers ordered the vessel to discharge her cargo at Kashima that port 
was prospectively unsafe for OCEAN VICTORY. There was a risk that the vessel might have to leave, 
or be advised to leave, the port on account of long waves or bad weather (because it was feared that 
she could not be restrained by her moorings or the use of tugs) at a time when the wind and sea 
conditions in the channel were such that more than ordinary seamanship and navigation were required 
to enable the vessel to leave the port safely. There was no system to ensure that when any such 
departure was necessary or advised the vessel could safely leave», βλ. σχετ. την παράγραφο 43 της 
απόφασης του Court of Appeal στη βάση δεδοµένων < http://www.bailii.org/cgi-
bin/format.cgi?doc=/ew/cases/EWCA/Civ/2015/16.html&query=(.2015.)+AND+(EWCA)+AND+(Civ
)+AND+(16)> Κατά την άποψη του Δικαστή η πραγµατική αιτία του ατυχήµατος ήταν η οδηγία που 
δόθηκε για αναχώρηση από τον λιµένα, χωρίς να εξετασθεί αν ήταν ασφαλές να αποπλεύσει την 
επίµαχη χρονική στιγµή. Το γεγονός αυτό επιβεβαίωνε, κατά το Δικαστή Teare J.,  ότι ο λιµένας δεν 
ήταν ασφαλής, βλ. σχετ. Girvin S., ο.π. The safe port in Maritime Law: Decade of certainty or muddier 
waters? < https://law.nus.edu.sg/cml/pdfs/wps/CML-WPS-1702.pdf> 
197 Ο Δικαστής Teare J. κατέληξε στο ανωτέρω συµπέρασµα αντιπαραβάλοντας τη διατύπωση της 
ρήτρας 12 του Barecon 1989, µε την εναλλακτική της ρήτρας 13 του Barecon 1989 (η οποία ήταν 
προαιρετική και εφαρµοζόταν µόνο κατόπιν ρητής συµφωνίας των µερών). Η ρήτρα 13 απέκλειε 
ρητώς τη δυνατότητα ανάκτησης της ζηµίας/υποκατάστασης του κυρίου του πλοίου ή/και των 
ασφαλιστών έναντι των ναυλωτών, ωστόσο η ρήτρα 12 δεν περιελάµβανε αντίστοιχο ρητό 
αποκλεισµό, βλ. σχετ. την παράγραφο 85 της απόφασης του Court of Appeal < 
http://www.bailii.org/cgibin/format.cgi?doc=/ew/cases/EWCA/Civ/2015/16.html&query=(.2015.)+AN
D+(EWCA)+AND+(Civ)+AND+(16)> 
198 Βλ. σχετ. ο.π. τις παραγράφους 55-64 της απόφασης του Court of Appeal. Ειδικότερα, στην 
παράγραφο 63 αναφέρονται τα κάτωθι (παρατίθεται αυτούσιο το χωρίο για την ορθή κατανόηση του 
κειµένου): «In deciding whether the critical combination was itself a normal characteristic of the port 
or an abnormal occurrence, what the judge should have done was to evaluate the evidence relating to 
the past frequency of such an event occurring and the likelihood of it occurring again. He should have 
also, in our view, have taken into account what appears to have been the unchallenged evidence of Mr 
Lynagh referred to above relating to the exceptional nature of the storm that affected Kashima on 24th 
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κυρία του πλοίου δεν µπορούσε να στραφεί κατά της αρχικής 

ναυλώτριας/προσωρινής κυρίας διεκδικώντας αποζηµίωση για την απώλεια του 

πλοίου, αλλά µόνο κατά των ασφαλιστών βάσει της ασφαλιστικής σύµβασης199. 

Τέλος, το UK Supreme Court υιοθετώντας την εφετειακή απόφαση δέχθηκε 

οµόφωνα ότι ο λιµένας ήταν ασφαλής και ότι δεν υπήρξε παραβίαση της σχετικής 

ρήτρας. Ωστόσο, το Δικαστήριο δεν κατάφερε να διαµορφώσει ενιαία κρίση 

αναφορικά µε το ζήτηµα της υποκατάστασης των ασφαλιστών στα δικαιώµατα των 

συνασφαλισµένων και τη δυνατότητα άσκησης αξιώσεων σε βάρος των 

υποναυλωτών που ήταν υπεύθυνοι για την ολική απώλεια του πλοίου. Ειδικότερα, για 

τους Δικαστές Toulson, Mance και Hodge το ζήτηµα που ανέκυπτε ήταν αν τα µέρη 

είχαν την πρόθεση, µέσω της κοινής ασφάλισης της κυρίας του πλοίου και της 

ναυλώτριας, να δηµιουργήσουν ένα κοινό ασφαλιστικό ταµείο για την κάλυψη κάθε 

είδους ζηµίας και περαίτερω εάν το καθεστώς αυτό µπορούσε να συνυπάρξει µε το 

ανεξάρτητο δικαίωµα έκαστου µέρους να ασκεί τις αξιώσεις του σε περίπτωση 

παραβίασης των όρων του ναυλοσυµφώνου200. Οι τρεις δικαστές κατέληξαν στο 

συµπέρασµα ότι η ρήτρα 12 του Barecon 1989 διαµόρφωνε ένα καθεστώς που δεν 

άφηνε κανένα περιθώριο άσκησης οικονοµικών αξιώσεων µεταξύ των 

συνασφαλισµένων201, δεδοµένου ότι είχε συµφωνηθεί ότι η ασφάλιση θα λειτουργεί 

προς όφελος και των δύο συµβαλλοµένων µερών. Συνεπώς, οι ασφαλιστές δεν 

µπορούσαν να υποκατασταθούν στα δικαιώµατα ενός εκ των συµβαλλοµένων µέρων 

ασκώντας τις αξιώσεις τους κατά του άλλου µέρους.  

                                                                                                                                      
October 2006 in terms of its rapid development, its duration and its severity. Had he done so, then, on 
the basis of his own finding that "the concurrent occurrence of those events was rare", and on the basis 
of the evidence which we have summarised above, there would, in our view, have been only one 
conclusion which he could have reached – namely that the event which occurred on 24th October 2006 
was indeed an abnormal occurrence.» 
199 Βλ. σχετ. ο.π. την παράγραφο 92 της απόφασης του Court of Appeal (παρατίθεται αυτούσιο το 
χωρίο για την ορθή κατανόηση του κειµένου): «We would accordingly hold that, even if the demise 
charterers had been in breach of the safe port obligation in the charter, they were under no liability to 
the owners for that breach because the owners had agreed to look to the insurance proceeds rather 
than to the demise charterers for compensation. The demise charterers cannot therefore show that they 
have suffered any loss as a result of the time charterers' breach of their safe port obligation in the time 
charter and the time charterers have no liability to the demise charterers which they can pass on the 
sub-time charterers, to whom we have more usually been referring as "the charterers"». 
200 Βλ. σχετ. την παράγραφο 139 της απόφασης του Supreme Court ([2017] UKSC 35) και την 
ιστοσελίδα του Δικηγορικού Γραφείου Clyde & Co µε σχολιασµένες αποφάσεις και νοµολογία 
αγγλικών δικαστηρίων <https://www.clydeco.com/insight/article/what-are-the-implications-of-the-
ocean-victory-case> 
201 Βλ. σχετ. την παράγραφο 142 της απόφασης του Supreme Court ([2017] UKSC 35) στην οποία ο 
Λόρδος Toulson υποστηρίζει ότι: «The commercial purpose of maintaining joint insurance in such 
circumstances is not only to provide a fund to make good the loss but to avoid litigation between them 
(co-assureds), or the bringing of a subrogation claim in the name of one against the other». 
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Έντονες επικρίσεις διατυπώθηκαν, ωστόσο, κατά της ανωτέρω άποψης 

δεδοµένου ότι επέτρεπε στον τρίτο (υποναυλώτρια) - µη συµβαλλόµενο στην 

ασφαλιστική σύµβαση - που ήταν υπεύθυνος για την πρόκληση της ζηµίας να 

επωφεληθεί των συµβατικών διατυπώσεων του καθεστώτος κοινής ασφάλισης 

(µεταξύ της κυρίας του πλοίου και της αρχικής ναυλώτριας/προσωρινής κυρίας) για 

να απαλλαγεί από την ευθύνη του. Το αντεπιχείρηµα που διατυπώθηκε, εν 

προκειµένω, ενισχύοντας την άποψη των τριών δικαστών, ήταν ότι οι αξιώσεις των 

εναγόντων ασφαλιστών έπρεπε να στηριχθούν σε άλλες νοµικές βάσεις θεµελίωσης 

της ευθύνης είτε στον αδικοπρακτικό χωρό, είτε στο χώρο των συµβάσεων και όχι σε 

αυτή της ασφαλιστικής σύµβασης. Ειδικότερα, οι ασφαλιστές µπορούσαν να 

υποκατασταθούν στα δικαιώµατα της αρχικής ναυλώτριας/προσωρινής κυρίας 

θεµελιώνοντας τις οικονοµικές τους αξιώσεις σε βάρος της τρίτης ναυλώτριας στις 

εξής νοµικές βάσεις202: α) στο δικαίωµα της  αρχικής ναυλώτριας/προσωρινής κυρίας 

του πλοίου να ασκήσει, ως θεµατοφύλακας (bailee/custodian) του πλοίου, τις 

αξιώσεις της κατά της υποναυλώτριας µε βάση τις διατάξεις περί αδικοπραξιών και 

β) σύµφωνα µε την αρχή της µετατόπισης της ζηµίας – ή αλλιώς της αποκατάστασης 

ζηµίας τρίτου – («principle of transferred loss»203 ), η οποία επιτρέπει σε ένα 

συµβαλλόµενο µέρος να αξιώσει αποζηµίωση λόγω παραβίασης των όρων της 

σύµβασης, όταν η ζηµία προκαλείται σε τρίτο, ο οποίος δεν έχει ευθεία αξίωση κατά 

του υπαίτιου για την πρόκλησή της. 

Η προσέγγιση που ακολούθησε η µειοψηφία των δικαστών ήταν ιδιαίτερα 

ενδιαφέρουσα. Οι Δικαστές Sumption και Clarke συµφώνησαν µε την άποψη της 

πλειοψηφίας ότι οι συνασφαλισµένοι δεν µπορούν να ασκήσουν οικονοµικές 

αξιώσεις ο ένας σε βάρος του άλλου204. Διαφοροποιήθηκαν, ωστόσο, διατυπώνοντας 

                                                
202 Συγκεκριµένα, ο Λόρδος Mance ανέφερε χαρακτηριστικά στην παράγραφο 125 της απόφασης του 
Supreme Court ([2017] UKSC 35) ότι: «Those other bases are (i) that the charterers’ possessory title 
gave them a sufficient interest to be able to maintain a claim for the hull loss: compare the principle in 
The Winkfield [1902] P 42, whereby a bailee can claim in tort in his own name, without showing that 
he has any liability to the head owner, but accounting to the head owner for any loss exceeding his own 
loss, and/or (ii) that there are circumstances in contract where a contracting party can claim 
substantial damages for loss of or damage to property, when another person has actually borne such 
loss or damage: Dunlop v Lambert (1839) 6 Cl & F 600, The Albazero [1977] AC 774, 846G-847F». 
Κρίνοντας εκ των υστέρων διαπιστώνουµε ότι οι ασφαλιστές ενήργησαν λανθασµένα, επιλέγοντας να 
µην στηρίξουν το αίτηµα τους σε άλλη νοµική βάση, αν και ελάχιστοι θα µπορούσαν να προβλέψουν 
τις προεκτάσεις που θα λάµβανε η υπόθεση αναφορικά µε την ερµηνεία της ρήτρας 12. 
203 Βλ. σχετ. Μάνθος, Α. ο.π., σελ. 135, §8.3. 
204 Βλ. σχετ. την παράγραφο 99 της απόφασης του Supreme Court [2017] UKSC 35, στην οποία ο 
Λόρδος Sumption υποστηρίζει ότι θα ήταν παράλογο για τον ασφαλιστή να υποκατασταθεί στα 
δικαιώµατα ενός εκ των συνασφαλισµένων, ασκώντας τις αξιώσεις του ενός έναντι του άλλου, 
δεδοµένου ότι θα ήταν υποχρεωµένος, βάσει της ασφαλιστικής σύµβασης, να τον αποζηµιώσει. 
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ευλόγως την αµφιβολία τους ως προς το εξής205: «όταν λέµε ότι ένας συνασφαλισµένος 

δεν µπορεί να ζητήσει αποζηµίωση έναντι του άλλου (συνασφαλισµένου) για την 

ασφαλιστική ζηµία, είναι επειδή η υποχρέωση καταβολής αποζηµίωσης αποκλείεται 

από τους όρους της ασφαλιστικής σύµβασης ή µήπως επειδή µεταξύ των 

συνασφαλισµένων η πληρωµή του ασφαλιστή αποκαθιστά κάθε απώλεια και ως εκ 

τούτου ικανοποιεί κάθε ευθύνη αποζηµίωσης;». Η απάντηση του Λόρδου Sumption 

στο ζήτηµα ήταν σαφής και ξεκάθαρη. Η καταβολή του ασφαλίσµατος αποκαθιστά 

κάθε ζηµία και ικανοποιεί κάθε οικονοµική αξίωση µεταξύ των συνασφαλισµένων 

(της κυρίας και της αρχικής ναυλώτριας/προσωρινής κυρίας), αλλά αυτό δεν 

αποκλείει την ευθύνη του συνασφαλισµένου για την απώλεια του πλοίου.  

Τελικά, το Δικαστήριο απεφάνθη (µε απόφαση της πλειοψηφίας 3:2) ότι η 

θεµελιώδης αρχή του common law σύµφωνα µε την οποία οι συνασφαλισµένοι δεν 

µπορούν να ασκήσουν οικονοµικές αξιώσεις ο ένας έναντι του άλλου, εµπόδιζε τους 

ασφαλιστές να υποκατασταθούν στα δικαιώµατα των τελευταίων και να ασκήσουν 

τις αξιώσεις τους σε βάρος της υποναυλώτριας εταιρείας που ήταν υπεύθυνη για τη 

ζηµία (time sub-charterers). Ειδικότερα, η απόσβεση της ευθύνης των 

συνασφαλισµένων µε την καταβολή της ασφαλιστικής αποζηµίωσης, µαταίωνε το 

δικαίωµα των ασφαλιστών να στραφούν κατά του υπαίτιου τρίτου που προκάλεσε τη 

ζηµία.  

Αν και η ανωτέρω ερµηνευτική προσέγγιση φαίνεται να έχει καθαρά 

θεωρητική σηµασία για τους συνασφαλισµένους, ωστόσο επιφυλάσσει δυσµενείς 

οικονοµικές συνέπειες για τους ασφαλιστές. Οι ασφαλιστικές εταιρείες 

αντιµετωπίζουν πλέον τις µακροχρόνιες συµβάσεις «ναύλωσης» γυµνού σκάφους σαν 

ωρολογιακές βόµβες, ικανές να τους προκαλέσουν σηµαντικές οικονοµικές ζηµίες, 

δεδοµένου ότι µαταιώνεται το αναγωγικό τους δικαίωµα. 

Ο δυσµενής αντίκτυπος που προκάλεσε η απόφαση Ocean Victory, οδήγησε 

αναπόφευκτα στην αποσαφήνιση ορισµένων βασικών ζητηµάτων που αφορούν στο 
                                                                                                                                      
Επισηµαίνει, ωστόσο, ότι ο συλλογισµός αυτός αφορά, µόνο, τους συνασφαλισµένους. Υποστηρίζει 
ότι δεν συντρέχει κανένας λόγος αποκλεισµού µιας οικονοµικής απαίτησης έναντι ενός τρίτου 
προσώπου, υπαίτιου για τη ζηµία, εφόσον δεν είναι ο ίδιος συνασφαλισµένος και δεν αποτελεί 
συµβαλλόµενο, στην ασφαλιστική σύµβαση, µέρος. Ούτε βέβαια υπάρχει κάποιος λόγος για τον οποίο 
είτε οι συνασφαλισµένοι, είτε οι ασφαλιστές τους θα έπρεπε να αποκλείσουν την άσκηση µιας τέτοιας 
αξίωσης. 
205 Βλ. σχετ. την παράγραφο 100 της απόφασης του Supreme Court [2017] UKSC 35 (για την ορθή 
κατανόηση του κειµένου παρατίθεται αυτούσιο το χωρίο): «when we say that one co-insured cannot 
claim damages against another for an insured loss, is that because the liability to pay damages is 
excluded by the terms of the contract, or is it because as between the co-insureds, the insurer's 
payment makes good any loss and thereby satisfies any liability to pay damages?» 
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εννοιολογικό περιεχόµενο της κοινής ασφάλισης των συµβαλλοµένων µερών στη 

«ναύλωση» γυµνού σκάφους. Πιο συγκεκριµένα η συντακτική επιτροπή του Barecon 

προχώρησε σε αναδιατύπωση της ρήτρας, επισηµαίνοντας τα εξής:  

Ø Η θεµελιώδης αρχή του common law βάσει της οποίας οι συνασφαλισµένοι 

στη σύµβαση θαλάσσιας ασφάλισης δεν έχουν ευθύνη ο ένας έναντι του 

άλλου, δεν εφαρµόζεται αυτοµάτως στα πλαίσια του Barecon [17(a) (ii)]  

Ø Ο κύριος του πλοίου, οι ναυλωτές και οι ασφαλιστές διατηρούν το δικαίωµα 

να ασκήσουν τις αξιώσεις τους κατά των τρίτων που δεν αποτελούν 

συµβαλλόµενα, στην ασφαλιστική σύµβαση, µέρη. [17 (a)(ii)] 

Ø Εάν οι ασφαλιστές αποζηµιώσουν τον κύριο του πλοίου για την ολική 

απώλεια του σκάφους, διατηρούν το δικαίωµα να στραφούν αναγωγικά κατά 

των υποναυλωτών (χρονοναυλωτές) ή άλλων τρίτων υπαίτιων (π.χ. φορτωτές 

επικίνδυνων εµπορευµάτων) για τη ζηµία. 

Μία ακόµη αξιοσηµείωτη προσθήκη ήταν αυτή της ρήτρας 19(a), σύµφωνα µε 

την οποία οι ναυλωτές υποχρεούνται να αποζηµιώσουν τον κύριο του πλοίου σε 

περίπτωση ολικής απώλειας του σκάφους206. Στόχος της ανωτέρω ρύθµισης δεν είναι 

η στοιχειοθέτηση ευθύνης σε βάρος των ναυλωτών µε σκοπό την άσκηση αξιώσεων 

εναντίον τους. Αντιθέτως, µε την ανωτέρω επισήµανση επιδιώκεται η διασφάλιση 

των συµφερόντων των ασφαλιστών έναντι των υπαίτιων τρίτων για την επέλευση του 

ζηµιογόνου γεγονότος. Πιο συγκεκριµένα, διατυπώνεται ρητώς η ευθύνη των 

ναυλωτών, ώστε να καταστεί σαφές ότι η καταβολή του ασφαλίσµατος δεν λειτουργεί 

αποσβεστικά της ευθύνης και των οικονοµικών αξιώσεων που βεβαιώνονται σε 

βάρος των τρίτων που προκάλεσαν ζηµία στο σκάφος.  

Εντούτοις, οι ασφαλιστές θα πρέπει να έχουν υπόψη τους ότι η 

αποτελεσµατικότητα της νέας ρύθµισης εξαρτάται από το εφαρµοστέο, στη σύµβαση 

ναύλωσης και στη σύµβαση ασφάλισης207, δίκαιο. Ειδικότερα: 

1. Το δίκαιο που διέπει τη σύµβαση ναύλωσης θα είναι καθοριστικής 

σηµασίας για τα εξής ζητήµατα: α) εάν ο κύριος του πλοίου και ο ναυλωτής µπορούν 

να προσπορίσουν οφέλη στον ασφαλιστή, ως τρίτο µέρος. Σε περίπτωση που το 

                                                
206 Βλ. σχετ. ενότητα 3.5 
207 Dr. Schwampe D., Dr. Guth M., (June 2018): The new Barecon 2017 insurance clause”, IUMI Eye 
Newsletter, Δηµοσιεύθηκε στην ιστοσελίδα της Διεθνούς Ενώσεως Θαλάσσιων Ασφαλίσεων - The 
International Union of Marine Insurance (IUMI) <https://iumi.com/news/iumi-eye-newsletter-june-
2018/the-new-barecon-2017-insurance-clause> 
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εφαρµοστέο δίκαιο δεν επιτρέπει τέτοιου είδους συµφωνίες, τότε ο ασφαλιστής δεν 

θα αποκτήσει κανένα δικαίωµα, ανεξάρτητα από τα αναφερόµενα στη ρήτρα, β) εάν 

το ασφάλισµα ικανοποιεί και πιθανές αξιώσεις σε βάρος του ναυλωτή (bareboat 

charterer). Σε έννοµες τάξεις που αναγνωρίζουν το θεσµό της γνήσιας σύµβασης υπέρ 

τρίτου (ελληνική και αγγλική208), οι σχετικές αξιώσεις των τρίτων µπορούν να 

στηριχθούν σε αυτό το µηχανισµό, εφόσον βέβαια πληρούνται οι προϋποθέσεις του 

πραγµατικού της γνήσιας σύµβασης υπέρ τρίτου. 

2. Το δίκαιο που διέπει την ασφαλιστική σύµβαση επιδρά εξίσου καθοριστικά 

στα εξής ζητήµατα: α) αν οι απαιτήσεις του κυρίου του πλοίου έναντι του ναυλωτή 

µπορούν να εκχωρηθούν στον ασφαλιστή ή αν ο ασφαλιστής µπορεί να 

υποκατασταθεί στις απαιτήσεις του κυρίου του πλοίου στην περίπτωση που ο 

ναυλωτής είναι συνασφαλισµένος και προστατεύεται από την ασφαλιστική σύµβαση 

και β) εάν οι συµβαλλόµενοι σε µια ναύλωση µπορούν να συµφωνήσουν στην άρση 

της προστασίας που παρέχει το ασφαλιστήριο συµβόλαιο στο ναυλωτή (bareboat 

charterer). Αν οι απαντήσεις και στις δύο ερωτήσεις είναι αρνητικές (σύµφωνα µε το 

εφαρµοστέο στην ασφαλιστική σύµβαση δίκαιο), τότε στην µεν πρώτη περίπτωση ο 

ασφαλιστής δεν έχει δικαίωµα να ασκήσει τις αξιώσεις του, δεδοµένου ότι δεν 

απέκτησε τέτοιο δικαίωµα, ενώ στη δεύτερη ο ασφαλιστής µπορεί να έχει αποκτήσει 

δικαιώµατα, αλλά δεν δικαιούται να τα ασκήσει εναντίον του ναυλωτή. Συνεπώς, οι 

ασφαλιστές θα πρέπει να είναι ιδιαίτερα προσεκτικοί όσον αφορά στη νοµοθεσία που 

διέπει τη ναύλωση και την ασφαλιστική σύµβαση προκειµένου να προσδιορίσουν αν 

και σε ποιο βαθµό η νέα ρήτρα του Barcecon 2017 ευνοεί ή υπονοµεύει τα 

συµφέροντά τους. 

 Τέλος, επισηµαίνεται ότι η ασφαλιστική αξία δηλώνεται στο πλαίσιο 23 (Part 

I) της σύµβασης. Σε περίπτωση µακροχρόνιας «ναύλωσης γυµνού σκάφους» οι 

συµβαλλόµενοι έχουν το δικαίωµα να τροποποιήσουν το ποσό, εάν µεταβληθεί η αξία 

του πλοίου.  

 

5.7. Καταπολέµηση της διαφθοράς (ρήτρα 28) 

Η ρήτρα 28 ενσωµατώνει την πρότυπη ρήτρα της BIMCO για την 

καταπολέµηση της διαφθοράς, η οποία δηµοσιεύθηκε τον Νοέµβριο του 2015. Με  

την ανωτέρω προσθήκη o ναυτιλιακός κλάδος υποστηρίζει πλήρως τις διεθνείς 

                                                
208 Βλ. σχετ. υποσηµείωση 186 
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προσπάθειες 209  προώθησης της έννοιας της καλής διακυβέρνησης και της 

ακεραιότητας για την καταπολέµηση της διαφθοράς, τόσο σε δηµόσιους θεσµούς όσο 

και σε ιδιωτικές επιχειρήσεις. Στην έννοια της διαφθοράς και των διεφθαρµένων 

πρακτικών συµπεριλαµβάνονται οι δωροδοκίες που αποσκοπούν στην εξασφάλιση 

προσοδοφόρων συµβάσεων και αθέµιτων εµπορικών πλεονεκτηµάτων. Στο ίδιο 

πλαίσιο εντάσσονται, από την πλειονότητα των εθνικών νοµοθεσιών, και οι 

λεγόµενες «πληρωµές διευκόλυνσης», ήτοι οι συµβολικές πληρωµές σε δηµοσίους 

υπαλλήλους ή Κυβερνητικούς Αξιωµατούχους µε σκοπό τη διασφάλιση ή την 

επίσπευση µιας συµβατικά ή νοµικά υποχρεωτικής υπηρεσίας (π.χ. εκτελωνισµός 

πλοίων, έλεγχος του πλοίου από την αρµόδια ναυτιλιακή αρχή του κράτους λιµένα). 

Τέτοιου είδους πρακτικές είναι αυτονόητο ότι υπονοµεύουν το διεθνές εµπόριο και 

επιβάλλουν πρόσθετες οικονοµικές επιβαρύνσεις στη ναυτιλία.  

Με την εν λόγω ρύθµιση η συντατική επιτροπή του Barecon ενθαρρύνει τη 

συλλογική προσπάθεια αντιµετώπισης των περιπτώσεων δωροδοκίας, καθορίζοντας 

πρότυπα και διαδικασίες για την καταπολέµηση της διαφθοράς και τη δίκαιη 

κατανοµή των κινδύνων και των ευθυνών µεταξύ των συµβαλλοµένων µερών. Στο 

σηµείο αυτό αξίζει να αναφερθεί ότι η καταγγελία και λύση της ναύλωσης εξαιτίας 

παραβίασης των προβλεπόµενων διαδικασιών, αποτελεί το έσχατο µέσο για την 

ικανοποίηση και προστασία των δικαιολογηµένων συµφερόντων του καταγγέλοντα. 

Η προσφυγή σε αυτή επιτρέπεται όταν δεν υπάρχουν εναλλακτικοί τρόποι για την 

αποκατάσταση της ζηµίας του ζηµιωθέντος συµβαλλόµενου µέρους, ώστε να µην 

χρησιµοποιείται ως διέξοδος από µία ναύλωση που δεν εξυπηρετεί τα συµφέροντά 

του.  

                                                
209  Ο Οργανισµός Οικονοµικής Συνεργασίας και Ανάπτυξης (ΟΟΣΑ) θεωρείται ένας από τους 
προεξάρχοντες διεθνείς θεσµούς, ο οποίος έχει αναπτύξει µια ολοκληρωµένη πολιτική για την 
καταπολέµηση της διαφθοράς. Η Σύµβαση για τη Δωροδοκία Αλλοδαπών Δηµοσίων Αξιωµατούχων 
σε Διεθνείς Επιχειρηµατικές Συναλλαγές [Convention on Bribery of Foreign Public Officials in 
International Business Transactions] καθώς και οι αναθεωρηµένες Οδηγίες για τις Διεθνικές 
Επιχειρήσεις [Guidelines for Multi-National Enterprises] και οι Αρχές Διακυβέρνησης των 
Επιχειρήσεων [Principles of Corporate Governance] παρέχουν κριτήρια για την ποινικοποίηση της 
διεθνούς δωροδοκίας και την προώθηση της καλής διακυβέρνησης των επιχειρήσεων. Ως 
αναπόσπαστο µέρος της ολοκληρωµένης πολιτικής για την ακεραιότητα, το Συµβούλιο του ΟΟΣΑ 
ενέκρινε ένα σύνολο από αρχές διαχείρισης της ηθικής στη Σύσταση για τη Βελτίωση της Ηθικής 
Συµπεριφοράς στις Δηµόσιες Υπηρεσίες [Recommendation on Improving Ethical Conduct in the 
Public Service] του 1998. Πιο πρόσφατα, το 2003, υιοθετήθηκε η Σύσταση για Οδηγίες Διαχείρισης 
της Σύγκρουσης Συµφερόντων στις Δηµόσιες Υπηρεσίες [Recommendation on Guidelines for 
Managing Conflict of Interest in the Public Service] µε στόχο να λειτουργήσει ως µοναδικό σηµείο 
αναφοράς για τον έλεγχο και τον εκσυγχρονισµό των πολιτικών και της πρακτικής για τη σύγκρουση 
συµφερόντων. Αξιοσηµείωτες, επίσης, είναι η Παναµερικανική Σύµβαση Εναντίον της Διαφθοράς του 
1996 [Inter-American Convention Against Corruption] και η Σύµβαση Εναντίον της Διαφθοράς του 
OHE [UN Convention Against Corruption] του 2003. 
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Ειδικότερα,  στο ρυθµιστικό πεδίο της ρήτρας εµπίπτουν ο κύριος του πλοίου 

και οι ναυλωτές, συµπεριλαµβανοµένων των προστηθέντων υπαλλήλων και των 

αντιπροσώπων τους. Επισηµαίνεται ότι η ρύθµιση είναι αυτοµάτως εκτελεστή σε όλα 

τα δικαιοδοτικά συστήµατα, όπου δραστηριοποιούνται τα συµβαλλόµενα µέρη. 

Επίσης, διευκρινίζεται ότι η εν λόγω ρήτρα καλύπτει ζητήµατα ποινικού δικαίου και, 

ως εκ τούτου, διαφοροποιείται από το δίκαιο που διέπει τη ναύλωση210.  

Ειδικότερα, η υποπαράγραφος 28(a)(i) ορίζει ότι οι συµβαλλόµενοι θα πρέπει 

να συµµορφώνονται µε την ισχύουσα κάθε φορά νοµοθεσία για την καταπολέµηση 

της διαφθοράς. Επίσης, κάθε συµβαλλόµενο µέρος θα πρέπει να διαθέτει συστήµατα 

ελέγχου και να εφαρµόζει διαδικασίες που θα προλαµβάνουν την τέλεση αξιόποινων 

πράξεων κατά την πραγµατοποίηση των εµπορικών τους συναλλαγών µε τα 

αντισυµβαλλόµενα µέρη. Δεδοµένου ότι η ρήτρα έχει σχεδιαστεί, ώστε να 

ανταποκρίνεται στις εµπορικές δραστηριότητες σε παγκόσµιο επίπεδο και δεν 

συνδέεται µε κάποια συγκεκριµένη έννοµη τάξη, η διάταξη έχει ως στόχο να 

συγκεράσει τους νόµους και τους κανονισµούς, στους οποίους υπόκεινται τα µέρη 

βάσει της εθνικής τους νοµοθεσίας ή της νοµοθεσίας της χώρας στην οποία 

δραστηριοποιούνται.  

Ακολούθως, η υποπαράγραφος 28(a)(ii) ορίζει ότι οι συµβαλλόµενοι 

υποχρεούνται να τηρούν λογιστικά βιβλία, πρόβλεψη που αντανακλά τη συνήθη 

εµπορική πρακτική και τις θεσπισµένες νοµοθετικά υποχρεώσεις περί τήρησης και 

διατήρησης λογιστικών στοιχείων. Η ορθή καταγραφή των πληρωµών και των 

χορηγούµενων δωρεών συµβάλλουν στην ενίσχυση της διαφάνειας και διευκολύνουν 

την ανίχνευση πιθανών περιπτώσεων παράνοµου πλουτισµού, καθώς και τον 

εντοπισµό και τη διερεύνηση πιθανών πρακτικών διαφθοράς. 

Σε περίπτωση παραβίασης των όρων για την καταπολέµηση της διαφθοράς, η 

υποπαράγραφος 28(b) ορίζει ότι το υπαίτιο συµβαλλόµενο µέρος υποχρεούται σε 

αποκατάσταση της ζηµίας ή απώλειας που υπέστη το ζηµιωθέν αντισυµβαλλόµενο 

                                                
210 Για παράδειγµα, στη νοµοθεσία του Ηνωµένου Βασιλείου για τη δωροδοκία (Bribery Act 2010) 
υπόκειται κάθε νοµικό ή φυσικό πρόσωπο που εδρεύει ή δραστηριοποιείται στο Ηνωµένο Βασίλειο. 
Εάν τα συµβαλλόµενα σε µια ναύλωση µέρη - που δεν εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του νόµου περί 
δωροδοκίας του Ηνωµένου Βασιλείου - επιλέξουν το αγγλικό δίκαιο, ως εφαρµοστέο στη σύµβαση 
ναύλωσης, ο νόµος περί δωροδοκίας του Ηνωµένου Βασιλείου δεν θα εφαρµοσθεί. Τα συµβαλλόµενα 
µέρη θα υπόκεινται στις διατάξεις του εθνικού τους δικαίου ή άλλης εφαρµοστέας εθνικής νοµοθεσίας, 
βλ. σχετ. επεξηγηµατικές σηµειώσεις για το πρότυπο Ναυλοσύµφωνο Barecon 2017, σελ. 13 
<https://www.bimco.org/contracts-and-clauses/bimco-contracts/barecon-2017>  
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µέρος. Καταγγελία και λύση της σύµβασης προβλέπεται, κατά τη διάταξη 28(c), όταν 

το µη υπαίτιο συµβαλλόµενο µέρος προβεί σε παραβίαση των ρυθµίσεων περί 

καταπολέµησης της διαφθοράς εξαιτίας της παραβίασης της εφαρµοστέας στη 

σύµβαση ναύλωσης νοµοθεσίας από το υπαίτιο συµβαλλόµενο µέρος. Στο σηµείο 

αυτό κρίνεται απαραίτητο να γίνουν ορισµένες διευκρινήσεις. Πιο συγκεκριµένα, α) η 

επιλογή της καταγγελίας και της λύσης της σύµβασης είναι προαιρετική, συνεπώς η 

παραβίαση που διαπράχθηκε από το ένα µέρος µπορεί να αγνοηθεί από το άλλο× β) η 

παραβίαση αφορά τις ενέργειες των προσώπων που τελούν σε σχέση εξαρτηµένης 

εργασίας µε το υπαίτιο µέρος (ήτοι απασχολούνται άµεσα από αυτό) και όχι τις 

πράξεις αντιπροσώπων ή εξωτερικών συνεργατών που προσλαµβάνονται για να 

ενεργούν για λογαριασµό τους× γ) το δικαίωµα καταγγελίας πρέπει να ασκείται 

άµεσα, χωρίς καθυστέρηση και να µην χρησιµοποιείται ως δικαιολογία για τη λύση 

της ναύλωσης σε µεταγενέστερο χρόνο (ενδεχοµένως εβδοµάδες ή µήνες αργότερα)× 

δ) η λύση της ναύλωσης δεν θίγει τα λοιπά δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις των 

συµβαλλοµένων που απορρέουν από τη σύµβαση. 

Τέλος, η παράγραφος 28(d) παρέχει ένα αυτόνοµο καθεστώς εγγυήσεων, 

βάσει του οποίου διασφαλίζεται ότι η σύµβαση ναύλωσης δεν υπόκειται σε αθέµιτες 

εµπορικές πρακτικές. Εντούτοις, σε περίπτωση παραβίασης των παρεχόµενων 

εγγυήσεων το ζηµιωθέν συµβαλλόµενο µέρος διατηρεί το δικαίωµα να λύσει τη 

σύµβαση. 

 

5.8. Κυρώσεις και οντότητες που υπόκεινται σε περιορισµούς (ρήτρα 29) 

 Η ρήτρα 29 αποτελεί προσθήκη µιας ακόµη πρότυπης ρήτρας της BIMCO. 

Η ρύθµιση διαπραγµατεύεται ζητήµατα κυρώσεων και επιβληθέντων περιοριστικών 

όρων. Με τον όρο κυρώσεις χαρακτηρίζονται οι απαγορεύσεις που επιβάλλονται σε 

φυσικά και νοµικά πρόσωπα, οντότητες, οργανώσεις και Χώρες, προκειµένου να 

συµµορφωθούν µε τους κανόνες του διεθνούς δικαίου. Μεταξύ των προβλεπόµενων 

περιοριστικών µέτρων περιλαµβάνονται οι εµπορικοί και χρηµατοοικονοµικοί 

περιορισµοί. Οι κυρώσεις αυτές περιλαµβάνουν τόσο την υποχρέωση δέσµευσης των 

κεφαλαίων και των οικονοµικών πόρων των στοχευµένων προσώπων και οντοτήτων, 

όσο και την απαγόρευση της διάθεσης κεφαλαίων και οικονοµικών πόρων, άµεσα ή 

έµµεσα, σε πρόσωπα ή οντότητες οι δραστηριότητες των οποίων αποτελούν απειλή 

για το κοινωνικό σύνολο.  
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 Η BIMCO, σε στενή συνεργασία µε τον διεθνή όµιλο αλληλασφαλιστικών 

οργανισµών (International Group of P&I Clubs), διαµόρφωσε τη ρήτρα που αφορά σε 

πρόσωπα ή οντότητες των οποίων οι εµπορικές δραστηριότητες και συναλλαγές είναι 

περιορισµένες ή απαγορευµένες και προσδιορίζονται βάσει των ψηφισµάτων των 

Ηνωµένων Εθνών, των νοµοθετικών και κανονιστικών διατάξεων της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης και των Ηνωµένων Πολιτειών της Αµερικής. Ειδικότερα, στη παράγραφο 

29(b) καθιερώνεται η υποχρέωση των συµβαλλοµένων µερών να εγγυηθούν ότι δεν 

συµπεριλαµβάνονται στα πρόσωπα, για τα οποία έχουν εκδοθεί κυρώσεις και ότι στο 

πλοίο δεν έχουν επιβληθεί περιοριστικά µέτρα. Η εγγύηση πρέπει να ανανεώνεται 

καθ’ όλη τη διάρκεια της ναύλωσης. Εφόσον επακολουθήσουν και άλλες συµβάσεις, 

οι ναυλωτές υποχρεούνται επιπλέον να εγγυηθούν πως τα ίδια θα ισχύουν και για 

τους υποναυλωτές, φορτωτές, παραλήπτες του φορτίου και γενικά για τα µέρη που 

έχουν συµφέροντα στο φορτίο. Επισηµαίνεται ότι οι κατάλογοι των προσώπων και 

οντοτήτων που υπόκεινται σε απαγορεύσεις και περιορισµούς ενηµερώνονται και 

τροποποιούνται σε τακτά χρονικά διαστήµατα. Αν λοιπόν κάποιος συµβαλλόµενος 

διαπιστώσει ότι ο αντισυµβαλλόµενος του παραβιάζει την ανωτέρω εγγύηση, τότε 

δικαιούται να ακολουθήσει τις κατευθυντήριες οδηγίες και συµβουλές τους κράτους 

της σηµαίας του πλοίου ή άλλης αρµόδιας αρχής. Σε περίπτωση που δεν δύναται να 

παρασχεθεί τέτοια βοήθεια, τα συµβαλλόµενα µέρη δικαιούνται να λύσουν τη 

σύµβαση κατ’ εφαρµογή της ρήτρας 31 (termination). Στο σηµείο αυτό κρίνεται 

σκόπιµο να αναφερθεί ότι ορισµένα κράτη έχουν θεσπίσει τους δικούς τους 

µηχανισµούς αντιµετώπισης και εφαρµόζουν τη δική τους αντιµονοπωλιακή πολιτική 

αποσκοπώντας στην αντιστάθµιση των συνεπειών µιας κύρωσης (µποϊκοτάζ) ή άλλης 

στοχοθετηµένης δράσης που επηρεάζει τα εµπορικά τους συµφέροντα. Έχοντας 

υπόψη τα ανωτέρω οι συντάκτες του Barecon συµπεριέλαβαν στη ρήτρα σχετική 

ρύθµιση, ώστε να διασφαλίζεται ότι δεν θα απαιτείται από τα µέρη να προβούν σε 

παράνοµες πράξεις κατά τους νόµους των κρατών στα οποία είναι υπόλογα. 

Διευκρινίζεται ακόµα ότι οποιαδήποτε παρέκκλιση επέρχεται λόγω της κατάστασης, 

δεν θα θεωρείται ως τέτοια, αλλά θα τεκµαίρεται ότι οι συµβαλλόµενοι έχουν 

εκπληρώσει δεόντως τα προβλεπόµενα στη σύµβαση. 

Σε περίπτωση παραβίασης των όρων της ρήτρας, ο υπαίτιος συµβαλλόµενος 

υποχρεούται σε αποκατάσταση κάθε ζηµίας και βλάβης του αντισυµβαλλοµένου του. 

Η πρόβλεψη περί αποζηµίωσης του ζηµιωθέντος συµβαλλόµενου µέρους φαίνεται ότι 

παρέχει επαρκή προστασία, ωστόσο στην πράξη η εφαρµογή της ρύθµισης είναι 
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µάλλον δύσκολη δεδοµένου ότι στις περισσότερες περιπτώσεις τα πρόσωπα και οι 

οντότητες που υπόκεινται σε περιορισµούς δεν είναι σε θέση να πραγµατοποιούν 

οικονοµικές συναλλαγές µε αποτέλεσµα να µην είναι δυνατή η καταβολή ή αποδοχή 

πληρωµών. Κάτι τέτοιο όµως δεν θα ισχύει όταν η παραβίαση της υποχρέωσης 

οφείλεται για παράδειγµα σε ενέργειες των ναυλωτών για το φορτίο.  

 

5.9. Επίταξη (ρήτρα 30) 

Η νέα ρήτρα 30 αντιστοιχεί στην πρότερη ρήτρα 25 του Barecon 2001. Η 

διάταξη, εν συγκρίσει µε την προηγούµενη διατύπωση της, έχει βελτιωθεί σηµαντικά 

ενώ έχει προστεθεί ρύθµιση βάσει της οποίας ο κύριος του πλοίου δικαιούται της 

αποζηµίωσης που καταβλήθηκε, ως αντάλλαγµα, για την υποχρεωτική επίταξη της 

κυριότητας του πλοίου211.  

Πιο συγκεκριµένα, η ρήτρα εισάγει ρυθµίσεις που εφαρµόζονται σε 

περιπτώσεις επίταξης της χρήσης (παραπέµπει σε αναγκαστική µίσθωση) ή της 

κυριότητας του πλοίου από το κράτος της σηµαίας ή από οποιαδήποτε άλλη 

κυβερνητική ή άλλη αρµόδια δηµόσια αρχή στην οποία υπόκειται ο κύριος του 

πλοίου. Τέτοιες περιπτώσεις είναι ιδιαίτερα σπάνιες στις µέρες µας µπορεί, ωστόσο, 

να ανακύψουν για λόγους εθνικής άµυνας και κοινωνικών αναγκών. Ειδικότερα, σε 

περίπτωση επίταξης της χρήσης του πλοίου, προβλέπεται ότι η «ναύλωση» παραµένει 

ενεργή καθ’ όλη τη συµφωνηθείσα στο ναυλοσύµφωνο χρονική περίοδο και δεν 

λογίζεται ως περατωθείσα ή µαταιωθείσα212  (frustration). Συνεπώς, οι ναυλωτές 

υποχρεούνται σε καταβολή του συµφωνηµένου µέχρι τη λύση της σύµβασης 

µισθώµατος και ευθύνονται για τη συντήρηση και ασφάλιση του σκάφους, σύµφωνα 

µε τα προβλεπόµενα στο ναυλοσύµφωνο, παρά το γεγονός ότι έχουν απωλέσει τη 

κατοχή και χρήση του σκάφους. Επισηµαίνεται, ωστόσο, ότι οι ναυλωτές δικαιούνται 

να λάβουν την αποζηµίωση ή το µίσθωµα που καταβάλλεται από την αρµόδια 

δηµόσια αρχή στον κύριο του πλοίου για το υπολειπόµενο της σύµβασης ναύλωσης 

                                                
211 Βλ. σχετ. Barecon 2017, ρήτρα 30(b), γραµµές 457-458. 
212 Ο θεσµός της frustration (ήτοι της αυτόµατης λύσης µιας σύµβασης ναύλωσης ενόψει µεταβολής 
των συνθηκών) εφαρµόζεται καταρχήν σε όλες τις συµβάσεις παραχώρησης γυµνού σκάφους, όταν 
απρόβλεπτα περιστατικά, µεταγενέστερα της σύναψης της σύµβασης, για τα οποία τα µέρη δεν έχουν 
συµφωνήσει διαφορετικά, µεταβάλλουν ριζικά τα συµβατικά θεµέλια και καθιστούν την εκτέλεση της 
σύµβασης παράνοµη ή αδύνατη. Ωστόσο, οι συµβαλλόµενοι δύνανται να συµπεριλάβουν στη σύµβαση 
τους ειδική ρύθµιση για επερχόµενα γεγονότα, αποκλείοντας prima facie την εφαρµογή του εν λόγω 
θεσµού. Σε αυτή την περίπτωση η διατύπωση της ρύθµισης πρέπει να είναι πλήρης και σαφής. Βλ. 
σχετ. Bank Line Limited v. Arthur Capel & Company [1919] AC 435, Davis M., ο.π. §§25.5-25.8, 
38.4, σελ. 141-142, 243 
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χρονικό διάστηµα ή για τη συνολική χρονική περίοδο της επίταξης, ανάλογα µε το 

ποια είναι συντοµότερη213. 

Αντιθέτως, σε περίπτωση επίταξης της κυριότητας του πλοίου η σύµβαση 

«ναύλωσης» λύεται αυτοµάτως και ο ναυλωτής απαλλάσσεται εφεξής από την 

υποχρέωση καταβολής του µισθώµατος. Στο σηµείο αυτό αξίζει να αναφέρουµε ότι, 

µολονότι στο Barecon υφίστανται δύο ρήτρες που ρυθµίζουν τα ζητήµατα πρόωρης 

λύσης (ρήτρα 31-termination) και επαναπαράδοσης του πλοίου (ρήτρα 32-

repossession), καµία από τις δύο δεν εφαρµόζεται ρητά στην περίπτωση της επίταξης 

της κυριότητας του πλοίου από κυβερνητική ή άλλη δηµόσια αρχή214. Κατά συνέπεια, 

προτείνεται η τροποποίηση των εν λόγω ρυθµίσεων, ώστε να ανταποκρίνονται στις 

ιδιάζουσες συνθήκες που διαµορφώνονται µετά την υποχρεωτική επίταξη του πλοίου. 

Ειδικότερα, κρίνεται σκόπιµο να ενσωµατώνεται στη σύµβαση ειδική πρόβλεψη 

σύµφωνα µε την οποία η λύση της σύµβασης και η επαναπαράδοση του πλοίου θα 

πραγµατοποιείται από τους ναυλωτές στον τρέχοντα ή στον επόµενο λιµένα 

κατάπλου και όχι κατά τη στιγµή της επίταξης, ενόσω το πλοίο ταξιδεύει ή είναι 

έµφορτο, προκειµένου να προστατεύονται τα συµφέροντα των τρίτων πάνω στο 

φορτίο. 

 
5.10. Λύση της σύµβασης (ρήτρα 31 c, d, e) 

Το µεγαλύτερο τµήµα της ρήτρας έχει ήδη αναλυθεί στα κεφάλαια που 

αφορούν στα δικαιώµατα των συµβαλλοµένων µερών (βλ. σχετ. ενότητες 2.5 και 

4.3). Εν προκειµένω θα γίνει αναφορά στα γεγονότα τα οποία οδηγούν αναπόφευκτα 

σε πρόωρη λύση της σύµβασης. Σύµφωνα µε τη παράγραφο 31(c) θεωρείται ότι η 

σύµβαση παύει να ισχύει και λύεται αυτοδικαίως, εάν επήλθε ολική απώλεια του 

πλοίου πραγµατική ή τεκµαρτή ή σε περίπτωση που δεν επιτευχθεί συµφωνία µε τους 

ασφαλιστές περί τεκµαρτής ολικής απώλειας, εάν ακολουθήσει απόφαση της 

αρµόδιας δικαστικής  αρχής που την επιβεβαιώνει. Το πλοίο λογίζεται απολεσθέν 

                                                
213 Η ρύθµιση της παραγράφου 30(a) θα µπορούσε να προκαλέσει ανισότητες και αδικίες µεταξύ των 
συµβαλλοµένων µερών, αφού είτε ο κύριος του πλοίου, είτε οι ναυλωτές θα ζηµιωθούν από την 
απόκλιση που υπάρχει µεταξύ του µισθώµατος που συµφωνήθηκε στη σύµβαση «ναύλωσης» και του 
µισθώµατος που καταβάλλεται λόγω της επίταξης. Προς αποκατάσταση της ανωτέρω αδικίας 
προτείνεται η τροποποίηση της ρήτρας, ώστε να εξασφαλίζεται ότι, κατά τη διάρκεια της επίταξης, οι 
ναυλωτές θα υποχρεούνται σε καταβολή µισθώµατος αντίστοιχου µε το µίσθωµα που καταβάλλεται, 
ως αντάλλαγµα, για την επίταξη. Επίσης, οι συµβαλλόµενοι µπορούν να συµφωνήσουν ότι οι 
ναυλωτές θα έχουν το δικαίωµα να καταγγείλουν τη ναύλωση, εάν η περίοδος της επίταξης (για 
χρήση) υπερβεί το χρονικό διάστηµα που ορίστηκε στη σύµβαση, βλ. σχετ. Davis M., ο.π. §25.3, σελ. 
140 
214 Βλ. σχετ. Davis M., ο.π. §25.4, σελ. 140-141. 
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αφού παρέλθουν 10 ηµέρες από την τελευταία είδηση ή από τη στιγµή που 

καταχωρήθηκε ως τέτοιο από τους ασφαλιστές.  

Ακολούθως, κατά την παράγραφο 31(d) έκαστος των συµβαλλοµένων 

δικαιούται να καταγγείλει τη σύµβαση µε άµεση ισχύ, αποστέλλοντας έγγραφη 

σχετική ειδοποίηση εάν ο αντισυµβαλλόµενος του καταστεί αφερέγγυος, όπως 

ενδεικτικά στις κάτωθι περιπτώσεις, ήτοι εάν υποβάλλει αίτηση για εκκαθάριση ή 

προβεί σε οποιαδήποτε άλλη ενέργεια ενόψει της εκκαθάρισής του ή εάν κηρυχθεί σε 

πτώχευση ή πραγµατοποιήσει διακανονισµό προς όφελος των πιστωτών του ή εάν 

αναστείλλει τις πληρωµές του ή απειλεί να παύσει να ασκεί τις δραστηριότητές του ή 

εάν διορίστηκε τρίτο πρόσωπο ως διαχειριστής ή εκκαθαριστής για τα περιουσιακά 

του στοιχεία. Η διατύπωση της ρύθµισης είναι αρκετά ευρεία, προκειµένου να 

συµπεριλάβει, κατά το δυνατόν, τις ορολογίες που χρησιµοποιούνται στην 

πλειονότητα των εννόµων τάξεων. Επισηµαίνεται, ωστόσο, ότι από το πεδίο 

εφαρµογής της ρύθµισης εξαιρούνται ρητώς οι διαδικασίες οικονοµικής 

ανασυγκρότησης και συγχωνεύσεων, ώστε να αποφεύγεται η καταχρηστική άσκηση 

του εν λόγω δικαιώµατος. 

Τέλος, στην παράγραφο 31(e) επισηµαίνεται ότι η µε οποιοδήποτε τρόπο (από 

τους αναφερόµενους στη ρύθµιση) λύση της σύµβασης δεν θίγει τα δικαιώµατα και 

τις υποχρεώσεις των µερών που γεννήθηκαν πριν τη λύση της σύµβασης ή εξαιτίας 

αυτής.  

 
5.11. Ανάκτηση του πλοίου – Υπόθεση «The Chem Orchid» (ρήτρα 32) 

Η ρήτρα 32 αποσκοπεί αφενός στην αποσαφήνιση και ενίσχυση της 

συµβατικής θέσης του κυρίου του πλοίου µετά τη πρόωρη λύση της σύµβασης και 

αφετέρου στην αντιµετώπιση των πρακτικών δυσκολιών που ανακύπτουν κατά το 

στάδιο της ανάκτησης του πλοίου. Προσδιορίζει µε σαφήνεια τα δικαιώµατα του 

κυρίου µετά την κοινοποίηση της καταγγελίας και περιγράφει µε τρόπο απλό και 

κατανοητό τη διαδικασία που πρέπει να ακολουθείται για την ανάκτηση του πλοίου. 

Ειδικότερα, ορίζει ότι η ανάκτηση του πλοίου πραγµατοποιείται στον τρέχοντα ή 

στον επόµενο λιµένα κατάπλου, χωρίς να απαιτείται η συνδροµή των τοπικών αρχών 

ή η έκδοση δικαστικής απόφασης· επισήµανση µε την οποία ενισχύεται το συµβατικό 

δικαίωµα του κυρίου να αξιώσει την απόδοση του πλοίου. Σε περίπτωση που η άµεση 

ανάκτηση του πλοίου είναι ανέφικτη (ειδικά όταν το πλοίο βρίσκεται στην ανοιχτή 

θάλασσα) οι ναυλωτές οφείλουν να λειτουργούν ως θεµατοφύλακες του πλοίου, άνευ 
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αµοιβής, ενεργώντας συνετά και επιδεικνύοντας τη δέουσα επιµέλεια για την ασφαλή 

φύλαξη του πλοίου. Είναι αυτονόητο ότι ενδεχόµενη βλάβη ή ζηµία προκληθείσα 

λόγω παραβίασης του ανωτέρω καθήκοντος, επιβαρύνει τους ναυλωτές οι οποίοι 

είναι υπεύθυνοι για την αποκατάστασή της. Ωστόσο, η ευθύνη τους δεν καλύπτει τις 

παρατυπίες και τις παράνοµες ενέργειες των τρίτων, εκτός αν αποδειχθεί ότι αυτές 

προκλήθηκαν από δόλο ή αµέλεια των ναυλωτών κατά την εκτέλεση των 

καθηκόντων τους. Τέλος, ορίζεται ότι ο κύριος οφείλει να εξασφαλίσει την άµεση 

επιβίβαση εξουσιοδοτηµένου αντιπροσώπου του πάνω στο πλοίο, προκειµένου να 

αναλάβει το συντοµότερο δυνατό, µετά τη πρόωρη λύση της σύµβασης, τον έλεγχο 

και τη διαχείριση του σκάφους.  

Από τη διατύπωση της ρήτρας προκύπτει ότι τα συµβατικά δικαιώµατα 

χρήσης και εκµετάλλευσης του πλοίου από τους ναυλωτές παύουν, όταν οι τελευταίοι 

αποκτούν την ιδιότητα του θεµατοφύλακα. Ιδιότητα, η οποία συνοδεύεται από 

συγκεκριµένες υποχρεώσεις που διαρκούν µέχρι την φυσική ανάκτηση του πλοίου 

από τον κύριο. Σε αυτές περιλαµβάνονται, εκτός από την υποχρέωση ασφαλούς 

πλοήγησης, φύλαξης και παράδοσης του πλοίου, η διευθέτηση των µισθών του 

πληρώµατος, η κάλυψη των δαπανών αποβίβασης και τα έξοδα επαναπατρισµού. 

Διευκρινίζεται ότι η ρήτρα 32 έχει µεταφερθεί αυτούσια, σχεδόν, στην 

τελευταία έκδοση του Barecon. Ωστόσο, το περιεχόµενό της δεν έχει αποσαφηνιστεί 

πλήρως µε αποτέλεσµα να αποτελεί πηγή δικαστικών διενέξεων. Πιο συγκεκριµένα, 

ζήτηµα γεννάται όταν κατά το χρόνο άσκησης µιας δικαστικής ενέργειας «in 

rem215»216, το πλοίο αποσύρεται από τη κατοχή του ναυλωτή και επανέρχεται στην 

                                                
215  Αρχικώς το ένδικο αυτό βοήθηµα ήταν απολύτως συνδεδεµένο µε το θεσµό του ναυτικού 
προνοµίου: αποτελούσε το δικονοµικό µηχανισµό άσκησης του εξασφαλιστικού δικαιώµατος κατά του 
πλοίου, το οποίο παρήγαγε την προνοµιούχο απαίτηση. Το πεδίο εφαρµογής του επεκτάθηκε, µετά το 
τέλος της διαµάχης µεταξύ ναυτικών δικαστηρίων και δικαστηρίων common law, για να καταλάβει και 
άλλες ναυτικές απαιτήσεις που προβλέφθηκαν νοµοθετικά, από την Supreme Court Act 1981, βλ. σχετ. 
Αθανασίου, Λ., ο.π. §§299-304, σελ. 161 επ.  
216 Ειδικότερα, µια δικαστική ενέργεια «in rem» (εµπράγµατη ναυτική διαδικασία) έχει ως αντικείµενο 
την κατάσχεση του πλοίου για την εξασφάλιση µιας απαιτήσεως. Κατά το αγγλικό δίκαιο, 
προκειµένου να ασκηθεί αγωγή «in rem» ενώπιον των αρµόδιων δικαστηρίων, πρέπει η κρίσιµη 
απαίτηση να αποτελεί «statutory lien» (νοµογενή εξασφάλιση) ή «maritime lien» (ναυτικό 
προνόµιο). Τα «statutory liens» αποτελούν απαιτήσεις επί πλοίου που δηµιουργήθηκαν από τη 
νοµοθεσία και προβλέπονται από την παράγραφο 20(20 (e)-(r) της Supreme Court Act 1981. Όπως 
προκύπτει από την παράγραφο 21(4) του Supreme Court Act 1981, σε περίπτωση που η απαίτηση 
αποτελεί «statutory lien» κατά τα ανωτέρω, η αγωγή «in rem» µπορεί να ασκηθεί µόνο ενόσω 
υφίσταται και ισχύει η σχετική σύµβαση ναυλώσεως. Η πραγµατοπαγής ευθύνη του κυρίου του πλοίου 
«διά του πλοίου του» παύει εν προκειµένω µετά την καταγγελία της συµβάσεως για τις σχετικές 
απαιτήσεις. Αν λοιπόν, ασκηθεί αγωγή «in rem» µετά την καταγγελία της συµβάσεως ναυλώσεως, δεν 
υφίσταται πλέον ευθύνη του κυρίου του πλοίου για τις απαιτήσεις εκ της συµβάσεως ναυλώσεως που 
εντάσσονται στην κατηγορία του «statutory lien». Αντιθέτως, στην περίπτωση ενός «maritime lien» 
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κατοχή του κυρίου. Η προβληµατική εστιάζεται στο πρόσωπο του ναυλωτή κατά το 

χρόνο άσκησης της αξίωσης. Εξακολουθεί να διατηρεί τη συµβατική του ιδιότητα 

µετά την άσκηση της καταγγελίας, αλλά πριν την φυσική ανάκτηση του πλοίου από 

τον κύριο217; Επί του θέµατος έχουν εκδοθεί αντικρουόµενες δικαστικές αποφάσεις· 

άλλες κρίνουν ότι η φυσική ανάκτηση του πλοίου από τον κύριο αποτελεί 

απαραίτητη προϋπόθεση για τη λύση της σύµβασης218, ενώ άλλες όχι219. Σχετική, 

µάλιστα, είναι η απόφαση που εκδόθηκε πρόσφατα από το High Court της 

Σιγκαπούρης στην υπόθεση The Chem Orchid220, στην οποία ο Δικαστής Chong J. 

συνόψισε τις βασικές αρχές του common law αναφορικά µε το ζήτηµα της ανάκτησης 

του πλοίου, επισηµαίνοντας ότι: «Μια ναύλωση γυµνού σκάφους ξεκινά µόνο όταν τα 

δίδυµα συστατικά της κατοχής και του ελέγχου µεταφέρονται από τον κύριο του πλοίου 

στον ναυλωτή. Συνεπώς, τερµατίζεται οµοίως, κατά τον ίδιο τρόπο όταν 

πραγµατοποιείται η επαναφορά της κατοχής και του ελέγχου. Είναι δύσκολο να 

εξηγηθεί πώς µπορεί να γίνει αυτό χωρίς τη φυσική επαναπαράδοση του ναυλωµένου 

γυµνού πλοίου221». Επίσης, ο Δικαστής Chong J.  διαφώνησε µε τον ισχυρισµό ότι τα 

συµβαλλόµενα µέρη µπορούν απλά να αποδεσµευτούν από την υποχρέωση της 

φυσικής επαναπαράδοσης του πλοίου, θεωρώντας ότι αυτό θα ήταν άδικο για τους 

τρίτους. Αιτιολόγησε δε την άποψη του υποστηρίζοντας ότι χωρίς την πράξη 

επαναπαράδοσης είναι αδύνατο να καταστεί σαφής στους τρίτους η µεταβολή του 

συµβατικού καθεστώτος του πλοίου. Επιπλέον, υποστήριξε ότι ο κύριος που 
                                                                                                                                      
(διαµορφώθηκαν νοµολογιακώς) η αξίωση ασκείται κατά του πλοίου ανεξάρτητα από το αν ο κύριος 
του πλοίου ή ο ναυλωτής ευθύνονται in personam. Επίσης, τα «maritime liens» δεν θίγονται από 
µεταγενέστερες αλλαγές στην κυριότητα του πλοίου (π.χ. διαδικασίες «in rem» µπορούν να ασκηθούν 
κατά του πλοίου για απαιτήσεις από σύγκρουση ακόµα κι αν πωληθεί σε τρίτους πριν από την έκδοση 
της σχετικής πράξης). Επισηµαίνεται ότι ένα «maritime lien» χάνεται αν το πλοίο πωληθεί µε διαταγή 
του δικαστηρίου. βλ, σχετ. Davis M., ο.π., §§36.1-36.20, σελ. 221-230, Baughen S., ο.π. §12.2.4, σελ. 
194-196, ΕφΠειρ. 107/2015 
217 Baughen S., ο.π. §12.2.4, σελ. 196 
218 Australia: Patrick Stevedores No. 2 Pty Ltd v. MV Turakina May 8, Federal Court unreported (The 
Turakina). New Zealand: Mobil Oil New Zealand Ltd v The Ship Rangiora [2000] 1 NZLR 49 [2000] 
1 Lloyd’s Rep 36 (The Rangiora) 
219 Hong Kong: Gulf Marine & Industrial Supplies Inc v The Demise Charterer of the Ship or Vessel 
MV Trident Dawn [1992] HKCFI 273 (The Sea Empire). Australia: CMC (Australia) Pty Ltd v The 
Ship Socofl Stream [1999] FCA 1419; (1999) 95 FCR 403 (The Socofl Stream First Instance) and on 
appeal [2001] FCA 961 (The Socofl Stream Appeal); ASP Holdings Ltd v Pan Australia Shipping Pty 
Ltd [2006] FCA 1379; (2006) 235 ALR 554; Ships Hako Endeavour, Hako Excel, Hako Esteem and 
Hako Fortress v Programmed Total Marine Services Pty Ltd [2013] FCAFC 21;(2013) 296 ALR 265 
(The Hako Fortress) 
220 [2015] SGHC 50 
221 Για την ορθή κατανόηση του κειµένου παρατίθεται αυτούσιο το χωρίο: «A bareboat charter 
commences only when the twin ingredients of possession and control have been transferred from owner 
to charterer. It is therefore brought to an end only if there is, by the same token, a transfer back of 
possession and control. It is difficult to see how that can be effected without a physical redelivery of the 
bareboat chartered vessel». 
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αποφασίζει να συνάψει µία σύµβαση «ναύλωσης» γυµνού σκάφους, έχει πλήρη 

επίγνωση των κινδύνων που διατρέχει, στοχεύοντας όµως σε µια συµφέρουσα 

εµπορική συµφωνία. Αντιθέτως, οι τρίτοι δεν έχουν τη δυνατότητα να γνωρίζουν εάν 

το πλοίο µε το οποίο συναλλάσσονται τελεί σε καθεστώς µίσθωσης, πόσο µάλλον ότι 

αυτή έχει λυθεί. Ένα άλλο κρίσιµο ζήτηµα το οποίο κλήθηκε να εξετάσει ο Δικαστής 

Chong J. ήταν αν θα µπορούσε να στοιχειοθετηθεί, βάσει των πραγµατικών 

περιστατικών της υπόθεσης, τεκµαρτή (ή πλασµατική) επαναπαράδοση του σκάφους. 

Από την εκτίµηση των διαθέσιµων στοιχείων ο Δικαστής Chong J. έκρινε ότι στην 

συγκεκριµένη υπόθεση δεν θα µπορούσε να εφαρµοσθεί ο νοµικός κανόνας της 

τεκµαρτής επαναπαράδοσης. Βέβαια, θα πρέπει να επισηµανθεί ότι αποτελεί πάγια 

αντίληψη του Δικαστή Chong J. ότι ο νοµικός κανόνας της τεκµαρτής 

επαναπαράδοσης δεν έχει θέση στη νοµοθεσία της Σιγκαπούρης. Θεωρεί ότι η 

αποδοχή του δόγµατος θα µπορούσε να προκαλέσει αδικαιολόγητη βλάβη στους 

τρίτους συναλλασσόµενους που παρέχουν τις υπηρεσίες τους ή κάνουν χρήση των 

µεταφορικών υπηρεσιών του σκάφους. Εάν ο κύριος του πλοίου µπορούσε να λύσει 

τη σύµβαση «ναύλωσης» αποστέλλοντας µία ειδοποίηση καταγγελίας, χωρίς να 

προβεί σε ανάκτηση της κατοχής του σκάφους (constructive redelivery), τότε οι 

αξιώσεις των τρίτων θα έµεναν χωρίς εµπράγµατη εξασφάλιση, Ειδικότερα, όταν οι 

τρίτοι συναλλάσσονται µε το πλοίο µετά τη συµβατική λύση της ναύλωσης, αλλά 

πριν την επαναπαράδοση, υπάρχει αβεβαιότητα ως προς την ταυτότητα του 

αντισυµβαλλοµένου τους, αφού ο κύριος του πλοίου δεν έχει αποκτήσει ακόµη την 

κατοχή και τον έλεγχο του σκάφους, ενώ από την άλλη το µέρος που διατηρεί την 

κατοχή και τη διαχείριση του σκάφους έχει απωλέσει τη συµβατική ιδιότητα του 

ναυλωτή. Στην περίπτωση αυτή, είναι αυτονόητο ότι δεν υφίσταται έγκυρη νοµική 

βάση για προβολή των αξιώσεων και οι απαιτήσεις των τρίτων παραµένουν 

µετέωρες. 

Αν και η κρίση για το ζήτηµα της φυσικής επαναπαράδοσης του πλοίου 

(καθώς και της τεκµαρτής επαναπαράδοσης) στην υπόθεση Chem Orchid είναι 

κατηγορηµατικά obiter dicta – δηλαδή συλλογισµός που δεν δεσµεύει τους 

υπόλοιπους δικαστές - οι απόψεις που εκφράστηκαν από τον Δικαστή Chong J. είναι 

ιδιαίτερα κατατοπιστικές, δεδοµένου ότι πρόκειται για ένα καινοφανές, για τα  

δικαστικά δεδοµένα της Σιγκαπούρης, ζήτηµα. Η απόφαση καταδεικνύει τη σηµασία 

που αποδίδουν τα δικαστήρια στην ύπαρξη ασφάλειας και βεβαιότητας στις 

συναλλαγές, οι οποίες είναι κρίσιµες για το θαλάσσιο εµπόριο, όπου συχνά 
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δηµιουργούνται πολύπλοκες συµβατικές σχέσεις, στις οποίες εµπλέκονται πολλαπλά 

συµφέροντα τρίτων. Δεδοµένης, µάλιστα, της εκτεταµένης αξιολόγησης των 

προηγούµενων δικαστικών αποφάσεων των δικαστικών αρχών της Αυστραλίας, της 

Νέας Ζηλανδίας και του Χονγκ Κονγκ σχετικά µε το ζήτηµα της επαναπαράδοσης – 

αξιολόγηση που προηγήθηκε κατά την εκδίκαση της υπόθεσης Chem Orchid και 

συµπεριλήφθηκε στο σκεπτικό της απόφασης - αναµένεται ότι αυτή θα αποτελέσει 

σηµείο αναφοράς για παρόµοιες υποθέσεις στο µέλλον222. 

 

5.12. Ρήτρα επίλυσης διαφορών της BIMCO 2017 (ρήτρα 33) 

Όπως διαφάνηκε από την ανάλυση που προηγήθηκε στις προηγούµενες 

ενότητες οι διαφορές που µπορεί να ανακύψουν στα πλαίσια της σύµβασης 

«ναύλωσης» γυµνού σκάφους είναι πολυάριθµες και τις περισσότερες φορές 

εµπλέκονται σε αυτές όχι µόνο οι συµβαλλόµενοι, αλλά και τρίτοι. Η διαιτησία και η 

διαµεσολάβηση αποτελούν παραδοσιακά τους βασικότερους θεσµούς για την 

εξωδικαστική επίλυση των διαφορών, οι οποίοι έχουν ταχθεί στην εξυπηρέτηση των 

συµφερόντων της ναυτιλιακής δραστηριότητας. Ίσως δεν θα ήταν υπερβολή να 

υποστηριχθεί ότι η ναυτική διαιτησία µε τη συχνότητα και την εξάπλωση της, έχει 

λάβει εθιµική διάσταση στο χώρο της ναυτιλίας. Απαρέγκλιτη, βέβαια, προϋπόθεση 

για να καταφύγουν οι συµβαλλόµενοι στη διαιτητική επίλυση των διαφορών τους 

αποτελεί η σύναψη σχετικής συµφωνίας. Στις περισσότερες περιπτώσεις η υπαγωγή 

στη διαιτησία συµφωνείται µε ρήτρα (διαιτησίας) που εµπεριέχεται στη σύµβαση, την 

οποία αφορά και ορίζει ότι οι διαφορές οι οποίες ανακύπτουν από την συγκεκριµένη 

σύµβαση θα επιλύονται µε διαιτησία. Καταλυτικός είναι ο ρόλος της ρήτρας 

διαιτησίας όχι µόνο ως προς τον τρόπο επίλυσης των διαφορών αλλά και ως προς την 

επιλογή του εφαρµοστέου δίκαιου. Όπως προκύπτει τόσο από την πρότερη, όσο και 

από την τελευταία έκδοση του Barecon η επιλογή του εφαρµοστέου δικαίου τελεί σε 

άµεση συνάφεια µε τον τόπο της διαιτησίας. 

Ειδικότερα, η ρήτρα 30 (Dispute Resolution) της προηγούµενης έκδοσης του 

Barecon (2001) παρείχε στους συµβαλλοµένους τρεις επιλογές ως προς τον τόπο 

διαιτησίας και το εφαρµοστέο δίκαιο, το Λονδίνο (London Maritime Arbitrators 
                                                
222  Βλ. σχετ. ιστοσελίδα του Δικηγορικού Γραφείου Clyde & Co 
https://www.clydeco.com/insight/article/the-chem-orchid-is-physical-redelivery-necessary-to-
terminate-a-bareboat-charter, Dass P., (February 2016): Singapore: The Chem Orchid: Proper 
Termination Of A Bareboat Charter Party, Δηµοσιεύθηκε στην ιστοσελίδα 
Mondaq,http://www.mondaq.com/x/466542/Marine+Shipping/The+Chem+Orchid+Proper+Terminatio
n+Of+A+Bareboat+Charter+Party 
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Association, εφαρµοστέο το αγγλικό δίκαιο), τη Νέα Υόρκη (εφαρµοστέο το 

αµερικανικό δίκαιο) και τη δυνατότητα της ελεύθερης επιλoγής. Η αναθεωρηµένη 

ρήτρα ενσωµάτωνει και µία τέταρτη επιλογή. Πλέον, προβλέπεται ως τόπος 

διαιτησίας η Σιγκαπούρη (Singapore International Arbitration Act), όπου κατά την 

επιλογή των µερών εφαρµοστέο δίκαιο θα είναι είτε το αγγλικό, είτε το δίκαιο της 

Σιγκαπούρης, ενώ αν τα µέρη δεν επιλέξουν ρητά κάποιο από τα δύο, ως εφαρµοστέο 

προκρίνεται το αγγλικό δίκαιο. Επίσης, προβλέπεται µία απλούστερη και 

συντοµότερη διαδικασία για τις αξιώσεις που δεν υπερβαίνουν συγκεκριµένα 

χρηµατικά ποσά, ήτοι τα 100.000 δολάρια στο Λονδίνο και στη Νέα Υόρκη και τα 

150.000 δολάρια στην Σιγκαπούρη ή τα χρηµατικά ποσά που θα επιλέξουν τα µέρη 

και θα δηλώσουν ρητά στο ναυλοσύµφωνο. Επιπλέον, προκειµένου να εξασφαλίζεται 

η ευέλικτη και πρακτική εφαρµογή του ναυλοσυµφώνου, οι συντάκτες του Barecon 

δίνουν τη δυνατότητα στα συµβαλλόµενα µέρη να επιλέξουν εναλλακτικά το θεσµό 

της διαµεσολάβησης, ως τρόπο επίλυσης των µεταξύ τους διαφορών. Η 

διαµεσολάβηση διεξάγεται µεσούσης της διαιτησίας και τα µέρη δεν είναι 

υποχρεωµένα, απλώς ενθαρρύνονται να προχωρήσουν σε αυτή. Επισηµαίνεται ότι η, 

περιγραφόµενη στη ρήτρα, διαδικασία διαµεσολάβησης εφαρµόζεται στις 

περιπτώσεις που τα µέρη έχουν επιλέξει ως τόπο διαιτησίας το Λονδίνο, τη 

Σιγκαπούρη ή τοποθεσία διαφορετική από τις προεκτεθείσες επιλογές. Από το πεδίο 

εφαρµογής της ρύθµισης εξαιρείται η Νέα Υόρκη, καθώς η διαµεσολάβηση στο 

αµερικανικό δίκαιο κατέχει διαφορετική θέση, οπότε η ρήτρα καταλείπει στους 

συµβαλλοµένους το περιθώριο να διαµορφώσουν τη διαδικασία κατά την κρίση 

τους223. Τέλος, προς αποφυγή µελλοντικών διενέξεων ορίζεται ότι, στην περίπτωση 

που τα µέρη δεν έχουν επιλέξει ρητά κάποια από τις δυνατότητες που παρέχονται 

ανωτέρω ως προς το εφαρµοστέο δίκαιο ή τον τόπο διαιτησίας, τότε θα εφαρµόζεται 

το αγγλικό δίκαιο ως εφαρµοστέο, καθώς και το Λονδίνο ως τόπο διαιτησίας.  

 

5.13. Ειδοποιήσεις (ρήτρα 34) 

Η ρήτρα 34 έχει αναθεωρήσει στο σύνολό της την προηγούµενη ρύθµιση του 

Barecon αναφορικά µε τον τρόπο επικοινωνίας και αποστολής των ειδοποιήσεων 

µεταξύ των συµβαλλοµένων. Ειδικότερα, προβλέπεται ότι οποιαδήποτε ειδοποίηση, 

αίτηµα ή άλλη επικοινωνία, η οποία απαιτείται ή επιτρέπεται να διατυπώνεται από τα 
                                                
223  Βλ. σχετ. πρότυπο Ναυλοσύµφωνο Barecon 2017 – Explanatory Notes, σελ. 16 
<https://www.bimco.org/contracts-and-clauses/bimco-contracts/barecon-2017> 
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µέρη µε βάση τις ρήτρες του ναυλοσυµφώνου, θα παρέχεται εγγράφως και θα 

παραδίδεται/µεταδίδεται αποτελεσµατικά είτε ιδιοχείρως, είτε µε τη χρήση 

µηνυµάτων ηλεκτρονικού ταχυδροµείου, είτε µε υπηρεσία ταχυµεταφοράς στις 

διευθύνσεις εκείνες που θα δηλωθούν εγγράφως από τα µέρη στα πλαίσια 30 και 31 

της σύµβασης (Part I). Σε κάθε περίπτωση οποιαδήποτε τέτοια 

επικοινωνία/γνωστοποίηση θα θεωρείται ότι έχει λάβει χώρα, όταν το συµβαλλόµενο 

µέρος στο οποίο απευθύνεται την παραλάβει πραγµατικά, όταν δηλαδή έχει εισέλθει 

στη σφαίρα επιρροής του. Η νέα ρύθµιση ικανοποιεί, σε αντίθεση µε το προηγούµενο 

συµβατικό καθεστώς, τις επιταγές της αρχής της ασφάλειας του δικαίου 

αποκλείοντας τον κίνδυνο της αβεβαιότητας, δεδοµένου ότι διαγράφει µε 

λεπτοµέρεια τον τρόπο επικοινωνίας των συµβαλλοµένων και προσδιορίζει µε 

σαφήνεια τη χρονική στιγµή κατά την οποία θεωρείται ότι έχει παραληφθεί µια 

ειδοποίηση. Έτσι αποτρέπονται αµφισβητήσεις και διενέξεις αναφορικά µε τις 

περιστάσεις και τις συνθήκες επικοινωνίας των µερών, οι οποίες διαδραµατίζουν 

καθοριστικό ρόλο στην οµαλή εξέλιξη της σύµβασης ναυλώσεως.  

 
 

5.14. Τελικές ρήτρες: Μερική ισχύς (ρήτρα 35), Πλήρης συµφωνία 

(ρήτρα 36), Τίτλοι (ρήτρα 37), Εναλλαγή ενικού/πληθυντικού (ρήτρα 38) 

Οι καταληκτικές ρήτρες 35-38 του Barecon 2017 εισάγουν ερµηνευτικούς 

κανόνες, οι οποίοι συµβάλλουν στην επίλυση, τυχόν, αναφυόµενων αµφισβητήσεων 

ως προς την εφαρµογή των διατάξεων της σύµβασης «ναύλωσης». Ειδικότερα, η 

διάταξη 35 καθορίζει τις συνέπειες που επιφυλάσσει για την εγκυρότητα της 

συµβάσεως η εν όλω ή εν µέρει ακυρότητα µιας εκ των διατάξεων της. Προβλέπεται 

λοιπόν, ότι σε περίπτωση που οποιαδήποτε διάταξη του ναυλοσυµφώνου θεωρηθεί ή 

κηρυχθεί παράνοµη, άκυρη ή ανεφάρµοστη, η ακυρότητα αυτή δεν συνεπιφέρει την 

ακυρότητα του συνόλου της σύµβασης, αλλά η ναύλωση παραµένει σε πλήρη ισχύ. 

Με την ανωτέρω διάταξη εισάγεται ερµηνευτικός υπέρ της µερικής ακυρότητας 

κανόνας.  

Ακολούθως, στη διάταξη 36 επισηµαίνεται για λόγους σαφήνειας και 

ασφάλειας του δικαίου ότι η σύµβαση και οι όροι της αποτελούν την πλήρη και 

µοναδική συµφωνία µεταξύ των συµβαλλοµένων και υπερισχύουν κάθε άλλης 

προηγούµενης γραπτής ή προφορικής συµφωνίας µε το ίδιο αντικείµενο. Οιαδήποτε 

δε τροποποίηση γίνεται αποδεκτή µόνο µε γραπτή συµφωνία των συµβαλλοµένων. 
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Τέλος, οι ρήτρες 37 και 38, αποσκοπούν στην αποσαφήνιση, προς αποφυγή 

ερµηνευτικών αµφισβητήσεων του ναυλοσυµφώνου, του ρόλου των 

χαρακτηριστικών τίτλων που φέρει κάθε ρήτρα και της εναλλαγής του 

ενικού/πληθυντικού στην αναγραφή των προσώπων και των διαφόρων ουσιωδών 

στοιχείων της σύµβασης. Πιο συγκεκριµένα, διευκρινίζεται ότι οι τίτλοι των ρητρών 

είναι ενδεικτικοί και χρησιµοποιούνται αποκλειστικά για πρακτικούς λόγους, ώστε να 

διευκολύνονται οι συµβαλλόµενοι στην ταυτοποίηση των ρητρών. Συνεπώς, δεν θα 

πρέπει να θεωρούνται αναπόσταστο τµήµα της σύµβασης ή να λαµβάνονται υπόψη 

κατά την ερµηνεία των όρων του ναυλοσυµφώνου. Επιπλέον, η χρήση του 

ενικού/πληθυντικού δεν υποδηλώνει αλλαγή στην ερµηνεία των όρων και 

προσαρµόζεται ανάλογα µε το περιεχόµενο της εκάστοτε ρύθµισης.  

 

6. Προαιρετικές ρήτρες (Part III, IV, V) 

Στο παρόν τµήµα της µελέτης θα αναλυθούν οι προαιρετικές ρυθµίσεις της 

αναθεωρηµένης έκδοσης του Barecon, οι οποίες συνθέτουν την τρίτη, τέταρτη και 

πέµπτη ενότητα του ναυλοσυµφώνου.  

 
6.1. Ρήτρες που εφαρµόζονται στα νεότευκτα πλοία (Part III) 

Όπως αναφέρθηκε και στην εισαγωγή της παρούσας µελέτης, το ύψος των 

κεφαλαίων που απαιτούνται για την κατασκευή ή αγορά ενός πλοίου 224  είναι 

εξαιρετικά υψηλό και είναι αδύνατο να καλυφθεί στο σύνολο του απο µια 

µεµονωµένη πλοιοκτήτρια εταιρία. Η ανάγκη εξασφάλισης µεγαλύτερων κεφαλαίων 

λόγω της αύξησης του κόστους των πλοίων σε συνδυασµό µε την ευχέρεια 

πρόσβασης σε «φθηνό χρήµα» έχει εκτοξεύσει τα τελευταία χρόνια το βαθµό 

δανεισµού της ναυτιλιακής επιχείρησης 225 . Οι πλοιοκτήτες καταφεύγουν στη 

χρηµατοδότηση, συνόλου ή µέρους του κόστους, απο πηγές άντλησης κεφαλαίων 

όπως η τραπεζική δανειοδότηση, η έκδοση οµολογιών, η δηµόσια έκδοση µετοχών 

για εισαγωγή στο Χρηµατιστήριο Αξιών, τα Ιδιωτικά Επενδυτικά Κεφάλαια και τα 
                                                
224  Σηµειώνεται ότι το κόστος κτήσης ενός πλοίου µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων ή ενός 
δεξαµενόπλοιου µπορεί να ανέλθει σε 100 εκ. δολάρια, ενώ ενός πλοίου µεταφοράς υγροποιηµένου 
φυσικού αερίου εώς και 190 εκ. δολάρια, βλ. σχετ. Stopford M., (2009): Maritime Economics, 3rd 
Edition, Routledge, London and New York, σελ. 269 
225 Πράγµατι, η έκθεση στο δανεισµό επιτάθηκε ιστορικά µε την αύξηση του µεγέθους των πλοίων και 
τη συνακόλουθη αύξηση του κόστους κατασκευής, αγοράς ή µετασκευής αυτών ιδίως µετά τη 
δεκαετία του 1960. Έτσι στο πρώτο µισό του 19ου αι. όπου το κόστος κατασκευής ή/και κτήσης του 
πλοίου ήταν κατά πολύ χαµηλότερο του σηµερινού, η χρηµατοδότηση της ναυτιλίας βασιζόταν κατά 
κύριο λόγο σε ίδια επιχειρηµατικά κεφάλαια, ενώ οι οφειλές από δάνειο αντιπροσώπευαν µόλις το 
20% της αξίας των πλοίων, βλ. σχετ. Αθανασίου, Λ. ο.π., §23 επ., σελ. 19 επ. 
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Κεφάλαια Αντιστάθµισης αυτοτελώς ή σε συνεργασία µε θεσµικούς επενδυτές226. Τις 

τελευταίες δεκαετίες οι αστικοί-τραπεζικοί θεσµοί συνδυάζονται µε τους θεσµούς του 

ναυτικού δικαίου, ώστε να εξυπηρετήσουν πληρέστερα τις ανάγκες του ναυτικού 

δανειστή. Ένας από τους πιο σύγχρονους θεσµούς χρηµατοδότησης είναι αυτός της 

χρηµατοδοτικής µίσθωσης227. Όταν επιλεγεί αυτός ο τρόπος χρηµατοδότησης στη 

ναυτιλία, η παραχώρηση του πλοίου υλοποιείται µέσω της σύµβασης «ναύλωσης» 

γυµνού σκάφους. 

Οι διατάξεις της τρίτης ενότητας του ναυλοσυµφώνου εµπεριέχουν ρυθµίσεις 

σχετικά µε την εκτέλεση των χρηµατοδοτικών συµβάσεων γυµνής ναύλωσης 

(financing bareboat charters) και εφαρµόζονται µόνο εφόσον υπάρχει ρητή συµφωνία 

των µερών, η οποία δηλώνεται στο πλαίσιο 27 (Part I) της σύµβασης. Επισηµαίνεται 

ότι η ενεργοποίηση της τρίτης ενότητας θέτει εκποδών τις ρήτρες 3 (παράδοση), 4 

(χρόνος παράδοσης) και 5 (υπαναχώρηση-cancelling) της δεύτερης ενότητας (Part II), 

χωρίς όµως να επηρεάζει την ισχύ των λοιπών ρυθµίσεων του ναυλοσυµφώνου. Κατά 

την τελευταία αναθεώρηση του ναυλοσυµφώνου, η συντακτική επιτροπή του Barecon 

προέβη σε εκτεταµένες αλλαγές, αφαιρώντας αρκετά τµήµατα της τρίτης ενότητας, 

των οποίων γινόταν σπανίως χρήση,228 (εργασίες εντός εγγύησης, όνοµα του πλοίου, 

έρευνα κατά την επαναπαράδοση του πλοίου), πραγµατοποιώντας, παράλληλα, 

βελτιώσεις και προσθήκες που αντανακλούν τις σύγχρονες εµπορικές πρακτικές.  

Ειδικότερα, η χρηµατοδότηση των νεότευκτων πλοίων µέσω των συµβάσεων 

παραχώρησης γυµνού σκάφους αποτελεί µια σύνθετη και περίπλοκη εµπορική 

συναλλαγή, που προϋποθέτει τη διαπραγµάτευση και σύναψη δύο τουλάχιστον 

διαφορετικών συµβάσεων× της σύµβασης ναυπήγησης του πλοίου 229  και της 

σύµβασης ναύλωσης. Η σύµβαση ναυπήγησης αποτελεί τον ακρογωνιαίο λίθο της 

συµφωνίας χρηµατοδότησης, αφού δεν ρυθµίζει µόνο τα δικαιώµατα και τις 

υποχρεώσεις µεταξύ του κυρίου του πλοίου (δανειστή-εκµισθωτή) και της 

ναυπηγοεπισκευαστικής εταιρίας (κατασκευαστών) 230, αλλά καθορίζει σε µεγάλο 

                                                
226 Αθανασίου, Λ. ο.π., §123 επ., σελ. 73 επ. 
227 Βλ. σχετ. Εισαγωγή µελέτης, υποσηµείωση 28 
228 Βλ. σχετ. Rygh K.E., Member of BIMCO DC and BARECON subcommittee, (26 June 2018): 
Barecon 2017, <http://www.sjorettsforeningen.no/site/wp-content/uploads/2018/06/Barecon-2018-
Karl-Even-Rygh.pdf> 
229 Υπάρχουν αρκετές τυποποιηµένες συµβάσεις ναυπήγησης πλοίων, εκ των οποίων οι πιο γνωστές 
και συνήθεις στη ναυτιλιακή πρακτική είναι το NEWBUILDCON (τυποποιηµένη σύµβαση της 
BIMCO) και η SAJ (Shipbuilders’ Association of Japan). 
230 Μετά τη διευθέτηση της σύµφωνίας χρηµατοδότησης ο δανειστής-εκµισθωτής (συνήθως κάποιο 
χρηµατοπιστωτικό ίδρυµα) που χρηµατοδοτεί το ναυτικό επιχειρηµατία-µισθωτή υποκαθίσταται στη 
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βαθµό τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις των συµβαλλοµένων231, ήτοι του κυρίου 

(δανειστή-εκµισθωτή) και των ναυλωτών, στη σύµβαση ναύλωσης. Πιο 

συγκεκριµένα, στη χρηµατοδοτική σύµβαση ναύλωσης ο κύριος υποχρεούται να 

παραδώσει το πλοίο στους ναυλωτές, όπως περιγράφεται στη σύµβαση ναυπήγησης. 

Στη διάταξη 2(a)(i) προβλέπεται ρητά ότι ο κύριος του πλοίου εκπληρώνει την 

υποχρέωση παράδοσης, εφόσον το πλοίο κατασκευασθεί σύµφωνα µε τα 

προβλεπόµενα στη σύµβαση ναυπήγησης232, βάσει των τεχνικών προδιαγραφών και 

των συνηµµένων σχεδίων που έχουν εγκριθεί από τους ναυλωτές233. Έτσι, δεδοµένου 

ότι οι δύο συµβάσεις (ναυπήγησης και ναύλωσης) διαθέτουν παρεµφερείς όρους, η 

σύννοµη παράδοση του πλοίου στα πλαίσια της σύµβασης ναυπήγησης θα ικανοποιεί 

και τις προϋποθέσεις παράδοσης στα πλαίσια της σύµβασης ναύλωσης 234 , 

αποδεσµεύοντας τον κύριο από κάθε πιθανή ευθύνη σχετική µε την αναξιοπλοΐα του 

σκάφους ή την πληµµελή εκτελέση της σύµβασης. Η υποχρέωση του κυρίου για 

παράδοση του πλοίου στους ναυλωτές συµπίπτει χρονικά µε την πραγµατική 

παράδοση του πλοίου από τους κατασκευαστές (ναυπηγούς)235, ανεξάρτητα αν αυτή 

                                                                                                                                      
θέση του τελευταίου προβαίνοντας σε «novation» (βλ. ενότητες 2.4 και 3.9 της µελέτης) της σύµβασης 
ναυπήγησης. Η υποκατάσταση πραγµατοποιείται µέσω µιας τριµερούς συµφωνίας µεταξύ της 
ναυπηγοεπισκευαστικής επιχείρησης (εφεξής κατασκευαστών), του ναυτικού επιχειρηµατία-µισθωτή 
και του δανειστή-εκµισθωτή, βάσει της οποίας εκκαθαρίζεται η αρχική σύµβαση ναυπήγησης µεταξύ 
κατασκευαστών και ναυτικού επιχειρηµατία-µισθωτή και αντικαθίσταται από µία νέα σύµβαση µεταξύ 
των κατασκευαστών και του εκµισθωτή-δανειστή (χρηµατοδοτικού φορέα), βλ. σχετ. Nikaki Th., 
(2016): Financing newbuildings vessels and Barecon 2001: a fair deal?, In: Soyer B., Tettenborn A., 
Ship Building, Sale and Finance, New York: Informa Law from Routledge, pp. 212-213. 
231 Ειδικότερα, ο ναυτικός επιχειρηµατίας – µισθωτής εµπλέκεται εξ αρχής στην επιλογή του προς 
απόκτηση αγαθού, ως εντολοδόχος του εκµισθωτή, ώστε αυτό να ανταποκρίνεται στις ανάγκες της 
εκµετάλλευσης για την οποία προορίζεται. Αν πρόκειται για αγορά, ο µισθωτής διαπραγµατεύεται την 
τιµή και τις τεχνικές δυνατότητες του πλοίου, και στη συνέχεια ο εκµισθωτής προβαίνει στην αγορά 
του, καθίσταται κύριος και νοµέας και δίνει εντολή στον πωλητή να το παραδώσει στο µισθωτή. Αν 
πρόκειται για σύµβαση ναυπήγησης, ο µισθωτής διαπραγµατεύεται τις τεχνικές προδιαγραφές, την 
τιµή και τους λοιπούς όρους κατασκευής, παρακολουθεί την πρόοδο των εργασιών, εγκρίνει 
µεταβολές, επιµελείται της νηολόγησης και δίδει την έγκριση για την παραλαβή. Επειδή ακριβώς ο 
εκµισθωτής-χρηµατοδότης δεν αναµειγνύεται στη διαδικασία επιλογής του πλοίου, η σύµβαση 
προβλέπει, κατ’ απόκλιση των ισχυόντων στις κοινές συµβάσεις παραχώρησης γυµνού σκάφους, τον 
αποκλεισµό της ευθύνης του κυρίου για πραγµατικά ελαττώµατα ή έλλειψη συµφωνηµένων ιδιοτήτων, 
βλ. σχετ. Αθανασίου, Λ. ο.π., §§66-68, σελ. 39-42. 
232 Βλ. σχετ. Barecon 2017, part III, ρήτρα 1(a), NEWBUILDCON, art. 2, ο κύριος του πλοίου 
παραβίαζει την υποχρέωση παράδοσης, εάν υπάρχει ρητή και σαφής πρόβλεψη στη σύµβαση 
ναυπήγησης βάσει της οποίας το πλοίο πρέπει να κατασκευασθεί σε συγκεκριµένο ναυπηγείο (δηλ. 
υπάρχει συµβατική υποχρέωση) και το πλοίο κατασκευασθεί τελικά σε διαφορετικό ναυπηγείο. 
233 Βλ. σχετ. Barecon 2017, part III, ρήτρα 1(b) 
234 Βλ. σχετ. BW Gas AS v. AS Shipping Ltd [2010] EWCA 68; [2010] 2 Lloyd’s Rep 626 [39] (Rix 
LJ). 
235 Βλ. σχετ. Barecon 2017, part III, ρήτρα 2(a)(i) «…on the date of delivery by the Builders», ρήτρα, 
2(b)(i) «…is conditional upon delivery of the Vessel to the Owners by the Builders in accordance with 
the Building Contract». 
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ταυτίζεται µε τον εκτιµώµενο, στη σύµβαση ναυπήγησης, χρόνο236. Σε περίπτωση 

εκπρόθεσµης παράδοσης ο κύριος απαλλάσσεται από την ευθύνη του, εκτός αν η 

καθυστέρηση οφείλεται αποκλειστικά σε δική του πράξη ή παράλειψη237 (π.χ. µη 

πληρωµή των προβλεπόµενων δόσεων για τη ναυπήγηση του πλοίου). Ενδεχόµενη 

ευθύνη του κύριου του πλοίου, παρέχει στους ναυλωτές το δικαίωµα να αξιώσουν 

αποζηµίωση για κάθε ζηµία ή απώλεια238. Επιπροσθέτως, η ρύθµιση 2(a)(i) επιβάλλει 

αντίστοιχη υποχρέωση στους ναυλωτές, ήτοι να αποδεχθούν το σκάφος, το οποίο έχει 

κατασκευασθεί σύµφωνα µε τους όρους και τις προδιαγραφές της σύµβασης 

ναυπήγησης, κατά την ηµεροµηνία παράδοσης από τους κατασκευαστές 239 . Οι 

ανωτέρω συµφωνίες παράδοσης αντανακλούν το πραγµατικό χαρακτήρα της 

σύµβασης ναύλωσης νεότευκτων πλοίων ως εργαλείου χρηµατοδότησης. Από τη µία 

ο κύριος του πλοίου διευκολύνει την κατασκευή ή/και την αγορά του νεότευκτου 

πλοίου, παρέχοντας την απαραίτητη χρηµατοδότηση, χωρίς να συµµετέχει στον 

τρόπο κατασκευής ή στη λειτουργία του σκάφους, ενώ από την άλλη οι ναυλωτές 

έχουν τον πλήρη έλεγχο και τη διαχείριση του σκάφους, διαδραµατίζοντας 

καθοριστικό ρόλο όχι µόνο στη διαπραγµάτευση και έγκριση των τεχνικών 

προδιαγραφών κατασκευής του σκάφους κατά τη σύναψη της σύµβασης ναυπήγησης, 

αλλά και σε κάθε µεταγένεστερη τροποποίηση της. Ειδικότερα, σύµφωνα µε τον όρο 

1(a) ο κύριος του πλοίου υποχρεούται να παράσχει στους ναυλωτές όλες τις 

απαραίτητες για τον σχεδιασµό και την κατασκευή του πλοίου λεπτοµέρειες, στο 

βαθµό που απαιτούνται για την ορθή λειτουργία της σύµβασης ναύλωσης 240 . 

                                                
236 Βλ. σχετ. ο.π. ρήτρα 2(a)(ii) «whether that is before or after the scheduled delivery date under the 
Building Contract». 
237 Βλ. σχετ. ο.π. ρήτρα 2(a)(ii), NEWBUILDCON art. 39(b)(ii)-(iii), SAJ, art XI.1. 
238 Πιο συγκεκριµένα, ο κύριος του πλοίου θα ευθύνεται για anticipatory breach της σύµβασης 
ναύλωσης (πρόωρη αθέτηση της σύµβασης ναυλώσεως, ήτοι παραβίαση της υποχρέωσης του εκ της 
σύµβασης ναύλωσης πριν την καθορισµένη προς εκτέλεση της σύµβασης ηµεροµηνία) αφού µε την 
υπαίτια συµπεριφορά του, η οποία προηγείται της παράδοσης του πλοίου, γίνεται φανερή η πρόθεση 
του να µην δεσµεύεται πλέον από τους όρους του ναυλοσυµφώνου (renunciation of the contract). Για 
την αξιολόγηση της ζηµίας θα ληφθεί υπόψη αν υπάρχει διαθέσιµη αγορά για την αντικατάσταση του 
αρχικού ναυλοσυµφώνου και αν οι ναυλωτές µπορούσαν να προβούν σε περιορισµό της ζηµίας 
(mitigation of damages), όπως οφείλουν. Για τον υπολογισµό της αποζηµίωσης βλ. σχετ. Nikaki Th., 
ο.π. σελ.221-226. 
239 Λαµβάνοντας υπόψη ότι υπάρχει µεγάλη πιθανότητα εκπρόθεσµης παράδοσης του πλοίου από τους 
κατασκευαστές, οι ναυλωτές που επιθυµούν να υποναυλώσουν το πλοίο (time charter, voyage charter)  
θα πρέπει να συµπεριλάβουν στις επόµενες συµβάσεις ναύλωσης ευέλικτους όρους που θα τους δίνουν 
το δικαίωµα να παρατείνουν την ηµεροµηνία παράδοσης προτείνοντας εναλλακτική ηµεροµηνία, 
διαφορετικά θα ευθύνονται για τυχόν ζηµίες των υποναυλωτών βλ. σχετ. Nikaki Th., ο.π. σελ. 216 
240 Ο κύριος του πλοίου δεν υποχρεούται να παραχωρήσει στους ναυλωτές πλήρες αντίγραφο της 
σύµβασης ναυπήγησης, καθώς υπάρχουν πληροφορίες που, ενδεχοµένως, δεν θα ήθελε να 
γνωστοποιηθούν σε αυτούς (π.χ. το κόστος ναυπήγησης). Από την άλλη, ωστόσο, οι ναυλωτές δε θα 
µπορούσαν να παρακολουθήσουν τη διαδικασία και τις εργασίες ναυπήγησης, ζητώντας τροποποιήσεις 
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Μάλιστα, κατά την τελευταία αναθεώρηση της ρύθµισης προβλέπεται ότι οι 

ναυλωτές έχουν το δικαίωµα να µεταβάλλουν τις τεχνικές προδιαγραφές του 

σκάφους, καταβάλλοντας κάθε πρόσθετη δαπάνη. Επιπλέον, δικαιούνται να 

αποστέλλουν, καθ΄όλη τη διάρκεια της περιόδου ναυπήγησης, αντιπροσώπους τους 

στις εγκαταστάσεις του ναυπηγείου, ώστε να διαπιστώνουν ότι το υπό ναυπήγηση 

πλοίο φέρει τα προβλεπόµενα τεχνικά χαρακτηριστικά και ανταποκρίνεται στις 

τεθείσες προδιαγραφές. 

Δεν υπάρχει αµφιβολία ότι η συµµετοχή των ναυλωτών στη διαδικασία 

σχεδιασµού και ναυπήγησης του σκάφους είναι καθοριστικής σηµασίας για την 

προάσπιση των συµφερόντων τους, δεδοµένου ότι αυτοί είναι αποκλειστικά 

υπεύθυνοι για τη ναυτική και εµπορική του διαχείριση καθ΄όλη τη διάρκεια της 

σύµβασης ναύλωσης και έχουν την ευχέρεια να προβούν σε αγορά του κατά τη λήξη 

της σύµβασης (ή σε προκαθορισµένα χρονικά διαστήµατα κατά τη διάρκεια της). 

Ωστόσο, υπάρχουν περιπτώσεις που εξαιτίας της πολυπλοκότητας της διαδικασίας 

ναυπήγησης το πλοίο ενδέχεται να φέρει ελαττώµατα και ελλείψεις. Η κατάσταση 

περιπλέκεται ακόµη περισσότερο, αφού στις συµβάσεις ναυπήγησης ενσωµατώνονται 

συνήθως ρήτρες που ορίζουν ότι η παράδοση του πλοίου είναι έγκυρη και νοµότυπη, 

εφόσον τα ελαττώµατα και οι ελλείψεις είναι ήσσονος σηµασίας και δεν επηρεάζουν 

τη κλάση και τη λειτουργία του πλοίου. Ως εκ τούτου οι ναυλωτές υποχρεούνται να 

αποδεχθούν το πλοίο µε τα αναφερόµενα ελαττώµατα, καθώς η παράδοση αυτή 

θεωρείται έγκυρη βάσει των όρων της σύµβασης ναυπήγησης. Στην προσπάθεια της 

να περιορίσει τις δυσµενείς συνέπειες που επιφυλάσσουν για τους ναυλωτές οι 

ανωτέρω ρυθµίσεις, η συντακτική επιτροπή του Barecon ενσωµάτωσε στις 

προαιρετικές ρυθµίσεις της τρίτης ενότητας του ναυλοσυµφώνου σχετική πρόβλεψη, 

βάσει της οποίας ο κύριος του πλοίου θα εκχωρεί στους ναυλωτές όλα τα δικαιώµατα 

που απορρέουν από τις ρήτρες εγγύησης και καλής εκτέλεσης της σύµβασης 

ναυπήγησης, µε την προϋπόθεση ότι η δυνατότητα αυτή προβλέπεται και στις δύο 

συµβάσεις (ναύλωσης και ναυπήγησης). Η ρύθµιση αυτή αποσκοπεί στη προστασία 

των συµφερόντων των ναυλωτών, δίνοντάς τους το δικαίωµα να ασκήσουν ευθέως 

τις αξιώσεις τους κατά της ναυπηγοεπισκευαστικής εταιρίας, ζητώντας αποζηµίωση 

για τα πραγµατικά ελαττώµατα του πλοίου. Χωρίς την εν λόγω ρύθµιση οι ναυλωτές 
                                                                                                                                      
ή αλλαγές, χωρίς να διαθέτουν ένα αντίγραφο των σχετικών τµήµατων της σύµβασης που αφορούν τις 
τεχνικές προδιαγραφές και τα χαρακτηριστικά του πλοίου, βλ. σχετ. Πρότυπο Ναυλοσύµφωνο Barecon 
2017 – Explanatory Notes. <https://www.bimco.org/contracts-and-clauses/bimco-contracts/barecon-
2017>  
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δεν θα νοµιµοποιούνταν, ως τρίτοι, να ενάγουν ευθέως τους ναυπηγούς, ούτε θα 

διέθεταν τα νοµικά µέσα για να αναγκάσουν τον κύριο να προβεί στις σχετικές 

ενέργειες. Ωστόσο, στις περισσότερες συµβάσεις ναυπήγησης υπάρχει ρήτρα που 

απαγορεύει την εκχώρηση ή την επιτρέπει εφόσον υπάρχει συναίνεση των 

ναυπηγών241. Εάν, λοιπόν, ο κύριος του πλοίου εκχωρήσει όλα τα δικαιώµατά του 

στους ναυλωτές χωρίς την προηγούµενη συναίνεση των ναυπηγών ή εάν οι ναυπηγοί 

αρνούνται ευλόγως να δώσουν τη συγκατάθεσή τους, η δήλωση εκχώρησης δεν 

παράγει έννοµα αποτελέσµατα. Σε περίπτωση δε που απαγορεύεται ρητώς η 

εκχώρηση των εν λόγω δικαιωµάτων, η παράγραφος 1(d) ορίζει ότι ο κύριος του 

πλοίου οφείλει να προβεί για λογαριασµό των ναυλωτών στις προβλεπόµενες 

ενέργειες. Διευκρινίζεται, τέλος, ότι οι αποζηµιώσεις για πραγµατικά 

ελαττώµατα/ελλείψεις του πλοίου ή λόγω καθυστέρησης στην παράδοση είτε 

κατανέµονται ισάξια µεταξύ των συµβαλλοµένων στη σύµβαση ναύλωσης µερών, 

είτε πιστώνονται σε ένα εξ αυτών, σύµφωνα µε τα δηλωθέντα στα πλαίσια 27 (iv) και 

27 (v) (Part I) της σύµβασης ναύλωσης. 

Η λύση της σύµβασης ναυπήγησης συµπαρασύρει µε τη σειρά της σε λύση 

και τη σύµβαση ναύλωσης, αφού όπως τονίσθηκε και ανωτέρω, οι δύο συµβάσεις 

είναι άρρηκτα συνδεδεµένες µεταξύ τους. Στην αναθεωρηµένη έκδοση του Barecon, 

την απόφαση για τη λύση της σύµβασης ναυπήγησης λαµβάνει αποκλειστικά ο 

κύριος του πλοίου, χωρίς να απαιτείται να συµβουλευθεί τους ναυλωτές, όπως 

συνέβαινε κατά το προϊσχύσαν συµβατικό καθεστώς. Σε περίπτωση, ωστόσο, που ο 

κύριος του πλοίου αµελήσει, καίτοι δύναται να ασκήσει το σχετικό δικαίωµα, οι 

ναυλωτές δικαιούνται να προβούν µονοµερώς σε λύση της σύµβασης ναυλώσεως, 

αποστέλλοντας έγγραφη ειδοποίηση στον κύριο. 

Εκ των ανωτέρω καθίσταται σαφές ότι, ακόµη και µετά τις τελευταίες 

τροποποιήσεις και προσθήκες, οι ρυθµίσεις της τρίτης ενότητας του Barecon 2017, οι 

οποίες διαµορφώνονται βάσει των όρων της ναυπηγικής σύµβασης, ενισχύουν και 

προστατεύουν σε µεγαλύτερο βαθµό τα συµφέροντα του δανειστή/κυρίου του πλοίου, 

διαταράσσοντας την ισορροπία δικαιώµατων και υποχρεώσεων σε βάρος των 

ναυλωτών. Αν και το καθεστώς αυτό υπαγορεύεται από το γεγονός ότι ο ρόλος του 

δανειστή/κυρίου στη σύµβαση ναυπήγησης είναι καθαρά διεκπεραιωτικός, χωρίς να 

έχει ουσιαστική συµβολή σε θέµατα κατασκευής, λειτουργίας και διαχείρισης του 

                                                
241 Βλ. σχετ. NEWBUILDCON, art 45(b)(ii), SAJ art. XIV.  
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σκάφους, δεν υπάρχει αµφιβολία ότι υπάρχουν αρκετά περιθώρια για βελτιώσεις στο 

µέλλον, ώστε να αποκατασταθεί η ισορροπία και να διασφαλίζεται ότι οι ναυλωτές 

θα απολαµβάνουν των ιδίων δικαιωµάτων και της ίδιας προστασίας που θα ανέµεναν, 

αν αποτελούσαν συµβαλλόµενα στη σύµβαση ναυπήγησης µέρη. 

 

6.2. Δικαίωµα προαιρέσεως αγοράς (Part IV) 

Η τέταρτη ενότητα του ναυλοσυµφώνου εισάγει µία νέα ρύθµιση, η οποία 

µεταβάλλει ουσιαστικά το προηγούµενο συµβατικό καθεστώς, ακολουθώντας τις 

εξελίξεις και τις επιταγές της σύγχρονης ναυτιλιακής πρακτικής. Η συµφωνία αγοράς 

που περιλαµβανόταν στην πρότερη έκδοση του ναυλοσυµφώνου, βάσει της οποίας η 

κυριότητα του πλοίου µεταβιβαζόταν από τον κύριο στους ναυλωτές κατά τη λήξη 

της σύµβασης ναύλωσης 242 , µε την προϋπόθεση ότι έχουν τηρηθεί όλες οι 

διατυπώσεις και έχει καταβληθεί η τελευταία δόση του µισθώµατος, αντικαθίσταται 

εξ ολοκλήρου από µία περισσότερο ευέλικτη και απλή συµφωνία, το δικαίωµα 

προαιρέσεως αγοράς. Πρόκειται για το δια συµφωνίας θεµελιούµενο δικαίωµα – και 

όχι υποχρέωση - του ναυλωτή, όπως, µε µονοµερή δήλωσή του, η οποία είναι 

αµετάκλητη, επιφέρει την κατάρτιση της συµβάσεως αγοράς του πλοίου. Με τη νέα 

ρύθµιση παρέχονται στους ναυλωτές περισσότερες επιλογές ως προς τη δυνατότητα 

αγοράς του σκάφους σε προκαθορισµένα συµβατικώς χρονικά σηµεία και σε 

προκαθορισµένες τιµές. Ειδικότερα, οι ναυλωτές οφείλουν να κοινοποιούν εγγράφως 

στον κύριο, 6 µήνες πριν την δηλωθείσα στο ναυλοσύµφωνο ηµεροµηνία, την 

πρόθεση τους να ασκήσουν το δικαίωµα αγοράς. Κατόπιν τούτου, ο κύριος οφείλει 

να µεταβιβάσει ελεύθερη την κυριότητα του πλοίου στους ναυλωτές κατά τη 

δηλωθείσα στο ναυλοσύµφωνο ηµεροµηνία ή (εάν δεν είναι εργάσιµη) την επόµενη 

εργάσιµη, φροντίζοντας παράλληλα ότι κατά τη στιγµή της µεταβίβασης το πλοίο δε 

θα βαρύνεται από υποθήκες ή άλλα βάρη, εκτός από εκείνα που προκλήθηκαν από 

πράξεις ή παραλείψεις των ναυλωτών. Υποχρεούται, επίσης, να παρέχει στους 

ναυλωτές όλα τα απαραίτητα για τη µεταβίβαση έγγραφα και να λαµβάνει τα 

απαιτούµενα µέτρα, ώστε να διευκολύνει την πώληση και τη νηολόγηση του σκάφους 

υπό την σηµαία των ναυλωτών. Από την άλλη µεριά οι ναυλωτές οφείλουν να 

                                                
242 Δεδοµένου ότι η διάρκεια της σύµβασης αντιστοιχίζεται στην οικονοµική ζωή του πλοίου (πράγµα 
που σηµαίνει ότι κατά τη λήξη αυτής ο εκµισθωτής/κύριος του πλοίου έχει καλύψει κεφάλαιο και 
κέρδος) το Barecon 2001 προέβλεπε τη µεταβίβαση της κυριότητας του πλοίου στους 
ναυλωτές/µισθωτές κατά τη λήξη της «ναύλωσης», βλ. σχετ. Αθανασίου, Λ. ο.π., §68, σελ. 42. 
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καταβάλλουν στον υποδειχθέντα, από τον κύριο, τραπεζικό λογαριασµό το τίµηµα 

που ορίστηκε για την αγορά του πλοίου, συµπεριλαµβανοµένων τυχόν ανεξόφλητων 

µισθωµάτων ή άλλων ποσών καταβλητέων, σύµφωνα µε τη σύµβαση ναύλωσης. 

Κυρίως, όµως, υποχρεούνται, δεδοµένου ότι ασκούσαν τη διαχείριση του πλοίου καθ’ 

όλη τη διάρκεια της περιόδου ναύλωσης, έχοντας πλήρη και σαφή γνώση περί της 

πραγµατικής λειτουργικής του κατάστασης, να αποδεχθούν το πλοίο «as is/where 

is243» µε δικά τους έξοδα. Συµφωνείται, επίσης, ότι ο κύριος δεν υποχρεούται να 

προβεί σε καµία δήλωση, ούτε παρέχει κάποια εγγύηση αναφορικά µε την αξιοπλοΐα, 

την αξία, την κατάσταση, το σχεδιασµό, την εµπορευσιµότητα ή τη λειτουργία του 

σκάφους ή την ποιότητα του υλικού, του εξοπλισµού ή της κατασκευής ή ως προς την 

καταλληλότητα του για κάθε συγκεκριµένο εµπόριο244. Ως εκ τούτου, µετά την 

καταβολή του τιµήµατος και τη µεταβίβαση της κυριότητας, επέρχεται λύση της 

σύµβασης ναύλωσης, χωρίς να θίγονται τα δικαιώµατα και οι υποχρεώσεις των 

µερών που γεννήθηκαν πριν από την ηµεροµηνία λύσης. 

Επισηµαίνεται ότι κατά το προγενέστερο συµβατικό καθεστώς η πρόβλεψη 

περί αποδοχής του πλοίου «as is» είχε κριθεί προβληµατική και ικανή να 

πυροδοτήσει δικαστικές διαµάχες, διότι ήταν αµφίβολο αν η διατύπωση που 

χρησιµοποιούνταν στο Barecon 2001 µπορούσε να αποκλείσει τους όρους της Sale of 

Goods Act 1979, βάσει της οποίας το σκάφος έπρεπε να ανταποκρίνεται στη 

συµβατική περιγραφή και να διαθέτει ικανοποιητική ποιότητα υλικού245. Κατά την 

πρόσφατη αναθεώρηση του ναυλοσυµφώνου οι συντάκτες του Barecon προέβησαν, 

προς αποφυγή αµφιβολιών, σε προσθήκες επισηµαίνοντας ότι ο κύριος του πλοίου 

δεν ευθύνεται για την κατάσταση ή την καταλληλότητα του πλοίου246, κάνοντας 

ευθεία αναφορά στους όρους «condition» και «quality», ώστε µε τον τρόπο αυτό να 

αναιρείται η ισχύς των «implied terms» της Sale of Goods Act 1979, όπως έχει κριθεί 

από τα δικαστήρια247. Η αποτελεσµατικότητα της εν λόγω ρύθµισης θα κριθεί σε 

βάθος χρόνου ανάλογα µε την ερµηνεία που θα επιλέξουν να υιοθετήσουν τα 

δικαστήρια κατά την ανάλυση της επίµαχης ρύθµισης. 

 

                                                
243 Βλ. σχετ. Barecon 2017, part IV, ρήτρα 3 
244 Βλ. σχετ. Barecon 2017, part IV, ρήτρα 6 
245 Βλ. σχετ. Sale of Goods Act 1979, ss 13-14 
246 Βλ. ως άνω ρήτρα 6 
247 Βλ. σχετ. ο.π. Nikaki Th., §13.4.2, σελ. 235-238 
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6.3. Ρήτρες που εφαρµόζονται σε πλοία νηολογηµένα σε νηολόγια γυµνής 

ναύλωσης (Part V) 

Τα τελευταία χρόνια παρατηρείται µία στροφή των ναυτιλιακών επιχειρήσεων 

που αποσκοπούν στη µεγιστοποίηση των κερδών τους στην πρακτική της 

παράλληλης νηολόγησης (parallel registration). Τα παράλληλα ή διπλά νηολόγια 

επιτρέπουν σε ένα πλοίο που έχει νηολογηθεί υπό µία σηµαία (εθνική 

σηµαία 248 /εθνικά νηολόγια), να υψώσει τη σηµαία ενός δεύτερου κράτους για 

ορισµένη χρονική περίοδο. Ο συγκεκριµένος τύπος νηολογίου επιτρέπει στους 

ναυτικούς επιχειρηµατίες να παρακάµψουν ένα σηµαντικό πρόβληµα αναφορικά µε 

την απασχόληση των ξένων πληρωµάτων. Συγκεκριµένα, παρέχει τη δυνατότητα 

ευελιξίας στους όρους απασχολήσεως παρακάµπτοντας τους όρους και τις 

διατυπώσεις που θέτει το κράτος της σηµαίας του πλοίου π.χ. µειωµένες απαιτήσεις 

αναφορικά µε τη νηολόγηση και την επάνδρωση των πλοίων, υψηλό ποσοστό 

απασχόλησης µη υπηκόων του κράτους της σηµαίας, µειωµένο κόστος νηολογήσεως 

και επανδρώσεως. Επίσης, τα νηολόγια αυτού του τύπου προτιµώνται καθώς 

εξασφαλίζουν ένα ευρύ φάσµα προνοµίων, όπως φορολογικά κίνητρα και 

διευκολύνσεις. Σε αυτό το σηµείο αξίζει να αναφερθεί ότι η ανωτέρω πρακτική δεν 

ρυθµίζεται επί του παρόντος από κάποια διεθνή σύµβαση 249  και εποµένως η 

αποτελεσµατικότητά της εξαρτάται από τη συµβατότητα των εννόµων τάξεων των 

εµπλεκοµένων κρατών.  

                                                
248 Η απονοµή της εθνικότητας µέσω της νηολόγησης έχει ιδιαίτερη σηµασία για όλους τους κλάδους 
του δικαίου. Καθιστά το πλοίο επέκταση της Πολιτείας της οποίας φέρει τη σηµαία και διέπει τις 
σχέσεις επ’ αυτού στην ανοικτή θάλασσα. Καθορίζει τους κανόνες δηµοσίου ναυτικού δικαίου τους 
οποίους οφείλει να τηρεί το πλοίο. Επίσης, η νηολόγηση καθορίζει το δίκαιο βάσει του οποίου θα 
κριθούν οι έννοµες σχέσεις που απορρέουν από την ιδιοκτησία και την εκµετάλλευση του πλοίου, ήτοι 
τα εµπράγµατα δικαιώµατα επί του πλοίου, προσφέροντας σταθερότητα και ασφάλεια δικαίου. Οι όροι 
πρόσβασης ενός πλοίου στο νηολόγιο και απονοµής σε αυτό της αντίστοιχης εθνικότητας 
καθορίζονται κυριαρχικά από κάθε κράτος, εντός του πλαισίου που θέτει το δηµόσιο διεθνές δίκαιο. 
Το ελληνικό δίκαιο, όπως και τα περισσότερα δυτικά δίκαια που εντάσσονται στην οικογένεια των 
«κλειστών νηολογίων», έχουν επιλέξει το κριτήριο της ιθαγένειας του κυρίου του πλοίουβλ. σχετ. 
Αθανασίου, Λ., ο.π. §403, σελ. 214 επ., §§499-500, σελ. 276-277  
Επισηµαίνεται ότι στο τµήµα 1 – γενικές διατάξεις (section 1) του VII µέρους της Σύµβασης των 
Ηνωµένων Εθνών για το δίκαιο της θάλασσας (UNCLOS), απαριθµούνται οι υποχρεώσεις του 
κράτους της σηµαίας του πλοίου, ήτοι: i) να ασκεί αποτελεσµατικά τη δικαιοδοσία και τον έλεγχο του 
σε διοικητικά, τεχνικά και κοινωνικά θέµατα, ii) να εκδίδει έγγραφα, iii) λήψη µέτρων για την 
εξασφάλιση ασφάλειας, iv) λήψη µέτρων για την προστασία του θαλάσσιου περιβάλλοντος, v) να 
ασκεί ποινική δικαιοδοσία σε θέµατα συµπαιγνίας ή άλλων περιστατικών ναυσιπλοΐας, vi) υποχρέωση 
παροχής βοήθειας, v) απαγόρευση µεταφοράς δούλων, vi) υποχρέωση συνεργασίας για την καταστολή 
της πειρατείας. 
249 Η Σύµβαση των Ηνωµένων Εθνών για τους Όρους Νηολόγησης των Πλοίων του 1986 (United 
Nations Convention on Conditions for Registration of Ships 1986) περιέχει ρυθµίσεις σχετικές µε τη 
νηολόγηση πλοίων σε νηολόγια γυµνής ναύλωσης, ωστόσο δεν έχει τεθεί ακόµη σε ισχύ.  
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Η πρακτική της παράλληλης νηολόγησης εφαρµόζεται κατά κανόνα στα 

πλαίσια της «ναύλωσης» γυµνού σκάφους250. Πράγµατι, στις περισσότερες έννοµες 

τάξεις που δέχονται την εφαρµογή της χρηµατοδοτικής µίσθωσης σε πλοία, 

επιτρέπεται επίσης η εγγραφή στο νηολόγιο πλοίων στο όνοµα του ναυλωτή-ναυτικού 

επιχειρηµατία251. Αυτό διευκολύνει το προσωρινό flagging out των πλοίων, χωρίς να 

θίγεται ο ουσιαστικός δεσµός της ιθαγένειας µε τη χώρα του κυρίου252. Έτσι, λοιπόν, 

για όσο διαρκεί η σύµβαση ναυλώσεως αναστέλλεται προσωρινά η κύρια νηολόγηση 

του πλοίου253, εκτός σε ότι αφορά τη µεταβίβαση της κυριότητας, τις υποθήκες και τα 

άλλα εµπράγµατα βάρη 254  που βαρύνουν το πλοίο, τα οποία εξακολουθούν να 

διέπονται από το δίκαιο που διέπει τη σύσταση τους, ήτοι το δίκαιο της κύριας 

νηολόγησης (εφόσον εφαρµοστέα είναι η lex navis ως προς τη σύσταση των ανωτέρω 

δικαιωµάτων). Συνεπώς, στην περίπτωση της παράλληλης νηολόγησης εφαρµόζονται 

κανόνες περισσότερων εννόµων τάξεων255, αφού το πλοίο διέπεται από το δίκαιο της 

σηµαίας των ναυλωτών για τους σκοπούς της εγγραφής στο παράλληλο νηολόγιο, 

από το δίκαιο της κύριας νηολόγησης για τις προϋποθέσεις που αφορούν την 

επαναφορά σε αυτό και από τα δίκαια των λοιπών εννόµων τάξεων τα οποία διέπουν 

τη σύσταση των ενυπόθηκων δανείων και των εµπράγµατων βαρών επί του πλοίου256. 

                                                
250 Είναι πολύ πιθανό µια χώρα να διαθέτει νηολόγιο γυµνής ναύλωσης (BBC registry) και ανοιχτό 
νηολόγιο (ή σηµαίες ευκαιρίας, FOC registry), ωστόσο δεν θα πρέπει να ταυτίζονται. Υπάρχουν 
αρκετά κοινά χαρακτηριστικά µεταξύ νηολογίων FOC και BBC, ωστόσο υπάρχει µια σειρά κριτηρίων 
που πρέπει να πληρούνται, προκειµένου να προσδιορισθεί εάν ένα πλοίο νηολογηµένο σε µητρώο 
BBC µπορεί να θεωρηθεί ως πλοίο µε σηµαία FOC. Για τα κριτήρια βλ. σχετ. Ademun-Odeke, (2005): 
An Examination of Bareboat Charter Registries and Flag of Convenience Registries in International 
Law, Ocean Development & International Law, Taylor & Francis Inc. 
251 Βλ. σχετ. υποσηµείωση 27. Έτσι η Γερµανία, Γαλλία, Ιταλία. Αντίθετα, η Μεγάλη Βρετανία το 
απαγορεύει ως αντίθετο στις επιταγές του διεθνούς δικαίου βλ. σχετ. Αντάπαση, Α., ο.π., σελ. 461 
252  Στις µεν χώρες µε υψηλό κόστος εκµετάλλευσης, δίνεται η δυνατότητα στους ναυτικούς 
επιχειρηµατίες να νηολογούν τα πλοία σε οικονοµικότερα νηολόγια, χωρίς να θίγεται η «οικονοµική 
ιδιοκτησία»× οι δε χώρες µε χαµηλού κόστους σηµαία που δεν επιθυµούν να δηµιουργήσουν ιδιαίτερες 
οικονοµικές επιβαρύνσεις από χρηµατοδοτήσεις, επιτρέπουν την εγγραφή στο νηολογιό τους πλοίων 
που ανήκουν σε αλλοδαπούς εφόσον έχουν παραχωρηθεί κατά χρήση σε υπηκόους τους βλ. σχετ. 
Αθανασίου, Λ., ο.π. §70, σελ. 42 
253 Κυρίως σε θέµατα που αφορούν τις ναυτεργασιακές σχέσεις, αλλά και σε ζητήµατα όπως η 
φορολογία, το µισθολόγιο, η περιβαλλοντική προστασία, η καταπολέµηση της πειρατείας, η πρόληψη 
της τροµοκρατίας κλπ. Βλ. σχετ. Περάκης, Μ., (2010): Σύγχρονες τάσεις αποδυνάµωσης του δεσµού 
µεταξύ της σηµαίας του πλοίου και του εφαρµοστέου σε σχέση µε αυτό δικαίου, Πρακτικά και 
Εισηγήσεις 7ου Διεθνούς Συνεδρίου Ναυτικού Δικαίου µε θέµα «Η νοµική θέση των ναυτικών από 
διεθνή και συγκριτική άποψη» Δικηγορικός Σύλλογος Πειραιά, Αθήνα, Εκδόσεις Σάκκουλα (2013) 
254 Αυτό ισχυεί ακόµη και για τα ειδικά εµπράγµατα δικαιώµατα, όπως τα ναυτικά προνόµια, που δεν 
υποβάλλονται σε σύστηµα συστατικής δηµοσιότητας και εγγραφής σε δηµόσιο βιβλίο (σε αντίθεση µε 
το δικαίωµα κυριότητας και υποθήκης), βλ. σχετ. Αθανασίου, Λ., ο.π. §585, σελ. 322 
255 Βλ. σχετ. Περάκης, Μ., ο.π. σελ. 2 
256 Βλ. σχετ. Ademun-Odeke, ο.π. σελ. 345, Το άρθρο 16 και 17 παρ. 2 του Νόµου περί Εµπορικής 
Ναυτιλίας του Ηνωµένου Βασιλείου (Merchant Shipping Act – MSA 1995) προβλέπει ακριβώς αυτές 
τις δυνατότητες.  



 114 

Μολονότι, η µεταβολή της σηµαίας ελέγχεται σε πολλά επίπεδα (π.χ. απαιτείται 

έγκριση του ενυπόθηκου δανειστή) παραµένει σοβαρό πρόβληµα διότι γεννά σύνθετα 

ζητήµατα διαχρονικού εφαρµοστέου δικαίου, µε δυσχέρειες που προκαλούνται είτε 

από την αδυναµία παράλληλης εφαρµογής δύο δικαίων, είτε από την υποβάθµιση της 

µίας έννοµης τάξης σε σχέση µε την άλλη257.  

Η πέµπτη ενότητα του ναυλοσυµφώνου εµπεριέχει ρήτρες που ρυθµίζουν τη 

διαδικασία καταχώρησης του πλοίου σε νηολόγια γυµνής ναύλωσης και 

εφαρµόζονται εφόσον υφίσταται σχετική συµφωνία των µερών που δηλώνεται στο 

πλαίσιο 29 (Part I) της σύµβασης. Κατά την τελευταία αναθεώρηση του Barecon, η 

ρύθµιση βελτιώθηκε σηµαντικά προκειµένου να συµπεριλάβει και ζητήµατα που 

ανέκυπταν συχνότατα στην πράξη, όπως επί παραδείγµατι την υποχρεωτική διαγραφή 

του σκάφους από το νηολόγιο «γυµνής ναύλωσης» µετά τη λήξη της σύµβασης. Τις 

περισσότερες φορές πρόκειται για µία διαδικασία που διενεργείται αυτοµάτως. 

Ωστόσο σε κάποιες έννοµες τάξεις το δικαίωµα διαγραφής παρέχεται µόνο στους 

ναυλωτές. Για το λόγο αυτό η συντακτική επιτροπή του Barecon συµπεριέλαβε ειδική 

πρόβλεψη σύµφωνα µε την οποία οι ναυλωτές οφείλουν, κατά τη λήξη της σύµβασης 

ανεξαρτήτως αιτίας, να µεριµνήσουν για την άµεση διαγραφή του πλοίου από το 

νηολόγιο «γυµνής ναύλωσης». Επίσης οι ναυλωτές ευθύνονται για την πληρωµή 

όλων των τελών και δαπανών που προβλέπονται για την καταχώρηση του πλοίου στο 

νηολόγιο, καθώς και τη διάγραφη του από αυτό. Τέλος, προβλέπεται ότι σε 

περίπτωση διαγραφής του πλοίου από το νηολόγιο «γυµνής ναύλωσης», εξαιτίας 

παράβασης των υποχρεώσεων του κυρίου, οι ναυλωτές θα έχουν το δικαίωµα να 

λύσουν πάραυτα τη σύµβαση, χωρίς να θίγονται τυχόν άλλες αξιώσεις τους σε βάρος 

το κυρίου. Μολονότι, η ρύθµιση κρίνεται αρκετά επιτυχής θεωρείται ότι πρέπει να 

εξεταστεί το ενδεχόµενο περαιτέρω τροποποιήσεων αναφορικά µε τα εµπλεκόµενα 

νηολόγια γυµνής ναύλωσης, δεδοµένου ότι οι πρακτικές που εφαρµόζει κάθε χώρα 

διαφέρουν. Συνιστάται, επίσης, η προσθήκη σχετικής ρύθµισης βάσει της οποίας θα 

χορηγείται στον κύριο του πλοίου το δικαίωµα να προβεί σε διαγραφή του πλοίου 

από το νηολόγιο «γυµνής ναύλωσης», χωρίς να απαιτείται η συνδροµή των 

ναυλωτών258. 

 
                                                
257 Βλ. σχετ. Αθανασίου, Λ., ο.π. §587, σελ. 323 
258  Βλ. σχετ. ο.π. Rygh K.E., σελ. 26 <http://www.sjorettsforeningen.no/site/wp-
content/uploads/2018/06/Barecon-2018-Karl-Even-Rygh.pdf> 
 



 115 

ΕΠΙΛΟΓΟΣ 
 

Το ναυλοσύµφωνο Barecon έχει αποτελέσει για περισσότερο από τέσσερις 

δεκαετίες ένα από τα πιο επιτυχηµένα και, ίσως, την πιο διαδεδοµένη τυποποιηµένη 

σύµβαση της BIMCO στη ναυτιλιακή βιοµηχανία. Στην παρούσα µελέτη 

επιχειρήθηκε µία συνοπτική παρουσίαση και αξιολόγηση της τελευταίας 

αναθεωρηµένης έκδοσης του ναυλοσυµφώνου, η οποία φιλοδοξεί να υπηρετήσει 

επιτυχώς τις ανάγκες του ναυτιλιακού κλάδου τα επόµενα 10-15 χρόνια. Από την 

συγκριτική και ερµηνευτική προσέγγιση που ακολουθήθηκε, επιβεβαιώνεται µε τον 

πλέον διαυγή τρόπο ότι το νέο ναυλοσύµφωνο επιδιώκει να αντιµετωπίσει τα 

µειονεκτήµατα του προηγούµενου συµβατικού καθεστώτος, διατηρώντας όµως τις 

κατευθυντήριες αρχές των πρότερων εκδόσεων. 

Η νέα έκδοση έχει προσαρµοστεί στις νοµολογιακές εξελίξεις που 

σηµειώθηκαν τα τελευταία χρόνια, µε προσθήκες και τροποποιήσεις οι οποίες 

συµβάλλουν στην αποσαφήνιση και στην επίλυση κρίσιµων νοµικών ζητηµάτων, τα 

οποία ανέκυψαν στο παρελθόν. Η αναθεώρηση της ρήτρας για την ασφάλιση 

αποτελεί το, πλέον, χαρακτηριστικό παράδειγµα και την απόδειξη ότι η συντακτική 

επιτροπή του Barecon αφουγκράστηκε τις ανάγκες της ναυτιλιακής αγοράς και 

ανταποκρίθηκε άµεσα σε αυτές. Στα πλαίσια του αναµενόµενου εκσυγχρονισµού 

ενσωµατώθηκαν νέες και πρότυπες ρήτρες, ώστε να εξασφαλιστεί η εναρµόνιση του 

ναυλοσυµφώνου µε τις σύγχρονες εµπορικές πρακτικές και η συµµόρφωση µε τις 

διεθνείς συµβάσεις και τους κανονισµούς. Επίσης, η νέα έκδοση παρέχει στα 

συµβαλλόµενα µέρη περισσότερες εναλλακτικές, ορίζοντας παράλληλα µια 

προκαθορισµένη επιλογή, καλύπτοντας έτσι αποτελεσµατικά όλα τα ενδεχόµενα και 

τα πιθανά κενά. Εξάλλου το ίδιο το ναυλοσύµφωνο, εισάγει όπως προεκτέθηκε και 

κάποιους ερµηνευτικούς κανόνες οι οποίοι συµβάλλουν στην πρακτική χρήση του. 

Αξιοσηµείωτη είναι, τέλος, η προσπάθεια βελτίωσης της διατύπωσης του 

ναυλοσυµφώνου, προκειµένου να εξυπηρετεί, όχι µόνο, τον σαφή καθορισµό των 

υποχρεώσεων των συµβαλλοµένων µερών κατά τρόπο ώστε να αποφεύγονται οι 

αµφισβητήσεις και οι προστριβές, αλλά να καθιστά σαφέστερη και ευκολότερη την 

ανάγνωση των όρων της σύµβασης.  

Μολονότι, οι αλλαγές που επήλθαν τόσο στη διατύπωση, όσο και στο 

περιεχόµενο του ναυλοσυµφώνου είναι αρκετές και εντοπίζονται, σχεδόν, στο σύνολό 
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του, οι συντάκτες του Barecon κατάφεραν να παραµείνουν συνεπείς στον αρχικό τους 

στόχο, ήτοι να διατηρήσουν αναλλοίωτη τη βασική δοµή της σύµβασης, η οποία έχει 

λειτουργήσει αποτελεσµατικά για πολλές δεκαετίες. Ειδικότερα, σκοπός της 

συντακτικής επιτροπής του Barecon υπήρξε ο εκσυγχρονισµός και η αναβάθµιση της 

πρότυπης σύµβασης, χωρίς όµως να διαταραχθούν οι ισορροπίες δικαιωµάτων και 

υποχρεώσεων µεταξύ των συµβαλλοµένων µερών, οι οποίες διαµορφώθηκαν και 

παγιώθηκαν στο πέρασµα των χρόνων. Έτσι, ενώ έχουν συµπεριληφθεί αρκετές νέες 

ρυθµίσεις, οι οποίες επιβάλλουν πρόσθετες υποχρεώσεις και ευθύνες στους 

συµβαλλοµένους, η σύµβαση παραµένει κατά το δυνατόν ισορροπηµένη 

ικανοποιώντας τις απαιτήσεις των εκπροσώπων όλων των εµπλεκόµενων 

επαγγελµατικών οµάδων.  

Αν και απώτερος σκοπός των συντακτών του Barecon υπήρξε η 

αποτελεσµατική χρήση του, χωρίς να απαιτείται η εισαγωγή πρόσθετων ρητρών από 

τα µέρη, ωστόσο η προσπάθεια αυτή είναι εκ των πραγµάτων καταδικασµένη, 

δεδοµένου ότι το ναυλοσύµφωνο συνιστά µία πρότυπη σύµβαση που αντανακλά τις 

γενικές συνθήκες και πρακτικές της ναυτιλιακής αγοράς. Συνεπώς, παρά την 

λεπτοµερή και αναλυτική διατύπωση του, οι συµβαλλόµενοι θα πρέπει να 

αξιολογήσουν τις ιδιαιτερότητες κάθε περίπτωσης και να προβούν σε συµπληρώσεις, 

διορθώσεις και διαγραφές, προσθέτοντας και διαγράφοντας ρήτρες και ρυθµίσεις, 

προκειµένου να προσαρµόσουν το έντυπο κείµενο στις ανάγκες τους και να 

κατοχυρώσουν πληρέστερα τα συµφέροντα τους. Άλλωστε η νέα έκδοση είναι τόσο 

απλή και ευέλικτη, ώστε να προσαρµόζεται ευχερώς στις σύνθετες και 

µεταβαλλόµενες ανάγκες των µερών. 

Από την ανάλυση που προηγήθηκε στα προηγούµενα κεφάλαια θα µπορούσε 

να υποστηριχθεί ότι η συντακτική επιτροπή του Barecon δεν αξιοποίησε πλήρως την 

ευκαιρία για να προβεί σε εκτεταµένες αλλαγές και να αποσαφηνίσει όλα τα 

ανακύπτοντα ζητήµατα. Εντούτοις, η νέα έκδοση είναι πιο σαφής, ευέλικτη και 

διατηρεί σε µεγάλο βαθµό την απαραίτητη ισορροπία µεταξύ των συµφερόντων των 

συµβαλλοµένων. Μολονότι, λοιπόν, χρειάζεται συχνά κάποιος χρόνος για την 

υιοθέτηση µιας νέας µορφής σύµβασης, το Barecon 2017 αναµένεται να γίνει 

σύντοµα αποδεκτό από την αγορά ως η κατεξοχήν προδιατυπωµένη σύµβαση για τις 

«ναυλώσεις» γυµνού σκάφους. 
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