
  

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑ 

Εθνικόν και Καποδιστριακόν 

Πανεπιστήμιον Αθηνών 

 
 

ΝΟΜΙΚΗ ΣΧΟΛΗ 

ΕΝΙΑΙΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΩΝ ΣΠΟΥΔΩΝ 

ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΗ: ΝΑΥΤΙΚΟ ΔΙΚΑΙΟ 

ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΑΚΟ ΕΤΟΣ: 2016 - 2017 

 
 

 

 

 

ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ 

του Δημήτριου Ιωάννη Μητσάκου   

Α.Μ.: 7340010616014 

 

 

«Ζητήματα από την εφαρμογή της ρήτρας off-hire στα 

ναυλοσύμφωνα» 

 

 

Επιβλέπoυσα: 

Καθηγήτρια: κα. Λία Ι. Αθανασίου 

 

Τριμελής Εξεταστική Επιτροπή 

Καθηγήτρια: κα. Λία Ι. Αθανασίου 

Επίκ. Καθηγητής: κος. Νικόλαος Α. Βερβεσός 

Επίκ. Καθηγητής: κος. Δημήτριος Φ. Χριστοδούλου 

 

 

 

Αθήνα, Δεκέμβριος 2017



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Copyright © Δημήτριος Ι. Μητσάκος, 2017 

 

Με επιφύλαξη παντός δικαιώματος. All rights reserved. 

 

Απαγορεύεται η αντιγραφή, αποθήκευση και διανομή της παρούσας εργασίας, εξ ολοκλήρου ή 

τμήματος αυτής, για εμπορικό σκοπό. Επιτρέπεται η ανατύπωση, αποθήκευση και διανομή για 

σκοπό μη κερδοσκοπικό, εκπαιδευτικής ή ερευνητικής φύσης, υπό την προϋπόθεση να 

αναφέρεται η πηγή προέλευσης και να διατηρείται το παρόν μήνυμα. 

 

Οι απόψεις και θέσεις που περιέχονται σε αυτήν την εργασία εκφράζουν τον συγγραφέα και δεν 

πρέπει να ερμηνευθεί ότι αντιπροσωπεύουν τις επίσημες θέσεις του Εθνικού και 

Καποδιστριακού Πανεπιστημίου Αθηνών. 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 
Στους γονείς μου



 

ΠΡΟΛΟΓΟΣ 

 

Το μεγάλο πρακτικό – και όχι απλώς θεωρητικό – ενδιαφέρον που παρουσιάζει η 

ενσωματωμένη στα ναυλοσύμφωνα ρήτρα off-hire αποτέλεσε το βασικότερο κίνητρο για την 

επιλογή του θέματος της ανά χείρας Διπλωματικής εργασίας. Εκτός αυτού, η συγκεκριμένη 

μελέτη είναι και πρωτότυπη, αρκεί να λάβει κανείς υπόψη του το γεγονός ότι μέχρι και σήμερα 

– τουλάχιστον εξ όσων γνωρίζω – εξέλιπε από την ελληνική νομική επιστήμη ένα σχετικό 

ελληνικό πόνημα ή  άρθρο. 

 

Επιπροσθέτως, το συγκεκριμένο θέμα είναι όχι μόνο πρωτότυπο αλλά και επίκαιρο, αφού μέσω 

μιας σειράς πρόσφατων βρετανικών δικαστικών αποφάσεων, με βασικότερη όλων την υπόθεση 

“The Athena”, επιχειρείται να επιλυθούν ορισμένα από τα σημαντικότερα ζητήματα, που 

εγείρονται στο πλαίσιο της εφαρμογής της εν θέματι ρήτρας. Το σπουδαιότερο, όμως, ίσως 

στοιχείο της παρούσας εργασίας αποτελεί το γεγονός ότι η επιστημονική προσέγγιση των 

επιμέρους αναφυόμενων νομικών και πραγματικών ζητημάτων πραγματοποιείται όχι μόνο κατά 

το αγγλικό αλλά και κατά το ελληνικό δίκαιο.  

 

Έτσι, έχοντας υπόψη τις παραμέτρους αυτές, έγραψα την ανά χείρας μελέτη, η οποία 

αξιολογήθηκε από την ορισθείσα τριμελή εξεταστική επιτροπή και βαθμολογήθηκε με 

«Άριστα».  

 

Σε αυτό το σημείο, ιδιαίτερη μνεία οφείλω να κάνω στην αξιότιμη κα. Λία Ι. Αθανασίου, ως 

επιβλέπουσα καθηγήτρια, για δύο κυρίως λόγους. Πρώτον, για το άοκνο ενδιαφέρον που 

επέδειξε, καθ’ όλη τη διάρκεια της συγκεκριμένης συγγραφικής προσπάθειας, σημειώνοντας τις 

αναγκαίες βελτιώσεις που απαιτούντο με στόχο την πληρέστερη προσέγγιση του θέματος. Είναι 

βέβαιο, ότι χωρίς την επιστημονική της καθοδήγηση και την εν γένει συμπαράστασή της, η 

επιτυχής ολοκλήρωση της διπλωματικής μου εργασίας θα ήταν απολύτως αδύνατη. Ο δεύτερος 

αλλά και σπουδαιότερος λόγος αποτελεί η - τιμητική για το πρόσωπό μου - απόφασή της για τη 

δημοσίευση της παρούσας μελέτης. Της είμαι ειλικρινά ευγνώμων.    

 

Επίσης, θεωρώ υποχρέωσή μου να ευχαριστήσω και τα υπόλοιπα μέλη της τριμελούς επιτροπής, 

ήτοι τους επίκουρους καθηγητές κ.κ. Δημήτριο Φ. Χριστοδούλου και Νικόλαο Α. Βερβεσό για την 

απολύτως θετική τους κρίση.   

 



 

Θα ήθελα, επιπλέον, να εκφράσω τις πιο θερμές ευχαριστίες προς δύο έγκριτους δικηγόρους στο 

πεδίο του Ναυτικού Δικαίου. Αφενός, προς τον κ. Εμμανουήλ Η. Κωνσταντινίδη (LL.M., ΔΝ.), 

αφού, ως ιθύνων νους της επιλογής του συγκεκριμένου θέματος, συνέβαλε σε σημαντικό βαθμό, 

μέσω των πολύτιμων συμβουλών και υποδείξεών του, στη διαμόρφωση του τελικού 

αποτελέσματος. Αφετέρου προς την κα. Ελίνα Σουλή (LL.M.), επικεφαλής του νομικού 

τμήματος της Skuld Hellas Ltd, αφού χάριν στην πραγματοποίηση πρακτικής άσκησης στο εν 

λόγω P&I Club, μου δόθηκε η ευκαιρία να αντλήσω πλούσιο υλικό, το οποίο αξιοποίησα στο 

έπακρο για τους σκοπούς της συγκεκριμένης μελέτης. 

 

Τέλος, θα ήταν μεγάλη παράλειψη να μη σημειώσω το γεγονός ότι στην προσπάθεια αυτή δεν 

ήμουν μόνος. Τουναντίον, είχα συνεχώς στο πλάι μου τα μέλη της οικογένειά μου, τα οποία 

ανεδείχθησαν ως οι πλέον πολύτιμοι συμπαραστάτες. Συνεπώς, η παρούσα διπλωματική εργασία 

αφιερώνεται, πρωτίστως στους γονείς μου Ιωάννη και Αγγελική, αλλά και στις δύο αδερφές μου, 

Γεωργία και Αικατερίνη για την αμέριστη και πολύπλευρη υποστήριξή τους. 

 

Δημήτριος Ι. Μητσάκος 

Αθήνα, 12 Ιανουαρίου 2018 
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Ι.     Προσέγγιση του προβλήματος 

 

Η παρούσα διπλωματική εργασία πραγματεύεται το δικαίωμα που παρέχεται στο ναυλωτή 

να αναστέλλει τη διαρκή υποχρέωσή του προς καταβολή του ναύλου, για τους λόγους και υπό 

τις προϋποθέσεις που αναφέρονται ρητώς  στο ναυλοσύμφωνο. 

 

Κατά την κατάρτιση της σύμβασης της ναύλωσης τα μέρη στοχεύουν, για διαφορετικούς 

λόγους το κάθε ένα, στην προσήκουσα εκτέλεση του αναληφθέντος μεταφορικού έργου. Ο μεν 

ναυλωτής έχει συμφέρον να φτάσει το φορτίο έγκαιρα στο λιμάνι προορισμού, ο δε εκναυλωτής 

να εισπράξει τον οφειλόμενο ναύλο. Ωστόσο, στη ναύλωση κατά χρόνο, πολύ συχνά, συμβαίνει 

να μεσολαβούν ποικίλα περιστατικά (π.χ. μηχανική βλάβη) που καθιστούν αδύνατη ή 

περιορίζουν τη χρήση του πλοίου από το ναυλωτή. Ως εκ τούτου, τα συμβαλλόμενα μέρη 

φροντίζουν πάντα να περιέχονται στο χρονοναυλοσύμφωνο ρήτρες, που προβλέπουν την 

αναστολή της υποχρέωσης καταβολής του ναύλου (off-hire clauses) και μάλιστα ανεξαρτήτως 

υπαιτιότητας του πλοιοκτήτη. Ως αντιστάθμισμα, προβλέπεται η ύπαρξη μιας σειράς 

συγκεκριμένων προϋποθέσεων, η πλήρωση και μόνο των οποίων οδηγεί στην  εφαρμογή των εν 

λόγω ρητρών. 

 

Οι προϋποθέσεις αυτές μπορούν συνοπτικά να αποτυπωθούν ως εξής: Α) απαιτείται η 

αποτροπή της «πλήρους» διάθεσης του πλοίου στο ναυλωτή (prevention of the full working of 

the vessel), Β) η αποτροπή να οφείλεται σε μία από τις απαριθμούμενες στον όρο αιτίες ή 

περιστατικά (prevention by one of the listed causes or events), και Γ) η αποτροπή να έχει ως 

αποτέλεσμα την απώλεια χρόνου (loss of time). 

 

Εύκολα, λοιπόν, γίνεται αντιληπτό, ότι ο ναυλωτής ωφελείται άμεσα από την 

ενεργοποίηση της ρήτρας off-hire, διότι το εν λόγω δικαίωμα του παρέχεται κατ’ εξαίρεση, για 

το διάστημα που και ο εκναυλωτής αποτυγχάνει να του διασφαλίσει την αδιάκοπη παροχή των 

υπηρεσιών του πλοίου. Πότε, όμως, θεωρείται ότι αποτρέπεται η πλήρης διάθεση του πλοίου 

στο ναυλωτή ή ότι υπάρχει απώλεια χρόνου; Αλλά ακόμα και αν πληρούνται όλες οι 

προϋποθέσεις, επηρεάζονται τα δικαιώματα και οι λοιπές υποχρεώσεις του ναυλωτή, στο 

πλαίσιο εκτέλεσης της σύμβασης ναύλωσης; Και αν ναι, με ποιόν τρόπο; 
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Οι απαντήσεις επί των ανωτέρω ερωτημάτων καθώς επίσης και σε άλλα, τα οποία θα 

αναπτυχθούν παρακάτω, δημιουργούν μια σειρά ζητημάτων, η προσέγγιση των οποίων θα 

επιχειρηθεί να γίνει τόσο κατά το αγγλικό όσο και κατά το ελληνικό δίκαιο, αν και ιδιαίτερη 

βαρύτητα θα δοθεί στην αγγλική νομολογία. Η ανωτέρω γενική προβληματική προδιαγράφει 

το σκοπό και τη διάρθρωση της συγκεκριμένης εργασίας. 

 

ΙΙ. Σκοπός και διάρθρωση της εργασίας 

 

Στόχος της παρούσας μελέτης, δεν είναι η εξαντλητική ανάλυση του περιεχομένου της  

ρήτρας off-hire. Αντιθέτως, σκοπός είναι η ανάδειξη και η λήψη θέσης του γράφοντος επί των 

σημαντικότερων επιμέρους αναφυόμενων νομικών και πραγματικών ζητημάτων, που 

σχετίζονται τόσο με τις προϋποθέσεις εφαρμογής της, όσο και με τον τρόπο αλληλεπίδρασή της 

με τα λοιπά δικαιώματα και τις υποχρεώσεις των μερών και ιδίως του ναυλωτή.  

 

Πιο συγκεκριμένα, η εργασία διαρθρώνεται σε δύο ενότητες. Στη μεν πρώτη, θα 

ασχοληθούμε α) με το ερώτημα κάτω υπό ποιες περιστάσεις θεωρείται ότι αποτρέπεται η πλήρης 

διάθεση του πλοίου και αν τυχόν η διαφορετική χρησιμοποιούμενη ορολογία στα διάφορα 

επιμέρους τυποποιημένα χρονοναυλοσύμφωνα θα επηρέαζε την απάντησή μας, β)  με το ζήτημα 

του ποιά περιστατικά ή αιτίες δύνανται να ενεργοποιήσουν τη ρήτρα off-hire και γ) με το 

κριτήριο, βάσει του οποίου θεωρείται ότι έχει χαθεί χρόνος από τη συνολική διάρκεια της 

ναύλωσης.  

 

Στη δεύτερη  ενότητα, θα διερευνήσουμε το εάν και με ποιόν τρόπο επηρεάζονται τα άλλα 

δικαιώματα που, ενδεχομένως, θα μπορούσε να ασκήσει ο ναυλωτής, ειδικότερα όσον αφορά, 

κυρίως, εκείνα της υπαναχώρησης, της αποζημίωσης, και της καταγγελίας. Ενώ, τέλος, θα 

εξετάσουμε και το κατά πόσο ο ναυλωτής συνεχίζει να είναι υπόχρεος προς πληρωμή της αξίας 

των καυσίμων αλλά και άλλων υποχρεωτικών δαπανών που τον βαρύνουν, στην περίπτωση που 

το πλοίο, εν τέλει τεθεί «εκτός ναύλου» (off-hire).  

 

1.1. Η σύμβαση ναύλωσης 

 

Ως ναύλωση (Charter) ορίζεται η ενοχική
1
, αμφοτεροβαρής

2
 σύμβαση, κατά την οποία ο 

ναυλωτής (Charterer), χρησιμοποιεί, κατόπιν συμφωνίας και έναντι χρηματικής αμοιβής 

                                                           
1
 βλ. Γεωργακόπουλος, Λ.,: Ναυτικό Δίκαιο, 2006, σελ. 209 
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(ναύλος/freight), συγκεκριμένο πλοίο, που του διαθέτει ο εκναυλωτής (Shipowner), για την 

εκτέλεση θαλάσσιας μεταφοράς πραγμάτων ή προσώπων (107 ΚΙΝΔ).  

 

Η σύμβαση της ναύλωσης (Contract of Affreightment
3
) είναι μία αμφιμερώς αντικειμενικά 

εμπορική πράξη
4
 και διακρίνεται σε ναύλωση εν στενή και εν ευρεία έννοια

5
. Ειδικότερα, η εν 

στενή έννοια ναύλωση διακρίνεται, με βάση το είδος και το βαθμό των εξουσιών
6
, που 

παραχωρούνται στο ναυλωτή σχετικά με το πλοίο, σε τρείς βασικές μορφές
7
. Πρώτον, στη 

ναύλωση για ορισμένο χρόνο ή αλλιώς χρονοναύλωση (time charter), όπου ο ναυλωτής αποκτά 

την εμπορική διαχείριση, ενώ ο εκναυλωτής διατηρεί τη ναυτική διεύθυνση του πλοίου. 

Δεύτερον, στη ναύλωση κατά ταξίδι ή κατά πλου (voyage charter), κατά τη διάρκεια της οποίας 

το σύνολο των εξουσιών διατηρείται από τον εκναυλωτή. Και τρίτον, στη ναύλωση γυμνού 

σκάφους (bare boat/demise charter), όπου τόσο την εμπορική όσο και τη ναυτική διεύθυνση 

κατέχει ο ναυλωτής.  

 

Η συμφωνία των μερών προκειμένου να καταστεί έγκυρη, αν και δεν απαιτείται να 

περιβάλλεται από έγγραφο τύπο
8
, εντούτοις στην πράξη αποτυπώνεται σε ναυλοσύμφωνο 

(charterparty), το οποίο αποκτά αποδεικτική ισχύ
9
. Απόρροια του άτυπου χαρακτήρα της 

σύμβασης της ναύλωσης αποτελεί το γεγονός, ότι το περιεχόμενο του ναυλοσυμφώνου δεν 

καθορίζεται από το νόμο και ως εκ τούτου, τα μέρη, κατ’ εφαρμογή της αρχής της ελευθερίας 

των συμβάσεων, μπορούν ελεύθερα να προβούν στη διαμόρφωσή του. Έτσι, κατά το ελληνικό 

δίκαιο, πέραν από τις συμφωνίες των μερών, εφαρμογής τυγχάνουν και οι διατάξεις των άρθρων 

107-173 ΚΙΝΔ για τη ναύλωση, οι οποίες κατά το μεγαλύτερο μέρος τους, είναι ενδοτικού 

                                                                                                                                                                                           
2
 βλ. Κιάντου – Παμπούκη, Αλ.,: Ναυτικό Δίκαιο ΙΙ, 2007, σελ. 50 

3
 Έτσι στο αγγλικό δίκαιο, βλ. Eder,B.,Bennett,H.,Berry,S.,Foxton,D.,Smith,C., Scrutton on Charterparties and Bills 

of Lading, 22
η
 έκδ.,2011, αρ. περιθ. 1-001 

4
 βλ. Περάκης, Ε. & Ρόκας, Ν., Εισαγωγή στο Εμπορικό δίκαιο, 2011, σελ. 71, 96, 143  

5
 Στη ναύλωση εν ευρεία έννοια περιλαμβάνεται τόσο η εν στενή έννοια ναύλωση όσο και οι συμβάσεις θαλάσσιας 

μεταφοράς πραγμάτων και προσώπων. βλ. Ρόκας, Ι., και Θεοχαρίδης, Γ., Ναυτικό δίκαιο, 2015, σελ.138-139 

6
 Με τον όρο εξουσίες νοείται η εμπορική διαχείριση και η ναυτική διεύθυνση του πλοίου. 

7
 βλ. Κιάντου – Παμπούκη, Αλ.,: Ναυτικό Δίκαιο ΙΙ, 2007, σελ. 19 επ., Ρόκας, Ι., και Θεοχαρίδης, Γ., Ναυτικό 

δίκαιο, 2015, σελ. 139 επ. - Έτσι και στο αγγλικό δίκαιο, βλ. Todd, P., Principles of the Carriage of goods by sea, 

2016, σελ. 5 

8
 Έτσι και στο αγγλικό δίκαιο, βλ.  Scrutton on Charterparties and Bills of Lading, ο.π., αρ. περιθ. 1-017 

9
 Άρθρο 108, παρ. 1  ΚΙΝΔ 
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δικαίου και εφαρμόζονται για να συμπληρώσουν τα κενά της σύμβασης ή να ερμηνεύσουν τις 

δηλώσεις βουλήσεως των συμβαλλομένων. Παράλληλα δε, συμπληρωματικής εφαρμογής 

τυγχάνουν και οι γενικές διατάξεις του ΑΚ. 

 

1.1.1. Χρονοναύλωση και ρήτρα off – hire. 

 

Ναύλωση κατά χρόνο νοείται η σύμβαση, κατά την οποία ο χρονοεκναυλωτής θέτει στη 

διάθεση του χρονοναυλωτή, έναντι καταβολής ναύλου για ορισμένο χρόνο, επανδρωμένο και 

εξοπλισμένο πλοίο, προκειμένου ο τελευταίος να το χρησιμοποιήσει για τη μεταφορά 

πραγμάτων (ή προσώπων) δια θαλάσσης
10

.  

 

Κατά την ορθότερη και κρατούσα σήμερα άποψη
11

, η ναύλωση κατά χρόνο αποτελεί μία 

ειδικώς ρυθμισμένη μίσθωση έργου, εφαρμοζόμενων έτσι, αναλογικώς των σχετικών διατάξεων 

του ΑΚ
12

 προς συμπλήρωση
13

 των ελλιπών περί ναυλώσεως διατάξεων του ΚΙΝΔ. Και αυτό, 

διότι, αντικείμενο της χρονοναύλωσης είναι η διενέργεια της θαλάσσιας μεταφοράς
14

 και όχι η 

παράδοση της χρήσης του πλοίου και η εξασφάλιση του κατάλληλου πληρώματος για τη 

λειτουργία του. Τα τελευταία αποτελούν απλώς τα μέσα για την εκπλήρωση της παροχής του 

εκναυλωτή, δηλαδή για την παραγωγή του μεταφορικού έργου. Έτσι, ο πλοιοκτήτης - 

εκναυλωτής προσλαμβάνει τον πλοίαρχο και τα μέλη του πληρώματος (ναυτική διεύθυνση). 

Παράλληλα, όμως, ο πλοίαρχος τίθεται υπό τις εντολές του ναυλωτή
15

, δίνοντάς του το 

δικαίωμα να αξιώνει από τον πλοίαρχο την έγκαιρη εκτέλεση των ταξιδιών στους 

υποδεικνυόμενους από τον ίδιο λιμένες (εμπορική διαχείριση).  

                                                           
10

 βλ. Κιάντου – Παμπούκη, Αλ., Ναυτικό Δίκαιο, ο.π. 28 επ., Αντάπασης, Α., Εκμετάλλευση του πλοίου από τρίτο 

και προστασία των ναυτικών δανειστών (Δικηγορικός Σύλλογος Πειραιώς: 1
ο
 Διεθνές Συνέδριο Ναυτικού Δικαίου. 

Η προστασία των ναυτικών δανειστών 1994), 465 επ. 

11
 βλ. Κιάντου – Παμπούκη, ό.π. σελ. 36, Αντάπαση, ό.π. σελ. 468, Δελούκα, ό.π. σελ. 259 επ., ΕφΠειρ. 300/2004 

ΕΝΔ 2004,126  

12
 ΑΚ 681 επ. αλλά και οι γενικότερες διατάξεις ΑΚ 287 επ. 335 επ. 374 επ.  

13
 ΕφΠειρ 662/2012 ΕΝΔ 2012, 413 

 
14

 Η αντίθετη άποψη υποστηρίζει, ότι πρόκειται για μια μικτή σύμβαση μίσθωσης πράγματος και μίσθωσης 

υπηρεσιών. Βλ. ΕφΠειρ. 662/2012 ΕΝΔ 2012, 413, και με προέχουσα παροχή εκείνη της μίσθωσης πράγματος κατ’ 

άρθρα 574 επ. ΑΚ, έτσι και Γεωργακόπουλος, Λ., Ναυτικό Δίκαιο, 2006, σελ. 216 

15
 “under the orders of the charterer as regards employment, agency, or other arrangements” (“employment 

clause”), βλ. λ.χ. NYPE, ρήτρα 8, Baltime 1939, ρήτρα 9, παρ. 1. 
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Εκ των ανωτέρω, συνάγεται και η χρησιμότητα της ρήτρας off-hire, διότι στη 

χρονοναύλωση ο χρόνος «τρέχει» σε βάρος του ναυλωτή
16

, αφού είναι υποχρεωμένος να 

πληρώνει ναύλο για όσο χρόνο διαρκεί η σύμβαση
17

, ανεξαρτήτως εάν μεσολαβήσει κάποιο 

γεγονός που του αποστερεί τη χρήση του πλοίου. 

 

Επιπλέον, ο καθορισμός συγκεκριμένης ημερομηνίας, προς παράδοση της χρήσης του 

πλοίου αλλά και της εκτέλεσης του μεταφορικού έργου, καθιστά τη ναύλωση ως μία σύμβαση 

ακριβόχρονης εκτέλεσης
18

. Υπό την έννοια, ότι εφόσον ενσωματωθεί σχετικός όρος στο 

ναυλοσύμφωνο, τότε η παροχή πρέπει να εκπληρωθεί αποκλειστικά σε ορισμένο χρόνο ή 

ορισμένη προθεσμία. Κατά το ελληνικό δίκαιο, όμως, λογίζεται ως μία σύμβαση σχετικά 

ακριβόχρονης εκτέλεσης, οπότε μπορεί να εκτελεστεί και μετά τον συμφωνημένο χρόνο, εφόσον 

δεν υπάρχει υπέρμετρη καθυστέρηση
19

 ως προς την εκτέλεση των εκατέρωθεν υποχρεώσεων 

των μερών. Ενώ, κατά το αγγλικό δίκαιο
20

, θεωρείται ως μία σύμβαση απόλυτα ακριβόχρονης 

εκτέλεσης, οπότε σε περίπτωση που κάποιο από τα μέρη αθετήσει έναν όρο της, αυτή δύναται 

να λυθεί μονομερώς, αποκλείοντας έτσι την εκτέλεση της σε μεταγενέστερο στάδιο. 

  

1.1.2. Η υποχρέωση καταβολής του ναύλου 

 

Στο πλαίσιο της χρονοναύλωσης, η βασικότερη υποχρέωση
21

 του ναυλωτή
22

 είναι αυτή 

της καταβολής του ναύλου
23

 (hire), η οποία πραγματοποιείται ως επί τω πλείστον  σε μετρητά
24

, 

                                                           
16

 Σε αντίθεση, με τη ναύλωση κατά πλου, κατά την οποία ο χρόνος κυλάει σε βάρος του εκναυλωτή. 

17
 The Pythia [1982] 2 Lloyd’s Rep. 160, σελ. 164, στήλη 2 

 
18

 Κοροτζής, σελ. 308, Δελούκας, σελ. 385,  ΑΠ 593/1977, βλ. επίσης και  κατά τη βρετανική νομολογία, The 

Democritos [1976] 2 Lloyd’s Rep. 149 

 
19

 Εάν παρ’ όλα αυτά πληρούται το στοιχείο της υπέρμετρης καθυστέρησης τότε παρέχεται στο ναυλωτή το 

δικαίωμα της υπαναχώρησης (κατ’ εφαρμογή του άρθρου 401 ΑΚ), χωρίς δυσμενείς συνέπειες για τον ίδιο και 

μάλιστα ανεξαρτήτως υπαιτιότητας του πλοιοκτήτη - εκναυλωτή.  

20
 The Mihalis Angelos [1970] 2 Lloyd’s Rep. 54 

21
 Έτσι και στο αγγλικό δίκαιο, βλ. Todd, P., Principles of the carriage of goods by sea, σελ. 180, Scrutton on 

Charterparties, αρ. περιθ. 16-009 

22
 Το ίδιο ισχύει και στην υποναύλωση, όπου ο ναυλωτής - υπεκναυλωτής θεωρείται και πάλι οφειλέτης έναντι του 

πλοιοκτήτη  - εκναυλωτή για την καταβολή του ναύλου. βλ. αναλυτικά Κιάντου – Παμπούκη, ό.π. σελ. 237 

23
 Άρθρο 149 παρ. 1 ΚΙΝΔ 

24
 Κιάντου – Παμπούκη, ό.π. σελ. 224, έτσι και στο αγγλικό δίκαιο, Scrutton on charterparties, σελ. 263, όπου ο όρος 

“in cash” περιλαμβάνει και άλλους μεθόδους πληρωμής, όπως π.χ. το τραπεζικό έμβασμα.  
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(συνήθως) ανά δεκαπενθήμερο
25

, προκαταβολικά και σε διαρκή βάση, από τη στιγμή της 

παράδοσης του πλοίου σε αυτόν έως και την επαναπαράδοσή του στον πλοιοκτήτη. Επιπλέον, 

κατά το αγγλικό δίκαιο θα πρόκειται, για μία απόλυτη υποχρέωση
26

, υπό την έννοια, ότι εφόσον 

αυτή δεν εκπληρωθεί έγκαιρα, δηλαδή στο συμφωνημένο χρόνο, τότε ο πλοιοκτήτης δικαιούνται 

να αποσύρει το πλοίο από την υπηρεσία του χρονοναυλωτή, αφού πρώτα, βέβαια, προβεί σε 

σχετική ειδοποίησή
27

 του.  

  

Προς αποφυγή, λοιπόν, του παραπάνω αρνητικού αποτελέσματος και σε συνδυασμό του 

απόλυτα ακριβόχρονου χαρακτήρα της ναύλωσης, το αγγλικό δίκαιο των συμβάσεων έχει 

εισαγάγει στα τυποποιημένα χρονοναυλοσύμφωνα, χάριν προστασίας του ναυλωτή, τη ρήτρα 

off- hire. Έτσι, ο χρονοναυλωτής δεν οφείλει ναύλο για το χρονικό διάστημα που το πλοίο δεν 

είναι διαθέσιμο από αιτίες που καθορίζονται στη σύμβαση και δεν τον αφορούν.  

 

1.2. Η γενική έννοια της ρήτρας off-hire. 

 

Το περιεχόμενο της έννοιας της ρήτρας off-hire αποτυπώνεται εναργώς στην υπόθεση, The 

Mareva
28

, όπου αναφέρεται χαρακτηριστικά: 

 

“[…] the object is clear. The owners provide the ship and the crew to work her. So long as these 

are fully efficient and able to render to the charterers the service then required, hire is payable 

continuously. But if the ship is for any reason not in full working order to render the service then required 

from her, and the charterers suffer loss of time in consequence, then hire is not payable for the time so 

lost.[…]” 

 

Όπως αναφέραμε ήδη
29

 ο ναυλωτής αρχίζει να καταβάλει τον οφειλόμενο ναύλο, μόλις 

τεθεί στη διάθεσή του το πλοίο, το οποίο, θα πρέπει να είναι αξιόπλοο
30

, απαλλαγμένο δηλαδή 
                                                           
25

 βλ. Scrutton on charterparties, ό.π. σελ. 273, στα αγγλικά αποδίδεται με τον όρο “monthly” και νοείται ο 

ημερολογιακός μήνας. βλ. και Baltime 1939 (όπως αναθεωρήθηκε το 2001), στον όρο 6 γίνεται λόγος για καταβολή 

ναύλου κάθε 30 ημέρες και στο NYPE 1993, ο όρος 11, κάνει λόγο για πληρωμή κάθε 15 ημέρες (semi – monthly) 

26
 Time charters, 2003, παρ. 16.51 

27
 Πρόκειται για τη λεγόμενη “Anti-technicality clause”, σύμφωνα με την οποία, ο πλοιοκτήτης οφείλει να 

ειδοποιήσει εγγράφως το ναυλωτή, ότι επίκειται ανάκληση του πλοίου, λόγω μη εμπρόθεσμης καταβολής του 

ναύλου, δίνοντάς του προθεσμία 48 ωρών, δεσμευόμενος να μην ανακαλέσει μέχρι τότε. Βλ. περισσότερα σε 

Wilson, Carriage of Goods by Sea, 86-87, 102-108 

28
  [1977] 1 Lloyd’s Rep. 368, σελ. 382, στήλη 1 
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από οποιαδήποτε πραγματικά
31

 και νομικά
32

 ελαττώματα, ώστε να εκτελεί τη θαλάσσια 

αποστολή του ακώλυτα. Ο εκναυλωτής οφείλει καθ’ όλη τη διάρκεια ισχύος της χρονοναύλωσης 

να διατηρεί το πλοίο σε πλήρη λειτουργική κατάσταση. Στην περίπτωση, όμως, που ο ναυλωτής 

αποτρέπεται από το να χρησιμοποιεί πλήρως το πλοίο, για κάποιον από τους ειδικώς 

συμφωνημένους στη σύμβαση ναύλωσης λόγους, τότε η υποχρέωσή του προς πληρωμή θα 

αναστέλλεται, για όσο διάστημα το πλοίο δεν βρίσκεται στην πλήρη διάθεσή του. Τα 

περισσότερα χρονοναυλοσύμφωνα, αν όχι όλα, περιλαμβάνουν τη ρήτρα off- hire. 

 

1.3. Βασικές μορφές τυποποιημένων ρητρών off-hire. 

 

1.3.1.  NYPE 46 (ρήτρα 15) 

 

Για τους σκοπούς της παρούσας εργασίας το τυποποιημένο χρονοναυλοσύμφωνο NYPE 

1946
33

, θα αποτελέσει το βασικό γνώμονα για τη μελέτη της ρήτρας off-hire. Τούτο διότι, παρά 

την έκδοση των πλέον πρόσφατων αναθεωρημένων εκδόσεών του, το συγκεκριμένο 

ναυλοσύμφωνο αποτελεί τη βάση με την οποία πραγματοποιείται, ακόμα και σήμερα, η 

συντριπτική πλειοψηφία των χρονοναυλώσεων διεθνώς. Το ακόλουθο απόσπασμα αποτελεί το 

περιεχόμενο της ρήτρας off- hire στην τυποποιημένη της μορφή. 

 

15. “That in the event of the loss of time from deficiency of men or stores, fire, breakdown 

or damages to hull, machinery or equipment, grounding, detention by average accidents to 

ship or cargo, drydocking for the purpose of examination or painting bottom, or by any other 

cause preventing the full working of the vessel, the payment of hire shall cease for the time 

thereby lost; and if upon the voyage the speed be reduced by thereof, and all extra expenses 

shall be deducted from the hire.” 

 

                                                                                                                                                                                           
29

 βλ. την υποπαράγραφο 1.1.2 

30
 Άρθρο 111 ΚΙΝΔ, αξιόπλοο και ως προς το φορτίο 

31
 λ.χ. να είναι επανδρωμένο με το κατάλληλο πλήρωμα και τα μηχανικά του μέρη αλλά και ο εξοπλισμός να είναι 

ικανά να αντιμετωπίσουν τους θαλάσσιους κινδύνους που συνδέονται με τον συμφωνηθέντα πλου 

32
 λ.χ. συντηρητική ή αναγκαστική κατάσχεση κ.α. 

33
  New York Produce Exchange charterparty, το οποίο για πρώτη φορά εκδόθηκε το 1913 και έκτοτε έχει 

αναθεωρηθεί τα έτη 1921,1931,1946,1981,1993 και πλέον πρόσφατα το 2015. 
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Το ως άνω λεκτικό αποτελεί απλώς ένα πρότυπο της ρήτρας, το οποίο τα μέρη φυσικά και 

μπορούν να τροποποιήσουν, προσθέτοντας ή αφαιρώντας λέξεις ή φράσεις
34

, ώστε το 

περιεχόμενό του να εναρμονίζεται πλήρως με τις εμπορικές τους συμφωνίες
35

. Τέλος, θα πρέπει 

να σημειώσουμε, ότι και άλλοι όροι του ναυλοσυμφώνου μπορεί να ρυθμίζουν άλλα 

περιστατικά, πέρα από αυτά που προβλέπονται στη βασική ρήτρα off-hire, τα οποία μπορούν 

κάλλιστα με τη σειρά τους να την ενεργοποιήσουν. Σε μια τέτοια περίπτωση, όλες οι σχετικές 

ρήτρες θα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη
36

 και να προκρίνεται η εφαρμογή εκείνης που συνάδει 

τόσο με την κοινή επιχειρηματική λογική
37

 όσο και με την καλύτερη εξυπηρέτηση των 

συμφερόντων των μερών.  

 

1.3.2.  Baltime 1939 (ρήτρα 11) 

 

Μικρότερη απήχηση στο ναυτιλιακό κόσμο έχει το χρονοναυλοσύμφωνο Baltime
38

, γι’ 

αυτό το λόγο η σχετική ρήτρα off-hire (για το περιεχόμενό της βλ. Παράρτημα) θα αξιοποιηθεί 

στη συνέχεια για μεμονωμένα ζητήματα και από άποψη συγκριτικής μελέτης.  

 

1.3.3.  Shelltime 3/4 (ρήτρα 21)  

 

Το συγκεκριμένο χρονοναυλοσύμφωνο εξυπηρετεί μικρό αριθμό μεταφορών, κυρίως 

πετρελαιοειδών
39

,  γι’ αυτό και το περιεχόμενο της δικής του ρήτρας off-hire (βλ. Παράρτημα)  

θα αξιοποιηθεί κατά τον ίδιο τρόπο, όπως ακριβώς και εκείνη του τύπου Baltime. 

 

 

 

 

 

                                                           
34

 λ.χ. σημαντική προσθήκη αποτελεί η λέξη “whatsoever” μετά τη φράση “or by any other cause”  

35
 The Doric Pride [2006] 2 Lloyd’s Rep. 175 

 
36

 The Berge Sund [1993] 2 Lloyd’s Rep. 453, σελ. 459, στήλη 1 

 
37

 Rainy Sky SA v. Kookmin Bank [2012] 1 Lloyd’s Rep.34 

38
 Baltic and International Maritime Conference Uniform time charterparty, το οποίο εκδόθηκε για πρώτη φορά το 

1939 και αναθεωρήθηκε το 1950, 1974 και το 2001. 

39
 Shelltime: το ναυλοσύμφωνο αυτό προέρχεται από την ομώνυμη πετρελαϊκή εταιρία “Shell”.   
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1.4. Γενικές αρχές της ρήτρας off-hire 

 

1.4.1.  Ο ναυλωτής φέρει το βάρος απόδειξης. 

Για να τεθεί σε εφαρμογή οποιοσδήποτε όρος της ρήτρας off-hire, ο ναυλωτής βαρύνεται, 

χωρίς να έχει σημασία η δικονομική θέση των μερών, με το να επικαλεστεί και εν συνεχεία να 

αποδείξει
40

 δύο πράγματα. Πρώτον, ότι όντως έχει επέλθει το περιστατικό, που αναφέρεται στον 

αντίστοιχο όρο του ναυλοσυμφώνου (π.χ. μηχανική βλάβη)
41

. Και δεύτερον, ότι εξαιτίας αυτού 

του περιστατικού έχει χαθεί χρόνος από την προβλεπόμενη διάρκεια ισχύος της ναύλωσης
42

. 

 

1.4.2. Εφαρμογή της ρήτρας ανεξαρτήτως υπαιτιότητας του εκναυλωτή. 

 

Η παράβαση από τον εκναυλωτή κάποιου όρου της σύμβασης ναύλωσης, υπό την έννοια 

της ύπαρξης πταίσματος, είτε του ίδιου είτε των προστηθέντων του, δεν αποτελεί αναγκαία 

προϋπόθεση για την επίκληση της ρήτρας
43

. Με άλλα λόγια, δεν είναι απαραίτητο να 

αναζητήσουμε, αν η αποτροπή της πλήρους διάθεσης του πλοίου στο ναυλωτή οφείλεται ή όχι 

σε υπαιτιότητα του πλοιοκτήτη - εκναυλωτή, αρκεί κατ’ αρχήν το γεγονός, ότι επήλθε απώλεια 

χρόνου
44

. Έτσι, στην υπόθεση The Berge Sund45 ο δικαστής τόνισε ότι: 

 

“The clause does not require that “off-hire events” should be attributable to the fault of the 

owners. Instead the emphasis is on a pragmatic allocation of risk.” 

 

                                                           
40

 βλ. Todd, P., Principles of the Carriage of goods by sea, 2016, σελ. 193 

 
41

  “[…] under a time charterparty, hire is payable continuously unless charterers can bring themselves within the 

exceptions, the onus being on charterers to do so. Doubt as to the meaning of exception is to be resolved in favour 

of owners […]” The Saldanha [2011] 1 Lloyd’s Rep. 187, σελ. 189, βλ. επίσης The Dodecanese [1953] 2 Lloyd’s 

Rep. 47, σελ. 54, Royal Greek Government v. Minister of Transport [1949] 82 Lloyd’s List Rep. 196, The Apollo 

[1978] 1 Lloyd’s Rep. 200, σελ. 205, The Aquacharm [1980] 2  Lloyd’s Rep. 237, σελ. 239 

 
42

 “…The off – hire clause sets out the events which lead to cessation of hire. If charterers  fail to prove a loss of 

time due to a cause specifically mentioned in the clause hire will not cease.[…]” The Berge Sund [1993] 2 Lloyd’s 

Rep. 453, σελ. 463 

 
43

 Βλ. Girvin, S., Carriage of Goods by Sea, 2
η
 έκδοση, 2011, αρ. περιθ. 33.61 

44
 The Aquacharm [1982] 1 Lloyd’s Rep. 7, σελ. 9 

 
45

 [1993] 2 Lloyd’s Rep. 453, βλ. επίσης και την υπόθεση The Ioanna [1985] 2 Lloyd’s Rep. 164, σελ. 167, όπου 

αναφέρεται χαρακτηριστικά ότι, “Off – hire events are not necessarily a breach of contract at all. So one should 

not be too surprised if one finds that (the off – hire clause) leads to a different answer than would ensue in the case 

of a claim for damages for breach of contract.” 
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Ωστόσο, θα πρέπει να σημειώσουμε, ότι στην περίπτωση που στοιχειοθετηθεί παράλληλα 

ευθύνη του πλοιοκτήτη, μπορούν να εγερθούν και άλλες αξιώσεις από τον ναυλωτή, όπως για 

παράδειγμα η αξίωση αποζημίωσης για παράβαση όρου της σύμβασης
46

. Σε κάθε περίπτωση, 

όμως, το βέβαιο είναι, ότι ο ναυλωτής δεν επωφελείται από τη ρήτρα, εφόσον η ενεργοποίησή 

της στηρίζεται σε περιστατικό, για την πρόκληση του οποίου ευθύνεται ο ίδιος.  

 

1.5 Γενικές αρχές ερμηνείας των συμβατικών όρων. 

 

Σκοπός της παρούσας παραγράφου δεν είναι η ανάλυση του περιεχομένου όλων των 

δυνατών μεθόδων ερμηνείας των συμβατικών όρων. Τουναντίον, θα πραγματοποιηθεί η απλή 

καταγραφή των βασικότερων εξ’ αυτών, οι οποίες θα χρησιμοποιηθούν και για την ερμηνεία της 

ρήτρας off-hire. Στόχος είναι να δοθεί, εκ προοιμίου, το πραγματικό στίγμα της φύσης της, που 

δεν είναι άλλο από το γεγονός ότι εισάγεται ως μία εξαιρετική ρύθμιση εντός του ίδιου του 

ναυλοσυμφώνου. 

 

1.5.1. Αυστηρή γραμματική ερμηνεία. 

 

Το πρώτο και βασικό ερμηνευτικό εργαλείο αποτελεί το γράμμα της σύμβασης, δηλαδή η 

λεκτική διατύπωση του εκάστοτε υπό εξέταση όρου. Αφετηρία, λοιπόν, για τη διαλεύκανση 

τυχόν ασαφειών του ναυλοσυμφώνου αποτελεί η γραμματική ερμηνεία, όχι μόνο κατά το 

ελληνικό αλλά και ιδίως κατά το αγγλικό δίκαιο. Στο common  law η αυξημένη σημασία της 

μεθόδου αυτής έγκειται στο γεγονός ότι, εάν κάποιος όρος δεν συμπεριληφθεί ρητά στη 

σύμβαση δεν μπορεί να θεωρηθεί εκ των υστέρων ότι αποτελεί τμήμα της, έστω και αν τα μέρη 

σκόπευαν να τον ενσωματώσουν ή ήθελαν να προσδώσουν σε αυτό διαφορετικό περιεχόμενο. 

Ως εκ τούτου, σημείο εκκίνησης των δικαστηρίων για την ορθή ερμηνευτική προσέγγιση της 

ρήτρας off-hire  αποτελεί η αυστηρή και κατά γράμμα ερμηνεία του τρόπου διατύπωσής της. 

 

1.5.2 Στενή και contra proferentem ερμηνεία.   

 

Ο τρόπος λειτουργίας της εν λόγω ρήτρας ως μία εξαιρετική ρύθμιση εντός του 

ναυλοσυμφώνου, έχοντας δηλαδή ενσωματωθεί σε αυτό υπέρ ενός από τα μέρη, εν προκειμένω 

του ναυλωτή, επιτρέπει στο δικαστήριο να ερμηνεύσει τυχόν ασάφειες ή αμφιβολίες εναντίον 

                                                           
46

 Περαιτέρω ανάλυση επί του θέματος γίνεται στη δεύτερη ενότητα της εργασίας. 
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αυτού υπέρ του οποίου εισήχθη. Έτσι, εάν υπάρχει αμφιβολία, λαμβάνοντας πάντοτε υπόψη τα 

πραγματικά περιστατικά της εκάστοτε υπόθεσης, ως προς την αναστολή ή μη της υποχρέωσης 

του ναυλωτή προς καταβολή του ναύλου γίνεται δεκτό και από την αγγλική νομολογία ότι σε 

μία αντίστοιχη περίπτωση δεν μπορεί να τύχει εφαρμογής η σχετική ρήτρα
47

. 

 

1.5.3 Συστηματική ερμηνεία 

 

Ένα επιπλέον σημαντικό ερμηνευτικό εργαλείο αποτελεί η ίδια η σύμβαση, υπό την έννοια 

ότι θα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη και οι υπόλοιποι όροι που βρίσκονται εντός του πλαισίου 

του ίδιου ναυλοσυμφώνου. Για παράδειγμα, το γεγονός ότι η βασική ρήτρα off-hire του NYPE 

46 προβλέπεται στη ρήτρα 15, αυτό δε σημαίνει ότι κάποια άλλα περιστατικά ή αιτίες που 

μπορούν να θέσουν το πλοίο εκτός ναύλου δε μπορούν να ρυθμιστούν αυτοτελώς, λόγω 

σπουδαιότητας και πιο λεπτομερώς, σε άλλους όρους του ναυλοσυμφώνου
48

. Σε αυτή την 

περίπτωση θα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη όλοι οι σχετικοί όροι, ώστε να επιλέγεται ο 

ορθότερος εξ’ αυτών για τη σωστή υπαγωγή των πραγματικών περιστατικών. 

 

1.5.4 Η καλή πίστη και τα συναλλακτικά ήθη.   

 

Στην (σπάνια) περίπτωση όπου εφαρμοστέο δίκαιο στη σύμβαση της ναύλωσης είναι το 

ελληνικό, ο έλληνας δικαστής, προκειμένου να προβεί στην ορθή ερμηνεία των όρων της, 

μπορεί να αναζητήσει την αληθινή βούληση των μερών (ΑΚ 173), η οποία, άλλωστε, αποτελεί 

μία αρχή που ισχύει και στην αγγλική έννομη τάξη
49

. Ωστόσο εν προκειμένω, σε  αντίθεση με το 

Common Law, το δικαστήριο  μπορεί να μην περιοριστεί εντός του πλαισίου του 

ναυλοσυμφώνου. Τουναντίον, δύναται, επιπλέον, να στηριχθεί και σε στοιχεία που βρίσκονται 

εκτός της σύμβασης, έχοντας ως όρια τα κριτήρια της καλής πίστης και των συναλλακτικών 

ηθών (ΑΚ 200), αμβλύνοντας, κατά αυτόν τον τρόπο την αυστηρότητα στην ερμηνεία που 

εφαρμόζεται από τα αγγλοσαξονικά δίκαια.  

 

                                                           
47

 “If there is a doubt as to what the words mean, then I think those words must be read in favour of the owners 

because the charterer is attempting to cut down the owner’s right to hire.”,  Royal Greek Government v. Minister of 

Transport [1949] 82 Lloyd’s List Rep. 196, σελ. 199 

 
48

 π.χ. στην υπόθεση The Marika M [1981] 2 Lloyd’s Rep. 622, εκτός από την ρήτρα 15, στο ίδιο ναυλοσύμφωνο, 

στη ρήτρα 45,  ρυθμίζεται η περίπτωση της παρέκκλισης του πλοίου από την κανονική πορεία πλεύσης του.   

 
49

 βλ. περισσότερα και για περαιτέρω παραπομπές Γεωργιάδης, Απ., & Σταθόπουλος, Μιχ., Αστικός Κώδικας, 

Ερμηνεία Κατ’ άρθρο, Γενικές Αρχές, τόμος Ι, Άρθρα 127-286, έκδοση 2
η
, 2016, σελ. 853 
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Α’ Ενότητα 

Οι προϋποθέσεις επίκλησης της ρήτρας off – hire  

 

 

2. Η αποτροπή της «πλήρους» διάθεσης του πλοίου.  

(“Prevention of the full working of the vessel”) 

 

Αναμφίβολα, στο πλαίσιο της χρονοναύλωσης, το βασικό ζητούμενο είναι η πλήρης 

ικανότητα και αποδοτικότητα του πλοίου, ούτως ώστε οι προβλεπόμενες εκ του 

ναυλοσυμφώνου υπηρεσίες να εκτελεστούν με τον πλέον αποτελεσματικό τρόπο. Στην 

περίπτωση, που αυτό δεν καθίσταται δυνατό, ο ναυλωτής, εφόσον επιθυμεί να ενεργοποιήσει 

την προβλεπόμενη στο ναυλοσύμφωνο ρήτρα off-hire, οφείλει πρώτα
50

 απ’ όλα να αποδείξει
51

, 

ότι πράγματι έχει αποτραπεί η διάθεση του πλοίου προς αυτόν, από αιτίες που καθορίζονται στη 

σύμβαση και δεν τον αφορούν.  

 

Εύλογα, λοιπόν γεννάται το ερώτημα, πότε θεωρείται, ότι αποτρέπεται η διάθεση του 

πλοίου;  Ποια είναι τα κριτήρια εκείνα που θα μας οδηγήσουν στο ασφαλές συμπέρασμα, ότι 

πληρούται η πρώτη εκ των τριών προϋποθέσεων για την ενεργοποίηση της ρήτρας; Παράλληλα, 

φαίνεται ότι η ρήτρα απαιτεί να συντρέχει και το πρόσθετο εννοιολογικό στοιχείο της 

«πλήρους» (“full”) διαθεσιμότητας/λειτουργίας του πλοίου. Ποια είναι, όμως η ακριβής έννοια 

και η σημασία της προσθήκης αυτής της λέξης; Σκοπός, λοιπόν, του παρόντος κεφαλαίου είναι η  

απάντηση επί των κρίσιμων αυτών ζητημάτων, που αποτελούν απλώς το πρώτο βήμα για τη 

λήψη της απόφασης, ως προς το εάν εν τέλει, με βάση και τα εκάστοτε πραγματικά περιστατικά, 

επέρχεται ή όχι η ενεργοποίηση της ρήτρας off-hire.  

 

 

 

 

 

                                                           
50

 “It has therefore been said that the first question to be answered in any dispute under the clause is whether the 

full working of the vessel has been prevented; for it has not, there is no need to go on to ask whether the vessel has 

suffered from the operation of any named cause [….].”, The Aquacharm [1982] 1 Lloyd’s Rep. 7, σελ. 9, βλ. επίσης 

The Laconian Confidence [1997] 1 Lloyd’s Rep. 139, σελ.141 

 
51

 Ως προς το βάρος απόδειξης βλ. την υποπαράγραφο 1.4.1 
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2.1. Πότε αποτρέπεται η διάθεση του πλοίου; 

 

Εν προκειμένω, το αναφυόμενο ζήτημα σχετίζεται με το κριτήριο που θα πρέπει να 

λαμβάνεται υπόψη τόσο από τα μέρη όσο και από τα δικαστήρια, για την εξακρίβωση της 

επελθούσας ή μη αποτροπής της διάθεσης του πλοίου στο ναυλωτή.  

 

Στην αγγλική νομολογία έχουν αναπτυχθεί δύο βασικές και διακριτές μεταξύ τους θεωρίες – 

κριτήρια:  

 

Α) Εάν το πλοίο είναι πλήρως ικανό να εκτελέσει άμεσα την υπηρεσία που απαιτείται από 

αυτό, τότε δεν υφίσταται το στοιχείο της αποτροπής
52

.  

 

Β) Η αποτροπή μπορεί να οφείλεται σε οποιαδήποτε αιτία, δίχως να εξαρτάται 

αποκλειστικά από την ικανότητα ή μη του πλοίου να εκτελέσει την αμέσως επόμενη υπηρεσία 

που ζητείται από αυτό
53

. 

 

Η υιοθέτηση ενός εκ των δύο ανωτέρω κριτηρίων οδηγεί σε διαφορετικά αποτελέσματα  

ως προς το εάν αποτρέπεται ή όχι η διάθεση του πλοίου και εν τέλει ως προς την ενεργοποίηση ή 

μη της ρήτρας off- hire. 

 

Α) Στην υπόθεση The Aquacharm
54

, είχε δοθεί η εντολή από το χρονοναυλωτή να γίνει η 

μεταφορά  ενός φορτίου κάρβουνου από τη Βαλτιμόρη προς την Ιαπωνία. Το πλοίο, κατά τη 

συνήθη διαδρομή του, έπρεπε να περάσει από το κανάλι του Παναμά. Ωστόσο, το βύθισμά του 

ξεπερνούσε τα ανώτατα επιτρεπτά όρια ασφαλούς διέλευσής του, λόγω της μεγάλης ποσότητας 

φορτίου που μετέφερε, και ως εκ τούτου η διοίκηση του καναλιού αρνήθηκε την είσοδο του. Εν 

τέλει, μετά την παρέλευση 9 ημερών, για την επίλυση του προβλήματος λήφθηκε η απόφαση να 

εκφορτωθεί μέρος του φορτίου σε άλλο πλοίο, και μετά τη διέλευση από το κανάλι να 

επαναφορτωθεί πίσω σε αυτό. Το ναυλοσύμφωνο περιείχε τη συνήθη ρήτρα off-hire
55

 και 

                                                           
52

 “The test, therefore, is whether the vessel is fully efficient in herself, that is to say, whether she is fully capable of 

performing the service immediately required of her. If she is, then she is not off-hire, even though she is prevented 

from performing that service by some external cause.” The Aquacharm [1980] 2 Lloyd’s Rep. 237, σελ. 240 

53
 “In my judgment therefore, the qualifying phrase “preventing the full working of the vessel” does not require the 

vessel to be inefficient in herself.”  The Laconian Confidence [1997] 1 Lloyd’s Rep. 139, σελ. 150 

 
54

 [1980] 2  Lloyd’s Rep. 237 

55
 NYPE 46, ρήτρα 15 
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επομένως, το πρώτο ερώτημα που θα πρέπει να απαντηθεί είναι, εάν κατά το ως άνω χρονικό 

διάστημα, απετράπη ή όχι η διάθεση του πλοίου στο ναυλωτή. 

 

Εάν επιλέξουμε να εφαρμόσουμε το πρώτο κριτήριο θα καταλήγαμε στο συμπέρασμα, ότι 

ο ναυλωτής έχει στην πλήρη διάθεσή του το πλοίο, από τη στιγμή που είναι ικανό να εκτελέσει 

την υπηρεσία που του ζητείται, ήτοι την πλεύση του προς το λιμάνι εκφόρτωσης. Η διακοπή του 

πλου και κατ’ επέκταση η καθυστέρηση της ολοκλήρωσης της ως άνω υπηρεσίας, οφείλεται σε 

εξωτερικό ως προς το πλοίο αίτιο, ήτοι στην απόφαση της διοίκησης του καναλιού να 

απαγορεύσει τη διέλευσή του
56

. Με άλλα λόγια, εάν στη ίδια περίπτωση αντί για το υπερβάλλον 

φορτίο, οι μηχανές του πλοίου είχαν υποστεί βλάβη, με αποτέλεσμα η διέλευση του καναλιού να 

μπορούσε να γίνει μονάχα με τη συνδρομή ρυμουλκού, τότε ναι, σύμφωνα με αυτό το κριτήριο, 

θα πληρούταν το στοιχείο της αποτροπής. Παρατηρούμε, λοιπόν, ότι το κριτήριο αυτό 

ακολουθεί μια στενή ερμηνεία, αποκλείοντας εντελώς τις αιτίες
57

 που δε σχετίζονται άμεσα με 

την ικανότητα του πλοίου να φέρει εις πέρας το αναληφθέν μεταφορικό έργο.  

 

Β) Το περιεχόμενο του δεύτερου κριτηρίου είναι αρκετά πιο διευρυμένο, σε σχέση με το 

πρώτο, υπό την έννοια, ότι σε μια αντίστοιχη περίπτωση, η απάντηση επί του ερωτήματος θα 

ήταν, κατ’ αρχήν, θετική. Η τελική απόφαση επί του ζητήματος θα μεταφερόταν στο δεύτερο 

στάδιο, όπου θα εξεταζόταν εάν η αίτια, ούσα εξωγενής, εντάσσεται ή όχι στο πεδίο εφαρμογής 

της ρήτρας. Αφορμή για τη κατασκευή αυτού του κριτηρίου αποτέλεσε η υπόθεση The Laconian 

Confidence
58

.  

 

Στη συγκεκριμένη υπόθεση, οι χρονοναυλωτές είχαν δώσει εντολή στο πλοίο να πλεύσει 

προς το Μπαγκλαντές με σκοπό την εκφόρτωση συσκευασμένου ρυζιού. Ωστόσο, μετά την 

ολοκλήρωση της εκφόρτωσης, οι αρμόδιες λιμενικές αρχές απαγόρευσαν τον απόπλου του 

πλοίου, εξαιτίας της ύπαρξης σε αυτό μεγάλης ποσότητας υπολειμμάτων κατεστραμμένου  

φορτίου. Αυτό είχε ως αποτέλεσμα, το πλοίο να παραμείνει ελλιμενισμένο για 18 ημέρες, έως 

                                                           
56

 Το Courte of Appeal ανέφερε χαρακτηριστικά: “I do not think the lightening of cargo does prevent the full 

working of the vessel. Often enough cargo has to be unloaded into a lighter – for one reason or another – to get her 

off a sandback – or into a basin. The vessel is still working fully, but she is delayed by the need to unload part of the 

cargo.” 

57
 Το ζήτημα αυτό σχετίζεται με τις εσωγενείς και εξωγενείς αιτίες (internal and external clauses), το οποίο 

αναλύεται στην επόμενη υποενότητα. 

58
 [1997] 1 Lloyd’s Rep. 139 
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ότου ολοκληρωθεί ο καθαρισμός του. Όπως και στην πρώτη υπόθεση έτσι και εδώ, η απόφαση 

του δικαστηρίου ήταν αρνητική, ως προς την αποτροπή της διάθεσης του πλοίου, για λόγους, 

όμως, που οφείλονται στον τρόπο διατύπωσης της ρήτρας
59

 και όχι σε σχέση με το κατά πόσο το 

ίδιο το πλοίο είναι ικανό για την εκτέλεση του πλου.  

 

 Συνεπώς, υιοθετείται ένα διευρυμένο κριτήριο, που στους κόλπους του περιλαμβάνονται 

αιτίες και περιστατικά, που αφορούν τόσο τη λειτουργία του ίδιου του πλοίου (εσωγενείς αιτίες), 

όσο και αιτίες που δε σχετίζονται άμεσα με αυτό, όπως συμβαίνει με την περίπτωση της 

παρέμβασης των λιμενικών αρχών (εξωγενείς αιτίες). Ταυτόχρονα δε, παρατηρούμε, ότι υπάρχει 

και μία επιπλέον διαφορά σε σχέση με το πρώτο κριτήριο, ως προς τη φύση των προβαλλόμενων  

αιτιών, υπό την έννοια, ότι αυτές δεν ανάγονται μονάχα σε επίπεδο φυσικής – τεχνικής 

αδυναμίας (π.χ. βλάβη στις μηχανές του πλοίου), αλλά και σε επίπεδο γραφειοκρατικών και 

νομικών εμποδίων (π.χ. σε περίπτωση κατάσχεσης του πλοίου).  

 

Κατά την άποψη του γράφοντος, το δεύτερο κριτήριο συλλαμβάνει με πιο αποτελεσματικό 

τρόπο το περιεχόμενο της έννοιας «της αποτροπής της πλήρους διάθεσης του πλοίου», και αυτό 

διότι λαμβάνει υπόψη του και τις περιπτώσεις εκείνες όπου ένα πλοίο μπορεί μεν να είναι 

πλήρως λειτουργικό και διαθέσιμο στο ναυλωτή, αλλά να μην είναι σε θέση να εκτελέσει την 

ζητούμενη υπηρεσία για λόγους που δεν ανάγονται στην ικανότητα του ίδιου του μεταφορικού 

μέσου. Σε κάθε περίπτωση, όμως, η τελική απόφαση του δικαστή οφείλει να στηρίζεται στα 

πραγματικά περιστατικά της κάθε υπόθεσης και στον τρόπο διατύπωσης της εκάστοτε ρήτρας 

off- hire. 

 

Παράλληλα, όμως, μεγάλη προσοχή θα πρέπει να δοθεί και ως προς την ίδια την υπηρεσία 

που απαιτείται να εκτελεστεί από το πλοίο. Δεν θα πρέπει να λαμβάνεται υπόψη τί ενέργεια ή 

ποιά υπηρεσία επιθυμούσε ή ανέμενε ο ναυλωτής να πραγματοποιηθεί, αλλά η υπηρεσία 

που πράγματι ζητήθηκε
60

. Για την καλύτερη κατανόηση της συγκεκριμένης διαφορoποίησης, 

μπορεί να ληφθεί υπόψη το εξής υποθετικό σενάριο. Έστω, ότι το πλήρωμα ενός πλοίου, ενώ 

πλέει υπό έρμα, πραγματοποιεί εσωτερικό καθαρισμό από τα κατάλοιπα της μεταφοράς 

προηγούμενου φορτίου πετρελαίου. Εάν διαπιστωθεί, όταν φτάσει στο νέο λιμάνι προορισμού, 

                                                           
59

 Στη συγκεκριμένη υπόθεση εξέλειπε η λέξη “whatsoever” μετά τη φράση “any other cause”, με αποτέλεσμα, 

όπως θα αναλυθεί και στο οικείο κεφάλαιο, η εν λόγω εξωγενής αιτία να μην μπορεί να οδηγήσει στην 

ενεργοποίηση της ρήτρας off- hire. 

60
 Time charters, ό.π. παρ. 25.11, The Berge Sund [1993] 2 Lloyd’s Rep. 453 
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ότι απαιτείται περαιτέρω καθαρισμός για τη φόρτωση χύμα ζάχαρης και ο ναυλωτής δώσει 

σχετική εντολή, τότε δε δύναται να ενεργοποιηθεί η ρήτρα off-hire. Στην προκειμένη, λοιπόν 

περίπτωση, θα πρέπει να λάβουμε υπόψη μας, ότι η ζητούμενη υπηρεσία δεν είναι η φόρτωση 

του εμπορεύματος επί του πλοίου, αλλά ο καθαρισμός αυτού, η οποία αποτελεί τη συνηθισμένη 

και απαραίτητη ενέργεια, που προηγείται της φόρτωσης.  

 

 Η ίδια όμως αιτιολογία δεν θα μπορούσε να γίνει αποδεκτή, εάν για παράδειγμα ενώ το 

πλοίο πλέει, κατ’ εντολή του ναυλωτή, προς το λιμένα φόρτωσης, υφίσταται μηχανική βλάβη 

και ο ναυλωτής αναγκαστεί να δώσει εντολή για την επισκευή του. Και αυτό διότι, η ζημία ή 

βλάβη στις μηχανές του πλοίου και η συνακόλουθη επισκευή της, δεν εντάσσεται στις 

«συνήθεις» υπηρεσίες που ζητάει ένας χρονοναυλωτής από τον εκναυλωτή. Αντιθέτως, ο 

πλοιοκτήτης είναι εκείνος, που οφείλει ούτως ή άλλως να προβεί στις απαιτούμενες επισκευές, 

είτε το ζητήσει ο αντισυμβαλλόμενός του είτε όχι. Η διαχωριστική γραμμή είναι λεπτή και ως εκ 

τούτου θα πρέπει να δίνεται προσοχή στην εντολή που καλείται κάθε φορά να εκτελέσει το 

πλοίο.  

 

Επιπλέον, εάν απαιτηθεί πρόσθετος χρόνος για την ολοκλήρωση μιας συνηθισμένης, κατά 

την πορεία των πραγμάτων, και απαραίτητης, προς τους σκοπούς της ναύλωσης, ενέργειας, όπως 

συμβαίνει για παράδειγμα στην περίπτωση της αυξημένης δυσκολίας καθαρισμού των 

δεξαμενών του πλοίου, λόγω της φύσης του μεταφερόμενου εμπορεύματος, τότε και πάλι δεν 

μπορεί να θεωρηθεί, ότι αποτρέπεται η διάθεση του πλοίου
61

. Ωστόσο, διαφορετική θα είναι η 

απάντησή μας, εάν μετά την ολοκλήρωση της φόρτωσης, ξεσπάσει πυρκαγιά επί του πλοίου, ως 

αποτέλεσμα της αμελούς συμπεριφοράς των στοιβαδόρων, με αποτέλεσμα να απαιτηθεί αρκετός 

χρόνος για την κατάσβεσή της. Τότε, σε αυτήν την περίπτωση, η συγκεκριμένη ενέργεια δεν 

μπορεί να ενταχθεί στις «συνήθεις» πράξεις που απαιτούνται για την πραγματοποίηση του 

μεταφορικού έργου
62

 και ως εκ τούτου δύναται κατ’ αρχήν να τεθεί το πλοίο εκτός ναύλου. 

 

Συμπερασματικά, θα μπορούσαμε να πούμε, ότι κοινός παρανομαστής και των δύο 

προαναφερθέντων κριτηρίων, αποτελεί η απάντηση επί του θεμελιώδους ερωτήματος, ποιά είναι 

η υπηρεσία που απαιτείται από το πλοίο να εκτελέσει άμεσα στο πλαίσιο του ναυλοσυμφώνου
63

. 

                                                           
61

 The Mareva A.S. [1977] 1 Lloyd’s Rep. 368 

 
62

 The Clipper Sao Luis [2000] 1 Lloyd’s Rep. 645 

 
63

 βλ. επίσης The Berge Sund [1993] 2 Lloyd’s Rep. 453, σελ. 459,  The TS Singapore [2009] 2 Lloyd’s Rep. 54, 

The Fu Ning Hai [2007] 2 Lloyd’s Rep. 223, σελ. 229 
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Έτσι, εάν αυτή είναι να πλεύσει προς τον επόμενο λιμένα εκφόρτωσης και αυτό δεν μπορεί να 

πραγματοποιηθεί, εξαιτίας, για παράδειγμα, μιας βλάβης στην κύρια μηχανή του, τότε το πλοίο 

δεν τελεί στη διάθεση του ναυλωτή και κατ’ επέκταση αναστέλλεται, η  υποχρέωση του προς 

καταβολή του οφειλόμενου ναύλου, για όσο χρόνο διαρκεί το περιστατικό. Εάν, όμως, η 

επόμενη ενέργεια που καλείται να εκτελέσει είναι η εκφόρτωση του φορτίου και το πλοίο 

βρίσκεται ήδη στο λιμάνι, τότε η προϋπόθεση της αποτροπής διάθεσής του στο ναυλωτή δεν 

πληρούται και συνεπώς δεν μπορεί να ενεργοποιηθεί σε καμία περίπτωση η ρήτρα.  

 

 

2.1.1.  Ο χρόνος έναρξης της αποτροπής. 

 

Τα δικαστήρια οφείλουν, αφού προβούν στη διαπίστωση, ότι πληρούται η προϋπόθεση της 

αποτροπής της διάθεσης του πλοίου στο ναυλωτή και πριν εξεταστεί η συνδρομή των υπόλοιπων 

δύο προϋποθέσεων, να εξακριβώσουν ποιό είδος ναυλοσυμφώνου τυγχάνει εφαρμογής. Τούτο 

διότι η ρήτρα off-hire, στο πλαίσιο του ναυλοσυμφώνου Baltime, προβλέπει την παρέλευση 

συγκεκριμένου χρονικού διαστήματος προτού καταστεί δυνατή η ενεργοποίησή της. Εν 

προκειμένω, λοιπόν, σε αντίθεση με το ναυλοσύμφωνο  NYPE, δίπλα στις λέξεις “preventing the 

working of the vessel” προστίθεται η φράση “continuing for more than twenty – four 

consecutive hours”
64

.  

 

Η διατύπωση αυτού του όρου καθιστά σαφές, ότι εάν οι αιτίες που προκαλούν 

προβλήματα στο πλοίο είναι μικρότερης διάρκειας των 24 ωρών, δεν αφαιρείται ναύλος αλλά 

εξακολουθεί να καταβάλλεται σύμφωνα με τις προβλέψεις του ναυλοσυμφώνου
65

. Εάν, όμως ο 

χρόνος διάρκειας του off-hire περιστατικού υπερβεί το ως άνω διάστημα, τότε θεωρείται ότι 

αναστέλλεται η υποχρέωση του ναυλωτή προς καταβολή ναύλου αναδρομικά
66

, δηλαδή από τη 

στιγμή που εμφανίστηκε το διακωλυτικό γεγονός και όχι μετά την πάροδο των 24 ωρών
67

.  

 

                                                                                                                                                                                           

 
64

 Baltime 1939, ρήτρα 11 (Α), γραμμές 147 - 149 

65
 Meade – King v. Jacobs [1915] 2 K.B. 640 

66
 Ωστόσο, με την κατάλληλη διαμόρφωση της ρήτρας μπορεί να αποφευχθεί η αναδρομική καταβολή ναύλου. Ένα 

παράδειγμα ανάλογης διατύπωσης μπορεί να είναι το εξής: “That in the event of loss of time ... or any other cause 

preventing the full working of the vessel, the payment of hire shall cease for the time exceeding 24 hours thereby 

lost.” Βλ. Vogemann v. Zanzibar Co [1902] 7 Com. Cas. 254. 

 
67

 Time Charters, 2014, αρ. περιθ. 25.22 
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Συμπερασματικά, θα λέγαμε πως πρέπει να δίνεται μεγάλη προσοχή ως προς το είδος του 

ναυλοσυμφώνου που εφαρμόζεται κάθε φορά, προκειμένου να αποφεύγονται τυχόν σφάλματα 

ως προς τον ακριβή χρόνο έναρξης υπολογισμού του αφαιρούμενου ναύλου.  

 

 

2.2. Η έννοια της αποτροπής της «πλήρους» διάθεσης του πλοίου. 

 

Το λεκτικό της υπό εξέταση ρήτρας
68

, σε αντίθεση με άλλα τυποποιημένα 

χρονοναυλοσύμφωνα
69

, απαιτεί από το ναυλωτή, μεταξύ άλλων, να αποδείξει όχι απλώς, ότι το 

επικαλούμενο περιστατικό προκάλεσε την αποτροπή την διάθεσης του πλοίου, αλλά επιπλέον, 

ότι απετράπη η «πλήρης» διάθεσή του. Γεννάται, λοιπόν, το ζήτημα, αφενός του ποιά είναι η 

έννοια και η ακριβής σημασία της λεκτικής αυτής προσθήκης και αφετέρου, εάν εξαιτίας της 

δημιουργούνται τυχόν περαιτέρω αποδεικτικές δυσκολίες. 

 

Φρονούμε, ότι ο σκοπός του συγκεκριμένου τρόπου διατύπωσης της ρήτρας δεν είναι 

άλλος από το να ρυθμίσει τη «χειρότερη» κατάσταση, την οποία ενδέχεται να αντιμετωπίσει ένα 

πλοίο, κατά τη διάρκεια ισχύος της σύμβασης ναύλωσης. Έτσι, στην περίπτωση, που όλες οι 

μηχανές του υποστούν βλάβη κατά τον πλου, τότε θα θεωρείται ότι είναι «πλήρως» μη 

διαθέσιμο στο ναυλωτή, για την εκτέλεση της υπηρεσίας που ζητείται από αυτό. Τι γίνεται, 

όμως, στην αντίθετη περίπτωση, όπου η βλάβη περιορίζεται σε μία από τις δύο κύριες μηχανές 

του;  Τότε θα πρέπει να γίνεται λόγος περί αποτροπής της «μερικής» διάθεσης του πλοίου. Παρ’ 

όλα αυτά, και υπό αυτές τις συνθήκες, η απάντησή μας, ως προς τη δυνατότητα ενεργοποίησης 

της ρήτρας, δεν θα πρέπει να διαφοροποιείται,  διότι αρκεί η αποτροπή να αφορά και μέρος μόνο 

της λειτουργίας του
70

. Με άλλα λόγια, εδώ έχουμε να κάνουμε με μία σχέση ειδικού προς 

γενικό, δηλαδή αρκεί να συντρέχει η ελάσσονα περίπτωση της μερικής αποδοτικότητάς του 

προκειμένου να ενεργοποιηθεί η ρήτρα.  

 

Συμπερασματικά, λοιπόν, θα λέγαμε ότι η προϋπόθεση της αποτροπής της διάθεσης του 

πλοίου πληρούται όχι μόνο στην περίπτωση που αυτό καθίσταται ολοκληρωτικά μη διαθέσιμο 

                                                           
68

 NYPE 46, ρήτρα 15, σειρά 99, […] “preventing the full working of the vessel” […] 

69
 Baltime 1939 (όπως αναθεωρήθηκε το 2001), ρήτρα 11 (Α), γραμμή 179, […] “preventing the working of the 

vessel” […] 

70
 Time Charters, 2014, αρ. περιθ. 25.18 – 25.20, Wilson, Carriage of goods by Sea, σελ. 96-97 
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στο ναυλωτή, αλλά ακόμα και όταν η μερική λειτουργία του προκαλεί τη διακοπή ή την 

καθυστέρηση της ολοκλήρωσης του μεταφορικού έργου. 

 

 

2.3. Η έννοια της φράσης “the efficient working of the vessel”. 

 

Στο πλαίσιο της ερμηνείας της ρήτρας off-hire και της ανάδειξης των κυριότερων 

αναφυόμενων ζητημάτων, καθίσταται άξιο σχολιασμού και κριτικής σκέψης η σημαντική 

διαφοροποίηση, που εντοπίζεται μεταξύ των ναυλοσυμφώνων τύπου NYPE και Shelltime, ως 

προς τον τρόπο διατύπωσης της πρώτης προϋπόθεσης, δηλαδή της «αποτροπής πλήρους 

διάθεσης του πλοίου/preventing the full working of the vessel».  

 

Η αντίστοιχη φράση στο χρονοναυλοσύμφωνο τύπου Shelltime 3, διατυπώνεται με 

διαφορετικό τρόπο, αντικαθιστώντας τη λέξη “full” με τη λέξη “efficient”
71

. Η εν λόγω 

διαφοροποίηση στο λεκτικό της ρήτρας γεννά το ζήτημα, όχι μόνο ως προς το ποιό είναι το 

νόημα του όρου “efficient”, αλλά και ως προς το εάν αυτή η διαφορά επηρεάζει τις 

προϋποθέσεις ενεργοποίησης της ρήτρας. Στην αγγλική νομολογία έχει αναπτυχθεί ένας βασικός 

τρόπος ερμηνείας του όρου αυτού, ήτοι ως η αποτροπή «της αποτελεσματικής φυσικής 

διάθεσης»
72

 του πλοίου, υπό την έννοια, ότι εάν το σκάφος είναι πλήρως αποδοτικό και ικανό 

από τεχνικής άποψης να εκτελέσει την υπηρεσία που του ζητείται, οποιοσδήποτε εξωτερικός 

παράγοντας, που δεν επηρεάζει την αποδοτικότητά του, δε λαμβάνεται υπόψη και συνεπώς η 

ρήτρα δεν τυγχάνει εφαρμογής. Επομένως, φαίνεται να αποκλείονται από το πεδίο εφαρμογής 

της, οι περιπτώσεις εκείνες όπου επιβάλλονται γραφειοκρατικά εμπόδια και νομικοί 

περιορισμοί
73

 στη λειτουργία του πλοίου, εκτός εάν αυτά σχετίζονται με τη φυσική κατάστασή 

του.  

 

Στην υπόθεση The Manhattan Prince
74

, οι αρμόδιες αρχές του λιμανιού της Δυτικής 

Αφρικής, όπου ναυλοχούσε το ομώνυμο πλοίο, είχαν προχωρήσει στην κατάσχεσή του, επειδή 

οι όροι εργασίας των μελών του πληρώματος δεν ήταν σύμφωνοι με τους κανονισμούς της 

                                                           
71

 Shelltime 3, ρήτρα 21, γραμμές 148, 155 

72
 “the efficient physical working” , The Manhattan Prince [1985] 1 Lloyd’s Rep. 140, σελ. 146 

 
73

 λ.χ. η επιβολή κατάσχεσης επί του πλοίου 

74
 [1985] 1 Lloyd’s Rep. 140 
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Διεθνούς Ομοσπονδίας Εργαζομένων
75

. Εν προκειμένω, το περιστατικό, που κατέστησε το 

πλοίο μη διαθέσιμο, ανάγεται σε αιτία που κείται περά από την αμιγώς φυσική αδυναμία του να 

προβεί στην εκτέλεση της υπηρεσίας που ζητείται από αυτό, ήτοι την εκφόρτωση του 

εμπορεύματος. Κατ’ εφαρμογή, λοιπόν, του παραπάνω τρόπου ερμηνείας, οδηγούμαστε στο 

συμπέρασμα, ότι το πλοίο δεν τίθεται  off-hire, κατά το διάστημα της κατασχέσεως, λόγω του 

ότι παραμένει πλήρως αποδοτικό και λειτουργικό τόσο από τεχνικής άποψης όσο και από άποψη 

ανθρώπινου δυναμικού.  

 

Αντιθέτως, στην υπόθεση The Bridgestone Maru No.3
76

, το πλοίο τέθηκε off-hire, κατά το 

διάστημα που παρέμενε αγκυροβολημένο, εξαιτίας και πάλι της απόφασης των αρμόδιων 

λιμενικών αρχών να μην επιτρέψουν την εκφόρτωση του εμπορεύματος. Εντούτοις, στην 

προκειμένη περίπτωση η αιτία για την επιβολή αυτής της απαγόρευσης αναγόταν στη φυσική 

κατάσταση του πλοίου. Τούτο διότι για την εκφόρτωση του πετρελαίου επρόκειτο να 

χρησιμοποιηθεί εξοπλισμός που δεν πληρούσε τις απαραίτητες προδιαγραφές ασφαλείας. 

Συνεπώς, ο συγκεκριμένος εξοπλισμός όντας παράρτημα του πλοίου θεωρήθηκε ότι επηρεάζει 

την φυσική αποδοτικότητά του.  

 

Παρατηρούμε, λοιπόν, ότι ο συγκεκριμένος τρόπος ερμηνείας του όρου “efficient 

working” γίνεται εις βάρος των συμφερόντων του ναυλωτή, αφού η ενεργοποίηση της ρήτρας 

εξαρτάται από ένα περιορισμένο κύκλο περιστατικών, που συνδέονται μονάχα με την φυσική 

και πραγματική καταλληλότητα του πλοίου. Αυτό δεν θα πρέπει να μας προκαλεί εντύπωση, 

αρκεί να λάβουμε υπόψη, ότι κατά γενική αρχή του δικαίου των συμβάσεων, οι όροι που 

εισάγονται ως εξαίρεση σε ένα ναυλοσύμφωνο, υπέρ δηλαδή ενός από τα μέρη, ερμηνεύονται 

στενά και contra proferentem
77

. Η ρήτρα off-hire αποτελεί μία αντίστοιχη περίπτωση, αφού το 

σχετικό δικαίωμα παρέχεται στο ναυλωτή κατ’ εξαίρεση της βασικής και διαρκούς υποχρέωσής 

του προς καταβολή του ναύλου. Ως εκ τούτου, ακόμα και στην περίπτωση αμφιβολίας ως προς 

τον τρόπο ερμηνείας του όρου, θα πρέπει να γίνει δεκτό ότι αυτός ερμηνεύεται σε βάρος του 

ναυλωτή. 

                                                           
75

 “ I.T.F”: International Transport Workers’ Federation, σκοπός της είναι μεταξύ άλλων η προάσπιση των 

δικαιωμάτων των ναυτικών, ανεξαρτήτως εθνικότητας. Πηγή:www.wikipedia.com 

76
 [1985] 2 Lloyd’s Rep. 62,  

77
 “If there is a doubt as to what the words mean, then I think those words must be read in favour of the owners 

because the charterer is attempting to cut down the owner’s right to hire.”,  Royal Greek Government v. Minister of 

Transport [1949] 82 Lloyd’s List Rep. 196, σελ. 199 
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Κατά την κρίση μας, ο παραπάνω τρόπος ερμηνείας χρήζει αμφισβήτησης, από τη στιγμή 

που καταστρατηγείται εν μέρει το πραγματικό περιεχόμενο της ρήτρας off-hire. Και τούτο διότι, 

ο σκοπός του συγκεκριμένου όρου δεν είναι να περιορίσει τα περιστατικά ή τις αιτίες, που 

μπορούν να θέσουν το πλοίο εκτός ναύλου, μονάχα στις περιπτώσεις εκείνες που σχετίζονται με 

τη φυσική αποδοτικότητά του (λ.χ. μηχανική βλάβη, ανικανότητα πληρώματος ή πλοιάρχου). 

Προς επίρρωση της θέσης μας αυτής, αρκεί μία εν συνόλω διενέργεια στενής γραμματικής 

ερμηνεία της επίμαχης φράσης. Αυτό που παρατηρεί κανείς είναι ότι εάν τα μέρη ήθελαν να 

προσδώσουν ένα τόσο στενό περιεχόμενο, ώστε να αποκλείονται τα περιστατικά που 

σχετίζονται με τη νομική καταλληλότητά του πλοίου (π.χ. κατάσχεση), τότε θα έπρεπε να 

προστεθεί η λέξη “physical”, με αποτέλεσμα η φράση να σχηματίζεται ως εξής: “preventing the 

physical efficient working of the vessel”. Κάτι, όμως, που εν προκειμένω δε συμβαίνει. 

 

Σε κάθε περίπτωση πάντως, είναι δυνατή η προσφυγή και στο ερμηνευτικό εργαλείο της 

αναζήτησης της αληθινής βούλησης των συμβαλλομένων (ΑΚ 173), έχοντας ως γνώμονα τις 

γενικές αντιλήψεις των συναλλαγών που επικρατούν στο θαλάσσιο εμπόριο. Συνεπώς, φρονούμε 

ότι δεν μπορεί να γίνει δεκτή η ως άνω σχηματισθείσα από την αγγλική νομολογία άποψη, βάσει 

της οποίας ο ναυλωτής αποδέχεται, κατ’ ουσίαν, την εξαίρεση των περιστατικών που 

σχετίζονται με τα νομικά ελαττώματα του πλοίου και τα οποία θα μπορούσαν να το θέσουν 

εκτός ναύλου. Τούτο διότι, συνήθως, τα μέρη είναι έμπειρα και γνωρίζουν ότι ένα πλοίο 

διατρέχει τον κίνδυνο της επιβολής νομικών περιορισμών, κατά τη διάρκεια της θαλάσσιας 

αποστολής του για πολλούς και ποικίλους λόγους. Επομένως, είναι αντίθετο και στους κανόνες 

της κοινής λογικής να δεχθούμε τη γνώμη ότι ο ναυλωτής, καταρτίζοντας το ναυλοσύμφωνο 

Shelltime, έχει τη βούληση να καρπωθεί τα οφέλη από την άσκηση του δικαιώματος της 

αναστολής καταβολής του ναύλου, μονάχα εάν τα περιστατικά σχετίζονται με τη φυσική 

λειτουργία του. Η θέση μας αυτή θα άλλαζε μονάχα στην περίπτωση που υπήρχε σχετική ρητή 

πρόβλεψη σε όρο της σύμβασης ναύλωσης.  

 

 

3. Οι απαριθμούμενες αιτίες ή περιστατικά στη ρήτρα off-hire. 

 

Έχοντας διαπιστώσει, ότι έχει επέλθει πράγματι η αποτροπή της πλήρους διάθεσης του 

πλοίου στο ναυλωτή, το επόμενο βήμα είναι η απάντηση επί του ερωτήματος, εάν η αιτία που 

την προκάλεσε, εντάσσεται ή όχι στο πεδίο εφαρμογής της ρήτρας. Τα περιστατικά που μπορούν 

να θέσουν ένα πλοίο εκτός ναύλου συμφωνούνται εκ των προτέρων από τα μέρη και 
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προβλέπονται ρητώς στο ναυλοσύμφωνο. Ωστόσο, δεν είναι απαραίτητη η εξαντλητική 

απαρίθμησή τους σε μία και μόνο ρήτρα. Αντιθέτως, στο πλαίσιο του ίδιου ναυλοσυμφώνου, 

διαφορετικά περιστατικά μπορεί να προβλέπονται σε διαφορετικές ρήτρες off-hire
78

. Σε μια 

τέτοια περίπτωση, θα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη όλες και να προτιμάται η εφαρμογή 

εκείνης, που ρυθμίζει καλύτερα το ανακύπτον ζήτημα βάσει των εκάστοτε πραγματικών 

περιστατικών
79

.  

 

Για να αποφασίσουμε, όμως, εάν πράγματι η συγκεκριμένη αιτία προκαλεί την αποτροπή 

της πλήρους διάθεσης του πλοίου, θα πρέπει (Α) πρώτα απ’ όλα να εξακριβώσουμε το είδος 

αυτής, δηλαδή εάν πρόκειται για αιτία που πηγάζει από την φυσική κατάσταση του πλοίου ή όχι. 

Παράλληλα δε, θα πρέπει (Β) η πρόκληση του περιστατικού να μην οφείλεται στο ναυλωτή
80

, 

(Γ) να πρόκειται για τυχαίο περιστατικό, στο μέτρο δηλαδή που αυτή δεν είναι αποτέλεσμα 

συμμόρφωσης με τις οδηγίες του ναυλωτή
81

, και τέλος, (Δ) να υπάρχει αιτιώδης συνάφεια 

μεταξύ του περιστατικού και της αποτροπής της διάθεσης του πλοίου.  

 

 

Οι αιτίες ή τα περιστατικά που δύνανται να ενεργοποιήσουν τη ρήτρα off-hire 

διακρίνονται σε δύο βασικές κατηγορίες. Αφενός στις λεγόμενες εσωγενείς αιτίες (internal 

causes), σε εκείνες δηλαδή, που απαριθμούνται ρητώς στο ναυλοσύμφωνο και αφορούν τη 

φυσική κατάσταση του πλοίου
82

 ή του πληρώματος
83

. Αφετέρου στις λεγόμενες εξωγενείς αιτίες 

(external causes), οι οποίες εμποδίζουν ή διακόπτουν την εκτέλεση της υπηρεσίας που ζητείται 

                                                           
78

 π.χ. η ρύθμιση της περίπτωσης της κατάσχεσης του πλοίου  – “… vessel be captured or seizured or detained or 

arrested by any authority or by any legal process…” – βλ. The Captain Stefanos [2012] 2 Lloyd’s Rep. 46 (ρήτρα 

56), The Global Santosh [2014] 2 Lloyd’s Rep. 103 (ρήτρα 49). Αν και οι αναθεωρημένες εκδόσεις NYPE 1993, 

2015, έχουν εμπλουτίσει τα απαριθμούμενα περιστατικά στη βασική ρήτρα off-hire , συμπεριλαμβανομένου και της 

ως άνω περίπτωσης.  

 
79

 The Captain Stefanos, ό.π. σελ. 49 

80
 π.χ. στην περίπτωση που οι λιμενικές αρχές ανακαλύψουν και αποδείξουν, ότι για την ύπαρξη ναρκωτικών επί 

του πλοίου ευθύνη φέρει ο ναυλωτής, τότε η τυχόν απώλεια χρόνου, εξαιτίας της κράτησης του πλοίου, δεν μπορεί 

να οδηγήσει στην ενεργοποίηση της ρήτρας off-hire, βλ. The Laconian Confidence, ό.π. σελ. 151  

81
 π.χ. η περίπτωση κατά την οποία προκαλείται συσσώρευση ακαθαρσιών στα ύφαλα του πλοίου (hull fouling), 

εξαιτίας της παρατεταμένης παραμονής του, κατ’ εντολή του ναυλωτή, στο λιμάνι φόρτωσης και εκφόρτωσης, με 

αποτέλεσμα να μην μπορεί να αναπτύξει την προβλεπόμενη εκ του ναυλοσυμφώνου ταχύτητα κατά τη διάρκεια του 

επόμενου ταξιδιού του, δεν μπορεί να λάβει το χαρακτηρισμό του «τυχαίου» περιστατικού. Και αυτό, διότι αποτελεί 

το φυσικό αποτέλεσμα εκ της συμμόρφωσης του  πλοιοκτήτη με τις οδηγίες του ναυλωτή. βλ. περισσότερα The Rijn 

[1981] 2 Lloyd’s Rep. 267 

 
82

 π.χ. η μηχανική βλάβη 

83
 π.χ. η άρνηση του πληρώματος ή του πλοιάρχου να εκτελέσουν τις εντολές του ναυλωτή. 
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από το πλοίο, χωρίς όμως να σχετίζονται απαραίτητα με τη φυσική του κατάσταση
84

. Οι 

τελευταίες τυγχάνουν εφαρμογής χάρη στην ύπαρξη της φράσης “any other cause whatsoever ”, 

όπου ο ρόλος της είναι ακριβώς να διευρύνει τον κύκλο των περιστατικών, βάσει των οποίων ο 

ναυλωτής δικαιούται να αναστείλει την υποχρέωσή του προς καταβολή του ναύλου. Ωστόσο, ο 

τρόπος ερμηνείας αυτής της φράσης, αλλά και η απόφαση για την ένταξη της προβαλλόμενης εκ 

μέρους του ναυλωτή  αιτίας σε μία εκ των δύο ως άνω κατηγοριών δημιουργεί αρκετά ζητήματα, 

τόσο νομικά όσο και πραγματικά. 

 

Σκοπός, λοιπόν, του παρόντος κεφαλαίου δεν είναι η αναλυτική περιγραφή των 

απαριθμούμενων στη ρήτρα περιστατικών, αλλά η ανάδειξη αυτών των ζητημάτων.  

 

 

3.1. Οι  «εσωγενείς» αιτίες (internal causes) 

 

Στη ρήτρα 15 του ναυλοσυμφώνου NYPE 1946 προβλέπονται μια σειρά από περιστατικά, 

τα οποία κωδικοποιημένα μπορεί κανείς να τα διακρίνει στις εξής κατηγορίες: (α) deficiency of 

men, (β) deficiency of stores, (γ) fire, breakdown or damages to hull, machinery or equipment, 

(δ) grounding, (ε) detention by average accidents to ship or cargo, και (στ) drydocking. Εκ των 

ανωτέρω, μόνο το πρώτο περιστατικό ανάγεται στην κατάσταση του πληρώματος, ενώ όλα τα 

υπόλοιπα στην κατάσταση του ίδιου του πλοίου.  

 

Η απαρίθμηση των παραπάνω αιτιών δεν είναι αποκλειστική, υπό την έννοια ότι τα μέρη, 

κατ’ εφαρμογή της αρχής της ελευθερίας των συμβάσεων, μπορούν να τροποποιήσουν τη ρήτρα 

και να αφαιρέσουν ή να προσθέσουν κάποιο περιστατικό. Πολύ συχνά τα μέρη επιλέγουν, 

μεταξύ άλλων, να προσθέτουν την αιτία “default of men”
85

, εύλογα λοιπόν, γεννάται το ερώτημα 

αφενός ως προς το ποιο είναι το περιεχόμενο της έννοιας αυτής αφετέρου ως προς το κατά πόσο 

επέρχεται διαφοροποίηση σε σχέση με την αιτία “deficiency of men”. Με την απάντηση επί των 

ανωτέρων ερωτημάτων πρόκειται να ασχοληθούμε ευθύς αμέσως. 

 

 

                                                           
84

 Court Line, Ltd. v. Dant & Russell, Inc. [1939] 64 Lloyd’s List Rep. 212 

 
85

 Στην τυποποιημένη ρήτρα 17 των αναθεωρημένων εκδόσεων NYPE 1993 και 2015 η αιτία “default of men” 

εντοπίζεται να υπάρχει εξ’ αρχής.  
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3.1.1 Η έννοια της αιτίας “Deficiency of men”. 

 

Δύο είναι τα ζητήματα που ανακύπτουν ως προς την ερμηνεία της φράσης “deficiency of 

men”, η οποία με ελληνικούς όρους μπορεί να αποδοθεί ως η «μη αποδοτικότητα ή η 

ανεπάρκεια του πληρώματος». Το πρώτο, αφορά το πραγματικό περιεχόμενο του όρου 

“deficiency”, δηλαδή ως προς το ποιες περιπτώσεις εντάσσονται στους κόλπους του. Ενώ, το 

δεύτερο σχετίζεται με το ποιά πρόσωπα εντάσσονται στη  έννοια του πληρώματος. 

 

Πριν ξεκινήσουμε με την επίλυση του τελευταίου ζητήματος, όπου φαίνεται να είναι 

σχετικά πιο απλό, οφείλουμε, να υπογραμμίσουμε το γεγονός, ότι τα αποτελέσματα εκ της 

ερμηνείας του ναυλοσυμφώνου, όντας ένα εμπορικό έγγραφο
86

, θα πρέπει να συνάδουν με την 

επιχειρηματική λογική, όπως αυτή εκφράζεται στους συμφωνημένους όρους
87

. Κατά συνέπεια, 

εάν υπάρχουν εναλλακτικοί τρόποι ερμηνείας αυτών των όρων, τα δικαστήρια οφείλουν να 

δίνουν το προβάδισμα σε εκείνον που εξυπηρετεί τον εμπορικό σκοπό της συμφωνίας των 

μερών
88

. Έχοντας υπόψη τα παραπάνω, φρονούμε, ότι στον όρο “men” περιλαμβάνονται, κατ’ 

αρχήν πρόσωπα, για τα οποία γίνεται αναφορά και σε άλλα σημεία του ναυλοσυμφώνου, όπως 

είναι ο πλοίαρχος, οι αξιωματικοί, οι ναύτες αλλά και οποιοδήποτε άλλο πρόσωπο, που θα 

μπορούσε να αποτελέσει μέλος του πληρώματος. Το ερώτημα που ανακύπτει είναι εάν ισχύει το 

ίδιο και για τους ένοπλους φρουρούς, που μπορεί να φέρει ένα πλοίο για την αντιμετώπιση 

πειρατικών κινδύνων. Στην υπόθεση Radcliffe & Co v. Compagnie Generale
89

, κρίθηκε ότι δεν 

μπορεί να στοιχειοθετηθεί ανεπάρκεια του «κανονικού» πληρώματος
90

, λόγω της απουσίας 

ατόμων που φέρουν όπλα, οι οποίοι θα μπορούσαν να αποτρέψουν ενδεχόμενη πειρατική 

επίθεση κατά του πλοίου
91

.  

 

                                                           
86

 βλ. περισσότερα Chitty, J., Chitty on Contracts, σελ. 939, αρ. περιθ. 12-057 

87
 “[The charter parties] Being commercial documents the terms used must be understood in a business and 

practical sense.” Mendl & Co. v. Ropner & Co., [1913] 1 K.B. 27, σελ. 32, βλ. Περισσότερα Chitty, J., Chitty on 

Contracts, ό.π. σελ. 939, παρ. 12-057 

88
 Rainy Sky SA v. Kookmin Bank [2012] 1 Lloyd’s Rep.34 

 
89

 [1918], 24 Com. Cas. 40 

90
 “Normal crew” 

91
 βλ. περισσότερα Time Charters, 2014, αρ. περιθ. 25.26 
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Πράγματι, τα παραπάνω και κατά την άποψή μας πρέπει να εκληφθούν ως ορθά για δύο 

βασικούς λόγους. Πρώτον, οι ένοπλοι φρουροί δε δύνανται να χαρακτηριστούν ως αναπόσπαστο 

και αναγκαίο τμήμα του πληρώματος ενός πλοίου, προκειμένου να είναι αυτό σε θέση να 

εκτελέσει τη θαλάσσια αποστολή του. Το ίδιο ισχύει ακόμα και στην περίπτωση, που ο πλους 

πρόκειται να πραγματοποιηθεί σε θαλάσσιες ζώνες υψηλού κινδύνου εκδήλωσης πειρατικών 

περιστατικών
92

. Εκτός αυτού, ο δεύτερος και κυριότερος λόγος, αποτελεί το γεγονός, ότι ακόμα 

και τυχόν κενά στην προστασία του ναυλωτή καλύπτονται δια μέσω σχετικής ρήτρας, επ’ 

ονόματι “Piracy clause for Time Charter Parties 2013” της BIMCO
93

. Η εν λόγω ρήτρα 

εισάγεται στο χρονοναυλοσύμφωνο υπό τη μορφή “rider clause”
94

, οπότε στην περίπτωση που 

το πλοίο τεθεί υπό πειρατική κράτηση θα ισχύσει το περιεχόμενο που προβλέπεται σε αυτή και 

όχι η “off-hire clause”. 

 

Η “piracy clause” προβλέπει ότι στην περίπτωση πειρατικής επίθεσης ο ναυλωτής 

παραμένει υπόχρεος προς καταβολή του συμφωνημένου ναύλου καθ’ όλη τη διάρκεια της 

κράτησης του πλοίου. Ωστόσο, εάν αυτή η κράτηση διαρκέσει πάνω από 90 ημέρες, τότε από 

την 91
η
 ημέρα και μέχρι την οριστική απελευθέρωση του πληρώματος και της χρήσης του 

πλοίου, η σχετική υποχρέωση θα αναστέλλεται για όλο το ως άνω χρονικό διάστημα. Αυτό που 

παρατηρεί κανείς είναι ότι ο πειρατικός κίνδυνος μετατίθεται έτσι τόσο στον πλοιοκτήτη – 

εκναυλωτή όσο και στον ναυλωτή κατά ένα φαινομενικά δίκαιο τρόπο. Το βέβαιο είναι, όμως, 

πως πρόκειται για ένα πρότυπο ρήτρας και τα μέρη φυσικά και είναι ελεύθερα να 

διαπραγματευτούν και να διαμορφώσουν διαφορετικά το περιεχόμενό της
95

.   

 

Όσον αφορά τον όρο “deficiency”, ζήτημα γεννάται ως προς την ερμηνεία του. Αν και η 

έννοια της «μη αποδοτικότητας ή ανεπάρκειας του πληρώματος» μπορεί να ερμηνεύεται με 

ποικίλους τρόπους, κρίσιμος είναι εκείνος που γίνεται δια μέσω της συστηματικής ερμηνείας 

                                                           
92

 Υψηλά ποσοστά εκδήλωσης πειρατικών περιστατικών παρατηρούνται ήδη από το 2008, ιδίως στον Κόλπο του 

Άντεν αλλά και σε άλλες περιοχές προς τον Ινδικό Ωκεανό. Πηγή: www.imo.org 

93
 βλ. περισσότερα στην ιστοσελίδα: www.bimco.org 

94
 “rider clause” ή αλλιώς “side clause” ονομάζεται η συμπληρωματική ρήτρα ενός ναυλοσυμφώνου εν προκειμένω, 

το οποίο αποτελεί δακτυλογραφημένο κείμενο και που τίθεται επιπροσθέτως του έντυπου μέρους. Το 

χαρακτηριστικό γνώρισμα αυτού του είδους των ρητρών αποτελεί το γεγονός, ότι σε περίπτωση σύγκρουσης μιας 

ρήτρας του έντυπου μέρους με το κείμενο της συμπληρωματικής ρήτρας υπερισχύει η τελευταία.  

95
 Έτσι για παράδειγμα είναι ευνόητο ή μάλλον αυτονόητο ότι στην (σπάνια) περίπτωση που η συμφωνημένη 

διάρκεια  του χρονοναυλοσυμφώνου είναι κάτω από 90 ημέρες, τότε η σχετική τροποποίηση της ρήτρας θεωρείται 

κάτι παραπάνω από βέβαιη.   
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εντός του πλαισίου του ναυλοσυμφώνου. Στην υπόθεση The Royal Greek Government v. 

Minister of Transport
 96

, ζητήθηκε από το πλοίο να πλεύσει προς το επόμενο λιμάνι προορισμού, 

πλην όμως αυτό κατέστη αδύνατο, εξαιτίας της άρνησης των μελών του πληρώματος να 

δουλέψουν, με αποτέλεσμα να αποτραπεί η πλήρης διάθεσή του στο ναυλωτή. Κρίθηκε ωστόσο, 

ότι, για το διάστημα των οκτώ ημερών της παραμονής του στο λιμάνι, δεν τέθηκε off- hire, λόγω 

του ότι δεν υπήρξε αριθμητική ανεπάρκεια του πληρώματος. Η απάντηση, ωστόσο θα ήταν 

διαφορετική, εάν η αιτία της αποτροπής ήταν ο τραυματισμός ή αρρώστια του συνόλου ή 

σημαντικού μέρους του πληρώματος, με αποτέλεσμα να επηρεάζεται η αποδοτικότητα του 

πλοίου, καθιστώντας ταυτόχρονα αδύνατη την ασφαλή ολοκλήρωση της υπηρεσίας που ζητείται 

από αυτό.  

 

Συμπερασματικά, λοιπόν θα λέγαμε ότι το κρίσιμο στοιχείο για τη στοιχειοθέτηση του 

περιστατικού “deficiency of men” αποτελεί η ελλιπής σύνθεση ή η έλλειψη τυπικών προσόντων 

στα πρόσωπα των μελών του πληρώματος και όχι η τυχόν απροθυμία τους να εργαστούν
97

. Η 

ερμηνεία ενός όρου θα πρέπει να γίνεται στο πλαίσιο και των υπόλοιπων προβλέψεων του 

ναυλοσυμφώνου. Ενώ, σε περίπτωση αμφιβολίας αυτός θα πρέπει να ερμηνεύεται υπέρ του 

πλοιοκτήτη. 

 

3.1.2.  Η έννοια της αιτίας “Default of men”. 

 

Τα συμβαλλόμενα μέρη πολύ συχνά δεν αρκούνται στο τυποποιημένο περιεχόμενο της 

ρήτρας off-hire και ως εκ τούτου συμφωνούν στην τροποποίησή του, είτε προσθέτοντας είτε 

αφαιρώντας ορισμένες αιτίες ή περιστατικά. Μία τέτοια περίπτωση αποτελεί και η προσθήκη 

της αιτίας “default of men”. Ποιο είναι όμως το ακριβές περιεχόμενο του όρου αυτού και ποια 

είναι η σχέση της με την αιτία “deficiency of men”; Στην προηγούμενη παράγραφο, καταλήξαμε 

στο συμπέρασμα, ότι η περίπτωση «της μη αποδοτικότητας ή ανεπάρκειας του πληρώματος» 

ισοδυναμεί εννοιολογικά με την αριθμητική ανεπάρκεια ή την έλλειψη τυπικών προσόντων.  

 

Η αιτία “default of men” έρχεται να καλύψει το κενό που δημιουργείται στις περιπτώσεις 

εκείνες, όπου τα μέλη του πληρώματος δεν εκπληρώνουν το σύνολο ή μέρος εκ των καθηκόντων 

τους, αποτρέποντας κατά αυτόν τον τρόπο την πλήρη διάθεση του πλοίου στο ναυλωτή. Χωρίς 

                                                           
96

 [1949] 82 Lloyd’s List Rep. 196 

 
97

 Hill, C., Maritime Law, 2003, σελ. 183 The Good Helmsman [1981] 1 Lloyd’s Rep. 377, σελ. 421 - 422 
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αυτή την πρόσθετη πρόβλεψη, ο χρονοναυλωτής παραμένει εκτεθειμένος στον κίνδυνο του να 

συνεχίζει να πληρώνει ναύλο καθ’ όλη τη διάρκεια του χρόνου που χάθηκε. Στην υπόθεση The 

Pearl C
98

, το πλοίο ήταν χρονοναυλωμένο, υπό το ναυλοσύμφωνο NYPE, το οποίο εμπεριείχε 

τη βασική αλλά τροποποιημένη ρήτρα off-hire
99

. Ο πλοίαρχος επέλεξε να μειώσει την ταχύτητα 

πλεύσης, σε αντίθεση με τις προβλέψεις του ναυλοσύμφωνου. Εν προκειμένω, λοιπόν, υπήρξε η 

εκ προθέσεως άρνηση μέλους του πληρώματος να συμμορφωθεί με τις εντολές του ναυλωτή, ως 

εκ τούτου η  περίπτωση αυτή εντάσσεται στο πεδίο εφαρμογής της συγκεκριμένης αιτίας. 

 

 Ζήτημα, ωστόσο, γεννάται ως προς το εάν αρκεί απλώς η αμελής ή η ακούσια αποτυχία 

των μελών του πληρώματος στην εκτέλεση των καθηκόντων τους ή απαιτείται αποκλειστικά η 

εκ προθέσεως άρνησή τους να παράσχουν τις υπηρεσίες τους. Το βέβαιο είναι πως ακόμα και η 

αμελής συμπεριφορά δύναται να προκαλέσει την απώλεια χρόνου, είναι όμως ικανή να 

ενεργοποιήσει τη συγκεκριμένη αιτία; Κατά τη γνώμη μας, η απάντηση πρέπει να είναι 

αρνητική, αρκεί να λάβουμε υπόψη μας δύο βασικές αρχές ερμηνείας των συμβατικών όρων. 

Πρώτον, με βάση την αρχή της αυστηρής γραμματικής ερμηνείας, στην έννοια της λέξης 

“default” εμπεριέχεται ένα βουλητικό στοιχείο του δρώντος υποκειμένου, αφού «προεπιλέγει» 

και προαποφασίζει να προβεί σε συγκεκριμένη πράξη και η οποία εν γνώση του έρχεται σε 

αντίθεση με τους όρους της σύμβασης ναύλωσης. Δεύτερον, ακόμα και σε περίπτωση 

αμφιβολίας ως προς την ερμηνεία του ως άνω όρου, αυτή θα πρέπει να γίνεται σε βάρος του 

ναυλωτή κατ’ εφαρμογή της στενής και contra proferentem ερμηνείας
100

. Συνεπώς, αποκλείεται 

η διεύρυνση των περιπτώσεων που εντάσσονται στην έννοια του “default of men”, εξαιρώντας 

έτσι δηλαδή την ακούσια ή αμελή συμπεριφορά του πληρώματος. 

 

Στην υπόθεση The Salndanha
101

, το πλοίο είχε καταληφθεί από πειρατές με συνέπεια να 

αποτραπεί η πλήρης διάθεσή του στο ναυλωτή και να χαθεί χρόνος. Το ζήτημα που τέθηκε, 

μεταξύ άλλων, ήταν εάν το πλήρωμα είχε αποτύχει να προβεί στη λήψη κατάλληλων 

αντιπειρατικών μέτρων, τόσο πριν όσο και κατά τη διάρκεια της επίθεσης, με αποτέλεσμα να 
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 [2012] 2 Lloyd’s Rep. 533 

 
99

 Η ακριβής διατύπωση της ρήτρας είναι η εξής: “Than in the event of the loss of time from deficiency, sickness, 

strike, accident or default of Master, Officers or crew, or deficiency of men….or by any other cause preventing the 

full use of the vessel […]” – NYPE 46, ρήτρα 15. 

100
 Royal Greek Government v. Minister of Transport, ό.π. σελ. 199 

101
 [2011] 1 Lloyd’s Rep. 187 
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ενεργοποιείται η περίπτωση του “default of men”. Η απάντηση ήταν ορθώς αρνητική, κρίνοντας, 

πως η εφαρμογή της ως άνω αιτίας δε λαμβάνει χώρα, όταν από αμέλεια τα μέλη του 

πληρώματος παραλείπουν να εκτελέσουν τα καθήκοντά τους, αλλά μονάχα, όταν αυτό γίνεται εκ 

προθέσεως.  

 

  Εν κατακλείδι, θα λέγαμε ότι σχηματικά ο κανόνας για τη διάκριση μεταξύ των αιτιών 

“deficiency” και “default” of men είναι ο ακόλουθος. Εάν ο πλοιοκτήτης δεν παράσχει στο 

ναυλωτή τον απαιτούμενο αριθμό μελών, ώστε να πραγματοποιηθεί η απαιτούμενη από το πλοίο 

υπηρεσία, τότε γίνεται λόγος για ανεπάρκεια και μη αποδοτικότητα του πληρώματος  

(deficiency of men). Στον αντίποδα, εάν ο πλοιοκτήτης πράγματι θέτει στη διάθεση του ναυλωτή 

ένα επαρκές αριθμητικά πλήρωμα, αλλά αυτό αρνείται να εκτελέσει τις οδηγίες και τις εντολές 

του, τότε η ρήτρα off-hire και πάλι ενεργοποιείται αλλά στο πλαίσιο της εφαρμογής της αιτίας 

“default of men”. 

 

 

3.2. Οι εξωγενείς αιτίες (external causes) 

 

Τα συμβαλλόμενα μέρη, θεωρητικά, μπορούν να προβλέψουν ρητώς στη ρήτρα off-hire ή 

σε κάποιον άλλο όρο του ναυλοσυμφώνου αιτίες και περιστατικά, που δε σχετίζονται άμεσα με 

τη φυσική κατάσταση του πλοίου ή του πληρώματος. Για παράδειγμα, μπορεί να προβλεφθεί, 

ότι εάν το πλοίο καθυστερήσει να ελλιμενιστεί για τρείς ημέρες λόγω έντονης λιμενικής 

συμφόρησης, τότε θα τίθεται εκτός ναύλου για όλο το ως άνω χρονικό διάστημα της αναμονής 

του. Τέτοιες ανάλογες περιπτώσεις αποτελούν οι λεγόμενες εξωγενείς αιτίες, όπου όπως μπορεί 

να γίνει εύκολα αντιληπτό, τυχόν ενσωμάτωσή τους στο ναυλοσύμφωνο, συνεπάγεται 

αυτομάτως τη μετακύλιση του κινδύνου από τον ναυλωτή προς τον πλοιοκτήτη. 

 

Στην πράξη, το ρόλο των εξωγενών αιτιών επιτελεί η ενσωματωμένη στη ρήτρα φράση 

"or by any other cause preventing the full working of the vessel”, όπου αναλόγως της 

ερμηνείας της, εξαρτάται η απόφαση για το εάν το εκάστοτε υπό εξέταση περιστατικό τυγχάνει 

ή όχι εφαρμογής. Σε αυτό το σημείο, είναι σημαντικό να επισημάνουμε, ότι αυτού του είδους οι 

αιτίες διακρίνονται περαιτέρω σε δύο κατηγορίες. Αφενός στις «απόλυτα εξωγενείς» (totally 

extraneous causes), οι οποίες επ’ ουδενί δε σχετίζονται με τη φυσική κατάσταση του πλοίου, 

αφετέρου σε εκείνες που αποτελούν το απόσταγμα του συνδυασμού εξωγενούς και εσωγενούς 
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αιτίας (associated external cause)
102

. Η διαφορά τους έγκειται στο ότι οι περιπτώσεις της πρώτης 

κατηγορίας δεν μπορούν να τύχουν εφαρμογής δια μέσω του όρου “any other cause”, εκτός  εάν 

τα μέρη έχουν προβεί στην προσθήκη της λέξης “whatsoever
103

”. 

 

Όσον αφορά τη δεύτερη κατηγορία, μερικές φορές, κρίνεται απαραίτητο να διερευνηθεί 

και η υποκείμενη αιτία, πέραν της βασικής, διότι ο συνδυασμός τους είναι αυτός που 

ενδεχομένως έχει προκαλέσει την αποτροπή της πλήρους διάθεσης του πλοίου στο ναυλωτή. Για 

παράδειγμα, εάν η αποτροπή οφείλεται στην απόφαση των λιμενικών αρχών να απαγορεύσουν 

στο πλοίο να αποπλεύσει, τότε, κατ’ αρχήν, θα γίνεται λόγος για μία «απόλυτα εξωγενή» αιτία. 

Εάν, όμως, παράλληλα η εν λόγω απόφαση στηρίζεται λ.χ. στην αριθμητική ανεπάρκεια των 

μελών του πληρώματος (υποκείμενη αιτία), τότε το περιστατικό αυτό θα κριθεί υπό το πρίσμα 

της «οποιασδήποτε άλλης αιτίας».      

 

 Ο σωστός χαρακτηρισμός του προβαλλόμενου από το ναυλωτή περιστατικού είναι 

κρίσιμος για την ορθή ένταξή του σε μία εκ των δύο ως άνω κατηγοριών. Και αυτό διότι, εάν η 

διατύπωση της ρήτρας off-hire έχει πραγματοποιηθεί με τέτοιο τρόπο, ώστε να μην 

περιλαμβάνεται η λέξη “whatsoever”, το ίδιο περιστατικό μπορεί άλλοτε να ενεργοποιεί τη 

ρήτρα και άλλοτε όχι. Στην υπόθεση The Laconian Confidence104, οι λιμενικές αρχές είχαν 

αρνηθεί τον απόπλου του πλοίου, έως ότου καθαρισθούν πλήρως οι αποθήκες του από τα 

υπολείμματα κατεστραμμένων σάκων ρυζιού. Κατά το διάστημα των δεκαοχτώ ημερών του 

καθαρισμού του, το πλοίο δεν ήταν πλήρως διαθέσιμο στο ναυλωτή αν και ήταν ικανό να 

εκτελέσει την επόμενη υπηρεσία που του ζητήθηκε. Εν προκειμένω, πρόκειται για μία απόλυτα 

εξωγενή αιτία, η οποία παρ’ όλα αυτά δεν ήταν αρκετή ώστε να θέσει το πλοίο off- hire, εξαιτίας 

της έλλειψης από τη ρήτρα του όρου “whatsoever”. 
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 The Roachbank [1988] 2 Lloyd’s Rep. 337, σελ. 339 

 
103

 Περαιτέρω ανάλυση γίνεται σε επόμενη παράγραφο. 

104
 [1997] 1 Lloyd’s Rep. 139 
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3.3.  Η ερμηνεία του όρου «κάθε άλλη αιτία» (“any other cause”) 

 

Στην πλειονότητά τους τα τυποποιημένα χρονοναυλοσύμφωνα εμπεριέχουν στην ρήτρα 

off-hire τη φράση “any other cause”
105

 ή κάποια παρόμοια έκφραση
106

. Ειδικότερα, στο υπό 

εξέταση ναυλοσύμφωνο NYPE 46, η ακριβής διατύπωση του σχετικού όρου έχει ως εξής: 

 

“That in the event of loss of time from [listed causes], or by any other cause 

preventing the full working of the vessel […]”  

 

Όπως έχουμε ήδη αναφέρει η εξέταση του ζητήματος του εάν πληρούται η προϋπόθεση 

της πλήρους αποτροπής διάθεσης του πλοίου, προηγείται της διαπίστωσης για το εάν η 

επικαλούμενη από το ναυλωτή αιτία εντάσσεται ή όχι στο πεδίο εφαρμογής της ρήτρας. Από την 

παραπάνω διατύπωση του σχετικού όρου, το πρώτο πράγμα που διαπιστώνει κανείς είναι, ότι η 

μη διάθεση του πλοίου μπορεί να οφείλεται όχι μόνο στις απαριθμούμενες στη ρήτρα αιτίες 

αλλά και σε «οποιαδήποτε άλλη αιτία». Ποια είναι όμως αυτά τα υπόλοιπα περιστατικά που 

μπορούν να υπαχθούν στον ως άνω όρο; Το ζήτημα που τίθεται λοιπόν, εν προκειμένω 

σχετίζεται με τον τρόπο ερμηνείας αυτής της φράσης. Πάντως το βέβαιο είναι, όπως προκύπτει 

από την έως τώρα ανάλυσή μας, πως η αποδοτικότητα και η πλήρης διάθεση του πλοίου 

εξαρτάται από την άμεση εκτέλεση της υπηρεσίας που ζητείται από αυτό
107

. Έτσι, εάν είναι 

ικανό να την εκτελέσει επιτυχώς, τότε δεν μπορεί να τεθεί off- hire, ακόμα και εάν εμποδίζεται 

από κάποια εξωγενή αιτία. Όπως , για παράδειγμα, στην υπόθεση  Court Line, Ltd. v. Dant & 

Russell, Inc
108

, όπου το πλοίο εμποδίστηκε να πλεύσει προς το επόμενο λιμάνι προορισμού, 

εξαιτίας της ύπαρξης τεχνητών φραγμάτων στη θάλασσα, η παρουσία των οποίων είχε ως στόχο 

την αποτροπή επίθεσης από εχθρικά πλοία. 

 

 

 

                                                           
105

 Βλ. NYPE 46 (ρήτρα 15, γραμμή 98), Shelltime 3 (ρήτρα 21, γραμμές 147 – 148) 

106
 βλ. NYPE 93 (ρήτρα 17, γραμμή 225), NYPE 2015 (ρήτρα 17, γραμμή 393), Shelltime 4 (ρήτρα 21, γραμμή 

345), όπου γίνεται λόγος για “any other similar cause”. Ενώ, στην περίπτωση Baltime 1939 (ρήτρα 11, γραμμή 

146) η σχετική έκφραση διαφοροποιείται, ούσα η εξής: “or other accident”.  

107
 The Aquacharm [1980] 2  Lloyd’s Rep. 237, σελ. 240 
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3.3.1.  Κατά το αγγλικό δίκαιο  - “ejusdem generis rule” 

 

Στο πλαίσιο της κατάρτισης οποιασδήποτε σύμβασης, εάν στους όρους της παρατίθενται 

λέξεις συγκεκριμένης κατηγορίας ακολουθούμενες από λέξεις με γενικότερο περιεχόμενο, οι 

τελευταίες θεωρείται ότι αναφέρονται σε θέματα παρόμοιας κατηγορίας. Έτσι, λοιπόν, και στην 

περίπτωση της ναύλωσης, εάν τα συμβαλλόμενα μέρη επιλέξουν να ενσωματώσουν τη φράση 

“any other cause”, αυτό σημαίνει, κατ’ αρχήν, ότι τυγχάνει εφαρμογής οποιαδήποτε άλλη αιτία ή 

περιστατικό που σχετίζεται με τη λίστα των αιτιών εκείνων, που έχουν ήδη αποτυπωθεί στη 

ρήτρα. Τα παραπάνω απορρέουν εκ της εφαρμογής του αγγλικού κανόνα “ejusdem generis 

rule”, όπου αποτελεί το νομικό εργαλείο για την ερμηνεία των λέξεων ή φράσεων, οι οποίες 

είναι εγγενώς ασαφείς ή διφορούμενης σημασίας
109

. 

 

Το ζήτημα, ωστόσο, που ανακύπτει είναι ως προς το ποιες ακριβώς αιτίες μπορούν να 

υπαχθούν στην ομολογουμένως ευρεία έννοια της φράσης “any other cause”. Θα πρόκειται 

άραγε για περιστατικά που σχετίζονται αμιγώς με τη φυσική κατάσταση του πλοίου ή του 

πληρώματος, όπως ακριβώς συμβαίνει με τις απαριθμούμενες στη ρήτρα αιτίες ή θα πρέπει να 

υιοθετηθεί μία πιο διευρυμένη προσέγγιση; Το ερώτημα αυτό προκύπτει, ιδίως σε σχέση με την 

αρχή της αυστηρής και στενής ερμηνείας των όρων της σύμβασης, που έως τώρα έχουμε 

εφαρμόσει για την επίλυση άλλων ζητημάτων. Κατά την άποψη του γράφοντος, θα πρέπει να 

λαμβάνονται υπόψη γεγονότα που προέρχονται όχι μόνο από τη φυσική αδυναμία του πλοίου να 

εκτελέσει την υπηρεσία που ζητείται από αυτό (π.χ. μηχανική βλάβη), αλλά και από τυχόν 

νομικούς περιορισμούς που τίθενται εις βάρος του, υπό την προϋπόθεση ότι αυτοί σχετίζονται 

με την αποδοτικότητα του πλοίου. Για παράδειγμα η απόφαση των λιμενικών αρχών να 

απαγορεύσουν τον απόπλου
110

, εξαιτίας της ύπαρξης τύφου σε μέλη του πληρώματος, 

δικαιολογεί την ένταξη του συγκεκριμένου περιστατικού στο πεδίο εφαρμογής της 

«οποιασδήποτε άλλης αιτίας». Το επιχείρημα αυτό προκύπτει εξ’ αντιδιαστολής από τη διπλή 

διάκριση των εξωγενών αιτιών,  στην οποία προβήκαμε σε προηγούμενο κεφάλαιο, μεταξύ 

δηλαδή των “totally extraneous” και των  “associated  external”. Οι αιτίες που χαρακτηρίζονται 

                                                           
109

 Βλ. Στην υπόθεση The Laconian Confidence, ό.π. σελ. 150, ο δικαστής αναφέρει χαρακτηριστικά ότι, “In my 

judgment it is well established that those words [the words “any other cause”], in the absence of “whatsoever”, 

should be construed either ejusdem generis or at any rate in some limited way reflecting the general context of the 

charter and clause.”.  Έτσι και στις υποθέσεις The Aquacharm [1980] 2 Lloyd’s Rep. 237, σελ. 239 The Roachbank 

[1988] 2 Lloyd’s Rep. 337, σελ. 339 
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ως “associated external” αποτελούν ουσιαστικά την ενδιάμεση κατηγορία, μεταξύ των αμιγώς 

εσωγενών και των απόλυτα εξωγενών αιτιών, οι οποίες εντάσσονται στο πεδίο εφαρμογής του 

όρου “any other cause”. 

 

Στην υπόθεση The Saldanha111, το πλοίο είχε καταληφθεί από Σομαλούς πειρατές για 

διάστημα 38 ημερών. Τέθηκε, λοιπόν, το ζήτημα ως προς το εάν το εν λόγω περιστατικό 

υπάγεται στο πεδίο εφαρμογής της συγκεκριμένης ρήτρας off-hire
112

, και ειδικότερα στην έννοια 

της «οποιασδήποτε άλλης αιτίας». Κάθε φορά που καλούμαστε να απαντήσουμε σε παρόμοιο 

ζήτημα θα πρέπει να λαμβάνουμε πάντοτε υπόψη μας δύο παραμέτρους. Πρώτον, την ακριβή 

διατύπωση της ρήτρας, δηλαδή να διαπιστώσουμε το εάν δίπλα στη φράση «any other cause” 

έχει προστεθεί ή όχι η λέξη «whatsoever”. Δεύτερον, οφείλουμε να προβούμε στο σωστό 

χαρακτηρισμό της προβαλλόμενης αιτίας, ώστε αυτή να υπαχθεί είτε στην κατηγορία “totally 

extraneous cause” είτε στην κατηγορία “associated external cause”. Και αυτό, διότι σχηματικά ο 

κανόνας είναι ότι στην περίπτωση, που η αποτροπή της πλήρους διάθεσης του πλοίου οφείλεται 

σε περιστατικό που υπάγεται στην κατηγορία της «απόλυτα εξωγενούς αιτίας» και εφόσον 

ελλείπει η λέξη “whatsoever”, τότε η ρήτρα δεν δύναται να ενεργοποιηθεί. Ο παραπάνω κανόνας 

εφαρμόστηκε και στην προκείμενη υπόθεση, και ως εκ τούτου το πλοίο δεν τέθηκε εκτός 

ναύλου. 

 

Συμπερασματικά, λοιπόν, θα λέγαμε ότι για την ερμηνεία του όρου “any other cause” 

εφαρμογής τυγχάνει, κατά το αγγλικό δίκαιο, ο λεγόμενος κανόνας “ejusdem generis”. Η χρήση 

του συγκεκριμένου κανόνα συνεπάγεται ότι στον ως άνω όρο περιλαμβάνονται φυσικές ή 

νομικές αιτίες, υπό την προϋπόθεση ότι η υποκείμενη αιτία σχετίζεται με την 

αποτελεσματικότητα ή τη φυσική κατάσταση του πλοίου ή του πληρώματος, αποκλείοντας έτσι 

τις απόλυτα εξωγενείς αιτίες. 
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 [2011] 1 Lloyd’s Rep. 187 

 
112

 “That in the event of loss time from…or by any other cause preventing the full working of the vessel…” (NYPE 

46, ρήτρα 15)  
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3.3.2.   Κατά  το ελληνικό δίκαιο - ΑΚ 173, 200, 388 

 

Όπως έχουμε ήδη αναφέρει στο εισαγωγικό μέρος
113

, η σύμβαση της ναύλωσης, νομικά 

χαρακτηρίζεται ως αμφοτεροβαρής σύμβαση μίσθωσης έργου, με αποτέλεσμα να τυγχάνουν 

συμπληρωματικής εφαρμογής οι γενικές διατάξεις
114

 τόσο των γενικών αρχών του ΑΚ
115

 όσο 

και του γενικού μέρους των ενοχών
116

. Σκοπός της παρούσας παραγράφου είναι η εξέταση του 

τρόπου, βάσει του οποίου θα ερμηνεύονταν τα κενά και οι ασάφειες του όρου “any other cause”, 

εάν εφαρμοστέο ήταν το ελληνικό δίκαιο. 

 

Σε πρώτο επίπεδο, προβάδισμα θα έχει η αναζήτηση της αληθινής βούλησης των 

συμβαλλομένων μερών έναντι της λεκτικής διατύπωσης της δήλωσης, με γνώμονα τις αρχές της 

καλής πίστης και των συναλλακτικών ηθών. Προς επίτευξη αυτού του σκοπού, εφαρμόζονται οι 

ερμηνευτικοί κανόνες των άρθρων 173 και 200 ΑΚ. Τους συγκεκριμένους κανόνες χρησιμοποιεί 

ο έλληνας δικαστής, σε κάθε περίπτωση που διαπιστώνει, ότι υφίσταται κενό στη σύμβαση ή ότι 

γεννάται αμφιβολία ως προς τις δηλώσεις βουλήσεως των συμβαλλομένων
117

. Κατά το ελληνικό 

δίκαιο, ο ερμηνευτής του δικαίου μπορεί να λάβει υπόψη του κάθε πραγματικό περιστατικό, 

ακόμα και εάν αυτό προκύπτει πέρα από το αποδεικτικό έγγραφο του ναυλοσυμφώνου. Έτσι, 

λαμβάνονται υπόψη οι προθέσεις ή οι προσδοκίες των μερών που έχουν γίνει γνωστές ή ακόμα 

και τα συμφραζόμενα της σύμβασης, σε αντίθεση με το αγγλικό δίκαιο, όπου κριτήριο της 

ερμηνείας αποτελεί μονάχα το ίδιο το κείμενο της συμφωνίας, χωρίς τη δυνατότητα προσφυγής 

σε τυχόν υποκειμενικές προθέσεις των μερών. Επιπλέον, λαμβάνοντας υπόψη ότι οι ασάφειες 

και οι αμφιβολίες ως προς την ερμηνείας της ρήτρας ερμηνεύονται σε βάρος του ναυλωτή 

(contra proferentem), φρονούμε, ότι και τα ελληνικά δικαστήρια θα κατέληγαν στο ίδιο 

αποτέλεσμα με εκείνο των αγγλικών δικαστηρίων, αποκλείοντας έτσι, περιστατικά που δε 

σχετίζονται, έστω και έμμεσα με κάποια από τις αιτίες που περιγράφονται ήδη στη ρήτρα.  
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 βλ. υποπαράγραφο 1.1.1. 
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 Βαθρακοκοίλης, Β., Ερμηνεία - Νομολογία Αστικού Κώδικα, τόμος Γ’, 2005,  σελ. 597 
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 ΑΚ 127 επ., 185 επ. 
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 βλ. Γεωργιάδής, Απ., Γενικές Αρχές Αστικού Δικαίου, 2007,  σελ. 426 επ. 
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Σε δεύτερο επίπεδο,  η ερμηνεία του όρου “any other cause” πραγματοποιείται υπό τα 

διευρυμένα όρια που προβλέπει η διάταξη του άρθρου 388 ΑΚ, η οποία αποτελεί ειδική 

εκδήλωση της αρχής της καλής πίστης, έτσι όπως αυτή διατυπώνεται κατά γενικότερο τρόπο 

στην ΑΚ 288
118

. Με άλλα λόγια, κατά την άποψή μας, η ως άνω διάταξη επιτελεί τον αντίστοιχο 

ρόλο της λέξης “whatsoever”, υπό την έννοια ότι το δικαστήριο θα μπορούσε να συμπεριλάβει 

στη φράση «οποιαδήποτε άλλη αιτία» και περιστατικά που δε σχετίζονται ούτε άμεσα αλλά ούτε 

έμμεσα με τη φυσική κατάσταση του πλοίου ή του πληρώματος. Το διευρυμένο αυτό κριτήριο 

θα υπόκειται, φυσικά, σε περιορισμό και μάλιστα διπλό. Αφενός στο ότι η αιτία θα πρέπει να 

έχει προκληθεί τυχαία, δηλαδή να μην είναι αποτέλεσμα της συμμόρφωσης του πλοιοκτήτη - 

εκναυλωτή στις διαταγές του ναυλωτή
119

. Και αφετέρου στο ότι για την πρόκληση του 

περιστατικού δεν θα πρέπει  να οφείλεται ο ναυλωτής
120

. Έτσι, ο έλληνας δικαστής εάν 

διαπιστώσει, ότι η αποτροπή της πλήρους διάθεσης του πλοίου οφείλεται σε έκτακτο και 

απρόβλεπτο περιστατικό, οφείλει  αφού  σταθμίσει τα συμφέροντα των μερών, να παράσχει 

δικαστική προστασία σε εκείνον τον συμβαλλόμενο, για τον οποίο η συνέχιση εκπλήρωσης των 

υποχρεώσεων που απορρέουν από τη σύμβαση, καθίσταται υπέρμετρα επαχθής. Για παράδειγμα, 

στην αντίστοιχη περίπτωση, όπως εκείνη της υπόθεσης  Court Line
121

, όπου το πλοίο ενώ ήταν 

καθ’ όλα ικανό να πλεύσει προς το επόμενο λιμάνι προορισμού του, παρ’ όλα αυτά εμποδίστηκε 

από την ύπαρξη τεχνητών πολεμικών φραγμάτων, τα ελληνικά δικαστήρια εφαρμόζοντας τις 

διατάξεις των άρθρων 288 και 388 ΑΚ οφείλουν να ρυθμίσουν υπέρ του ναυλωτή το ζήτημα της 

συνέχισης ή μη της υποχρέωσής του προς καταβολή του ναύλου για όλο το χρονικό διάστημα 

της αποτροπής. 

 

Συμπερασματικά, λοιπόν, θα λέγαμε ότι, κατά το ελληνικό δίκαιο, η απάντηση επί του 

ερωτήματος για το εάν ένα περιστατικό, πέραν αυτών που περιγράφονται ήδη λεπτομερώς στη 

ρήτρα, υπάγεται ή όχι στην κατηγορία της «οποιασδήποτε άλλης αιτίας» θα κριθεί βάσει των 

ερμηνευτικών κανόνων που θέτουν οι διατάξεις των άρθρων 173 και  200 ΑΚ. Σε περίπτωση 

που η απάντηση είναι αρνητική, τότε η εξέταση του ζητήματος θα διέλθει από ένα δεύτερο 

στάδιο, μέσω του διευρυμένου ερμηνευτικού κανόνα που θέτει η διάταξη του άρθρου  388 ΑΚ. 
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3.4. Μπορεί ένα πλήρως αποδοτικό πλοίο να τεθεί off – hire; 

 

Σύμφωνα με την έως τώρα ανάλυσή μας, έχουμε αναφερθεί στις περιπτώσεις εκείνες, όπου 

το πλοίο μπορεί να τεθεί off-hire για αιτίες που ανάγονται είτε στην αμιγώς φυσική κατάσταση 

του πλοίου ή του πληρώματος (internal causes) είτε στο συνδυασμό εσωγενούς και εξωγενούς 

αιτίας (associated external causes)
122

. Ζήτημα, ωστόσο, ανακύπτει στην περίπτωση, όπου το 

πλοίο αν και είναι πλήρως ικανό να εκτελέσει αμέσως την υπηρεσία που του ζητείται, παρ’ όλα 

αυτά η υλοποίησή της είτε ματαιώνεται είτε καθυστερεί, για λόγους όμως που δε σχετίζονται με 

την αποδοτικότητα του ίδιου του πλοίου, αλλά με την παρέμβαση ενός τρίτου μέρους. Ο 

κεντρικός προβληματισμός, λοιπόν, εστιάζει στο ερώτημα, εάν μία απόλυτα εξωγενής αιτία 

(totally extraneous cause) μπορεί να θέσει σε εφαρμογή τη ρήτρα.  

 

Το κρίσιμο στοιχείο, που θα πρέπει κανείς να λάβει υπόψη του για την ορθή προσέγγιση 

του ως άνω ζητήματος αποτελεί η λέξη “whatsoever”, η οποία προστίθεται πολύ συχνά σε 

ορισμένες ρήτρες off-hire. Κατόπιν σχετικής τροποποίησης της, λοιπόν, μία τυπική ρήτρα στο 

πλαίσιο του ναυλοσυμφώνου NYPE 46 διαμορφώνεται πλέον ως εξής: 

 

“That in the event of loss of time from [listed causes] or by any other cause 

whatsoever preventing the full working of the vessel …” 

 

Στην υπόθεση The Apollo
123

, ήταν η πρώτη φορά που ένα αγγλικό δικαστήριο ασχολήθηκε 

με την έννοια και τη σημασία της προσθήκης αυτής της λέξης, και έκτοτε δημιουργήθηκε η 

κοινή εμπορική πεποίθηση, ότι θα έλυνε όλα τα προβλήματα των ναυλωτών. Σκοπός της 

παρούσας παραγράφου είναι να αναδειχθεί ο τρόπος ερμηνείας και λειτουργίας αυτής της 

φράσης και ταυτόχρονα να καταδειχθεί, ότι δεν αποτελεί πανάκεια για την εξυπηρέτηση των 

συμφερόντων των ναυλωτών.  
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 Βλ. περισσότερα στις παραγράφους 3.1. & 3.2. 

123
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3.4.1.  Η έννοια και η σημασία του όρου  “whatsoever”. 

 

Πριν προβούμε στην ανάλυση των ζητημάτων, που ανακύπτουν σχετικά με την ερμηνεία 

της λέξης “whatsoever”, άξιο αναφοράς αποτελεί το γεγονός, ότι για πρώτη φορά εντοπίζεται η 

προσθήκη του συγκεκριμένου όρου στην υπόθεση The Apollo
124

,  πολλά έτη δηλαδή μετά την 

έκδοση του ευρέως χρησιμοποιούμενου ναυλοσυμφώνου NYPE 46. Κατά το παρελθόν, λοιπόν, 

το περιεχόμενο της ρήτρας 15, παρέμενε άνευ τροποποίησης ως προς τη φράση “or by any other 

cause”. Εύλογα λοιπόν, ανακύπτει το ερώτημα, σχετικά με το ποιο είναι το κίνητρο των μερών 

ώστε να συμφωνήσουν στην προσθήκη της συγκεκριμένης λέξης. 

 

Όπως έχουμε ήδη αναφέρει σε προηγούμενη υποενότητα
125

 ο τρόπος ερμηνείας της 

φράσης “any other cause” βασίζεται στο λεγόμενο κανόνα “ejusdem generis”
126

, βάσει του 

οποίου το χρονοναυλωμένο πλοίο μπορεί να τεθεί off-hire μονάχα εάν αποτρέπεται η πλήρης 

διάθεσή του, εξαιτίας οποιουδήποτε περιστατικού, που σχετίζεται όμως με τις απαριθμούμενες 

στη ρήτρα αιτίες (λ.χ. ανεπάρκεια πληρώματος, μηχανική βλάβη κλπ.). Η προσθήκη της λέξης 

“whatsoever” στην ως άνω φράση αποσκοπεί στην υιοθέτηση ενός ακόμα πιο διευρυμένου 

κριτηρίου. Αρχικός σκοπός και κίνητρο των μερών φαίνεται ότι ήταν η αποφυγή της ύπαρξης 

περιορισμών ως προς το είδος της αιτίας, που θα μπορούσε να θέσει το πλοίο off-hire. Αυτό 

όμως είναι άραγε το νόημα που θα πρέπει να προσδώσουμε στην έννοια αυτής της φράσης; Αν 

ναι, τότε η άμεση συνέπεια θα ήταν ο ναυλωτής να μην καταβάλει καθόλου ναύλο σε 

οποιαδήποτε περίπτωση και αν προκύψει, η οποία του αποστερεί την πλήρη διάθεση του πλοίου. 

Φυσικά, μία τόσο διευρυμένη ερμηνεία δεν μπορεί να γίνει αποδεκτή, για τον απλούστατο λόγο 

ότι κανένας πλοιοκτήτης δεν θα δεχόταν να φέρει τόσο μεγάλης έκτασης κίνδυνο κατά την 

εκτέλεση του μεταφορικού έργου.  
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Στην υπόθεση The Apollo, οι αρμόδιες λιμενικές αρχές του τόπου εκφόρτωσης του 

εμπορεύματος είχαν αρνηθεί να χορηγήσουν σχετική υγειονομική άδεια, εξαιτίας της υποψίας 

ύπαρξης τύφου σε κάποια από τα μέλη του πληρώματος.  Το αποτέλεσμα αυτής της ενέργειας, 

ήταν το πλοίο να καθυστερήσει για διάστημα 31 ωρών, έως ότου εν τέλει χορηγηθεί η σχετική 

άδεια απόπλου. Το δικαστήριο δέχτηκε, κατ’ αρχάς ότι αποκλείεται η εφαρμογή του κανόνα 

“ejusdem generis”, εφόσον η σχετική ρήτρα off-hire ήταν τροποποιημένη, περιλαμβάνοντας τη 

λέξη “whatsoever”, με συνέπεια να αναστέλλεται η υποχρέωση του ναυλωτή προς καταβολή του 

ναύλου για όλο το ως άνω χρονικό διάστημα. Παράλληλα, όμως, δέχτηκε την ύπαρξη ορίων ως 

προς το πεδίο εφαρμογής της, χωρίς ωστόσο να προβαίνει στην περαιτέρω εξειδίκευσή τους.  

 

Η εύρεση αυτών των ορίων μπορεί να προκύψει μόνο μέσω της ορθής ερμηνείας της 

φράσης “or by any other cause whatsoever”, για την οποία έχουν υποστηριχθεί, στην αγγλική 

νομολογία,  δύο αντικρουόμενες απόψεις. Σύμφωνα με την πρώτη άποψη, ένα ναυλωμένο πλοίο 

μπορεί να τεθεί off-hire, μόνο εάν η προβαλλόμενη αιτία σχετίζεται με τη φυσική κατάσταση, τα 

χαρακτηριστικά ή το ιστορικό του πλοίου
127

. Ενώ, σύμφωνα με τη δεύτερη πιο διευρυμένη 

άποψη, κάθε αίτια που προκαλεί την αποτροπή της πλήρους διάθεσης του πλοίου στο ναυλωτή 

μπορεί να τύχει εφαρμογής, εφόσον εμποδίζει την εκτέλεση της υπηρεσίας που ζητείται αμέσως 

από αυτό
128

. Μέχρι σήμερα, η νομολογία δεν έχει λάβει σαφή θέση υποστήριξης επί της μίας ή 

της άλλης άποψης, ως εκ τούτου στη συνέχεια θα επιχειρήσουμε να αναζητήσουμε την ορθότερη 

μεταξύ αυτών των δύο. 

 

Κατ’ αρχάς, όσον αφορά την πρώτη άποψη, η οποία στηρίζεται στην υπόθεση The Mastro 

Giorgis, αφορμή στάθηκε η κατάσχεση του πλοίου από τους παραλήπτες του εκφορτωθέντος 

εμπορεύματος, οι οποίοι ισχυρίστηκαν, ότι μέρος του φορτίου είχε καταστραφεί κατά τη 

διάρκεια της θαλάσσιας μεταφοράς του. Η άρση της κατάσχεσης επήλθε μετά την παρέλευση 

οχτώ ημερών, όσο διάστημα δηλαδή διήρκησαν οι διαπραγματεύσεις για την επίτευξη 

συμβιβαστικής λύσης. Οι ναυλωτές ως ήταν φυσικό, ισχυρίστηκαν ότι το πλοίο τέθηκε off-hire 

για όλο το ως άνω χρονικό διάστημα, στηριζόμενοι στη σχετική τροποποιημένη ρήτρα του 

ναυλοσυμφώνου
129

.  Και εδώ, όπως στην υπόθεση The Apollo, έγινε δεκτό, ότι η ύπαρξη της 
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λέξης “whatsoever” αποκλείει την εφαρμογή του κανόνα ejusdem generis. Ωστόσο, για να 

διαπιστωθεί, εάν πράγματι επήλθε αποτροπή της πλήρους διάθεσης του πλοίου, το δικαστήριο 

προέβη σε διπλή διάκριση των αιτιών μεταξύ των «απολύτως εξωγενών» (totally extraneous) και 

των αιτιών που σχετίζονται έστω και έμμεσα με τη φυσική κατάσταση του πλοίου
130

, κάνοντας 

όμως  αποδεκτή την εφαρμογή μονάχα της δεύτερης κατηγορίας περιστατικών. Το ερώτημα που 

προκύπτει, ωστόσο, είναι με ποιο τρόπο επιτυγχάνεται εν τέλει η διεύρυνση του πεδίου 

εφαρμογής της ρήτρας, από τη στιγμή που αποκλείεται σε κάθε περίπτωση η εφαρμογή της 

απόλυτα εξωγενούς αιτίας; Φρονούμε, ότι η συγκεκριμένη άποψη επιχειρεί να πετύχει της 

σχετική διεύρυνση, δίνοντας έμφαση στη φύση της αιτίας που προκάλεσε την αποτροπή, υπό 

τον εξής διπλό τρόπο. Πρώτον, κάνοντας αποδεκτό, ότι ακόμα και ένα περιστατικό που 

επηρεάζει τη νομική κατάσταση του πλοίου (περάν της φυσικής) μπορεί να ενεργοποιήσει τη 

ρήτρα
131

, και δεύτερον διευρύνοντας την έννοια της εσωγενούς αιτίας, περιλαμβάνοντας 

καταστάσεις που αφορούν όχι μόνο τη φυσική ικανότητά του, αλλά και τα χαρακτηριστικά ή 

ακόμα και το ιστορικό του πλοίου. Έτσι, λοιπόν και σε αυτήν την περίπτωση η κατάσχεση 

(νομική αιτία) συνδέθηκε με το ιστορικό του σκάφους, λόγω της προηγούμενης αποτυχημένης 

μεταφοράς του φορτίου στο λιμάνι προορισμού. Εν προκειμένω, εφαρμόζοντας το παραπάνω 

κριτήριο, έγινε αποδεκτό, ότι καθ’ όλο το διάστημα της κατάσχεσής του, το πλοίο παρέμενε off- 

hire. Είναι όμως αυτός ο ορθός τρόπος προσέγγισης της έννοιας της επίμαχης φράσης; Θα 

επιχειρήσουμε να απαντήσουμε στο εν λόγω ζήτημα στη συνέχεια συνολικά, αφού πρώτα 

αναλυθεί και η δεύτερη άποψη, της οποίας το περιεχόμενο  εν συντομία είναι το ακόλουθο. 

 

Ως προς τη δεύτερη άποψη, η οποία εδράζεται στην υπόθεση The Roachbank
132

, οι 

αρμόδιες αρχές του τόπου εκφόρτωσης του εμπορεύματος, είχαν απαγορεύσει την είσοδο του 

πλοίου στο λιμάνι, εξαιτίας της ύπαρξης προσφύγων πάνω σε αυτό, οι οποίοι είχαν διασωθεί 

λίγες ώρες νωρίτερα. Οι ναυλωτές ισχυρίστηκαν, ότι το πλοίο παρέμεινε off-hire καθ’ όλο το 

χρονικό διάστημα της επιβολής της απαγόρευσης εισόδου. Το δικαστήριο, ωστόσο, εξέλαβε 

αντίθετη άποψη, υποστηρίζοντας ότι ναι μεν μία οποιαδήποτε αιτία, ακόμα και η απόλυτα 

εξωγενής , μπορεί να ενεργοποιήσει τη ρήτρα, πλην όμως, αυτή θα πρέπει να επηρεάζει την 

πλήρη αποδοτικότητα του πλοίου. Εν προκειμένω, κρίθηκε ότι δεν συνέτρεχαν οι ως άνω 
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προϋποθέσεις, και ως εκ τούτου  ο ναυλωτής όφειλε να εκπληρώσει την υποχρέωσή του προς  

καταβολή του ναύλου. 

 

Συνοψίζοντας τις ανωτέρω δύο απόψεις, παρατηρούμε, ότι η μεν πρώτη αποκλείει άνευ 

ετέρου από το πεδίο εφαρμογής της ρήτρας τις απόλυτα εξωγενείς αιτίες, η δεύτερη αντιθέτως 

αποδέχεται οποιαδήποτε αιτία ή περιστατικό αρκεί να επηρεάζει την λειτουργικότητα του 

πλοίου. Κατά την άποψη του γράφοντος, καμία εκ των δύο αυτών θέσεων δεν αποτυπώνει με 

απόλυτα ορθό τρόπο την πραγματική ερμηνεία της φράσης “any other cause whatsoever”, για 

τους λόγους που αναπτύσσονται ευθύς αμέσως. 

 

Κατ’ αρχάς, γίνεται δεκτό και από την πλευρά μας, ότι ο κανόνας του ejusdem generis 

παύει να ισχύει από τη στιγμή που η ρήτρα έχει τροποποιηθεί με τέτοιο τρόπο, ώστε να 

περιλαμβάνει τη λέξη “whatsoever”. Και αυτό, διότι σε διαφορετική περίπτωση δεν θα υπήρχε 

ουσιαστικός λόγος αυτοτελούς ύπαρξης της φράσης “any other cause”, όπου όπως έχουμε 

αναφέρει σε άλλο σημείο
133

, σε αυτήν ήδη εντάσσονται και εξωγενείς αιτίες, οι οποίες 

συνδέονται όμως ταυτόχρονα με τη φυσική κατάσταση του πλοίου. Άρα ο σκοπός της 

πρόσθετης αυτής λέξης δεν είναι άλλος από το να διευρύνει περαιτέρω τα περιστατικά που 

μπορούν να ενεργοποιήσουν τη ρήτρα. Συνεπώς, ο αποκλεισμός άνευ ετέρου του συνόλου των 

απολύτως εξωγενών αιτιών, στον οποίο προβαίνει η απόφαση The Mastro Giorgis, θα πρέπει να 

απορριφθεί. Επιπλέον, εν μέρει πρέπει να απορριφθεί και η ερμηνεία που παρέχεται δια μέσω 

της απόφασης The Roachbank, τουλάχιστον ως προς το σκέλος, που θέτει ως απαραίτητη 

προϋπόθεση τον ταυτόχρονο επηρεασμό της φυσικής λειτουργίας του πλοίου. Κατά την άποψή 

μάς, το κριτήριο που θα πρέπει να λαμβάνεται υπόψη, για την ενεργοποίηση ή μη της ρήτρας σε 

κάθε περίπτωση που προστίθεται η λέξη “whatsoever”, βασίζεται αποκλειστικά στη μη 

δυνατότητα του πλοίου να εκτελέσει αμέσως την υπηρεσία που του ζητείται, ανεξαρτήτως 

δηλαδή τόσο της φύσης και του είδους της αιτίας όσο και το εάν επηρεάζεται ή όχι η λειτουργία 

του πλοίου.  

 

Έτσι, στην υπόθεση The Court Line
134

,  όπου το πλοίο καθυστέρησε να προσεγγίσει το 

λιμάνι εκφόρτωσης, εξαιτίας της ύπαρξης, κατά μήκος αυτού, τεχνητών φραγμάτων, ορθώς το 

δικαστήριο έκρινε, ότι δεν συντρέχει κάποιο περιστατικό που να δικαιολογεί την ενεργοποίηση 

                                                           
133

 βλ. παράγραφο 3.3. 

134
 [1939] 64 Lloyd’s List Rep. 212 
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της ρήτρας. Η απόφαση αυτή δεν έρχεται σε αντίθεση με την εδώ υποστηριζόμενη ως ορθότερη 

άποψη, τουναντίον την επιβεβαιώνει, διότι η σχετική ρήτρα
135

 δεν ήταν τροποποιημένη, ώστε να 

συμπεριλαμβάνεται η λέξη “whatsoever”. Ως εκ τούτου, εξαιτίας του χαρακτήρα του 

περιστατικού ως απολύτως εξωγενούς, τυγχάνουν εφαρμογής οι περιορισμοί που θέτει ο 

κανόνας του ejusdem generis. Αντίθετη θα ήταν η απάντησή μας, εάν στη σχετική ρήτρα 

προβλεπόταν η προσθήκη της ως άνω λέξης. 

 

Σε αυτό το σημείο, κρίνεται ώριμο να απαντήσουμε στο καίριο ερώτημα που θέσαμε στην 

αρχή του παρόντος κεφαλαίου, σχετικά με το εάν μπορεί ένα πλήρως αποδοτικό πλοίο να τεθεί 

off-hire. Από την ανάλυση που προηγήθηκε, καταλήξαμε στο ορθότερο συμπέρασμα, ότι 

οποιαδήποτε αιτία, ακόμα και η απολύτως  εξωγενής, μπορεί να ενεργοποιήσει το δικαίωμα του 

ναυλωτή προς αναστολή της καταβολής του ναύλου, με μόνη προϋπόθεση να αποτρέπεται η 

άμεση εκτέλεση της επόμενης υπηρεσίας που ζητείται από το πλοίο. Ωστόσο, τα αγγλικά 

δικαστήρια, με μια σειρά αποφάσεων
136

 φαίνεται να ακολουθούν τη στενή ερμηνεία που 

υιοθετήθηκε στην απόφαση The Mastro Giorgis, με αποτέλεσμα μία απολύτως εξωγενής αιτία 

να μην μπορεί σε καμία περίπτωση να την ενεργοποιήσει. Ο δικαιολογητικός λόγος της 

υιοθέτησης μιας τόσο στενής ερμηνείας, φρονώ, ότι εδράζεται στον κανόνα που ακολουθεί η 

αγγλική νομολογία, βάσει του οποίου τυχόν ασάφειες σε οποιοδήποτε όρο, που έχει τεθεί κατ’ 

εξαίρεση στο ναυλοσύμφωνο, ερμηνεύονται σε βάρος του προσώπου εκείνου υπέρ του οποίου 

έχει εισαχθεί (contra proferentem), δηλαδή του ναυλωτή. Συνεπώς, φαίνεται να παρέχεται 

περισσότερη προστασία στους πλοιοκτήτες παρά στους ναυλωτές, αποτυγχάνοντας όμως να 

εξισορροπήσουν  τα συμφέροντα των συμβαλλομένων μερών. 

 

Στον αντίποδα, η άποψη την οποία διαμορφώσαμε πιο πάνω συλλαμβάνει με πιο 

αποτελεσματικό και δίκαιο τρόπο την ουσιαστική έννοια της λέξης “whatsoever”, προσδίδοντας 

ένα πιο ευρύ περιεχόμενο και καταφέρνοντας παράλληλα να σταθμίσει τα συμφέροντα τόσο του 

ναυλωτή όσο και του πλοιοκτήτη. Ανάλογο τρόπο ερμηνείας θα ακολουθούσαν και τα ελληνικά 

δικαστήρια, εφόσον εφαρμοστέο ήταν το ελληνικό δίκαιο. Κατ’ εφαρμογή των διατάξεων των 

άρθρων 173, 200 και 388 ΑΚ
 137

, ο έλληνας δικαστής δεν θα περιοριζόταν στη στενή ερμηνεία, 

                                                           
135

 Η ρήτρα 15 ανέφερε χαρακτηριστικά ότι: “ In the event of loss of time from…or by any other cause preventing 

the full working of the vessel…”. 

136
 λ.χ. The Aquacharm [1980] 2  Lloyd’s Rep. 237, The Roachbank [1988] 2 Lloyd’s Rep. 337 

 
137

 Βλ. περισσότερα στην υποενότητα 3.3.2. 
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αλλά θα αναζητούσε την αληθινή βούληση των μέρων, έχοντας πάντοτε ως γνώμονα την αρχή 

της καλής πίστης. Εν προκειμένω, λοιπόν, το πλεονέκτημα θα ήταν η παροχή διπλής προστασίας 

τόσο έναντι του πλοιοκτήτη όσο και έναντι του ναυλωτή, σε αντίθεση, με ότι θα συνέβαινε, εάν 

ακολουθούσαμε την ερμηνεία των αγγλικών δικαστηρίων. Έτσι, από τη μία πλευρά, θα 

αναστέλλετο η υποχρέωση του ναυλωτή προς καταβολή του ναύλου, ακόμα και εάν η αιτία ήταν 

απολύτως εξωγενής αρκεί να χαρακτηρίζεται ως τυχαία, έκτακτη και απρόβλεπτη (ΑΚ 388). 

Ενώ, από την άλλη η αντίστοιχη προστασία δεν θα ενεργοποιούταν, στην περίπτωση όπου το 

περιστατικό προκλήθηκε, εξαιτίας κάποιας ενέργειας ή παράλειψης του ναυλωτή, θέτοντας έτσι 

ανάλογο όριο προστασίας υπέρ του πλοιοκτήτη – εκναυλωτή. 
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4. Το ζήτημα της απώλειας χρόνου (Loss of time) 

 

Η απόδειξη εκ μέρους του ναυλωτή, ότι συντρέχει κάποιο από τα αναφερόμενα 

περιστατικά στη ρήτρα off-hire δεν αρκεί, ώστε να ανασταλεί η υποχρέωσή του προς καταβολή 

του ναύλου
138

. Οφείλει να αποδείξει, επιπλέον, ότι η πλήρης ή μερική αποτροπή  της διάθεσης 

του χρονοναυλωμένου πλοίου έχει ταυτόχρονα ως συνέπεια την απώλεια χρόνου (loss of 

time)
139

.  

 

Η απάντηση επί του ερωτήματος, για το εάν πληρούται ή όχι η συγκεκριμένη προϋπόθεση, 

δεν εξαρτάται ούτε από την υπαιτιότητα του πλοιοκτήτη - εκναυλωτή
140

 ούτε από τυχόν 

παράβαση εκ μέρους του κάποιου όρου της σύμβασης ναύλωσης
141

. Αντιθέτως, το όλο ζήτημα 

επικεντρώνεται στην κατανομή του κινδύνου, υπό την έννοια, ότι εάν η ενεργοποίηση της 

ρήτρας εξαρτάται από περιστατικό, για την πρόκληση του οποίου, τον κίνδυνο φέρει ο 

ναυλωτής, τότε καθίσταται αλυσιτελής και η εξέταση του ζητήματος της ύπαρξης απώλειας 

χρόνου. Και αυτό διότι, δε νοείται να παρέχεται στο ναυλωτή το δικαίωμα της μη καταβολής 

ναύλου, όταν η μη διάθεση του πλοίου οφείλεται σε δική του υπαιτιότητα
142

.  

 

Ωστόσο, η απάντηση επί του κρίσιμου ερωτήματος, περί του εάν έχει χαθεί πράγματι 

χρόνος ή όχι, δεν είναι απλή, διότι το στοιχείο αυτό δεν ερμηνεύεται με τον ίδιο τρόπο για όλες 

τις ρήτρες. Η δυσκολία έγκειται ακριβώς στους διαφορετικούς τρόπους διατύπωσης των 

τυποποιημένων ρητρών off-hire των βασικών χρονοναυλοσυμφώνων
 143

.  

                                                           
138

 Βλ. Time Charters, 2014, παρ. 25.6 

139
 Αυτός είναι ο κανόνας που ισχύει για τις περισσότερες ρήτρες off – hire  των διαφόρων τυποποιημένων 

χρονοναυλοσυμφώνων.  Ωστόσο, στην περίπτωση που επιχειρείται η ενεργοποίηση άλλης παρεμφερούς ρήτρας off 

– hire, στο πλαίσιο του ίδιου ναυλοσυμφώνου, και η οποία αντιμετωπίζει άλλου είδους περιστατικά, π.χ. την 

κατάσχεση ενός πλοίου (arrest), δεν είναι απαραίτητο, ότι θα πρέπει να συντρέχει η προϋπόθεση της απώλειας 

χρόνου, προκειμένου αυτή να ενεργοποιηθεί, εκτός εάν υπάρχει αντίθετη πρόβλεψη. Βλ. The Doric Pride [2006] 2 

Lloyd’s Rep. 175, The Global Santosh [2014] 2 Lloyd’s Rep. 103 

 
140

 “[…] the exception provided for in an off – hire clause arises irrespective of fault […]”, The Bridgestone Maru 

Νο 3, ο.π. σελ. 84 

141
 The Aquacharm   [1982] 1 Lloyd’s Rep. 7, σελ. 9 

 
142

 Το περιστατικό μπορεί να οφείλεται είτε σε εκούσια πράξη του ναυλωτή (λ.χ η προμήθεια ακατάλληλων 

καυσίμων, που έχει ως συνέπεια την πρόκληση ζημιών στη μηχανή του πλοίου) είτε σε ακούσια πράξη του (λ.χ. η 

αποκάλυψη επιμελώς κρυμμένων ναρκωτικών στο πλοίο από τους στοιβαδόρους του ναυλωτή, που έχει ως 

συνέπεια την «κράτηση» του πλοίου και κατ’ επέκταση την απώλεια χρόνου). 

143
 Βλ. NYPE 46, ρήτρα 15: “That in the event of loss of time […] hire shall cease for the time thereby lost; […]”. 

Baltime 1939, ρήτρα 11 (Α): […] “no hire shall be paid in respect of any time lost thereby during the period in     
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4.1. Κατηγορίες ρήτρας off - hire 

 

Αν κανείς μελετήσει με προσοχή το λεκτικό κάθε μίας από τις βασικές ρήτρες των 

τυποποιημένων χρονοναυλοσυμφώνων, θα παρατηρήσει, ότι στα ναυλοσύμφωνα τύπου NYPE 

και Baltime εμπεριέχεται η φράση “time thereby lost”, σε αντίθεση με τον τύπο Shelltime. Η 

διαφοροποίηση αυτή έχει ως αποτέλεσμα την κατηγοριοποίηση της ρήτρας off-hire σε δύο είδη. 

Το πρώτο αφορά τη λεγόμενη ρήτρα «καθαρής απώλειας χρόνου» (“net loss of time clause”), 

ενώ το δεύτερο είδος αφορά τη λεγόμενη ρήτρα «περιόδου» (“period clause”)
144

. Η επιλογή  

κάποιου εκ των δύο ανωτέρω όρων για την ερμηνεία της έννοιας «απώλεια χρόνου» οδηγεί σε 

διαφορετικά κάθε φορά αποτελέσματα, όπως θα δούμε στη συνέχεια, ως προς την τελική 

απόφαση, περί της ενεργοποίησης ή μη της ρήτρας off-hire. 

 

Σε γενικές γραμμές, θα λέγαμε, ότι και στις δύο περιπτώσεις η υποχρέωση καταβολής του 

ναύλου αναστέλλεται μονάχα, εάν η επέλευση ενός από τα αναφερόμενα στον όρο περιστατικά 

έχει ως συνέπεια την απώλεια χρόνου, υπό την έννοια της πλήρους ή μερικής αποτροπής 

διάθεσης του πλοίου. Στον αντίποδα, η βασική διαφορά, μεταξύ των δύο ρητρών, έγκειται 

στη διάρκεια της αναστολής αυτής της υποχρέωσης. Έτσι, όσον αφορά τις ρήτρες «καθαρής 

απώλειας χρόνου», η διάρκειά τους εξαρτάται από το χρόνο που πράγματι χάθηκε (time thereby 

lost)
 145

. Ενώ, στις ρήτρες «περιόδου», ο ναυλωτής δικαιούται να αφαιρεί ναύλο για μία 

συγκεκριμένη περίοδο (π.χ. την περίοδο που κάποιος από τους γερανούς του πλοίου έχει τεθεί  

εκτός λειτουργίας), μη λαμβάνοντας υπόψη την παράμετρο του εάν πραγματικά χάθηκε χρόνος 

ή όχι. Σε αυτή την περίπτωση ο ναύλος θα είναι και πάλι πληρωτέος, όταν λήξει το περιστατικό 

που προκάλεσε την αναστολή της υποχρέωσης και το πλοίο είναι και πάλι πλήρως λειτουργικό 

και διαθέσιμο στο ναυλωτή.  

 

Από τα παραπάνω, γίνεται εύκολα αντιληπτό, ότι το ίδιο περιστατικό που προκαλεί την 

αποτροπή της πλήρους διάθεσης του πλοίου στο ναυλωτή, μπορεί να οδηγήσει σε διαφορετικά 

                                                                                                                                                                                           

which the vessel is unable to perform the service immediately required.”[…], Shelltime 3, ρήτρα 21: “In the event 

of loss of time […] hire shall cease to be due or payable from the commencement of such loss of time until the vessel 

is again ready and in efficient state to resume her service […]”. 

144
 The Pythia [1982] 2 Lloyd’s Rep. 160, σελ. 168, στήλη 2 

 
145

 Ποιό είναι όμως το κριτήριο βάσει του οποίου θα αποφασίσουμε, εάν συντρέχει πραγματική απώλεια χρόνου ή 

όχι;  Για το ζήτημα αυτό, που απασχόλησε πρόσφατα την αγγλική νομολογία, θα αναφερθούμε εκτενώς σε επόμενη 

υποενότητα.  
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αποτελέσματα, αναλόγως του εάν η ρήτρα θα ερμηνευθεί υπό τον όρο της «καθαρής απώλειας 

χρόνου» ή υπό τον όρο «περιόδου». Σκοπός του παρόντος κεφαλαίου είναι η προσέγγιση και η 

λήψη θέσης επί  δύο βασικών αναφυόμενων ζητημάτων. Το πρώτο, αφορά τη ρήτρα “net loss of 

time” και την επιλογή του κατάλληλου κριτηρίου, βάσει του οποίου λαμβάνεται η απόφαση για 

το εάν πράγματι χάθηκε χρόνος ή όχι. Ενώ, το δεύτερο σχετίζεται με τον τρόπο αντιμετώπισης 

της αποτροπής της μερικής διάθεσης του πλοίου. Προτού, όμως προβούμε στην ανάλυση αυτών 

των ζητημάτων, αξίζει να εμβαθύνουμε ως προς το περιεχόμενο και τον τρόπο λειτουργίας των 

δύο αυτών ρητρών. 

 

 

4.2.  Η ρήτρα «περιόδου» (period clause) 

 

Υπάρχουν περιπτώσεις κατά τις οποίες ο ναυλωτής δικαιούται να αφαιρέσει ποσό ναύλου, 

που αντιστοιχεί σε περίοδο που χάθηκε (period clause), εξαιτίας της μη προσήκουσας και 

άμεσης εκτέλεσης της υπηρεσίας που ζητήθηκε από το πλοίο, και όχι με βάση το χρόνο που 

πράγματι χάθηκε (net loss of time). Στο τυποποιημένο χρονοναυλοσύμφωνο “Shelltime 3” 

(ρήτρα 21) εμπεριέχεται μία τέτοια περίπτωση ρήτρας περιόδου, η διατύπωση
146

 της οποίας 

είναι η εξής: 

 

“In the event of loss time […] hire shall cease to be due or payable from the 

commencement of such loss of time until the vessel is again ready and in efficient state to 

resume her service from a position not less favourable to Charterers than that at which such 

loss of time commenced.” 

 

Παρατηρώντας, λοιπόν, το λεκτικό της παραπάνω ρήτρας, διαπιστώνουμε, ότι ως χρόνος 

εκκίνησης της αναστολής της υποχρέωσης του ναυλωτή προς καταβολή του ναύλου, αποτελεί η 

στιγμή, που αποτρέπεται η πλήρης διάθεση του πλοίου. Ενώ, παράλληλα ο ναύλος θεωρείται εκ 

νέου καταβλητέος, όταν το πλοίο είναι και πάλι σε θέση, όντας πλήρως λειτουργικό, ώστε να 

συνεχίσει τη θαλάσσια αποστολή του. Με άλλα λόγια, η συγκεκριμένη ρήτρα αναφέρεται σε 

απώλεια περιόδου και όχι αμιγώς σε απώλεια χρόνου
147

. Ας λάβουμε υπόψη μας, για 

                                                           
146

 Βλ. και Παράρτημα για το πλήρες περιεχόμενο της ρήτρας off – hire.  

147
 Όπως συμβαίνει στην περίπτωση της ρήτρας «καθαρής απώλειας χρόνου» 
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παράδειγμα
148

, την περίπτωση εκείνη κατά την οποία ένας ναυλωτής δίνει εντολή στον πλοίαρχο 

να κατευθύνει το πλοίο από το ένα λιμάνι σε ένα άλλο και η απόσταση αυτή, κατά τη συνήθη 

πορεία των πραγμάτων, θα καλυπτόταν σε δέκα ημέρες. Εάν επέλθει μηχανική βλάβη σε μία από 

τις δύο μηχανές του πλοίου αμέσως μετά την αναχώρησή του, με αποτέλεσμα να είναι 

απαραίτητη η ρυμούλκησή μέχρι το επόμενο λιμάνι προορισμού του, τότε ο ναυλωτής θα 

δικαιούται να μην πληρώσει ναύλο καθ’ όλη την περίοδο, κατά την οποία το πλοίο δεν ήταν σε 

πλήρη λειτουργία, ανεξαρτήτως εάν έφτασε εν τέλει έγκαιρα ή καθυστερημένα στον προορισμό 

του. 

 

Στη ρήτρα «περιόδου», λοιπόν, παρατηρούμε να συμβαίνει το εξής παράδοξο, ότι ακόμα 

και αν το πλοίο φτάσει, έστω και με καθυστέρηση, στον προορισμό του, έχοντας εκτελέσει 

δηλαδή την υπηρεσία που του ζητήθηκε, ο πλοιοκτήτης – εκναυλωτής χάνει το δικαίωμά του να 

αξιώσει την καταβολή ενός ποσού από το ναύλο που αντιστοιχεί στην απόσταση που ούτως ή 

άλλως θα διένυε. Με άλλα λόγια, το ερώτημα που πρέπει πρώτα απ’ όλα  κάποιος να απαντήσει 

είναι, εάν το πλοίο είναι πλήρως ικανό να εκτελέσει άμεσα την υπηρεσία που ζητείται από 

αυτό
149

. Στην περίπτωση, λοιπόν, που η ρήτρα off-hire ερμηνευτεί χρησιμοποιώντας τον όρο 

«περιόδου» και η απάντηση στο ως άνω ερώτημα είναι αρνητική, τότε η υποχρέωση του 

ναυλωτή προς καταβολή του ναύλου θα ανασταλεί για όλη την περίοδο κατά την οποία το πλοίο 

είτε δεν κατάφερε να εκτελέσει άμεσα την υπηρεσία που του ζητήθηκε, είτε δεν ήταν στην 

πλήρη διάθεση του ναυλωτή.  

 

Συμπερασματικά, θα λέγαμε, ότι η ρήτρα «περιόδου» λειτουργεί υπέρ του ναυλωτή
150

. Και 

αυτό όχι μόνο, διότι, καθίσταται απλούστερη η διαδικασία υπολογισμού του χρόνου αναστολής 

της υποχρέωσής του, αλλά και επειδή δικαιούται να μην καταβάλλει καθόλου ναύλο, ακόμα και 

εάν ο ίδιος έχει κάποιο όφελος κατά την περίοδο που το πλοίο βρισκόταν off-hire. Παρ’ όλα 

αυτά όμως, φαίνεται  ότι τα αγγλικά δικαστήρια προτιμούν να ερμηνεύουν τον όρο της 

«απώλειας χρόνου» βάσει της ρήτρας «περιόδου»
151

, αποφεύγοντας έτσι τη δύσκολη διαδικασία 

                                                           
148

 Βλ. Hogarth v. Alexander Miller, Bro & Co (The Westfalia) [1891] A.C. 48 (H.L.), η διατύπωση της ρήτρας off – 

hire ήταν η εξής: “That in the event of loss of time [ …] whereby the vessel is stopped for more than forty – eight 

consecutive working hours, the payment of hire shall cease until she be again in an efficient state to resume her 

service, […]” 

149
 The Berge Sund [1993] 2 Lloyd’s Rep. 453, σελ. 464, The Jalagouri [2000] 1 Lloyd’s Rep. 515 
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 Principles of the carriage of goods by sea, ό.π. σελ. 195 

151
 The Bridgestone Maru [1985] 2 Lloyd’s Rep. 62 
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του υπολογισμού του πραγματικού χρόνου που απωλέσθη. Λαμβανομένου υπόψη  όσα έχουν 

λεχθεί ήδη, γεννάται το ερώτημα, εάν τα ελληνικά δικαστήρια θα αντιμετώπιζαν ενδεχομένως με 

διαφορετικό τρόπο τη ρήτρα περιόδου. 

 

 

4.2.1. Εφαρμογή κατά το ελληνικό δίκαιο (ΑΚ 281) 

 

Κατά την άποψη του γράφοντος, στην περίπτωση που εφαρμοστέο ήταν το ελληνικό 

δίκαιο, το σχετικό δικαίωμα του ναυλωτή, να αφαιρεί δηλαδή χρόνο και ναύλο για μία 

ολόκληρη περίοδο, θα μπορούσε να ελεγχθεί δικαστικά περί καταχρηστικής άσκησής του (ΑΚ 

281). Η παράβλεψη τόσο του γεγονότος, ότι ενδεχομένως δεν έχει χαθεί στην πραγματικότητα 

χρόνος όσο και το ότι ο ίδιος ο ναυλωτής ίσως έχει επωφεληθεί σε σημαντικό βαθμό από τις 

παρεχόμενες υπηρεσίες του πλοίου, κατά την περίοδο αυτή, αποτελεί το βασικό δικαιολογητικό 

λόγο του σχετικού δικαστικού ελέγχου. Έτσι, παρά το ότι τα μέρη έχουν αποτυπώσει ρητώς το 

ακριβές περιεχόμενο της συμφωνίας τους στους όρους του ναυλοσυμφώνου, δεν παύει 

ταυτόχρονα να ισχύει η αρχή της μη υπέρβασης των ορίων που θέτουν τόσο η καλή πίστη όσο 

και τα χρηστά ήθη.  

 

Για παράδειγμα, εάν εφαρμόσουμε τη ρήτρα περιόδου, στην περίπτωση που ο ένας εκ των 

δύο φορτοεκφορτωτών του πλοίου υφίσταται βλάβη, λόγω σφοδρής θαλασσοταραχής, και ως εκ 

τούτου καθίσταται δυνατή η εκφόρτωση μέρους μόνο του εμπορεύματος. Η μερική αυτή 

αποδοτικότητα θα ισοδυναμεί πλασματικά με πλήρη ανικανότητα του πλοίου να εκτελέσει την 

υπηρεσία που ζητήθηκε άμεσα από αυτό, παραβλέποντας όμως το γεγονός, ότι εν μέρει το 

φορτίο έχει εκφορτωθεί και ο ναυλωτής έχει αποκομίσει σχετικό όφελος. Εφόσον, λοιπόν, ο 

πλοιοκτήτης – εκναυλωτής μπορέσει να αποδείξει ότι στη συγκεκριμένη υπόθεση υπάρχει 

προφανής υπέρβαση
152

 των ορίων που θέτει η διάταξη της ΑΚ 281, θα είναι σε θέση, 

ενδεχομένως, να αξιώσει την καταβολή τουλάχιστον μειωμένου ναύλου, αντίστοιχου της 

μερικής αποδοτικότητας του πλοίου. 

 

Κατά αυτό τον τρόπο, λοιπόν, οδηγούμαστε στην ορθή, κατά την άποψή μας, λύση, ως 

προς τον τρόπο ερμηνείας του όρου «απώλεια χρόνου», επιτυγχάνοντας έτσι την άρση των 

παράδοξων αποτελεσμάτων που μπορεί να προκαλέσει η εφαρμογή της ρήτρας «περιόδου». 

                                                           
152

 Γεωργιάδης, Απ., Γενικές Αρχές Αστικού Δικαίου, 2007, σελ. 210 
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4.3.  Ρήτρα «καθαρής απώλειας χρόνου» (“net loss of time clause”) 

 

Σε αντίθεση με ότι ελέχθη για τη ρήτρα «περιόδου», όσον αφορά την ενεργοποίηση της 

ρήτρας “net loss of time” απαιτείται από το ναυλωτή να προβεί, εκτός των άλλων
153

, σε διπλή 

απόδειξη ως προς την ύπαρξη του στοιχείου της απώλειας χρόνου. Οφείλει να αποδείξει αφενός 

το συγκεκριμένο χρονικό διάστημα κατά το οποίο στερήθηκε την πλήρη λειτουργία του πλοίου 

και αφετέρου ότι, εξαιτίας αυτού του γεγονότος, πραγματικά (net) χάθηκε χρόνος. Με άλλα 

λόγια, σύμφωνα με αυτό το είδος της ρήτρας off-hire, η διάρκεια της αναστολής της 

υποχρέωσης του ναυλωτή εξαρτάται αποκλειστικά και μόνο από το εάν υφίσταται πραγματική 

απώλεια χρόνου ή όχι
154

. Κρίσιμο, όμως, παραμένει το ζήτημα, βάσει ποιού κριτηρίου οφείλει 

το δικαστήριο να λάβει τη σχετική απόφαση.  

 

Σημαντική βοήθεια για την απάντηση αυτού του ερωτήματος παρέχει η ίδια η ρήτρα, είτε 

πρόκειται για το ναυλοσύμφωνο NYPE, όπου αναφέρεται χαρακτηριστικά, “payment of hire 

shall cease for the time thereby lost”, είτε για το Baltime, όπου η διατύπωση είναι παρεμφερής, 

κάνοντας λόγο για “any time lost thereby”. Ποια είναι όμως η ακριβής ερμηνεία αυτής της 

φράσης; 

 

Μία πρώτη προσέγγιση ως προς τον τρόπο ερμηνεία της δίνεται στην υπόθεση The 

Marika
155

, όπου το πλοίο ήταν χρονοναυλωμένο για την τέλεση ενός ταξιδιού προς το λιμάνι του 

Μπαχρέιν, όταν μία ημέρα πριν την προγραμματισμένη άφιξή του προσάραξε σε αβαθή ύδατα. 

Το πλοίο ανελκύθηκε μετά την πάροδο δέκα ημερών, ενώ παράλληλα έπρεπε να περιμένει 

επιπλέον δέκα ημέρες, έως ότου βρεθεί ελεύθερη προβλήτα και να πραγματοποιηθεί η 

εκφόρτωση. Το γεγονός ότι η προσάραξη του πλοίου αποτελεί περιστατικό το οποίο εντάσσεται 

στο πεδίο εφαρμογής της ρήτρας
156

 δεν αμφισβητείται. Επίσης, δεν αμφισβητείται και το ότι 

καθ’ όλο το χρονικό διάστημα των δέκα ημερών, που το πλοίο είχε προσαράξει στα αβαθή, 

απετράπη η πλήρης διάθεσή του και ως εκ τούτου τέθηκε off-hire. Η διαμάχη μεταξύ των μερών 

                                                           
153

 Δηλαδή την απόδειξη ότι το επικαλούμενο περιστατικό εντάσσεται στο πεδίο εφαρμογής της ρήτρας και ότι αυτό 

έχει ως συνέπεια την αποτροπή της «πλήρους» διάθεσης του πλοίου στο ναυλωτή.  

154
 Η ρήτρα καθαρής απώλειας χρόνου δεν εξαρτάται αντιθέτως από την επέλευση κάποιου γεγονότος, όπως 

συμβαίνει στην περίπτωση της ρήτρας περιόδου, όπου ο ναύλος καθίσταται και πάλι πληρωτέος όταν λήξει το 

περιστατικό και καταστεί ξανά αποτελεσματική η χρήση του πλοίου. Βλ. αναλυτικά Wilson, J., Carriage of Goods 

by Sea, 7
η
 έκδοση, ό.π. σελ. 98,  
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 NYPE 46, ρήτρα 15 
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ανέκυψε για το διάστημα του δεύτερου δεκαημέρου, κατά το οποίο το πλοίο ανέμενε τη σειρά 

του, έως ότου δέσει στο λιμάνι. Το δικαστήριο απέρριψε τους ισχυρισμούς των ναυλωτών, ότι 

κατά το χρονικό διάστημα της αναμονής, έπρεπε το πλοίο να τεθεί εκτός ναύλου, με την 

αιτιολογία ότι η πλήρης χρήση του είχε ήδη επανέλθει στη διάθεση τους, τη στιγμή που ήταν και 

πάλι έτοιμο να πλεύσει. Αυτό που ενδιαφέρει δηλαδή, είναι εάν το πλοίο είναι σε θέση να 

εκτελέσει την επόμενη υπηρεσία που ζητείται από αυτό. Εν προκειμένω, η υπηρεσία που 

ζητήθηκε ήταν να πλεύσει προς το λιμάνι και να εκφορτώσει, κάτι που ήταν σε θέση να πράξει, 

μετά την ανέλκυσή του.  

 

Συνεπώς, για να εφαρμοσθεί ένας όρος «καθαρής απώλειας χρόνου», ο ναυλωτής πρέπει 

να απαντήσει σε δύο ερωτήματα, πρώτον αν συνέβη το γεγονός που προβλέπεται από τον όρο 

του ναυλοσυμφώνου, και δεύτερον τι χρόνος χάθηκε, ως συνέπεια αυτού. Το τι συμβαίνει μετά 

την επανάκτηση από το ναυλωτή της πλήρους διάθεσης του πλοίου είναι αδιάφορο στο πλαίσιο 

αυτής της ρήτρας
157

.  

 

 

4.3.1.  Το κριτήριο “the charter service overall”. 

 

Τα όσα ελέχθησαν στο πλαίσιο της υπόθεσης The Marika, δεν αποτελούν το μοναδικό 

τρόπο ερμηνείας της φράσης “time thereby lost” και κατ’ επέκταση της εξαγωγής 

συμπεράσματος για το εάν στοιχειοθετείται πραγματική απώλεια χρόνου ή όχι. Μέσω της 

αγγλικής νομολογίας έχει αναπτυχθεί επίσης το κριτήριο, ότι ως βάση υπολογισμού του χαμένου 

χρόνου αποτελεί η διάρκεια ισχύος του ναυλοσυμφώνου. H ακριβής έννοια αλλά και ο τρόπος 

λειτουργίας αυτού του κριτηρίου διαφαίνεται στην υπόθεση The Ira
158

. 

 

Τα συμβαλλόμενα μέρη είχαν συναποφασίσει να πραγματοποιηθεί ο απαραίτητος 

δεξαμενισμός του πλοίου στο λιμάνι του Πειραιά, αφού πρώτα εκφορτώσει το εμπόρευμά  του 

σε λιμάνι της Ιταλίας. Οι ναυλωτές, λίγες ώρες πριν ολοκληρωθεί ο δεξαμενισμός και αφού 

είχαν λάβει σχετική ειδοποίηση από τον πλοιοκτήτη – εκναυλωτή, ότι το πλοίο θα μπορούσε να 

είναι και πάλι στη διάθεσή τους, κατήρτισαν μία σύμβαση υπό-ναύλωσης για την 

πραγματοποίηση ενός ταξιδιού προς ένα λιμάνι της Ρωσίας. Σε αυτό το σημείο, θα πρέπει να 
                                                           
157

 Time Charters, 2014, αρ. περιθ. 25.57, Principles of the carriage of goods by sea,  σελ. 195, Shipping Law,  σελ. 

249 
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σημειωθεί, ότι το πλοίο είχε ναυλωθεί υπό το χρονοναυλοσύμφωνο τύπου NYPE 46’ και 

περιείχε τη συνήθη ρήτρα off-hire
159

. Η διαφωνία προέκυψε σχετικά με τις αιτιάσεις των 

ναυλωτών, ότι το πλοίο έπρεπε να τεθεί εκτός ναύλου, όχι μόνο κατά το διάστημα της 

παραμονής του στο ναυπηγείο (αυτό άλλωστε δεν αμφισβητήθηκε), αλλά και κατά το ταξίδι του 

από την Ιταλία προς τον Πειραιά. Τόσο το Διαιτητικό όσο και το Πρωτοβάθμιο δικαστήριο 

απεφάνθησαν αρνητικά, ως προς την ενεργοποίηση της ρήτρας κατά το ταξίδι προς τον Πειραιά. 

Παρά το γεγονός, ότι το αποτέλεσμα της απόφασης κρίνεται ως σωστό, εντούτοις η αιτιολογία 

της στηρίχθηκε σε σαθρά θεμέλια, για τους λόγους που θα εξηγήσουμε ευθύς αμέσως. 

 

Οι δικαστές υιοθέτησαν το επιχείρημα που προέβαλαν οι πλοιοκτήτες. Υποστήριξαν 

δηλαδή, ότι αφού το πλοίο θα ακολουθούσε ούτως ή άλλως την ίδια διαδρομή, προκειμένου να 

πραγματοποιήσει το επόμενο μεταφορικό του έργο προς τη Ρωσία,  δεν υπήρξε ως εκ τούτου 

πραγματική απώλεια χρόνου κατά την πλεύση του προς τον Πειραιά. Με άλλα λόγια, η 

συγκεκριμένη απόφαση λαμβάνει υπόψη ως κριτήριο μονάχα τη γενική χρονική διάρκεια της 

σύμβασης ναύλωσης, στο πλαίσιο της οποίας δεν υπήρξε καθυστέρηση στην εκτέλεση των 

υπηρεσιών που ζητήθηκαν από το πλοίο. 

 

Κατά την άποψη του γράφοντος, η υιοθέτηση της παραπάνω θέσης δεν μπορεί να γίνει 

αποδεκτή για τους εξής λόγους. Πρώτον, διότι θα οδηγούμασταν σε παράδοξα αποτελέσματα. 

Αρκεί να λάβει κανείς υπόψη του, σε συνέχεια του ως άνω παραδείγματος, την περίπτωση 

εκείνη κατά την οποία το πλοίο, ενώ έχει αποπλεύσει από το λιμάνι της Ιταλίας με προορισμό τη 

Ρωσία, το κύτος του υφίσταται τέτοιας έκτασης ζημίες, που καθιστούν αναγκαίο το δεξαμενισμό 

του στο πλησιέστερο λιμάνι του Πειραιά. Εν προκειμένω, κατ’ αρχάς, είναι προφανές, ότι τόσο 

κατά τη διάρκεια της πλεύσης προς τον Πειραιά, όσο και κατά τη διάρκεια του δεξαμενισμού 

έχει λάβει χώρα περιστατικό που αφενός εντάσσεται στο πεδίο εφαρμογής της ρήτρας off-hire 

και αφετέρου έχει ως συνέπεια την αποτροπή της πλήρους διάθεσης του πλοίου στο ναυλωτή. 

Εάν εφαρμόσουμε, λοιπόν, το παραπάνω κριτήριο θα καταλήγαμε και πάλι στο παράλογο 

συμπέρασμα, ότι δεν αναστέλλεται η υποχρέωση καταβολής του ναύλου κατά το διάστημα του 

ταξιδιού από την Ιταλία προς τον Πειραιά, επειδή το πλοίο θα διένυε τη διαδρομή αυτή ούτως ή 

άλλως προκειμένου να προσεγγίσει το λιμάνι φόρτωσης.  

 

                                                           
159

 “In the event of loss of time… from drydocking… preventing the full working of the vessel the payment of hire 

shall cease for the time thereby lost”. 
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Συνεπώς, η απόφαση, σχετικά με το εάν υφίσταται ή όχι πραγματική απώλεια χρόνου, 

στηρίζεται μονάχα στη συνολική διάρκεια της ναύλωσης. Εάν δεν χαθεί χρόνος συνολικά η 

ρήτρα off-hire δεν ενεργοποιείται. Κατά τη γνώμη μας, δεν μπορεί να γίνει αποδεκτή η 

συγκεκριμένη λύση, ακριβώς λόγω των παράδοξων αποτελεσμάτων στα οποία αυτή οδηγεί. 

Αντιθέτως, ορθότερο φαίνεται να είναι το κριτήριο που υιοθέτησε πρόσφατα η αγγλική 

νομολογία και το οποίο αναλύεται στην επόμενη παράγραφο, που έχει ως γνώμονα την αμέσως 

επόμενη υπηρεσία που ζητείται να εκτελεστεί από το πλοίο.  

 

 

4.3.2. Το κριτήριο “the service immediately required” 

 

Μετά τις αλλεπάλληλες διακυμάνσεις της αγγλικής νομολογίας, ως προς το εφαρμοστέο 

κριτήριο, βάσει του οποίου λαμβάνεται η απόφαση περί του αν υφίσταται ή όχι πραγματική 

απώλεια χρόνου
160

, εν τέλει μέσω της πρόσφατης υπόθεσης The Athena
161

 δόθηκε μία οριστική 

απάντηση επί του ανωτέρου ζητήματος. Πρόκειται για μία απόφαση ορόσημο, όχι μόνο διότι 

τέθηκε για πρώτη φορά ως αυτοτελές το εν λόγω νομικό ζήτημα, αλλά κυρίως επειδή ανέτρεψε 

το κριτήριο της «συνολικής διάρκειας της ναύλωσης», το οποίο εφαρμοζόταν έως τότε, κατά 

κόρον, σε μία σειρά αποφάσεων
162

.  

 

 

Κρίθηκε, λοιπόν, ότι σημασία έχει το εάν το πλοίο είναι σε θέση ή όχι να εκτελέσει άμεσα 

την υπηρεσία που ζητείται από αυτό. Για την καλύτερη κατανόηση του εν λόγω κριτηρίου 

σημαντική είναι η σύντομη καταγραφή των πραγματικών περιστατικών. Το πλοίο, αν και ήταν 

προκαθορισμένο να εκφορτώσει στη Συρία, οι παραλήπτες του φορτίου αρνήθηκαν την 

παραλαβή του, και έτσι οι ναυλωτές έδωσαν οδηγίες να εκφορτωθεί σε λιμάνι της Λιβύης. 

Ωστόσο, επειδή θεωρήθηκε πιθανό ότι στη Λιβύη θα επικρατούσε εμφύλια διαμάχη, οι 

πλοιοκτήτες αρνήθηκαν να συμμορφωθούν με τις οδηγίες των ναυλωτών, και έδωσαν εντολή 

                                                           
160

 Είδαμε ότι, στην υπόθεση The Marika M [1981] υιοθετήθηκε το κριτήριο της επόμενης υπηρεσίας που ζητείται 

να εκτελέσει το πλοίο άμεσα. Σε αντίθεση με την υπόθεση The Ira [1995] που ακολούθησε το κριτήριο της 

συνολικής διάρκειας της χρονοναύλωσης. 

161
 Minerva Navigation Inc. v. Oceana Shipping AG (The Athena) [2013] 2 Lloyd’s Rep. 673, η συγκεκριμένη 

υπόθεση αφού οδηγήθηκε πρώτα σε διαιτησία, ύστερα εκδικάστηκε σε πρώτο και σε δεύτερο βαθμό, ήτοι από το 

High Court και το Court of Appeal αντίστοιχα, ενώ το Supreme Court, ως το ανώτατο δικαστήριο της Αγγλίας, 

απέρριψε το αίτημα για περαιτέρω εξέταση της υπόθεσης, επικυρώνοντας έτσι την απόφαση του Court of Appeal. 
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 Βασικότερη όλων, όπως προεκτέθηκε, αποτελεί η υπόθεση  The Ira [1995] 1 Lloyd’s Rep. 103 
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στον πλοίαρχο να παραμείνει το πλοίο σε διεθνή ύδατα, για περίπου 11 ημέρες. Θα πρέπει να 

σημειωθεί δε, ότι το χρονοναυλοσύμφωνο περιείχε τη συνήθη αλλά τροποποιημένη ρήτρα off - 

hire
163

, και επίσης δεν αμφισβητήθηκε το ότι το περιστατικό που έλαβε χώρα, ήτοι η άρνηση της 

συμμόρφωσης από τον Πλοίαρχο (“default of master”), πράγματι εντασσόταν στο πεδίο 

εφαρμογής της. Η διαφορά ανέκυψε ως προς το εάν πράγματι χάθηκε χρόνος, κατά το χρονικό 

διάστημα των 11 ημερών, αφού βάσει των αποδειχθέντων πραγματικών περιστατικών, και εάν 

ακόμα το πλοίο προχωρούσε στο λιμένα εκφόρτωσης, χωρίς καμία καθυστέρηση, δεν θα 

μπορούσε να δέσει νωρίτερα σε κάποια προβλήτα, αφού όλες ήταν κατειλημμένες από έτερα 

πλοία.  

 

Το Διαιτητικό δικαστήριο απεφάνθη υπέρ των ναυλωτών, αναφέροντας 

χαρακτηριστικά
164

, πως είναι αδιάφορο τι θα μπορούσε να γίνει στο λιμένα εκφόρτωσης, 

αντιθέτως αυτό που έχει σημασία είναι, ότι το πλοίο δεν εκτέλεσε την υπηρεσία που άμεσα του 

ζητήθηκε, δηλαδή να πλεύσει προς το λιμένα εκφόρτωσης. Ωστόσο, η απόφαση αυτή ανετράπη 

από το Πρωτοδικείο, εφαρμόζοντας, ως προς την ερμηνεία της φράσης “time thereby lost” , το 

ίδιο κριτήριο με εκείνο που χρησιμοποιήθηκε από το δικαστή στην υπόθεση The Ira, ήτοι με 

βάση τη συνολική διάρκεια της ναύλωσης. Κατέληξε δηλαδή, στο συμπέρασμα ότι εφόσον, δε 

χάθηκε χρόνος συνολικά, κατά την παραμονή του πλοίου στα διεθνή ύδατα, η ρήτρα off-hire δεν 

ενεργοποιείται. Το Εφετείο, εν τέλει επανέφερε την απόφαση του Διαιτητικού δικαστηρίου, 

δίνοντας έτσι, έμφαση όχι στη θεωρητική εύρεση του τι θα είχε γίνει εάν το πλοίο είχε φτάσει 

την προκαθορισμένη ημέρα στο λιμάνι εκφόρτωσης, αλλά στο ποια ήταν η υπηρεσία που 

απαιτείται να εκτελέσει το πλοίο αμέσως. Εν προκειμένω, απαιτείτο να πλεύσει προς το λιμάνι 

της Λιβύης και είναι αδιάφορο εάν περισσότερες ή λιγότερες από τις 11 ημέρες χάθηκαν σε 

σχέση με την περίοδο που θα είχε χαθεί ούτως ή άλλως.  

  

Κατά την κρίση μας, πρόκειται για την πλέον ορθή λύση, διότι αίρει τα ανορθόδοξα 

αποτελέσματα στα οποία οδηγεί η εφαρμογή του κριτηρίου της «συνολικής διάρκειας της 

ναύλωσης», έτσι όπως έχουν αυτά ήδη προεκτεθεί (βλ. την παράγραφο 4.3.2.) . Προς επίρρωση 

της θέσης μας αυτής, αρκεί να εφαρμόσουμε τη συγκεκριμένη λύση και στην περίπτωση που το 

πλοίο υποστεί μερική βλάβη ή ζημία.  
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4.4  Η περίπτωση της μερικής βλάβης του πλοίου. 

 

Έχοντας αποτυπώσει αναλυτικά το ακριβές περιεχόμενο και τον τρόπο ερμηνείας τόσο της 

ρήτρας «καθαρής απώλειας χρόνου» όσο και της ρήτρας «περιόδου», στο παρόν υποκεφάλαιο 

θα επιχειρήσουμε να  προσεγγίσουμε ένα  ακόμα ακανθώδες ζήτημα, που μπορεί να 

αντιμετωπίσει ένα πλοίο, στο πλαίσιο της καθημερινής του λειτουργίας. Το ζήτημα αυτό 

σχετίζεται με την περίπτωση εκείνη, κατά την οποία το πλοίο υφίσταται μερική βλάβη (π.χ. όταν 

μία από τις δύο μηχανές ή ένας γερανός από τους τρείς του πλοίου δε λειτουργεί) και συνεπώς 

γεννάται το ερώτημα, του πώς θα εφαρμοστεί σε μία τέτοια κατάσταση η ρήτρα off-hire, ιδίως 

στο σκέλος της απώλειας χρόνου. 

 

Μέχρι στιγμής, σε όλα σχεδόν τα παραδείγματα που έχουμε χρησιμοποιήσει, έχει ληφθεί 

ως δεδομένο, ότι η αποτροπή αφορά την «πλήρη» διάθεση του πλοίου. Αυτό φυσικά, δεν 

αποτελεί τον κανόνα, καθώς, όπως έχουμε αναφέρει ήδη σε προηγούμενο κεφάλαιο, στην έννοια 

του όρου “preventing the full working of the ship” περιλαμβάνεται κάλλιστα και η περίπτωση 

της μερικής αποτροπής, αυτή δηλαδή που αφορά μέρος μόνο της λειτουργίας του
165

. Για την 

κατανόηση του ως άνω ζητήματος θα ληφθεί υπόψη η ακόλουθη υπόθεση εργασίας. 

 

Υπόθεση εργασίας: Έστω, ότι ένα πλοίο είναι εξοπλισμένο με τρείς γερανούς για την 

εξυπηρέτηση των αναγκών του στο πλαίσιο του μεταφορικού του έργου. Κατά τη διάρκεια της 

εκφόρτωσης του εμπορεύματος, ο ένας εκ των τριών γερανών παθαίνει μηχανική βλάβη και 

τίθεται εκτός λειτουργίας για διάστημα τριών μηνών. Παρ’ όλα αυτά, η εκφόρτωση 

ολοκληρώνεται επιτυχώς, με τη βοήθεια μονάχα των υπόλοιπων δύο. Επίσης, το πλοίο είναι 

χρονοναυλωμένο υπό το ναυλοσύμφωνο τύπου NYPE 46’ και περιέχει τη βασική και μη 

τροποποιημένη ρήτρα off-hire
166

. Τα ερωτήματα που ανακύπτουν είναι τα ακόλουθα. 

 

Ερωτήσεις: Πληρούνται οι προϋποθέσεις ενεργοποίησης της ρήτρας off-hire, και εάν ναι, 

με βάση ποιο τρόπο θα πραγματοποιηθεί ο υπολογισμός του ποσού του ναύλου, που δικαιούται 

ο ναυλωτής να αφαιρέσει; Θα άλλαζε η απάντησή μας, εάν η ολοκλήρωση της εκφόρτωσης του 

εμπορεύματος καθυστερούσε για πέντε ημέρες, επειδή ήταν απαραίτητη η λειτουργία και των 
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τριών γερανών; Θα άλλαζαν οι απαντήσεις μας, εάν η τυποποιημένη ρήτρα off-hire ήταν 

διατυπωμένη υπό το ναυλοσύμφωνο τύπου Shelltime 3; Τα ως άνω ερωτήματα θα επιχειρηθεί να 

απαντηθούν με κριτική σκέψη και κατ’ εφαρμογή των όσων έχουμε ήδη αναφέρει σχετικά με το 

γενικότερο ζήτημα της απώλειας χρόνου. 

 

Ας ξεκινήσουμε, λοιπόν, πρώτα με την περίπτωση εκείνη κατά την οποία τυγχάνει 

εφαρμογής η ρήτρα off-hire υπό τη μορφή του NYPE. Κατ’ αρχάς, δύο είναι τα δεδομένα, τα 

οποία δεν αμφισβητούνται. Το πρώτο, αφορά το γεγονός ότι το περιστατικό, ήτοι η μηχανική 

βλάβη του ενός γερανού, εντάσσεται στο πεδίο εφαρμογής της ρήτρας, αφού αφορά βλάβη σε 

τμήμα του εξοπλισμού του πλοίου (“… breakdown …to…machinery or equipment…”), ενώ 

παράλληλα είναι αδιάφορο εάν οφείλεται ή όχι σε πταίσμα του πλοιοκτήτη
167

, αρκεί να μην 

προκλήθηκε με υπαιτιότητα του ναυλωτή. Το δεύτερο, έχει να κάνει με το ότι το εν λόγω 

περιστατικό έχει αποτρέψει το ναυλωτή από το να χρησιμοποιεί πλήρως τις υπηρεσίες του 

πλοίου. Το μόνο που μένει να αποδειχθεί είναι, εάν υφίσταται ή όχι πραγματική απώλεια 

χρόνου, έχοντας ως γνώμονα την υπηρεσία που απαιτείται να εκτελεστεί από το πλοίο αμέσως. 

Πρώτα, όμως απαιτείται να γίνει μια διπλή διάκριση, αναλόγως του εάν (α) αρκεί  η χρήση 

μονάχα των δύο γερανών ή (β) απαιτείται η λειτουργία του συνόλου εξ’ αυτών για την έγκαιρη 

ολοκλήρωση της εκφόρτωσης.  

 

(α) Όσον αφορά την πρώτη περίπτωση, η απάντηση πρέπει να είναι αρνητική, αρκεί να λάβει 

κανείς υπόψη του το περιεχόμενο της ρήτρας off-hire σε συνδυασμό με το γεγονός ότι η 

εκφόρτωση ολοκληρώθηκε χωρίς καθυστέρηση, παρά την απώλεια του ενός γερανού. Συνεπώς, 

δε χάθηκε στην πραγματικότητα χρόνος, ως προς την εκτέλεση της υπηρεσίας που απαιτήθηκε 

από το πλοίο, και άρα δεν ενεργοποιείται η ρήτρα, παρά το γεγονός ότι ο ναυλωτής δεν έχει στη 

διάθεσή του ένα πλοίο πλήρως λειτουργικό.  

 

(β) Όσον αφορά, όμως, τη δεύτερη περίπτωση, τα πράγματα διαφέρουν. Εν προκειμένω, για την 

αποπεράτωση του μεταφορικού έργου απαιτείται να παρέλθουν επιπλέον πέντε ημέρες, λόγω της 

βλάβης του ενός γερανού. Το ζήτημα λοιπόν, που γεννάται είναι με ποιόν ακριβώς τρόπο θα 

υπολογιστεί το ποσό του ναύλου, που δικαιούται να αφαιρέσει ο ναυλωτής; Φρονούμε, ότι για 

την επίλυση αυτού του ζητήματος, ο συλλογισμός μας θα πρέπει να διέλθει από δύο στάδια. 
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Πρώτον, οφείλουμε να διαπιστώσουμε τον ακριβή χρόνο που χάθηκε, απαντώντας στην 

ερώτηση: «Πόσο πιο νωρίς θα μπορούσε το πλοίο να αναχωρήσει από το λιμάνι 

φόρτωσης/εκφόρτωσης, εφόσον λειτουργούσε το σύνολο των γερανών;». Εδώ, το πλοίο θα 

μπορούσε να είχε αναχωρήσει, προς εκτέλεση της επόμενης ανατεθειμένης υπηρεσίας (λ.χ. της 

πλεύσης του σε διαφορετικό λιμάνι), νωρίτερα κατά πέντε ημέρες, άρα τόσος είναι και ο 

πραγματικός χρόνος που χάθηκε. Σε ένα δεύτερο στάδιο, θα πρέπει να υπολογιστεί το ποσό του 

αφαιρούμενου ναύλου. Εδώ ακριβώς εντοπίζεται και η μεγάλη δυσκολία του ζητήματος. Θα 

δικαιούται ο ναυλωτής να μην καταβάλει καθόλου ναύλο, όπως θα συνέβαινε στην περίπτωση, 

εάν αποτρεπόταν η πλήρης διάθεση του πλοίου, δηλαδή εάν είχε υποστεί βλάβη το σύνολο των 

γερανών;  

 

Κατά την άποψη του γράφοντος, η απάντηση στο ως άνω ερώτημα θα πρέπει να είναι 

αρνητική, διότι οφείλουμε να λάβουμε υπόψη μας την εφαρμογή του αναλογικού κανόνα. Ο 

ναυλωτής υποχρεούται να καταβάλει ολόκληρο το ναύλο, εφόσον λειτουργούν και οι τρείς 

γερανοί προς εκτέλεση της εκφόρτωσης, αντιθέτως εάν δε λειτουργούσε κανένας από αυτούς 

τότε δεν όφειλε να καταβάλει καθόλου ναύλο. Συνεπώς στην περίπτωσή μας, θα πρέπει να 

ανασταλεί μερικώς η υποχρέωσή του, καταβάλλοντας δηλαδή ναύλο μειωμένο κατά 1/3 και όσο 

διαρκεί η πραγματική απώλεια χρόνου. Έτσι, εάν για παράδειγμα τα μέρη είχαν συμφωνήσει την 

πληρωμή  ημερήσιου ναύλου ύψους 6.000$, ο ναυλωτής θα δικαιούται να μην καταβάλει το 1/3 

αυτού του ποσού, ήτοι 2.000$ για κάθε μία από τις πέντε ημέρες πραγματικής απώλειας χρόνου. 

Κατά αυτόν τον τρόπο, αίρονται εν πολλοίς και τα άδικα αποτελέσματα, στα οποία οδηγεί η 

εφαρμογή της ρήτρας «περιόδου», αφού πλέον οι ναυλωτές δεν εκφεύγουν πλήρως της 

υποχρέωσης τους για την καταβολή ναύλου, για το διάστημα τουλάχιστον που αντιστοιχεί στην 

μερική έστω χρησιμοποίηση του πλοίου
168

. Οποιαδήποτε αντίθετη θέση, θα αντέβαινε στην 

ερμηνεία της ρήτρας off-hire, διότι  τα ερμηνευτικά αποτελέσματα πρέπει να συνάδουν με την 

επιχειρηματική λογική, όπως αυτή εκφράζεται στους συμφωνημένους συμβατικούς όρους.  

 

Από την άλλη πλευρά, στην περίπτωση, κατά την οποία το περιεχόμενο της ρήτρας off- 

hire ερμηνεύεται ως ρήτρα «περιόδου», τα πράγματα είναι πιο απλά. Οι έννομες συνέπειες  είναι 

οι ίδιες είτε αποτρέπεται η πλήρης είτε η μερική διάθεση του πλοίου
169

. Επομένως, ο τρόπος 

αντιμετώπισης του ζητήματος θα είναι ενιαίος, είτε λάβουμε δηλαδή υπόψη μας την πρώτη 
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εκδοχή, όπου παρά την λειτουργία μονάχα των δύο γερανών η εκφόρτωση ολοκληρώθηκε 

έγκαιρα, είτε τη δεύτερη, όπου απαιτείτο η λειτουργία του συνόλου αυτών για την αποφυγή της 

καθυστέρησης. Ο ναυλωτής, λοιπόν, θα δικαιούται να μην καταβάλει ναύλο καθ’ όλη τη 

διάρκεια της βλάβης του ενός γερανού, παρά το γεγονός, ότι η εκφόρτωση εν τέλει 

ολοκληρώθηκε και ο ίδιος επωφελήθηκε από τις παρεχόμενες υπηρεσίες του πλοίου. Επιπλέον, ο 

ναύλος θα είναι και πάλι πληρωτέος, όταν λήξει το περιστατικό και καταστεί ξανά 

αποτελεσματική η χρήση του. Συνεπώς, η υποχρέωση προς καταβολή του ναύλου θα 

αναστέλλεται  καθ’ όλο το χρόνο που απαιτήθηκε για την επιδιόρθωση – αντικατάσταση του 

γερανού, δηλαδή για το όλο το διάστημα των τριών μηνών. 

 

Συμπερασματικά, θα λέγαμε ότι η ρήτρα περιόδου, σε αντίθεση με τη ρήτρα καθαρής 

απώλειας χρόνου, λειτουργεί σε βάρος του πλοιοκτήτη – εκναυλωτή. Προς επίρρωση της θέσης 

αυτής, αρκεί να λάβουμε υπόψη τον τρόπο λειτουργίας και τα αποτελέσματα, στα οποία οδηγεί 

η χρησιμοποίηση της μίας ή της άλλης ρήτρας, ιδίως στην περίπτωση που αποτρέπεται η μερική 

διάθεση του πλοίου στο ναυλωτή. Τα πλεονεκτήματα της μίας ρήτρας μπορεί να λειτουργούν 

ταυτόχρονα ως μειονεκτήματα της άλλης. Από τη μία, αποφεύγεται η δύσκολη διαδικασία 

υπολογισμού του αφαιρετέου ναύλου, εάν χρησιμοποιηθεί η ρήτρα περιόδου. Από την άλλη, 

εφόσον γίνεται χρήση της ρήτρας καθαρής απώλειας χρόνου, το πλοίο τίθεται εκτός ναύλου 

μονάχα για το χρόνο που πράγματι χάθηκε, παρέχοντας έτσι μια ορθότερη και δικαιότερη λύση, 

στην περίπτωση της μερικής λειτουργίας του πλοίου.   
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Β’ Ενότητα 

 

Οι  έννομες  συνέπειες  ως προς τα δικαιώματα και τις υποχρεώσεις των μερών κατά το 

ελληνικό και το αγγλικό δίκαιο. 

 

 

Όπως έχουμε επισημάνει ήδη στο εισαγωγικό μέρος, εφόσον εφαρμοστέο είναι το αγγλικό 

δίκαιο, τότε η ναύλωση κατά χρόνο, χαρακτηρίζεται ως σύμβαση απόλυτα ακριβόχρονης 

εκτέλεσης
170

. Ως εκ τούτου, σε περίπτωση που ο πλοιοκτήτης - εκναυλωτής  προβεί στην 

εκπλήρωση της παροχής του μετά την παρέλευση του προκαθορισμένου στη σύμβαση χρόνου, 

τότε αυτή, στην πλειονότητα των περιπτώσεων, δεν θα είναι δεκτή από το ναυλωτή και η 

ναύλωση θα λύνεται με την άσκηση του δικαιώματος της ακύρωσης (cancelling clause
171

). Έτσι, 

το αγγλικό δίκαιο των συμβάσεων, σε μια προσπάθεια αφενός να εξισορροπήσει τα 

συγκρουόμενα συμφέροντα των μερών, που προκαλούνται από την ανώμαλη εξέλιξη της 

ενοχικής σχέσης, και αφετέρου να διασώσει τη σύμβαση ναύλωσης, έχει δημιουργήσει και 

ενσωματώσει στα χρονοναυλοσύμφωνα τη ρήτρα off- hire.  

 

Στόχος της παρούσας ενότητας είναι να εξετάσουμε με ποιους ακριβώς τρόπους θα 

αντιμετώπιζε η ελληνική έννομη τάξη μια αντίστοιχη περίπτωση παθολογίας της σύμβασης, 

λαμβανομένου υπόψη του χαρακτηρισμού της ως σύμβασης σχετικά ακριβόχρονης εκτέλεσης. 

Και αυτό, διότι μπορεί μεν και σε αυτές τις συμβάσεις το στοιχείο του χρόνου να παίζει 

σπουδαίο ρόλο, γιατί συμφωνείται η εκπλήρωσή τους σε ορισμένο χρονικό σημείο ή προθεσμία 

(ΑΚ 401)
 172

, η παροχή, ωστόσο, μπορεί να εκπληρωθεί και αργότερα. Επιπλέον στόχος είναι η 

εξακρίβωση του τρόπου αλληλεπίδρασης της ρήτρας με άλλα δικαιώματα των μερών τόσο κατά 

το αγγλικό όσο και κατά το ελληνικό δίκαιο, αλλά και των εννόμων συνεπειών ως προς τις 

λοιπές υποχρεώσεις του ναυλωτή. Πριν προχωρήσουμε, όμως στην εξέταση των ανωτέρω 

ζητημάτων, κρίσιμο είναι να αποτυπώσουμε ορισμένες βασικές διαφορές μεταξύ των 

αγγλοσαξονικών και των ηπειρωτικών ενοχικών δικαίων. 
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5. Διαφοροποίηση αγγλοσαξονικού και ηπειρωτικού ενοχικού δικαίου. 

 

Η αγγλοσαξονική έννομη τάξη ρυθμίζει δια μέσω ενός ενιαίου συστήματος, αυτού της μη 

εκπλήρωσης της παροχής ή άλλως της αθέτησης των ενοχικών υποχρεώσεων, τις περιπτώσεις 

ανώμαλης εξέλιξης μιας ενοχικής σχέσης
173

. Αυτό εξηγεί πολλές διαφορές σε σχέση με τα 

ηπειρωτικά δίκαια και δη με το ελληνικό, όπου ο ΑΚ ρυθμίζει τρία διαφορετικά είδη ανωμαλίας 

από την πλευρά τουλάχιστον του οφειλέτη, ήτοι α) την αδυναμία παροχής, β) την καθυστέρηση 

εκπλήρωσης, και γ) την πλημμελή εκπλήρωση της παροχής
174

. Παρατηρούμε, λοιπόν, ότι κατά 

το αγγλικό δίκαιο η εκάστοτε παράβαση της ενοχής ρυθμίζεται με τον ίδιο τρόπο, ανεξαρτήτως 

της μορφής την οποία λαμβάνει. Ενώ, παράλληλα κάθε συμβατική υποχρέωση αντιμετωπίζεται 

ως περίπτωση αντικειμενικής ευθύνης (strict liability), σύμφωνα με την οποία ο οφειλέτης 

ευθύνεται για κάθε παράβασή της (breach of contract)
175

, ανεξαρτήτως πταίσματος.
176

.  

 

Επιπλέον, διαφοροποίηση επέρχεται και ως προς τους τρόπους προστασίας του δανειστή 

έναντι της ασυνέπειας του οφειλέτη να εκπληρώσει τις υποχρεώσεις του, η οποία βασίζεται στη 

διπλή διάκριση των συμβάσεων, στην οποία έχουμε ήδη αναφερθεί, μεταξύ δηλαδή της απόλυτα 

και της σχετικά ακριβόχρονης εκτέλεσης. Έτσι, λοιπόν, σε αντίθεση με τα ηπειρωτικά δίκαια, το 

αγγλικό δίκαιο δεν αναγνωρίζει, κατ’ αρχήν την αξίωση του δανειστή για εκπλήρωση της 

σύμβασης, να εμμείνει δηλαδή ζητώντας να εκπληρωθεί αυτούσια η παροχή. Αντιθέτως, του 

παρέχεται, υπό προϋποθέσεις, το δικαίωμα να αξιώσει αποζημίωση, ζητώντας δηλαδή την 

αποκατάσταση της ζημίας που υπέστη, εξαιτίας της ασυνέπειας του οφειλέτη, όπως άλλωστε 

συμβαίνει και στο ελληνικό δίκαιο. Ενώ, τέλος, παρέχεται και το διαπλαστικό δικαίωμα της 

υπαναχώρησης από τη σύμβαση, με μονομερή πράξη του δανειστή. Ωστόσο, ως προς το 

τελευταίο δικαίωμα, τα αγγλικά δικαστήρια εξαρτούν την εφαρμογή του από τη παράβαση 

ουσιώδους υποχρέωσης. Και αυτό, διότι σύμφωνα με τη διάκριση που γίνεται δεκτή στο αγγλικό 

δίκαιο των συμβάσεων
177

 οι συμβατικοί όροι διακρίνονται σε τρείς βασικές κατηγορίες: 

conditions (θεμελιώδεις), warranties (συμβατικές δεσμεύσεις) και innominate/intermediate terms 
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(ενδιάμεσοι όροι). Η πρώτη κατηγορία αφορά τους όρους εκείνους η παράβαση των οποίων 

κρίνεται ουσιώδης και προσβάλλει τον πυρήνα της σύμβασης (root of the contract)
178

. Η δεύτερη 

κατηγορία αφορά όρους που είναι λιγότερο σημαντικοί σε σχέση  με τους πρώτους
179

. Ως εκ 

τούτου, αναγνωρίζεται το δικαίωμα στο ανυπαίτιο μέρος στη μεν πρώτη περίπτωση, λόγω της 

σπουδαιότητας των όρων, να λύσει τη σύμβαση, ενώ στη δεύτερη μονάχα το δικαίωμα να 

εγείρει αξίωση προς αποζημίωση. Αναφορικά με την τρίτη κατηγορία συμβατικών όρων γίνεται 

δεκτό ότι διαφοροποιείται από τις προαναφερθείσες δύο, στο ότι δεν παρέχεται σε κάθε 

περίπτωση δικαίωμα λύσης της σύμβασης, παρά μόνο εάν η παράβαση του όρου είναι ουσιώδης, 

διαφορετικά προβλέπεται μόνο δικαίωμα αποζημίωσης
180

.  

 

Συνοψίζοντας, οι κύριες διαφορές μεταξύ αγγλικού και ελληνικού ενοχικού δικαίου είναι 

οι ακόλουθες. Πρώτον, η ναύλωση χαρακτηρίζεται κατά το αγγλικό δίκαιο, ως σύμβαση 

απόλυτα ακριβόχρονης εκτέλεσης, ενώ, κατά το ελληνικό ως σύμβαση σχετικά ακριβόχρονης 

εκτέλεσης. Δεύτερον, απόρροια της ως άνω διάκρισης αποτελεί η έλλειψη αξίωσης του 

δανειστή, κατά το αγγλικό δίκαιο, προς εκπλήρωση της σύμβασης εκ μέρους του οφειλέτη. Και 

τρίτον, η εξάρτηση της εφαρμογής του δικαιώματος της υπαναχώρησης, από το χαρακτηρισμό, 

ως ουσιώδους ή μη, της εκάστοτε παραβιασθείσας υποχρέωσης . 

 

Έχοντας κατά νου όλα τα παραπάνω, θα προχωρήσουμε στη συνέχεια σε συγκριτική 

μελέτη των δικαιωμάτων που θα είχε ο  ναυλωτής, τόσο κατά τον ΚΙΝΔ όσο και κατά τον ΑΚ, 

για την αντιμετώπιση αντίστοιχων περιπτώσεων με εκείνες, που καλείται να ρυθμίσει η ρήτρα 

off-hire. Ειδικότερα, θα εξετάσουμε κυρίως τα δικαιώματα της υπαναχώρησης
181

, της 

αποζημίωσης
182

 και της καταγγελίας
183

, ενώ επιπροσθέτως θα διερευνηθεί αν ο εκναυλωτής 
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δύναται να ενεργοποιήσει το ιδιαίτερο δικαίωμα που του παρέχεται κατά το αγγλικό δίκαιο, και 

αφορά την απόσυρση του πλοίου από τη διάθεση του ναυλωτή λόγω της μη καταβολής του 

ναύλου (right of withdrawal of the vessel)
184

. 

 

 

6. Η αφαίρεση ή παρακράτηση του ναύλου 

 

Η άμεση έννομη συνέπεια της ενεργοποίησης της ρήτρας off-hire, αποτελεί η αναστολή 

της υποχρέωσης καταβολής του ναύλου για όλο το χρονικό διάστημα που έχει διαπιστωθεί, ότι 

έχει αποτραπεί η πλήρης διάθεση του πλοίου στο ναυλωτή, είτε ερμηνεύοντας τη ρήτρα βάσει 

του κριτηρίου της «καθαρής απώλειας χρόνου» είτε βάσει του κριτηρίου της «περιόδου» που 

χάθηκε. Ζήτημα, όμως τίθεται σχετικά με το ύψος του ποσού του ναύλου και τη χρονική στιγμή 

που θα πρέπει να αφαιρεθεί, αν λάβει κανείς υπόψη του αφενός ότι προκαταβάλλεται
185

 και 

αφετέρου ότι, κατά το χρόνο λήψης της απόφασης, περί της αναστολής της καταβολής του, δεν 

υπάρχει ακόμα η οποιαδήποτε διαιτητική ή δικαστική απόφαση που να ορίζει το ακριβές ποσό. 

Με άλλα λόγια το ερώτημα που ανακύπτει είναι, εάν ο ναυλωτής φέρει ο ίδιος το σχετικό 

κίνδυνο υπολογισμού αυτού του ποσού, ώστε σε περίπτωση που διαπιστωθεί ότι αφαίρεσε 

περισσότερο από ότι θα έπρεπε, ο πλοιοκτήτης να δικαιούται να αποσύρει από τη διάθεσή του 

το πλοίο (right of withdrawal of the vessel). 

 

Δύο είναι οι βασικές απόψεις που έχουν υποστηριχθεί σχετικά με αυτό το ζήτημα. 

Πρώτον, εάν ποσοτικοποιηθεί το ύψος του ναύλου που θα πρέπει να αφαιρεθεί σε συνάρτηση με 

το χρόνο που χάθηκε, με εύλογο τρόπο και με βάση την καλή πίστη, τότε δεν μπορεί να νοηθεί , 

ότι ο ναυλωτής έχει παραβεί όρο του ναυλοσυμφώνου
186

. Άλλωστε, εάν διαπιστωθεί σε 

μεταγενέστερο στάδιο (κατά κύριο λόγο έπειτα από τη δικαστική επίλυση της διαφοράς), ότι 

πράγματι έχει παρακρατηθεί περισσότερος ναύλος, ο πλοιοκτήτης δικαιούται κάλλιστα να 

αναζητήσει την καταβολή της διαφοράς. Άρα ο εκναυλωτής δεν μπορεί να προβεί στην 

απόσυρση του πλοίου έχοντας ως βάση την μη καταβολή του ναύλου, παρά το ότι η σχετική 
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υποχρέωση του ναυλωτή είναι διαρκής και απόλυτη. Αντιθέτως, η δεύτερη άποψη
187

, κλίνει 

περισσότερο υπέρ του πλοιοκτήτη, μη αναγνωρίζοντας το δικαίωμα στο ναυλωτή να προβεί σε 

κανενός είδους παρακράτηση ή συμψηφισμό μελλοντικών ναύλων για το χρόνο που έχει χαθεί 

στο πλαίσιο της ρήτρας off-hire. Και αυτό, διότι κατά αυτό τον τρόπο αποφεύγεται ο κίνδυνος 

της απόσυρσης του πλοίου, στην περίπτωση που ο πλοιοκτήτης απεκδύεται την ευθύνη του ως 

προς την μη πλήρη διάθεση του σκάφους ή αμφισβητεί το ύψος του ναύλου που πρόκειται να 

αφαιρεθεί.  

 

Κατά την άποψή μας, ως ορθότερη προκρίνεται η πρώτη θέση, η οποία είναι κρατούσα 

και στη συναλλακτική πρακτική. Ο ναυλωτής θα πρέπει να έχει το δικαίωμα να παρακρατεί 

μελλοντικό ναύλο, υπό τον περιορισμό να μην ξεπερνάει το ποσό που θα έπρεπε ούτως ή άλλως 

να καταβληθεί για το χρονικό διάστημα που κατέστη αδύνατη η πλήρης λειτουργία του 

πλοίου
188

. Και αυτό, διότι αφενός μεν δεν μπορεί να απαιτείται η καταβολή ναύλου για το 

διάστημα που το πλοίο δεν είναι διαθέσιμο στο ναυλωτή, ακόμα και εάν δεν υπάρχει σχετική 

δικαστική απόφαση, που να επικυρώνει την απώλεια χρόνου. Και αφετέρου, διότι τα 

αποτελέσματα εκ της ερμηνείας των συμβατικών όρων, και ειδικότερα των φράσεων “payment 

of hire shall cease”
189

 και “deduction of hire”
190

, θα πρέπει να συνάδουν με την επιχειρηματική 

λογική, η οποία εν προκειμένω δικαιολογεί την παρακράτηση ναύλου, προς εξυπηρέτηση των 

ταμειακών ροών του ναυλωτή
191

.  

 

Εκτός αυτού, ζήτημα τίθεται και στην περίπτωση, όπου η αποτροπή της πλήρους 

λειτουργίας του πλοίου προκύπτει κατά την ημερομηνία λήξης της προθεσμίας προκαταβολής 

της επόμενης δόσης ναύλου. Το ερώτημα που ανακύπτει δηλαδή είναι, εάν ο ναυλωτής 

δεσμεύεται και πάλι προς πληρωμή ακόμα και εάν έχει προκληθεί ήδη κάποιο από τα 

απαριθμούμενα στη ρήτρα off-hire περιστατικό. Σε αντίστοιχες περιπτώσεις, θα πρέπει να 

προβούμε σε μία διπλή διάκριση αναλόγως του εάν η αιτία ή το περιστατικό χαρακτηρίζεται ή 
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όχι ως τυχαίο, έκτακτο και απρόβλεπτο, όπως απαιτείται για την ενεργοποίηση της ρήτρας. 

Έτσι, εάν το επικαλούμενο από το ναυλωτή περιστατικό ενέχει τα ως άνω χαρακτηριστικά, τότε 

φρονούμε, πως θα πρέπει να αναστέλλεται  η υποχρέωσή του προς πληρωμή, έως ότου το πλοίο 

τεθεί εκ νέου στην πλήρη διάθεσή του
192

. Στον αντίποδα, εάν, κατά την ημέρα που καταστεί 

ληξιπρόθεσμη η υποχρέωση του ναυλωτή προς πληρωμή, είναι για παράδειγμα 

προγραμματισμένη η διενέργεια δεξαμενισμού του πλοίου, τότε ορθότερο είναι να συνεχιστεί η 

καταβολή του ναύλου, λόγω του μη χαρακτηρισμού του συγκεκριμένου γεγονότος ως έκτακτου 

ή απρόβλεπτου και ο απαιτούμενος συμψηφισμός να πραγματοποιηθεί στη λήξη της σύμβασης 

ναύλωσης
193

.    

 

Συνοψίζοντας, θα λέγαμε, ότι η έννοια της αναστολής της υποχρέωσης προς καταβολή 

του ναύλου ισοδυναμεί με την παρακράτηση ή την αφαίρεση ποσού αντίστοιχου της χρονικής 

διάρκειας, όπου το πλοίο δεν είναι διαθέσιμο στο ναυλωτή, ανεξαρτήτως του εάν δεν έχει 

προηγηθεί διαιτητική ή δικαστική απόφαση, που να ορίζει το ακριβές ποσό. Αρκεί η σχετική 

αξιολόγηση να γίνεται εκ μέρους του ναυλωτή σε λογική βάση, με γνώμονα πάντοτε την καλή 

πίστη και τα εμπορικά συναλλακτικά ήθη. 

 

 

7. Δικαίωμα ανάκλησης του πλοίου (withdrawal of the vessel) 

 

Οι διάφοροι εγκεκριμένοι τύποι ναυλοσυμφώνου εμπεριέχουν όρους που προβλέπουν 

ρητά το συμβατικό δικαίωμα του πλοιοκτήτη – εκναυλωτή να ανακαλέσει το πλοίο από την 

υπηρεσία του χρονοναυλωτή, στην περίπτωση που ο τελευταίος δεν προκαταβάλει το ναύλο στο 

συμφωνημένο χρόνο
194

. Το μόνο που χρειάζεται να αποδείξει ο πλοιοκτήτης είναι ότι δεν 

καταβλήθηκε ο ναύλος έγκαιρα κατά τη συμφωνημένη ημέρα, ανεξάρτητα από τυχόν πρόθεση ή 

αμέλεια του ναυλωτή
195

. Το ερώτημα που προκύπτει είναι, εάν το συγκεκριμένο δικαίωμα 
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μπορεί να ασκηθεί ακόμα και στην περίπτωση, που ο ναυλωτής θεωρήσει ότι συντρέχει αιτία ή 

περιστατικό, που δικαιολογεί  την ενεργοποίηση της ρήτρας off-hire. 

 

Για την ορθή απάντηση του ως άνω ερωτήματος, θα πρέπει να διακρίνουμε δύο 

περιπτώσεις, αναλόγως δηλαδή του εάν το πλοίο δεν είναι διαθέσιμο από αιτίες που 

καθορίζονται στη σύμβαση και αφορούν το ναυλωτή ή από αιτίες που δεν τον αφορούν. Κατά 

την άποψή μας, μόνο στην πρώτη περίπτωση διατηρεί ο πλοιοκτήτης ακέραιο το σχετικό αυτό 

δικαίωμα, αφού όπως έχουμε ήδη επισημάνει, δε είναι νοητή η ενεργοποίηση της ρήτρας για 

περιστατικά, η πρόκληση των οποίων είναι αποτέλεσμα συμμόρφωσης με τις οδηγίες του 

ναυλωτή
196

. Εάν ο πλοιοκτήτης επιλέξει να προβεί εν τέλει σε οριστική ανάκληση του πλοίου, 

τότε η σύμβαση της ναύλωσης λύεται
197

, ενώ παράλληλα δεν έχει το δικαίωμα να απαιτήσει το 

ναύλο που αντιστοιχεί στο χρόνο που υπολείπεται από τη συνολική διάρκεια της σύμβασης 

ναύλωσης. 

 

 Καθίσταται σαφές, ότι ο κίνδυνος που διατρέχει ο ναυλωτής να αποστερηθεί την 

εκμετάλλευση του πλοίου είναι μεγάλος. Το πρόβλημα αυτό αντιμετωπίζεται με την εισαγωγή 

στο ναυλοσύμφωνο της λεγόμενης “anti-technicality clause”. Κατά αυτό τον τρόπο ο 

πλοιοκτήτης - εκναυλωτής οφείλει να προβεί σε σχετική ειδοποίηση του αντισυμβαλλομένου  

του, γνωστοποιώντας του δηλαδή ότι επίκειται η ανάκληση του πλοίου και δίνοντάς του 

παράλληλα προθεσμία (συνήθως 48 ωρών), εντός της οποίας οφείλει να καταβάλλει τον 

οφειλόμενο ναύλο
198

. Έτσι, δίνεται μία επιπλέον ευκαιρία στο ναυλωτή για την πληρωμή του 

οφειλόμενου ποσού, εντός ορισμένης πρόσθετης προθεσμίας, αποτρέποντας την ανάκληση του 

πλοίου. 

 

Αντιθέτως, στην περίπτωση που το περιστατικό δεν αφορά το ναυλωτή, όπως για 

παράδειγμα εάν έχει προκληθεί ζημία ή βλάβη στην κύρια μηχανή του πλοίου, τότε ο 

πλοιοκτήτης, στην προσπάθειά του να ασκήσει πίεση για την καταβολή του ναύλου, δεν έχει το 

δικαίωμα ούτε καν στην προσωρινή ανάκλησή του
199

. Ανάλογη ενέργεια θα συνιστούσε 

                                                           
196

 βλ. υποσημείωση αριθμ. 81 

197
 Time Charters, 2003, ό.π. σελ. 275,  284,  Scrutton on Charterparties, ό.π. σελ. 356 

198
 βλ. περισσότερα Shipping Law, ό.π. σελ. 244 – 245, Time Charters, ό.π. σελ. 279,  

199
 Scrutton on Charterparties, ό.π. σελ. 356 
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παραβίαση του ναυλοσυμφώνου
200

, η οποία θα μπορούσε να στοιχειοθετήσει αξίωση του 

ναυλωτή προς αποζημίωση.  

 

Συμπερασματικά, θα λέγαμε ότι η ενεργοποίηση της ρήτρας off-hire έχει ως άμεση έννομη 

συνέπεια την άρση του δικαιώματος του πλοιοκτήτη προς ανάκληση του πλοίου από τη διάθεση 

του ναυλωτή.  Και τούτο παρά τον κανόνα της διαρκούς και απόλυτης υποχρέωσης του 

τελευταίου προς καταβολή του ναύλου, αφού η σχετική ρήτρα λειτουργεί ως μία εξαιρετική 

ρύθμιση εντός του ναυλοσυμφώνου.  

 

 

8.  Το δικαίωμα της υπαναχώρησης από τη σύμβαση της ναύλωσης 

 

Σύμφωνα με την έως τώρα ανάλυσή μας, καθίσταται σαφές ότι το αγγλικό δίκαιο των 

συμβάσεων παρέχει στο ναυλωτή την εναλλακτική δυνατότητα να θέσει το πλοίο εκτός ναύλου, 

αντί της άσκησης του αυστηρότερου δικαιώματος, προς λύση της σύμβασης, για τις περιπτώσεις 

εκείνες που ο πλοιοκτήτης, ανεξαρτήτως υπαιτιότητάς του, αποτυγχάνει να παρέχει, καθ’ όλη τη 

διάρκεια ισχύος της σύμβασης ναύλωσης, ένα πλήρως αποδοτικό πλοίο. Κρίσιμο, ωστόσο, 

παραμένει το ζήτημα του τρόπου βάσει του οποίου θα αντιμετώπιζε η ελληνική έννομη τάξη την 

απώλεια χρόνου από τη συνολική διάρκεια της σύμβασης ναύλωσης, εξαιτίας της πρόκλησης 

αντίστοιχων περιστατικών με εκείνων που προβλέπονται στη ρήτρα off-hire.  

 

Κατ’ αρχάς, ο ΚΙΝΔ, στο πέμπτο κεφάλαιο, ρυθμίζει τις συνέπειες που επέρχονται όταν η 

σύμβαση της ναύλωσης βρεθεί αντιμέτωπη με περιστατικά που διακόπτουν την ομαλή εξέλιξή 

της. Ειδικότερα προβλέπει δύο μορφές λύσης της σύμβασης, αυτή της υπαναχώρησης (άρθρα 

155-158) και αυτή της αδυναμίας παροχής (άρθρα 159-165). Οι διατάξεις αυτές δεν είναι ούτε 

πλήρεις, ούτε οι ρυθμιζόμενες περιπτώσεις αναφέρονται περιοριστικά, αλλά συμπληρώνονται 

από τις διατάξεις του ΑΚ
201

. Το δικαίωμα της υπαναχώρησης όντας  διαπλαστικό, ανατρέπει τις 

ενοχικές σχέσεις που απορρέουν από τη σύμβαση της ναύλωσης, ενώ ταυτόχρονα ασκείται με 

μονομερή ενέργεια  ενός εκ των συμβαλλομένων
202

.  

 

                                                           
200

 Wilson, Carriage of goods by sea, σελ. 107  

201
  Ρόκας, Θεοχαρίδης, σελ. 218, Δελούκας,  σελ. 384,  

202
 Σταθόπουλος, ο.π. σελ. 479 
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Σκοπός της παρούσας υποενότητας δεν είναι η εξαντλητική ανάλυση του περιεχομένου 

του δικαιώματος του ναυλωτή να υπαναχωρήσει από τη σύμβαση. Αντιθέτως, ιδιαίτερο βάρος 

θα δοθεί στην υπαναχώρηση λόγω ανυπαίτιας αδυναμίας παροχής (ΚΙΝΔ 161), διότι η 

περίπτωση αυτή, όπως θα αναλυθεί ευθύς αμέσως, παρουσιάζει αρκετά κοινά χαρακτηριστικά 

γνωρίσματα με εκείνη της ρήτρας off-hire. 

 

 

8.1. Η υπαναχώρηση κατά τον ΚΙΝΔ (άρθρα 155-165). 

 

Ο ΚΙΝΔ παρέχει το δικαίωμα της υπαναχώρησης μόνο στο ναυλωτή
203

, εφόσον 

συντρέξουν ορισμένες προϋποθέσεις
204

 που ορίζονται στο νόμο (νόμιμη υπαναχώρηση)
205

. 

Ωστόσο, τα συμβαλλόμενα μέρη μπορούν φυσικά να τροποποιήσουν ελεύθερα τις εν λόγω 

προϋποθέσεις
206

 ή ακόμα και να καταργήσουν το συγκεκριμένο δικαίωμα
207

, διότι οι σχετικές 

διατάξεις αποτελούν ενδοτικό δίκαιο (jus dispositivum). Ενώ, ο εκναυλωτής μπορεί να 

αποκτήσει δικαίωμα υπαναχώρησης, κατόπιν σχετικής συμφωνίας των μερών
208

 και εφόσον 

προστεθεί σχετική ρήτρα στο ναυλοσύμφωνο (συμβατική υπαναχώρηση)
209

. 

  

Το εν θέματι δικαίωμα  του ναυλωτή μπορεί να στηρίζεται είτε στην υπαίτια είτε στην 

ανυπαίτια αδυναμία του πλοιοκτήτη να παράσχει καθ’ όλη τη διάρκεια της ναύλωσης ένας 

πλήρως λειτουργικό πλοίο. Αν και η πρώτη περίπτωση, δεν παρουσιάζει ιδιαίτερες ερμηνευτικές 

και πρακτικές δυσκολίες, αφού μπορεί να επιφέρει άμεσα την αποδέσμευση των μερών και τη 

λύση της σύμβασης, αξίζει εντούτοις να προβούμε για την πληρότητα του θέματος σε δύο 
                                                           
203

 Ο δικαιολογητικός λόγος είναι: « η ανάγκη των πραγμάτων, διότι πρέπει να έχει ο ναυλωτής το δικαίωμα να 

προσαρμόζεται εις τα διακυμάνσεις των συνθηκών της αγοράς», βλ. την Εισηγητική Έκθεση της συντακτικής 

επιτροπής του ΚΙΝΔ, π.χ. η εκ των υστέρων μεγάλη πτώση στις τιμές των ναύλων, σε σχέση με εκείνες που είχε 

συμφωνήσει ο ναυλωτής με τον εκναυλωτή κατά την κατάρτιση της σύμβασης, αποτελούν σημαντικό λόγο, ο 

οποίος καθιστά την πραγματοποίησή της ασύμφορη πλέον για τον ναυλωτή.  

204
 έτσι όπως αυτές αναπτύσσονται στα άρθρα 155 – 165 ΚΙΝΔ 

205
 βλ. σχετικά Δελούκας, ό.π. σελ. 384 

206
 λ.χ. να συμφωνηθεί ότι ο ναυλωτής δεν θα υποχρεούται προς καταβολή ναύλου, παρά την αντίθετη πρόβλεψη 

του νόμου. 

207
 Εφόσον δεν προσβάλλουν αναγκαστική διάταξη νόμου – ιδίως τις διατάξεις των άρθρων 142 – 143 ΚΙΝΔ, που 

αποτελούν τον πυρήνα της ευθύνης του εκναυλωτή. 

208
 βλ. επίσης ΜΠΠειρ. 788/1996, το δικαστήριο έκρινε ότι δικαίωμα λύσης της σύμβασης δεν έχει από το νόμο ο 

εκναυλωτής αλλά μόνο ο αντισυμβαλλόμενός του, εκτός εάν ο πρώτος επιφυλάξει στη σύμβαση σχετικό δικαίωμα. 

209
 ΑΚ 389 – 396, οι σχετικές διατάξεις εφαρμόζονται συμπληρωματικά και στη νόμιμη υπαναχώρηση, βλ. 

Δελούκας, ό.π. σελ. 387 
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επισημάνσεις,. Πρώτον, ο νόμος, κάνοντας λόγο στο άρθρο 157 παρ. 3 ΚΙΝΔ για «αιτίαν 

αφορώσαν τον εκναυλωτήν», αναφέρεται σε αιτίες ή περιστατικά που ανάγονται στη σφαίρα 

δράσης του (π.χ. υπαίτια αναξιοπλοΐα του πλοίου προς πλεύση, μη επιτρεπτή παρέκκλιση ή 

χρονοτριβή
210

) και που δεν οφείλεται σε τυχερό ή ανωτέρα βία (π.χ. διάσωση προσώπων ή 

πραγμάτων στη θάλασσα,  ναυτικό πταίσμα).  

 

Δεύτερη σημαντική επισήμανση, αποτελεί το γεγονός ότι η άσκηση της υπαναχώρησης 

του ΚΙΝΔ ανατρέπει τα αποτελέσματα της σύμβασης ναύλωσης για το μέλλον (ex nunc), σε 

αντίθεση με την υπαναχώρηση του ΑΚ, που έχει ως αποτέλεσμα την αναδρομική διάλυσή της 

(ex tunc) με ταυτόχρονη υποχρέωση απόδοσης των παροχών κατά τις διατάξεις του 

αδικαιολόγητου πλουτισμού (ΑΚ 904). Ωστόσο, στη θεωρία έχουν υποστηριχθεί δύο κυρίως 

απόψεις επί του θέματος αυτού. Σύμφωνα με την πρώτη άποψη, η υπαναχώρηση του ΚΙΝΔ, 

ιδιαίτερα όταν αυτή ασκείται μετά την έναρξη της φόρτωσης, αποτελεί στην πραγματικότητα 

καταγγελία της σύμβασης
211

. Ενώ, σύμφωνα με τη δεύτερη άποψη αποτελεί υπαναχώρηση με 

ειδικές ρυθμίσεις
212

, υπό την έννοια ότι η ανατροπή της ενοχικής σχέσης αφορά μεν το μέλλον, 

αλλά ο νόμος προβλέπει κάποιου είδους αποκατάσταση της ζημίας του αντισυμβαλλομένου ή 

αφήνεται στη ρύθμιση των διατάξεων του αδικαιολόγητου πλουτισμού. Φρονούμε, ότι ορθότερη 

είναι η δεύτερη άποψη, και αυτό διότι η χρήση του όρου «υπαναχώρηση» από το ναυτικό 

νομοθέτη φαίνεται να είναι συνειδητή και επομένως θέλησε να είναι τέτοια, ιδίως εάν λάβουμε 

υπόψη μας ότι ο θεσμός της καταγγελίας δεν του είναι άγνωστος
213

. 

 

Ωστόσο, στο πλαίσιο της παρούσας εργασίας, ιδιαίτερο ενδιαφέρον, τόσο θεωρητικό όσο 

και πρακτικό, παρουσιάζει η περίπτωση της υπαναχώρησης λόγω ανυπαίτιας αδυναμίας 

παροχής (ΚΙΝΔ 161)
214

. Και τούτο διότι σε αυτή περιλαμβάνονται τυχαία γεγονότα, παρόμοια 

με εκείνα που προβλέπονται στη ρήτρα off-hire, τα οποία επιδρούν στη σύμβαση και 

                                                           
210

 Κατά τους όρους και τις προϋποθέσεις των άρθρων 126, 134 και 135 ΚΙΝΔ 

211
 Δελούκας, ό.π. σελ. 384. Και τούτο γιατί κατά την άποψη αυτή η υπαναχώρηση επιφέρει τη διάλυση της 

σύμβασης αναδρομικά (ex tunc) και την απόδοση των παροχών που έλαβαν τα μέρη (άρθρα 389 παρ. 2 σε 

συνδυασμό με το άρθρο 387  παρ. 2 ΑΚ) 

212
 Κιάντου – Παμπούκη, ό.π. σελ. 36, Ρόκας, & Θεοχαρίδης, ό.π. σελ. 219 

213
 βλ. τις διατάξεις των άρθρων 38, 72-75 και 78 ΚΙΝΔ, όπου αναγνωρίζεται δικαίωμα καταγγελίας στο πλαίσιο 

της σύμβασης ναυτικής εργασίας. 

214
 Άρθρο 161 ΚΙΝΔ: «Εάν εκ τυχαίου συμβεβηκότος παραστή ανάγκη επισκευής του πλοίου ή προσωρινής 

διακοπής του πλου, τα μέρη εξακολουθούν ενεχόμενα εκ της συμβάσεως. Εάν όμως η διάρκεια του κωλύματος 

παρατείνεται υπερμέτρως ο ναυλωτής δικαιούται, υπαναχωρών της συμβάσεως, να αναλάβη τα φορτωθέντα, ως και 

τον ναύλον τον αντιστοιχούντα εις το μη διανυθέν μέρος του πλου.» 
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επηρεάζουν την ομαλή εκτέλεσή της, παρά τη συνέπεια που μπορεί να επιδεικνύουν οι 

συμβαλλόμενοι σχετικά με την τήρηση των συμβατικών τους υποχρεώσεων. Η συγκεκριμένη 

διάταξη δεν επιτρέπει στο ναυλωτή να υπαναχωρήσει άνευ ετέρου από τη σύμβαση της 

ναύλωσης. Αντιθέτως, επιφυλάσσει δύο διαφορετικά έννομα αποτελέσματα, αναλόγως της 

διάρκειας του κωλύματος, εξαιτίας του οποίου έχει διακοπεί προσωρινά ο πλους, ή άλλως, έχει 

αποτραπεί η πλήρης διάθεση του πλοίου.  

 

Έτσι, λοιπόν, κατ’ αρχάς στο α’ εδάφιο του άρθρου 161 ΚΙΝΔ, ορίζεται ότι εάν εκ τυχαίου 

συμβάντος παραστεί ανάγκη επισκευής του πλοίου ή προσωρινής διακοπής του πλου
215

, τότε τα 

μέρη εξακολουθούν να ενέχονται εκ της σύμβασης. Συνεπώς, η σύμβαση της ναύλωσης δεν 

λύεται, οι υποχρεώσεις των μερών, κατ’ αρχήν, παραμένουν αναλλοίωτες και ο ναυλωτής είναι 

υποχρεωμένος να αναμείνει την άρση του διακωλυτικού γεγονότος, που έχει προκαλέσει την 

πρόσκαιρη διακοπή της ναυτικής αποστολής
216

. Ουσιαστικά, λοιπόν, για τη μη λύση της 

σύμβασης θα πρέπει να πληρούνται σωρευτικά τρείς προϋποθέσεις, α) το κώλυμα θα πρέπει να 

είναι προσωρινό, β) να οφείλεται σε τυχερό ή έκτακτο και απρόβλεπτο περιστατικό
217

 και γ) θα 

πρέπει να καθίσταται αναγκαία η διακοπή της εκτέλεσης της θαλάσσιας αποστολής
218

. Όλα τα 

παραπάνω αποτελούν απόρροια του χαρακτηρισμού της ναύλωσης, κατά το ελληνικό δίκαιο, ως  

σύμβασης σχετικά ακριβόχρονης εκτέλεσης
219

, η οποία δηλαδή μπορεί να εκτελεστεί και μετά 

τον συμφωνημένο χρόνο, εφόσον δεν υπάρχει υπέρμετρη καθυστέρηση. Παράλληλα δε, 

φρονούμε ότι η ορθή απάντηση στο εύλογο ερώτημα που ανακύπτει, ως προς το πότε ένα 

κώλυμα θεωρείται πρόσκαιρο, είναι ότι πρόκειται για ένα ζήτημα που θα πρέπει να κρίνεται ad 

hoc, βάσει και των εκάστοτε πραγματικών περιστατικών
220

. Ωστόσο, το βέβαιο είναι ότι από το 

πνεύμα της διάταξης προκύπτει πως τυχόν μικρές καθυστερήσεις (π.χ. μίας ώρας) δεν μπορούν 

και δεν πρέπει να οδηγούν στη λύση της σύμβασης. Και τούτο διότι η παροχή του πλοιοκτήτη – 

εκναυλωτή όχι μόνο μπορεί να εκπληρωθεί και μετά από αυτό το χρονικό σημείο, αλλά και 

επειδή αυτή είναι σύμφωνη με την αρχή της καλής πίστης και των συναλλακτικών ηθών (ΑΚ 

288). 

                                                           
215

 π.χ. λόγω προσωρινού αποκλεισμού του λιμένος προορισμού 

216
 Κοροτζής, ό.π. σελ. 327, Καμβύσης, ό.π. σελ. 455, 456, Δελούκας, ό.π. σελ. 396 

217
 π.χ. σύγκρουση ή προσάραξη του πλοίου, μηχανική βλάβη κ.α.  

218
 Αντιθέτως, εάν το περιστατικό δεν είναι τόσο σοβαρό και η διακοπή του πλου γενικότερα μπορεί να αναβληθεί, 

τότε η διάταξη δεν έχει εφαρμογή. 

219
 βλ. περισσότερα στην παράγραφο 1.1.1. 

220
 Έτσι και Ζυγούρος, Λ., Η υπαναχώρηση από τη σύμβαση της ναύλωσης, 2012, σελ. 110 
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Το καίριο όμως ζήτημα που τίθεται είναι εάν ο ναυλωτής οφείλει να συνεχίσει να 

εκπληρώνει την υποχρέωσή του προς καταβολή του ναύλου, κατά το χρονικό διάστημα που 

λαμβάνει χώρα η προσωρινή διακοπή του πλου ή εν γένει το εκάστοτε περιστατικό που 

αποτρέπει την πλήρη διάθεση του πλοίου. Η διάταξη στο α’ εδάφιο, δεν κάνει σχετική μνεία, και 

αυτό διότι η αρχική Εισηγητική Έκθεση της συντακτικής επιτροπής του ΚΙΝΔ, δεν έκρινε 

απαραίτητο να ορισθεί ρητά, ότι επί ναύλωσης κατά χρόνο, δεν υπολογίζεται ναύλος για το 

διάστημα κατά το οποίο διαρκεί το κώλυμα, επειδή αυτό συνάγεται από τις γενικές αρχές του 

δικαίου
221

. Φρονούμε, λοιπόν, πως μέσω της συμπληρωματικής εφαρμογής των γενικών 

διατάξεων του ΑΚ δύναται να πληρωθεί αυτό το κενό του δικαίου. Ως εκ τούτου, ο 

χρονοναυλωτής, κατά το ελληνικό δίκαιο, θα απαλλάσσεται από την υποχρέωση της 

αντιπαροχής και στη συνήθη περίπτωση που ο ναύλος έχει προκαταβληθεί μπορεί να τον 

αναζητήσει, κατά τις διατάξεις για τον αδικαιολόγητο πλουτισμό (ΑΚ 904 , 380 παρ. 1)
222

. 

Παρατηρούμε, λοιπόν, ότι το παραπάνω έννομο αποτέλεσμα, που επιφυλάσσει η ελληνική 

έννομη τάξη, είναι, κατ’ ουσίαν, το ίδιο με εκείνο του αγγλικού δικαίου των συμβάσεων. Με τη 

μόνη διαφορά ότι στη δεύτερη περίπτωση, εφόσον τα μέρη κάνουν χρήση των τυποποιημένων 

ναυλοσυμφώνων, πρόβλεψη περί μη καταβολής του ναύλου γίνεται ρητά μέσω της ρήτρας off-

hire
223

.  

 

Με διαφορετικό τρόπο, ωστόσο, θα αντιμετώπιζε ο έλληνας δικαστής την περίπτωση 

εκείνη κατά την οποία η αιτία ή το περιστατικό, που εμποδίζει την πλήρη λειτουργία του πλοίου, 

διαρκεί υπέρμετρα. Η διάταξη του άρθρου 161 στο β’ εδάφιο, του παρέχει το δικαίωμα να 

υπαναχωρήσει από τη σύμβαση της ναύλωσης, μονάχα εφόσον ο τρόπος εκτέλεσης του 

μεταφορικού έργου, ο οποίος είχε αρχικά συμφωνηθεί από τα συμβαλλόμενα μέρη, κατέστη, αν 

όχι αδύνατος, τουλάχιστον δύσκολος, ώστε να απαιτείται δυσανάλογος χρόνος για την 

ολοκλήρωση του. Επομένως, γίνεται κατανοητό, ότι ο κρίσιμος παράγοντας για την 

ενεργοποίηση του σχετικού δικαιώματος του ναυλωτή αποτελεί η στοιχειοθέτηση της 

υπέρμετρης καθυστέρησης. Το ερώτημα που ανακύπτει είναι με ποιόν τρόπο δύναται να 

εξακριβωθεί η ύπαρξη αυτού του απαραίτητου χαρακτηριστικού στοιχείου. 

 

                                                           
221

  Καμβύσης, ό.π. σελ. 456 

222
 Κοροτζής, ό.π. σελ. 330 

223
 βλ. τον όρο 11 του Baltime 1939, που φέρει τον τίτλο “Suspension of Hire etc.” αλλά και τους όρους 15 και 21 

των NYPE και Shelltime αντίστοιχα, που τιτλοφορούνται ως “Off – hire”. 



Σ ε λ ί δ α  | 68 

 

Φρονούμε, ότι για να τερματιστεί πρόωρα η ναύλωση θα πρέπει πρώτα να προβεί κανείς 

σε ένα διπλό έλεγχο, α) τόσο ως προς το στοιχείο της διάρκειας του περιστατικού που συνιστά 

το κώλυμα για τη συνέχιση της σύμβασης, β) όσο και ως προς το χρόνο εντός του οποίου πρέπει 

αυτή να εκτελεσθεί. Στην περίπτωση, για παράδειγμα, που το πλοίο δεν είναι πλήρως διαθέσιμο 

και λειτουργικό για διάστημα 60 ημερών, ενώ η συνολική διάρκεια της ναύλωσης είναι 6 μήνες, 

τότε ο ναυλωτής, εφόσον κρίνει ότι πλέον η σύμβαση είναι αλυσιτελής ως προς την εκπλήρωση 

των επιδιωκόμενων σκοπών της, δικαιούται να υπαναχωρήσει σύμφωνα με την ΚΙΝΔ 161 εδ. β’. 

Σε αντίθετη όμως περίπτωση, όπου για παράδειγμα απαιτούνται 5 ή 10 ημέρες για την 

επιδιόρθωση μιας μηχανικής βλάβης του πλοίου, τότε θα πρέπει να τύχει εφαρμογής το εδάφιο 

α’ του άρθρου 161 ΚΙΝΔ, υποχρεώνοντας κατά αυτόν τον τρόπο τα μέρη, όπως προεκτέθηκε, να 

εμμείνουν στη συνέχιση της σύμβασης και κατ’ επέκταση στην εκπλήρωση των υποχρεώσεων 

που αυτή συνεπάγεται, ακόμα και μετά την άρση του κωλύματος. 

 

Παρ’ όλα αυτά, ζήτημα και πάλι γεννάται ως προς το κριτήριο που θα πρέπει να 

χρησιμοποιήσει ο έλληνας δικαστής, βάσει του οποίου θα κρίνει το εύλογο του χρονικού 

διαστήματος, μετά την παρέλευση του οποίου η διάρκεια του κωλύματος χαρακτηρίζεται ως 

υπέρμετρη. Το βέβαιο είναι ότι δεν υφίσταται εκ των προτέρων κάποιος συγκεκριμένος κανόνας 

που να οριοθετεί τον «πρόσκαιρο» ή τον «υπέρμετρο» χαρακτήρα της καθυστέρησης στην 

εκτέλεση της θαλάσσιας αποστολής. Ως εκ τούτου, η μόνη λύση αποτελεί η προσεκτική εξέταση 

του τρόπου διατύπωσης του περιεχομένου των όρων του ναυλοσυμφώνου, συνεκτιμώντας 

παράλληλα και τα πραγματικά περιστατικά της εκάστοτε υπό κρίση υπόθεσης. Ειδικότερα, για 

την κρίση αυτή, συνεπέστερο είναι να λαμβάνονται υπόψη τόσο τα συναλλακτικά ήθη όσο και η 

αρχή της καλής πίστης που διατυπώνεται γενικά για το ενοχικό δίκαιο στην ΑΚ 288
224

. Η 

τελευταία νοείται ως η ενδεδειγμένη συμπεριφορά σε σχέση με τις συναλλακτικές συνθήκες σε 

συγκεκριμένο τόπο και χρόνο
225

 και ως το ελάχιστο μέτρο αμφιμερούς σεβασμού, χρηστότητας 

και ευθύτητας
226

, το οποίο πρέπει να ρυθμίζει την έννομη σχέση, ώστε η εκπλήρωση των 

παροχών των μερών να είναι δυνατή εντός των προβλεπόμενων στη σύμβαση χρονικών ορίων. 

 

Ενδεικτικά θα μπορούσαμε να αναφέρουμε, ότι ορισμένοι από τους ειδικότερους 

παράγοντες, που προσδιορίζουν το περιεχόμενο του εύλογου χρονικού διαστήματος αναμονής 

                                                           
224

 Κοροτζής, ό.π.. σελ. 328,  

225
 βλ. ΑΠ 1171/2004, ΤΝΠ ΝΟΜΟΣ 

226
 βλ. Βαθρακοκοίλης, Β., Ερμηνεία – Νομολογία Αστικού Κώδικα, τόμος Β’, Γενικό Ενοχικό, 2003, σελ. 30 επ. 
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του ναυλωτή προς άρση του κωλύματος, είναι οι ακόλουθοι. Αρχικά, σπουδαίο ρόλο 

διαδραματίζει η φύση του φορτίου, αν πρόκειται δηλαδή για ένα ευπαθές ή μη προϊόν, ώστε να 

είναι αδύνατο να διατηρηθεί ανέπαφο μέχρι την άρση του διακωλυτικού γεγονότος
227

. Επιπλέον, 

το επείγον ή μη της μεταφοράς αλλά και η επικινδυνότητα του κωλύματος συνηγορούν, ώστε να 

χαρακτηρίσουν την καθυστέρηση της εκτέλεσης της θαλάσσιας αποστολής ως υπέρμετρη
228

. 

 

 Συνεπώς, ο ναυλωτής μπορεί, λαμβάνοντας υπόψη και τους ανωτέρω παράγοντες, να 

ασκήσει το νόμιμο δικαίωμά του προς υπαναχώρηση από τη σύμβαση της ναύλωσης, εφόσον το 

κώλυμα εξακολουθεί να υφίσταται και μετά το χρονικό διάστημα, που κατά τις περιστάσεις 

είναι δυνατό να αναμείνει. Παράλληλα δε, δικαιούται να αναζητήσει την επιστροφή του 

προκαταβληθέντος ναύλου, που αντιστοιχεί στο μέρος της μη εκτελεσθείσας σύμβασης, κατά τις 

διατάξεις για τον αδικαιολόγητο πλουτισμό
229

.   

 

 

8.2  Η υπαναχώρηση κατά τον ΑΚ (άρθρα 686, 401, 389, 382) 

 

Όπως έχει προεκτεθεί στο εισαγωγικό μέρος, η ναύλωση χαρακτηρίζεται ως σύμβαση 

έργου
230

, ενώ ταυτόχρονα παρά το γεγονός ότι ρυθμίζεται ειδικώς στον ΚΙΝΔ, οι σχετικές 

διατάξεις του ΑΚ τυγχάνουν συμπληρωματικής εφαρμογής, εκτός εάν ορίζει διαφορετικά ο 

νόμος ή η συμφωνία των μερών
231

. Έτσι, εφόσον εφαρμοστέο είναι το ελληνικό δίκαιο, πέρα 

από τον ΚΙΝΔ και η διάταξη του άρθρου 686 ΑΚ, παρέχει το δικαίωμα στο ναυλωτή να 

υπαναχωρήσει από τη σύμβαση, εξαιτίας τυχόν επιβράδυνσης της εκτέλεσης του μεταφορικού 

έργου κατά τρόπο που αντίκειται στη σύμβαση και καθιστά ανέφικτη την έγκαιρη περάτωσή 

του
232

.  

                                                           
227

 π.χ. η κατάσταση διαφοροποιείται εάν το μεταφερόμενο φορτίο αφορά πετρέλαιο από ότι να αποτελείται από 

νωπά προϊόντα, και τούτο διότι τα τελευταία είναι αμφίβολο εάν μπορούν να παραμείνουν αναλλοίωτα επί μακρό 

χρονικό διάστημα στο πλοίο, ακόμα και εάν μεταφέρονται με τα πλέον σύγχρονα εμπορευματοκιβώτια. 

228
 Καμβύσης, ό.π. σελ. 455, Ζύγουρος, Λ., ό.π. σελ. 114 

229
 Δελούκας, ό.π. σελ. 396 

230
 βλ. την παράγραφο 1.1.1. 

231
 Γεωργιάδης, Απ., Ενοχικό Δίκαιο, τόμος ΙΙ, 2007, σελ. 250, λόγω του χαρακτήρα τους ως ενδοτικού δικαίου 

διατάξεων.  

232
 Αντιθέτως, εάν η παράβαση της υποχρέωσης δεν έχει ως συνέπεια το ανέφικτο της έγκαιρης περάτωσης του 

έργου δεν εφαρμόζεται η ΑΚ 686 εδ. α’, αλλά εφαρμογή έχουν οι γενικές διατάξεις για την υπερημερία οφειλέτη 

(340 επ., 383 επ. ΑΚ) σε συνδυασμό με τους γενικούς κανόνες που ισχύουν για τη μερική μη εκπλήρωση 
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Αυτό που μπορεί να παρατηρήσει κανείς, κατόπιν συγκριτικής μελέτης των σχετικών 

διατάξεων, είναι πως αντίστοιχο δικαίωμα υπαναχώρησης με εκείνο του ΚΙΝΔ, παρέχεται στο 

ναυλωτή και μέσω του ΑΚ, ανεξαρτήτως υπαιτιότητας του πλοιοκτήτη (εργολάβου)
233

 και 

μάλιστα υπό τις ίδιες βασικές προϋποθέσεις
234

. Στην περίπτωση που στοιχειοθετείται υπαίτια 

αθέτηση της υποχρέωσης του οφειλέτη -  πλοιοκτήτη, να παράσχει ένα πλήρως αποδοτικό 

πλοίο, το δικαστήριο δύναται να λύσει τη σύμβαση, εφόσον το αιτηθεί ο ναυλωτής, κατ’ 

εφαρμογή των διατάξεων των άρθρων 382 και 383 ΑΚ. Ενώ, παράλληλα, μόνο κατ’ εξαίρεση 

προβλέπεται η υπαναχώρηση σε περίπτωση ανυπαίτιας αθέτησης, βάσει του άρθρου 401 ΑΚ και 

αυτό, όπως έχουμε αναφέρει ήδη, λόγω του χαρακτηρισμού της ναύλωσης, ως σύμβασης 

σχετικά ακριβόχρονης εκτέλεσης. Στην τελευταία αυτή περίπτωση, η ακρίβεια στην τήρηση του 

χρόνου μπορεί μεν να έχει ιδιαίτερη σημασία για τους συμβαλλομένους, αλλά η παροχή δύναται 

να εκπληρωθεί και σε μεταγενέστερο χρόνο (ΑΚ 402 παρ. 2). Γι’ αυτό και ο νόμος παρέχει στο 

ναυλωτή το εναλλακτικό δικαίωμα, αντί να εμμείνει στην πρωτογενή αξίωση προς εκπλήρωση 

της παροχής, να υπαναχωρήσει από τη σύμβαση, εφόσον έχει παρέλθει υπέρμετρος χρόνος 

αναμονής εκτέλεσης του μεταφορικού έργου. 

 

Τέλος, οφείλουμε να σημειώσουμε, πως στο πλαίσιο του ΑΚ, και ο πλοιοκτήτης – 

εκναυλωτής δικαιούται να υπαναχωρήσει από τη σύμβαση της ναύλωσης, εφόσον 

επιφυλάσσεται ρητά σχετικό δικαίωμα στο ναυλοσύμφωνο, κατ’ ανάλογη εφαρμογή των 

διατάξεων των άρθρων 389 και 397 ΑΚ. Το ζήτημα του υπό ποιές περιπτώσεις μπορεί να 

ασκηθεί το δικαίωμα, κρίνεται ad hoc, και με βάση τα πραγματικά περιστατικά της εκάστοτε 

υπόθεσης. Φρονούμε, ωστόσο, ότι στην περίπτωση που η αποτροπή της πλήρους διάθεσης του 

πλοίου είναι αποτέλεσμα είτε των ενεργειών είτε της συμμόρφωσης με τις οδηγίες του ναυλωτή, 

τότε ο πλοιοκτήτης δικαιούται να υπαναχωρήσει από τη σύμβαση, εφόσον υπάρχει άρνηση εκ 

μέρους του αντισυμβαλλομένου του προς εκτέλεση της απόλυτης και βασικής υποχρέωσής του 

προς καταβολή του ναύλου.  

 

                                                           
233

 βλ. περισσότερα Γεωργιάδης, Απ., Ενοχικό Δίκαιο, τόμος ΙΙ, 2007, σελ. 279, ΑΠ 1199/1986 

234
 Ήτοι απαιτείται α) αντισυμβατική καθυστέρηση, β) αδυναμία έγκαιρης αποπεράτωσης του έργου, η οποία θα 

πρέπει να κρίνεται κατά τους κανόνες της καλής πίστης, συνεκτιμώντας βέβαια και τις περιστάσεις της εκάστοτε 

περίπτωσης, γ) έλλειψη υπαιτιότητας εργοδότη (εν προκειμένω ναυλωτή), αφορά τόσο το δόλο όσο και τη βαριά ή 

ελαφριά αμέλεια, αφού η διάταξη δεν κάνει διάκριση, και δ) η έλλειψη αντίθετης συμφωνίας των μερών, καθ’ ότι 

λόγω του χαρακτήρα της διάταξης ως ενδοτικού δικαίου, χωρεί ακόμα και αποκλεισμός του δικαιώματος 

υπαναχώρησης. 
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8.3 Κατά το αγγλικό δίκαιο – “cancelling clause”. 

 

Όπως είδαμε προηγουμένως, ο εκναυλωτής μπορεί να συμφωνήσει υπέρ αυτού το 

δικαίωμα της υπαναχώρησης κατά το άρθρο 389 παρ. 1 ΑΚ. Το ίδιο, φυσικά, δικαίωμα μπορεί 

να προβλεφθεί στη σύμβαση και υπέρ του ναυλωτή
235

, πέραν του γεγονότος, ότι αυτό παρέχεται 

για τον ίδιο και εκ του νόμου
236

. Στην περίπτωση, που τα συμβαλλόμενα μέρη κάνουν χρήση 

ενός εκ των τυποποιημένων ναυλοσυμφώνων, κατά κανόνα σε αυτό συμπεριλαμβάνουν και τη 

ρήτρα περί υπαναχώρησης, η οποία ονομάζεται “cancelling clause”
237

. Έτσι, λοιπόν, η ρήτρα 

«ακύρωσης», κατά το αγγλικό δίκαιο, θεωρείται ότι παρέχει δικαίωμα συμβατικής 

υπαναχώρησης, κατά κανόνα υπέρ του ναυλωτή
238

.  

 

Ο τρόπος λειτουργίας της εν λόγω ρήτρας είναι διπλός. Από τη μία, δύναται να 

ενεργοποιηθεί, πριν από την έναρξη εκτέλεσης της σύμβασης ναύλωσης, εφόσον α) αυτή είναι 

εκτελεστέα σε ορισμένο χρόνο, προβλέποντας συγκεκριμένη ημερομηνία (cancelling date), κατά 

την οποία πρέπει να έχει παραδοθεί το πλοίο, β) το πλοίο δεν έχει παραδοθεί την ορισμένη 

ημέρα, ή γ) η παράδοση δεν ήταν η ενδεδειγμένη, δηλαδή, το πλοίο, ο εξοπλισμός και το 

πλήρωμα δεν είναι τα κατάλληλα, στη διάθεση του ναυλωτή. Από την άλλη, το δικαίωμα της 

υπαναχώρησης παρέχεται και στην περίπτωση, που κατά τη διάρκεια της πλεύσης του πλοίου 

παρουσιάζονται ορισμένες απρόβλεπτες και αντίξοες περιστάσεις (αντίστοιχες για παράδειγμα 

με εκείνες που προβλέπονται στη ρήτρα off-hire). Κοινό χαρακτηριστικό των δύο ως άνω 

περιπτώσεων αποτελεί το γεγονός, ότι η άσκηση του σχετικού δικαιώματος πραγματοποιείται 

ανεξαρτήτως υπαιτιότητας του εκναυλωτή 
239

.   

 

                                                           
235

 Δελούκας, ό.π. σελ. 385 

236
 Βλ. άρθρα 155 επ. ΚΙΝΔ, Η διαφορά μεταξύ νόμιμης και συμβατικής υπαναχώρησης είναι σημαντική, διότι η 

τελευταία ασκείται αζημίως, σε αντίθεση με τον ΚΙΝΔ που επιφυλάσσει επαχθείς συνέπειες για τον ναυλωτή, αφού 

υποχρεούται να καταβάλλει είτε ολόκληρο είτε μέρος του ναύλου, αναλόγως του χρονικού σημείου άσκησης του 

δικαιώματος της υπαναχώρησης.  

237
 Βλ. NYPE 46, ρήτρα 14, Baltime 1939, ρήτρα 21 

238
Δελούκας, ό.π. σελ. 385, Κοροτζής, ό.π. σελ. 308, Ρόκας – Θεοχαρίδης, ό.π. σελ. 221, Γεωργιάδης – Σταθόπουλος, 

ΕρμΑΚ, Γενικό Ενοχικό, τόμος ΙΙ, 1997, σελ. 398 

239
 Todd, P., Principles of the carriage of goods by sea, ό.π. σελ.94, Shipping Law, ό.π. σελ. 209, βλ. επίσης The 

Democritos [1976] 2 Lloyd’s Rep. 149, σελ. 152, αναφέρεται χαρακτηριστικά ότι: “Its effect is that, although there 

may have been no breach by the owners nevertheless the charterers are, for their own protection, entitled to cancel if 

the vessel is not delivered in a proper condition by the cancelling date.” 
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Ζήτημα τίθεται, όμως, ως προς το ακριβές χρονικό σημείο, κατά το οποίο ο ναυλωτής 

δικαιούται να υπαναχωρήσει από τη σύμβαση, ιδίως στην περίπτωση που είναι βέβαιο, με βάση 

τις περιστάσεις, ότι το πλοίο δεν πρόκειται να αφιχθεί έγκαιρα στο συμφωνημένο τόπο και 

χρόνο. Με άλλα λόγια, το ερώτημα που ανακύπτει είναι εάν, σε μια αντίστοιχη περίπτωση, 

μπορεί ο ναυλωτής να υπαναχωρήσει πριν παρέλθει η προκαθορισμένη ημέρα (cancelling date) 

είτε της παράδοσης του πλοίου είτε της φόρτωσης. Φρονούμε, ότι η απάντηση θα πρέπει να 

είναι, κατ’ αρχήν, αρνητική, κατ’ εφαρμογή της αρχής της αυστηρής γραμματικής ερμηνείας 

των όρων του ναυλοσυμφώνου. Έτσι, από τη στιγμή που προβλέπεται στη σύμβαση ρητή 

ημερομηνία, μετά την παρέλευση και μόνο της οποίας μπορεί να ασκηθεί το συμβατικό 

δικαίωμα προς υπαναχώρηση, τυχόν πρόωρη λύση της από το ναυλωτή θα συνιστoύσε 

παραβίαση όρου του ναυλοσυμφώνου
240

. Αυτό, όμως, δεν σημαίνει ότι η άσκηση του εν λόγω 

δικαιώματος μπορεί να πραγματοποιηθεί οποτεδήποτε μετά το “cancelling date”. Αντιθέτως, 

δύναται να ασκηθεί είτε σε ειδική προθεσμία είτε, αν δεν ορίζεται αυτή, σε εύλογο χρόνο 

(“reasonable time”)
241

, ούτως ώστε τυχόν παρέλευσή του, να οδηγεί στην απώλεια του σχετικού 

δικαιώματος.  

 

Η αναφορά όλων των ανωτέρω γίνεται, διότι, όπως θα καταδείξουμε στη συνέχεια, σε 

κάθε κανόνα υπάρχουν και οι εξαιρέσεις. Η ρήτρα off-hire αποτελεί μία εξ’ αυτών, υπό την 

έννοια, ότι εφόσον πληρούνται όλες οι προϋποθέσεις ενεργοποίησής της και ο ναυλωτής δεν 

καταβάλει ναύλο για το διάστημα που διαρκεί το διακωλυτικό γεγονός, αυτό δεν συνεπάγεται 

αυτόματα, κατά την κρίση μας, πώς δεν μπορεί να υπαναχωρήσει, υπό προϋποθέσεις, ακόμα και 

πριν το “cancelling date”. Έτσι, για παράδειγμα, στην περίπτωση που, στο πλαίσιο ενός 

χρονοναυλοσυμφώνου διάρκειας εννέα μηνών, το πλοίο τίθεται εκτός ναύλου για διάστημα 2 

μηνών, λόγω μηχανικής βλάβης, ο ναυλωτής μπορεί να προβεί σε πρόωρη λύση της σύμβασης. 

Προϋπόθεση για τη λύση της αποτελεί η άρση του κωλύματος να καθίσταται αδύνατη ή 

επέρμετρα χρονοβόρα
242

, ώστε η τυχόν μεταγενέστερη εκπλήρωσή της να είναι άχρηστη για τον 

ναυλωτή.  

                                                           
240

 The Mihalis Angelos [1971] 1 Lloyd’s Rep. 164 

 
241

 Ως εύλογος χρόνος νοείται εκείνος, όπου με βάση και την καλή πίστη, δεν αφήνει επί μακρόν σε αμφιβολία τον 

πλοιοκτήτη – εκναυλωτή, περί της πρόθεσης του ναυλωτή για τη λύση ή μη της σύμβασης της ναύλωσης. βλ. Moel 

Tryvan v. Weir [1910] 2 K.B.  844 

242
 Στην υπόθεση Snia v. Suzuki [1924] 18 Lloyd’s Rep. 333, ο δικαστής αναφέρει χαρακτηριστικά ότι: “I think it is 

impossible to contend that, in case like this of a time charter, the charterer, simply because the vessel is off hire, is 

bound to wait an interminable time (if I may use that expression) without getting his vessel, and yet have no right to 

terminate the contract under circumstances which make it not only absolutely impossible for him to use the vessel, 



Σ ε λ ί δ α  | 73 

 

Σε συνέχεια, λοιπόν, του ως άνω παραδείγματος, εάν η επόμενη υπηρεσία που ζητείται 

από το πλοίο να εκτελέσει είναι η άφιξή του σε λιμένα φόρτωσης, σε συγκεκριμένη ημερομηνία, 

και η απόσταση που πρέπει να διανύσει καλύπτεται σε διάστημα 3 μηνών, φρονούμε ότι ο 

ναυλωτής δικαιούται να υπαναχωρήσει ήδη πριν παρέλθει η προκαθορισμένη ημέρα άφιξής του. 

Τούτο διότι, όπως έχουμε ήδη αναφέρει
243

 στο common law η ναύλωση χαρακτηρίζεται ως 

σύμβαση απόλυτα ακριβόχρονης εκτέλεσης, με αποτέλεσμα εάν ο εκναυλωτής δε δύναται να 

φέρει το πλοίο στο λιμάνι φόρτωση/εκφόρτωσης εντός ορισμένης ανατρεπτικής προθεσμίας, 

τότε αποκλείεται η εκτέλεσή της σε μεταγενέστερο στάδιο. 

 

Συμπερασματικά, λοιπόν, θα λέγαμε, ότι στη διεθνή πρακτική το συμβατικό δικαίωμα της 

υπαναχώρησης προβλέπεται δια μέσω της ονομαζόμενης ρήτρας “cancelling clause”, έτσι όπως 

αυτή αποτυπώνεται στα τυποποιημένα ναυλοσύμφωνα (ή φορτωτικές). Ο κανόνας είναι, ότι ο 

ναυλωτής μπορεί να υπαναχωρήσει από τη σύμβαση, μετά την προβλεπόμενη, προς τούτο,  στη 

ναύλωση ημερομηνία, λόγω του απόλυτα ακριβόχρονου χαρακτήρα της. Γι’ αυτό ως 

αντιστάθμισμα προβλέπεται, κατ’ εξαίρεση υπέρ του ναυλωτή, η δυνατότητα να θέσει το πλοίο 

εκτός ναύλου για όλο το διάστημα που διαρκεί το εκάστοτε διακωλυτικό γεγονός. Ωστόσο, σε 

εξαιρετικές περιπτώσεις, κρίνεται ορθό και σκόπιμο το εν λόγω δικαίωμα να ασκείται και πριν 

την παρέλευση του “cancelling date”, εφόσον η διάρκεια του off-hire περιστατικού καθίσταται 

υπέρμετρη σε σύγκριση με τη συνολική διάρκεια της ναύλωσης. 

 

9. Η αξίωση του ναυλωτή προς αποζημίωση 

 

9.1. Κατά το αγγλικό δίκαιο – “Claim for damages” 

 

Όπως έχουμε ήδη αναφέρει
244

, η ενεργοποίηση της ρήτρας off-hire δεν εξαρτάται από το 

εάν ο πλοιοκτήτης – εκναυλωτής είναι υπαίτιος ή όχι για τη μη πλήρη λειτουργία και διάθεση 

του πλοίου στο ναυλωτή. Στην περίπτωση, ωστόσο, που στοιχειοθετηθεί η υπαιτιότητά του, 

λόγω παραβίασης όρου του ναυλοσυμφώνου, τότε ο ναυλωτής, πέρα από την άσκηση του 

συμβατικού δικαιώματος της υπαναχώρησης από τη σύμβαση της ναύλωσης ή της αναστολής 

καταβολής του ναύλου, δικαιούται, κατ’ αρχήν, να εγείρει και αξίωση αποζημίωσης (claim 
                                                                                                                                                                                           

but quite conclusively certain that he never will be able to make use of it for the purpose contemplated by both 

parties at that time they entered into the contract.” 

243
 Βλ. παράγραφο 1.1.1. 

244
 βλ. αναλυτικά την παράγραφο 1.4.2. 
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damages)
245

. Προϋπόθεση για να αποζημιωθεί ο ναυλωτής, αποτελεί η απόδειξη όχι μόνο του 

πταίσματος του πλοιοκτήτη, αλλά και το ότι ο ίδιος έχει υποστεί περαιτέρω ζημίες, οι οποίες 

οφείλονται στην απώλεια χρόνου εκ της συνολικής διάρκειας της ναύλωσης
246

.  

 

Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί η περίπτωση της υποναύλωσης, κατά την οποία ο 

υποναυλωτής προβαίνει στη λύση της σύμβασης, εξαιτίας ακριβώς της αδυναμίας του πλοίου να 

εκτελέσει, κατά τον προσήκοντα τρόπο, τη θαλάσσια αποστολή του. Εν προκειμένω, λοιπόν, ο 

τρόπος αποκατάσταση της ζημίας, που υφίσταται ο κύριος ναυλωτής, δεν περιορίζεται στην 

άσκηση του δικαιώματός του για την αναστολή της πληρωμής του ναύλου, αλλά μπορεί να 

επεκταθεί και στην αποζημίωσή του, η οποία θα συνίσταται στην καταβολή των διαφυγόντων 

κερδών, εξαιτίας της λυθείσας σύμβασης. Αυτό που θα πρέπει να καταστεί σαφές είναι, ότι η 

αξίωση προς αποζημίωση εξαρτάται από την απόδειξη εκ μέρους του ναυλωτή της υπαιτιότητας 

του πλοιοκτήτη, σχετικά με τη διακοπή ή την καθυστέρηση ολοκλήρωσης του μεταφορικού 

έργου. Συνεπώς, η εν λόγω αξίωση μπορεί να ασκηθεί και αυτοτελώς, ανεξάρτητα, δηλαδή από 

το εάν παράλληλα πληρούνται ή όχι οι προϋποθέσεις ενεργοποίησης της ρήτρας off-hire. 

 

Προς επίρρωση των ανωτέρω,  αρκεί να αναφέρουμε, ότι υπάρχουν περιπτώσεις όπου το 

ίδιο περιστατικό ή αιτία, που έχει προκαλέσει την αποτροπή της πλήρους διάθεσης του πλοίου, 

μπορεί άλλοτε να επιτρέπει την αξίωση προς αποζημίωση και άλλοτε όχι. Μεγάλη προσοχή θα 

πρέπει να δίνεται στο σύνολο των όρων ενός ναυλοσυμφώνου. Τούτο διότι, εάν έχει 

ενσωματωθεί ξεχωριστή ρήτρα (paramount clause), η οποία προβλέπει την εφαρμογή των 

κανόνων Χάγης – Βίσμπυ (ΚΧΒ) μπορεί να επέρχεται η άρση της ευθύνης του πλοιοκτήτη – 

εκναυλωτή, εφόσον, φυσικά, η προβαλλόμενη αιτία υπάγεται σε κάποια από τις περιπτώσεις του 

άρθρου 4 παρ. 2 ΚΧΒ. Για παράδειγμα, στην περίπτωση της ύπαρξης ναυτικού πταίσματος
247

, ο 

πλοιοκτήτης, κατ’ αρχήν, θα προστατευθεί έναντι της έγερσης αξίωσης αποζημίωσης, εκτός εάν 

ο ναυλωτής αποδείξει, ότι η μη αποδοτικότητα του πλοίου, οφείλεται στην αναξιοπλοΐα του 

(άρθρο 3 παρ. 1 ΚΧΒ)
248

.   

 

                                                           
245

 Time Charters, 2003, ό.π. σελ. 401,  Principles of the carriage of goods by sea, ό.π. σελ. 201 

246
 The Democritos [1975] 1 Lloyd’s Rep. 386, σελ. 397, 2

η
 στήλη 

 
247

 The Aquacharm [1980] 2  Lloyd’s Rep. 237 

248
 λ.χ. εξαιτίας της απουσίας των απαιτούμενων εγγράφων επί του πλοίου, που πιστοποιούν την ικανότητά του 

προς εκτέλεση των θαλάσσιων μεταφορών με ασφάλεια.   
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Συνοψίζοντας, λοιπόν, θα λέγαμε, ότι το δικαίωμα προς αποζημίωση μπορεί να ασκηθεί  

μονάχα εφόσον αποδειχθεί η υπαιτιότητα του πλοιοκτήτη και υπό την πρόσθετη προϋπόθεση ότι 

δεν υπάρχει στο ναυλοσύμφωνο όρος που να εξαιρεί την ευθύνη του. Σε αντίθεση με ό,τι 

συμβαίνει με τη ρήτρα off-hire, η οποία δύναται να ενεργοποιηθεί ακόμα και εάν δεν φέρει ο 

πλοιοκτήτης ευθύνη, ως προς τη διακοπή ή την καθυστέρηση ολοκλήρωσης της υπηρεσίας που 

ζητείται από το πλοίο.     

 

 

9.2. Κατά το ελληνικό δίκαιο 

 

Σύμφωνα με την έως τώρα ανάλυσή μας, έχουμε καταλήξει στο συμπέρασμα, πως σε 

περίπτωση που εφαρμοστέο στη σύμβαση χρονοναύλωσης είναι το ελληνικό δίκαιο, ο ναυλωτής 

δύναται να προστατευθεί, έναντι της αθέτησης της υποχρέωσης του πλοιοκτήτη να παράσχει, 

καθ’ όλη τη διάρκεια της ναύλωσης, ένα πλήρως αποδοτικό πλοίο, με διπλό τρόπο. Πρώτον, με 

το να αξιώσει την αυτούσια εκπλήρωση της παροχής, ιδίως στην περίπτωση που η 

χρησιμοποίηση του πλοίου καθίσταται ξανά αποτελεσματική σε σύντομο χρονικό διάστημα σε 

σύγκριση με τη συνολική διάρκεια της ναύλωσης. Και δεύτερον, ασκώντας το διαπλαστικό 

δικαίωμα της υπαναχώρησης από τη σύμβαση, όταν η διάρκεια του διακωλυτικού γεγονότος 

καθίσταται υπέρμετρη. Κρίσιμο, ωστόσο, προς διερεύνηση παραμένει το ζήτημα, εάν ο 

ναυλωτής μπορεί και υπό ποιες προϋποθέσεις να αξιώσει την καταβολή αποζημίωσης από τον 

πλοιοκτήτη, εφόσον ο τελευταίος προβαίνει στην εν λόγω αθέτηση από δόλο ή αμέλεια, είτε 

δική του είτε των προστηθέντων του.  

Στον ΚΙΝΔ, εκτός από τη ρύθμιση του δικαιώματος προς υπαναχώρηση
249

, δεν 

προβλέπεται η δυνατότητα του ναυλωτή να αξιώσει αποζημίωση, ειδικά για την περίπτωση που 

από υπαιτιότητα του πλοιοκτήτη αποτρέπεται η πλήρης διάθεση του πλοίου
250

. Έτσι, το κενό 

αυτό καλύπτεται με τη συμπληρωματική εφαρμογή των γενικών διατάξεων του ΑΚ. Ειδικότερα, 

από το συνδυασμό των άρθρων 690 και 382 εδ. α’ ΑΚ, προκύπτει, ότι μπορεί, κατ’ αρχήν, να 

ασκηθεί, κατά τρόπο διαζευκτικό, το δικαίωμα είτε της αποζημίωση είτε της υπαναχώρησης. 

Εάν επιλεγεί η άσκηση του πρώτου δικαιώματος, τότε θα αναζητηθεί η καταβολή του θετικού 

διαφέροντος, το οποίο μπορεί να περιλαμβάνει τόσο τη θετική ζημία όσο και το διαφυγόν 

κέρδος (ΑΚ 298). Έτσι, στην περίπτωση, που ο χρονοναυλωτής απολέσει για ορισμένο 

                                                           
249

 Άρθρα 155 επ. ΚΙΝΔ 

250
 Η μόνη αναφορά στον ΚΙΝΔ περί αποζημίωσης γίνεται στα άρθρα 139 – 141 και αφορά την απώλεια ή βλάβη 

που υφίστανται τα μεταφερόμενα πράγματα. 
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διάστημα, με ευθύνη του πλοιοκτήτη, τη χρήση του ναυλωμένου πλοίου, τότε ο ίδιος υφίσταται 

μείωση της υπάρχουσας περιουσίας του (θετική ζημία).  Η εν λόγω ζημία σχετίζεται με τα 

τρέχοντα έξοδα, που αντιστοιχούν ακριβώς στο χρονικό διάστημα της μη πλήρους διάθεσης του 

πλοίου και αφορούν τον προκαταβληθέντα ναύλο
251

, τα οποία θα πρέπει πλέον να βαρύνουν τον 

ζημιώσαντα (πλοιοκτήτη - εκναυλωτή).  

 

Παράλληλα δε, ο ναυλωτής μπορεί να απαιτήσει την καταβολή των διαφυγόντων κερδών 

από τις μεταφορές, που θα μπορούσε να εκτελέσει με το ίδιο πλοίο, εάν δεν είχε εμφιλοχωρήσει 

το διακωλυτικό και ζημιογόνο γεγονός. Παρατηρούμε, λοιπόν, ότι το πλεονέκτημα της άσκησης 

του δικαιώματος της αποζημίωσης, έναντι της υπαναχώρησης, είναι ότι η ενοχική σχέση 

διατηρεί το κύρος της παρά την αθέτηση της υποχρέωσης του πλοιοκτήτη. Και ναι μεν, μπορεί  

για μικρά χρονικά διαστήματα (π.χ. 1-2 ημερών) στέρησης της πλήρους χρησιμοποίησης του 

πλοίου, να μη δημιουργούνται σημαντικά προβλήματα μεταξύ των συμβαλλομένων μερών. 

Ωστόσο, το θέμα αναφαίνεται έκδηλα, στην περίπτωση, που ο ναυλωτής στερείται τη χρήση του 

πλοίου για σημαντικό χρόνο, ενώ μάλιστα ο ίδιος είναι υπόχρεος να καταβάλλει για όλο το 

διάστημα της χρονοναύλωσης το συμφωνηθέντα ναύλο στον χρονοεκναυλωτή
252

.   

 

Κατά την κρίση μας, λοιπόν, το δικαίωμα της αποζημίωσης, βάσει του ελληνικού δικαίου, 

επιφέρει, κατ’ ουσίαν, τα ίδια αποτελέσματα με εκείνα της ρήτρας off-hire, του αγγλικού 

δικαίου των συμβάσεων. Τούτο διότι, πρώτον, κοινό πεδίο εφαρμογής και των δύο αυτών 

δικαιωμάτων αποτελεί η αθέτηση της βασικής υποχρέωσης του πλοιοκτήτη, να παράσχει, 

δηλαδή, στο ναυλωτή, καθ’ όλη τη διάρκεια της ναύλωσης, ένα πλήρως αποδοτικό και 

λειτουργικό πλοίο. Και δεύτερον, διότι, εν τέλει  ο ναυλωτής δεν καταβάλει ναύλο για το 

διάστημα ισχύος του διακωλυτικού γεγονότος, είτε με τη μορφή της αναστολής, είτε με τη 

μορφή της αποζημίωσης. Ωστόσο, η διαφορά μεταξύ αυτών των δικαιωμάτων εντοπίζεται στο 

                                                           
251

 Και όχι λοιπά έξοδα, όπως η πληρωμή καυσίμων, τα οποία θα γινόντουσαν ανεξάρτητα από την επέλευση ή μη 

του ζημιογόνου γεγονότος. 

252
 Βλ. ΑΠ 27/2017, στη συγκεκριμένη υπόθεση (σ.σ. εφαρμοστέο ήταν το ελληνικό δίκαιο), το πλοίο ήταν 

χρονοναυλωμένο με σκοπό τη μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων μεταξύ διαφόρων λιμένων ανά τον κόσμο. Κατά τη 

διάρκεια των εργασιών φορτοεκφόρτωσης , οι προστηθέντες εργατοϋπάλληλοι του πλοιοκτήτη, από υπαιτιότητά 

τους και δη από αμέλεια, προέβησαν σε λανθασμένη φόρτωση ενός εμπορευματοκιβωτίου, το περιεχόμενο του 

οποίου διαπιστώθηκε εκ των υστέρων, από τις αρμόδιες αρχές του λιμένος προορισμού του, ότι ήταν προϊόν 

λαθρεμπορίας, με αποτέλεσμα να κατασχεθεί και να δημευθεί. Ταυτόχρονα, όμως, απαγορεύτηκε ο απόπλους του 

πλοίου και υποχρεώθηκε να παραμείνει στο λιμάνι, για επιπλέον περίπου 13 ημέρες. Ως εκ τούτου, ο ναυλωτής 

αξίωσε την καταβολή αποζημίωσης, λόγω  της θετικής ζημίας που υπέστη, και η οποία αφορούσε το ποσό του 

προκαταβληθέντος ναύλου, που αντιστοιχούσε σε όλο το ως άνω διάστημα δέσμευσης του πλοίου. Ο Άρειος Πάγος,  

αναίρεσε την απόφαση του εφετείου, η οποία  είχε απορρίψει το δικαίωμα του ναυλωτή προς αποζημίωση, λόγω 

εσφαλμένης ερμηνείας και εφαρμογής από το δευτεροβάθμιο δικαστήριο των άρθρων 297 και 298 ΑΚ. 



Σ ε λ ί δ α  | 77 

 

γεγονός, ότι η μεν ρήτρα off-hire ενεργοποιείται ανεξαρτήτως υπαιτιότητας του εκναυλωτή, σε 

αντίθεση με το δικαίωμα της αποζημίωσης, όπου απαιτείται η στοιχειοθέτηση του πταίσματος 

είτε του ίδιου είτε των προστηθέντων του (ΑΚ 330). 

 

Κλείνοντας, για την πληρότητα του θέματος, άξιο αναφοράς αποτελεί το γεγονός ότι, κατά 

το ελληνικό δίκαιο, ακόμα και στην περίπτωση μη στοιχειοθέτησης της υπαιτιότητας του 

πλοιοκτήτη, το δικαίωμα της αποζημίωσης μπορεί να ασκηθεί σωρευτικά με το δικαίωμα της 

υπαναχώρησης (ΑΚ 387). Είναι προφανές, ότι η συγκεκριμένη διάταξη, για λόγους επιείκειας, 

επιχειρεί να αμβλύνει τη σκληρότητα του διαζευκτικού συστήματος που ακολουθεί ο ΑΚ. Ως εκ 

τούτου, προβλέπει την καταβολή εύλογης και όχι πλήρους αποζημίωσης, ήτοι μειωμένης και σε 

κάθε περίπτωση όχι μεγαλύτερης της πραγματικής ζημίας που έχει υποστεί ο ναυλωτής.   

 

10. Το δικαίωμα της καταγγελίας της σύμβασης ναύλωσης 

 

10.1. Κατά το ελληνικό δίκαιο (ΑΚ 700) 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί
253

, ο ΚΙΝΔ παρέχει το δικαίωμα της υπαναχώρησης, ως τρόπο 

λύσης της σύμβασης της ναύλωσης. Ωστόσο, λαμβάνοντας υπόψη το γεγονός, ότι η 

χρονοναύλωση χαρακτηρίζεται ως μία διαρκής σύμβαση
254

, εύλογα θα ανέμενε κανείς, ότι αυτή 

θα έπρεπε να λύεται με καταγγελία. Τούτο διότι, αυτό το δικαίωμα προβλέπει ο Αστικός 

Κώδικας ως τρόπο λύσης των διαρκών συμβάσεων, αντί της υπαναχώρησης
255

. Άλλωστε, γι’ 

αυτό το λόγο, ένα μέρος της θεωρίας του ναυτικού δικαίου υποστηρίζει, ότι το δικαίωμα που 

παρέχει ο ΚΙΝΔ αποτελεί στην πραγματικότητα  καταγγελία, ιδιαίτερα στις περιπτώσεις που η 

άσκησή του γίνεται κατά τη διάρκεια της εκτέλεσης της σύμβασης της ναύλωσης
256

.  Παρ’ όλα 

αυτά, από τη στιγμή που έχουμε καταλήξει στο ορθότερο συμπέρασμα, ότι το συγκεκριμένο 

δικαίωμα αποτελεί ιδιόμορφη υπαναχώρηση, για την οποία ο ΚΙΝΔ προβλέπει ειδικές ρυθμίσεις, 

ζήτημα γεννάται, ως προς το εάν ο ναυλωτής μπορεί να καταγγείλει τη σύμβαση ναύλωσης, 

βάσει του ΑΚ, λόγω της πρόκλησης κάποιου εκ των περιστατικών που προβλέπονται στη ρήτρα 

off-hire. 
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 βλ. παράγραφο 8.1. 

254
 Γεωργακόπουλος, Λ., Ναυτικό Δίκαιο, ό.π. σελ. 255 

255
 Γεωργιάδης, Απ., Ενοχικό Δίκαιο, Γενικό Μέρος, 2015, σελ. 580 

256
 βλ. περισσότερα Δελούκας, ό.π. σελ. 387 
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Έχοντας ως γνώμονα τη διάταξη του άρθρου 700 ΑΚ, παρατηρούμε ότι στη σύμβαση 

έργου χωρεί καταγγελία ελεύθερα από τον εργοδότη και τον υποχρεώνει (μόνο) σε καταβολή 

των διαφυγόντων κερδών του εργολάβου, δηλαδή εν προκειμένω του μεταφορέα - εκναυλωτή. 

Έτσι, λαμβανομένου υπόψη, ότι η ναύλωση νομικά χαρακτηρίζεται ως σύμβαση έργου, 

φρονούμε πως η συγκεκριμένη διάταξη, αν και δεν συμπορεύεται προς τον ΚΙΝΔ, εντούτοις 

εύλογο είναι να εφαρμόζεται, κατ’ αναλογία δικαίου, και στη χρονοναύλωση. Ειδικότερα, θα 

πρόκειται για έκτακτη καταγγελία (αφ’ ης στιγμής η σύμβαση ναύλωσης είναι ορισμένου 

χρόνου), η ευδοκίμηση της οποίας απαιτεί από το ναυλωτή να αποδείξει, ότι συντρέχει 

ορισμένος σπουδαίος λόγος λύσης της
257

. Για παράδειγμα, στην περίπτωση που το πλοίο 

υποστεί μηχανική βλάβη και τεθεί εκτός λειτουργίας για διάστημα 3 μηνών, ενώ ο 

προβλεπόμενος χρόνος διάρκειας της ναύλωσης είναι 5 μήνες, αναμφισβήτητα το διακωλυτικό 

αυτό περιστατικό καθιστά μη ανεκτή και μη συμφέρουσα για το ναυλωτή τη διατήρηση της 

σύμβασης. 

 

Ωστόσο, σε αντίθεση με την υπαναχώρηση του ΚΙΝΔ, στην περίπτωση της καταγγελίας 

δεν γεννάται, κατά τις διατάξεις του αδικαιολόγητου πλουτισμού, η υποχρέωση απόδοσης της 

παροχής, δηλαδή του ναύλου, που καταβλήθηκε  πριν από την άσκησή της. Τούτο διότι, για το 

πριν από την καταγγελία χρόνο η σύμβαση παραμένει ισχυρή και εξακολουθεί να επιφέρει τα 

έννομα αποτελέσματά της. Ως εκ τούτου, καταλήγουμε στο συμπέρασμα, ότι ναι μεν ο 

ναυλωτής δικαιούται να καταγγείλει τη χρονοναύλωση, υπό τις προϋποθέσεις που αναφέρθηκαν, 

εντούτοις δεν εξυπηρετεί στην ίδια έκταση τα συμφέροντά του, όπως συμβαίνει με το δικαίωμα 

της υπαναχώρησης ή με το δικαίωμα ενεργοποίησης της ρήτρας off-hire.  

 

Παρ’ όλα αυτά, επειδή η εν λόγω διάταξη είναι ενδοτικού δικαίου
258

, τα συμβαλλόμενα 

μέρη μπορούν να συμφωνήσουν διαφορετικά ως προς το περιεχόμενό της. Σε αυτή την 

περίπτωση θα γίνεται λόγος για συμβατική καταγγελία, όπου από τη συμφωνία των μερών θα 

προκύπτουν συνήθως τόσο οι όροι άσκησης του δικαιώματος (λ.χ. λόγοι, προθεσμίες)  όσο και 

οι συνέπειές της
259

. Έτσι, κάλλιστα ο ναυλωτής, κατά αυτό τον τρόπο, δύναται να μην πληρώσει 

                                                           
257

 Όπου σπουδαίο λόγο αποτελούν περιστατικά, τα οποία, βάσει των εκάστοτε περιστάσεων, καθιστούν κατά την 

καλή πίστη και τα συναλλακτικά ήθη μη ανεκτή τη διατήρηση της σύμβασης για τον συμβαλλόμενο που τα 

επικαλείται. Βλ. περισσότερα Γεωργιάδης, Απ., Ενοχικό Δίκαιο, Ειδικό Μέρος, τόμος II, 2007, σελ. 266 επ., και 

ειδικά για τη ναύλωση την απόφαση ΠΠρ.Πειρ. 435/2016.  

258
 ΑΠ 147/2003   

259
 Γεωργιάδης, Απ., Ενοχικό Δίκαιο, Γενικό Μέρος, σελ. 581 
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ναύλο και για το πριν την καταγγελία χρονικό διάστημα, κατά το οποίο το πλοίο δεν είναι 

πλήρως διαθέσιμο και λειτουργικό.  

 

 

10.2. Κατά το αγγλικό δίκαιο – “Repudiation”. 

 

Στο Common  Law, όπως έχει  προεκτεθεί
260

, οι συμβατικοί όροι κατατάσσονται σε τρείς 

κατηγορίες, αναλόγως της σπουδαιότητάς τους, ήτοι σε α) conditions (θεμελιώδεις), β) 

warranties (συμβατικές δεσμεύσεις), και γ) innominate terms (ενδιάμεσοι όροι). Η αναγνώριση 

στο ανυπαίτιο μέρος του δικαιώματος της καταγγελίας εξαρτάται από την ένταξη του εκάστοτε 

υπό εξέταση παραβιασθέντος όρου σε μία από τις ως άνω τρείς κατηγορίες
261

. Για παράδειγμα, 

συνήθης είναι η ενσωμάτωση στα ναυλοσύμφωνα των ρητρών «seaworthiness» ή/και 

«utmost/reasonable dispatch
262

». Η σημασία αυτών των όρων είναι τέτοια, που ακόμα και εάν 

δεν συμπεριληφθούν στο ναυλοσύμφωνο θεωρείται σιωπηρά ότι ισχύουν και δεσμεύουν τον 

εκναυλωτή
263

. Αυτό, όμως δε συνεπάγεται ότι τυχόν παραβίασή τους μπορεί να προκαλέσει 

αυτόματα την πρόωρη λύση της ναύλωσης. 

Στο πλαίσιο του αγγλικού δικαίου, ο βασικός κανόνας που ισχύει είναι, ότι για να επέλθει 

η λύση της σύμβασης λόγω καταγγελίας, θα πρέπει ο όρος που παραβιάζεται να πλήττει καίρια 

τον σκοπό της, δηλαδή το θεμέλιο της σύμβασης (Root of the contract)
264

. Η αναφορά των δύο 

ως άνω παραδειγμάτων δεν είναι τυχαία, καθ’ ότι οι εν λόγω ρήτρες  χαρακτηρίζονται  ως 

«ενδιάμεσοι όροι», παρουσιάζοντας, ταυτόχρονα ιδιαίτερο ενδιαφέρον, ως προς τον τρόπο 

αλληλεπίδρασής τους με τη ρήτρα off-hire. Τούτο διότι, η άσκηση του δικαιώματος καταγγελία 

της σύμβασης, εξαιτίας της αθέτησης όρου της συγκεκριμένης κατηγορίας,  εξαρτάται από τη 

φύση και τις συνέπειες της παράβασης.  

 

                                                           
260

 Βλ. περισσότερα στην παράγραφο 5, σελ. 57 

261
 Wilson, ό.π. σελ. 351 επ. 

262
 Αυτό σημαίνει ότι το πλοίο οφείλει να κινείται με τη συμφωνηθείσα ταχύτητα, ώστε να εκτελέσει όσο το 

δυνατόν περισσότερα ταξίδια εντός του χρόνου διάρκειας της ναύλωσης. 

263
 Scrutton on Charterparties, ό.π. σελ. 116, 124,  Baatz, Y., Maritime Law, σελ. 125 επ. 

264
 Αυτό συμβαίνει, ούτως ή άλλως, με την παραβίαση όρου της σύμβασης που χαρακτηρίζεται ως «θεμελιώδης». 

βλ. περισσότερα Todd, P., Principles of the carriage of goods by sea, ό.π.σελ. 38 – 39, Wilson, ο.π. σελ. 346 επ.  
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Στην υπόθεση The HongoKong Fir
265

, το πλοίο ήταν χρονοναυλομένο για διάστημα 24 

μηνών. Κατά τη στιγμή της παράδοσής του στο ναυλωτή, οι μηχανές του βρίσκονταν σε 

λειτουργική κατάσταση, παρά την παλαιότητά τους. Ωστόσο, κατά την διάρκεια εκτέλεσης του 

πρώτου ταξιδιού, το πλοίο τέθηκε εκτός λειτουργίας για συνολικό διάστημα 5 μηνών, εξαιτίας 

της αριθμητικής ανεπάρκειας και ανικανότητας των μηχανικών να επιλύσουν σε εύλογο χρόνο 

τη μηχανική βλάβη που είχε υποστεί. Τα δύο παραπάνω περιστατικά, τα οποία ανάγονται στις 

περιπτώσεις «deficiency of men» και «breakdown of machinery» αντίστοιχα, αδιαμφισβήτητα 

συνιστούν επαρκείς αιτίες για να τεθεί το πλοίο εκτός ναύλου
266

. Οι ναυλωτές, παρ’ όλα αυτά, 

επέλεξαν να καταγγείλουν τη σύμβαση ναύλωσης, πριν το πλοίο καταστεί εκ νέου πλήρως 

λειτουργικό και διαθέσιμο στους ίδιους. Ζήτημα, λοιπόν, γεννάται ως προς τη νομιμότητα της 

πρόωρης λύσης της σύμβασης. 

 

Στην προκειμένη περίπτωση, ο πλοιοκτήτης απέτυχε να εκπληρώσει τη διαρκή υποχρέωσή 

του προς παροχή ενός αξιόπλοου πλοίου, όπως απαιτούν, άλλωστε και οι σχετικοί  όροι των 

τυποποιημένων ναυλοσυμφώνων
267

. Εντούτοις, λαμβανομένου υπόψη ότι η εν λόγω υποχρέωση 

αποτελεί έναν «ενδιάμεσο» και όχι «θεμελιώδη» όρο, μόνη η παραβίασή του δεν αρκεί, ώστε να 

καταλήξει κανείς ipso facto στο ασφαλές συμπέρασμα, πως ορθώς ασκήθηκε το συγκεκριμένο 

δικαίωμα. Τουναντίον, απαιτείται επιπλέον, η απόδειξη ότι, εξαιτίας της συγκεκριμένης 

παραβίασης,  καθίσταται μη ανεκτή η διατήρηση της σύμβασης. Παράλληλα, όμως, θα πρέπει 

να ληφθεί υπόψη τόσο η συνολική διάρκεια της ναύλωσης (24 μήνες)  όσο και το γεγονός ότι 

ενεργοποιείται η (προστατευτική για το ναυλωτή) ρήτρα off-hire για όλο τον απαιτούμενο χρόνο 

επισκευής του πλοίου. Τα ανωτέρω συνηγορούν, κατά την κρίση μας, στο ότι ο ναυλωτής, σε 

ανάλογα περιστατικά, δε θα δικαιούται να καταγγείλει τη σύμβαση. Τούτο διότι, θα αντέβαινε 

στη θεμελιώδη αρχή της απαγόρευσης της καταχρηστικής άσκησης δικαιώματος, η οποία 

εφαρμόζεται όχι μόνο στο ελληνικό (ΑΚ 281) αλλά και στο διεθνές δίκαιο
268

.  

 

                                                           
265

 [1961] 2 Lloyd’s Rep. 478 

266
 Tο ναυλοσύμφωνο ήταν καταρτισμένο υπό τη μορφή Baltime 1939 και περιείχε τη συνήθη ρήτρα off-hire (cl. 

11) 

267
 βλ. NYPE 46, γραμμές 37 - 38 και Baltime 1939, γραμμές 40 – 41.  

268
 Η εν λόγω αρχή, αν και ρυθμίζεται ρητά μονάχα στα ηπειρωτικά δίκαια, για παράδειγμα, στο ελληνικό, όπως 

αναφέραμε ήδη, εφαρμόζεται η διάταξη του άρθρου 281 ΑΚ, και στο αντίστοιχο Γερμανικό ΑΚ στο άρθρο 226  

προβλέπεται ότι «Η άσκηση δικαιώματος δεν επιτρέπεται, αν μπορεί να έχει μόνο το σκοπό να προξενήσει ζημιά σε 

άλλον.», εντούτοις και  στο common law η συγκεκριμένη αρχή εφαρμόζεται σιωπηρά, αφού από αυτήν απορρέει η 

ειδικώς ρυθμισμένη αρχή της καλής πίστης (“good faith” ή “equity”).     
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Η απάντησή μας, ωστόσο, θα ήταν διαφορετική, εάν οι περίοδοι που το πλοίο τίθεται 

εκτός ναύλου διαρκούν συνολικά για μεγάλο χρονικό διάστημα, το οποίο είναι δυσανάλογο με 

τη διάρκεια της ναύλωσης. Για παράδειγμα, εάν έχει συμφωνηθεί η ναύλωση ενός πλοίου για 2 

μήνες και τον μισό από αυτό χρόνο, διακόπτεται η εύρυθμη λειτουργία του, λόγω συνεχόμενων 

μηχανικών βλαβών, τότε ο ναυλωτής κάλλιστα, σύμφωνα και με την ελληνική νομολογία, 

δικαιούται να καταγγείλει τη σύμβαση
269

. Άλλως, θα ήταν δυνατό να μην προβεί στην πρόωρη 

λύση της και να απαιτήσει την καταβολή αποζημίωσης, εξαιτίας ακριβώς της παράβασης όρου 

του ναυλοσυμφώνου
270

.  

 

Συνοψίζοντας, κατά το αγγλικό δίκαιο για τον τερματισμό της σύμβασης της ναύλωσης, 

μέσω της άσκησης του δικαιώματος της καταγγελίας, απαιτείται κατ’ αρχήν να έχει παραβιαστεί 

θεμελιώδης όρος της. Εάν, όμως, ο όρος αυτός χαρακτηρίζεται ως ενδιάμεσος ή ακαθόριστος, 

τότε η παράβαση θα πρέπει να είναι τόσο ουσιώδης, ώστε το αναίτιο μέρος να αποστερείται 

βασικών συμβατικών ωφελημάτων του. Αυτό μπορεί να συμβεί, για παράδειγμα, στην 

περίπτωση που το πλοίο τίθεται εκτός ναύλου, λόγω ακριβώς της παράβασης ενός ενδιάμεσου 

όρου. Οπότε και ο ναυλωτής, εφόσον πλήττεται  το θεμέλιο της σύμβασης, εξαιτίας του 

υπέρμετρου χρόνου διάρκειας του διακωλυτικού γεγονότος, δικαιούται να προβεί στην 

καταγγελία της.   

 

 

11. Οι λοιπές υποχρεώσεις του ναυλωτή. 

 

11.1. Η πληρωμή της αξίας των καυσίμων. 

 

Η υποχρέωση του ναυλωτή για την πληρωμή των καυσίμων του πλοίου διαρκεί καθ’ όλη 

τη συμφωνημένη περίοδο ισχύος της σύμβασης ναύλωσης. Ειδικότερα, εκκινεί από τη στιγμή 

που του παραδίδεται η χρήση του πλοίου στον προκαθορισμένο τόπο και χρόνο και παύει κατά 

                                                           
269

 βλ. ΜΠρΠειρ. 2789/1994, στη συγκεκριμένη υπόθεση, όπου εφαρμοστέο είναι το αγγλικό δίκαιο, το πλοίο ήταν 

χρονοναυλομένο, υπό το ναυλοσύμφωνο NYPE 46,  για διάστημα 60 ημερών (με δυνατότητα παράτασης) με σκοπό 

την εκτέλεση  πολλαπλών μεταφορών από τις ΗΠΑ προς τη Σιγκαπούρη. Ωστόσο, η πλήρης αποδοτικότητα του 

πλοίου είχε αποτραπεί συνολικά για διάστημα 25 ημερών, λόγω των  αλλεπάλληλων μηχανικών βλαβών και της 

μειωμένης απόδοσης, ως προς την τήρηση της συμφωνηθείσας ταχύτητας. Εν προκειμένω, το δικαστήριο, ορθώς, 

έκρινε ως νόμιμη την ασκηθείσα από τον ναυλωτή καταγγελία, διότι τα διαστήματα που το πλοίο αδυνατούσε να 

αποδίδει, υπό τους συμφωνηθέντες  όρους, διαρκούσαν υπέρμετρα, καθιστώντας αδύνατη την ακριβόχρονη 

εκτέλεση του αναληφθέντος  μεταφορικού έργου.  

270
 Todd, P., ό.π. σελ. 38 
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την επαναπαράδοσή του στον πλοιοκτήτη – εκναυλωτή
271

. Ζήτημα γεννάται, ωστόσο, εάν τα 

παραπάνω ισχύουν και κατά τη διάρκεια που το πλοίο τίθεται εκτός ναύλου. Η απάντηση θα 

εξαρτηθεί από τον τρόπο διατύπωσης των όρων του ναυλοσυμφώνου. 

 

Στο NYPE 46, η σχετική ρήτρα off-hire, κατ’ αρχήν δεν αφήνει καμία αμφιβολία περί του 

αντιθέτου. Ο ναυλωτής είναι υποχρεωμένος να καταβάλει το ποσό που αντιστοιχεί στα καύσιμα 

που καταναλώθηκαν, ανεξάρτητα αν τη δεδομένη περίοδο είναι αδύνατο το πλοίο να 

αξιοποιηθεί πλήρως από τον ίδιο, για τους σκοπούς της ναύλωσης
272

. Τούτο, όμως, δε φαίνεται 

να είναι ούτε λογικό αλλά ούτε και δίκαιο. Αν λάβει, μάλιστα κανείς υπόψη του, ότι σε μια 

τέτοια περίπτωση το πλοίο ipso facto χρησιμοποιείται για την εξυπηρέτηση των σκοπών του 

πλοιοκτήτη
273

, θα ανέμενε παράλληλα την απαλλαγή του ναυλωτή από τη συγκεκριμένη 

υποχρέωση. Πράγματι, με μία προσεκτικότερη μελέτη των υπόλοιπων όρων του 

ναυλοσυμφώνου και ειδικότερα σε συνδυασμό με την υπ’ αριθμόν 20 ρήτρα
274

, παρατηρούμε 

ότι επέρχεται η αναστολή της υποχρέωσης προς καταβολή τόσο του ναύλου όσο και των 

καυσίμων, κατά την περίοδο της αποτροπής της πλήρους διάθεσης του πλοίου. 

 

Πλέον, στις αναθεωρημένες εκδόσεις NYPE 1993 και 2015 προβλέπεται ρητά
275

 ότι ο 

πλοιοκτήτης επωμίζεται τα βάρος των σχετικών εξόδων, ενόσω το πλοίο βρίσκεται εκτός 

ναύλου. Στον αντίποδα, το πιο «αυστηρό» είδος τυποποιημένου χρονοναυλοσυμφώνου αποτελεί 

το Shelltime 3, το οποίο λειτουργεί σε βάρος των συμφερόντων του ναυλωτή, τουλάχιστον όσον 

αφορά το υπό εξέταση ζήτημα. Τούτο διότι, στη ρήτρα 6 προβλέπεται ρητώς ότι ο ναυλωτής 

είναι υπόχρεος σε διαρκή βάση να πληρώνει τα καύσιμα του πλοίου, δηλαδή είτε αυτό βρίσκεται 

off-hire είτε όχι. Για παράδειγμα, στην υπόθεση The Bridgestone Maru No.3
276

, οι αρμόδιες 

λιμενικές αρχές του τόπου προορισμού του μεταφερόμενου εμπορεύματος είχαν αρνηθεί την 

εκφόρτωσή του, λόγω του ακατάλληλου εξοπλισμού του. Αυτό είχε ως αποτέλεσμα το πλοίο να 

                                                           
271

 NYPE 46, ρήτρα 3, γραμμές 48-50. Το ίδιο προβλέπεται και στα υπόλοιπα τυποποιημένα χρονοναυλοσύμφωνα 

βλ. Baltime 1939, ρήτρα 5, γραμμές 73-76, Shelltime 3, ρήτρα 14, γραμμές 114-116, Shelltime 4, ρήτρα 15, 

γραμμές 287-289 

272
 βλ. επίσης, προς επίρρωση, τη ρήτρα 2 του συγκεκριμένου τύπου ναυλοσυμφώνου.  

273
 λ.χ. για  την πλεύση του προς δεξαμενισμό με σκοπό την επισκευή της μηχανικής του βλάβης. 

274
 “Fuel used by the vessel while off-hire […] to be allowed by owners.” 

275
 Βλ. τη ρήτρα 7 των εν λόγω ναυλοσυμφώνων, όπου έχει προστεθεί η φράση “while on hire” και επομένως ο 

ναυλωτής συνεχίζει να είναι υποχρεωμένος για την πληρωμή των καυσίμων μονάχα εφόσον το πλοίο είναι πλήρως 

αποδοτικό και διαθέσιμο στον ίδιο. 

276
 [1985] 2 Lloyd’s Rep. 62 
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τεθεί για ορισμένο χρόνο εκτός ναύλου, πριν αναχωρήσει για το επόμενο ταξίδι του. Σύμφωνα, 

λοιπόν, με τα παραπάνω, ορθώς, κρίθηκε ότι ο ναυλωτής όφειλε να καταβάλει το ποσό που 

αντιστοιχούσε για τα καύσιμα που καταναλώθηκαν το ως άνω χρονικό διάστημα. Αντίθετη θα 

ήταν, ωστόσο, η απάντησή μας, εάν η ναύλωση είχε καταρτιστεί υπό τον τύπο Shelltime 4, όπου 

το ζήτημα επιλύεται υπέρ του ναυλωτή με τον ίδιο τρόπο, όπως συμβαίνει και με τα υπόλοιπα 

αναθεωρημένα τυποποιημένα χρονοναυλοσύμφωνα που προαναφέραμε
277

. 

 

 

11.2. Η πληρωμή των λιμενικών τελών 

 

Όπως προεκτέθηκε
278

, στη ρήτρα 20 του NYPE 46 προβλέπεται ότι η πληρωμή των 

καυσίμων, κατά την περίοδο που το πλοίο τίθεται εκτός ναύλου, βαρύνει τον πλοιοκτήτη. 

Ωστόσο, δε συμβαίνει το ίδιο με μία σειρά άλλων πρόσθετων υποχρεωτικών δαπανών
279

 με τις 

οποίες βαρύνεται ο ναυλωτής. Μία εξ’ αυτών αποτελεί η πληρωμή των τελών χρήσης των 

λιμένων φόρτωσης/εκφόρτωσης των προς μεταφορά εμπορευμάτων. 

 

 Σε αντίθεση με τα αναθεωρημένα χρονοναυλοσύμφωνα, εν προκειμένω, σε κανέναν όρο 

της σύμβασης δεν παρέχεται αντίστοιχη προστασία περί αναστολής της πληρωμής των 

λιμενικών τελών. Συνεπώς, μοναδική λύση αποτελεί η συμφωνία των μερών για την 

τροποποίηση της υπ’ αριθμόν 2 ρήτρας του ναυλοσυμφώνου NYPE 46, προσθέτοντας τη φράση 

“while on hire”. Κατά αυτόν τρόπο, λοιπόν, επιτυγχάνεται η συνολική αναστολή των 

βασικότερων υποχρεώσεων του ναυλωτή καθ’ όλη τη διάρκεια αποτροπής της πλήρους 

διάθεσης του πλοίου.   
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 Βλ. την υποσημείωση υπ’ αριθμ. 271 

278
 Βλ. την παράγραφο 11.1. 

279
 NYPE 46, ρήτρα 2  
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ΕΠΙΛΟΓΟΣ - ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Η ρήτρα off-hire, προερχόμενη από το αγγλικό δίκαιο των συμβάσεων, αναμφισβήτητα, 

αποτελεί έναν από τους σημαντικότερους όρους της ναύλωσης κατά χρόνο, τόσο από νομικής 

όσο και από ουσιαστικής άποψης. Στο common law, ο ναυλωτής δικαιούται να ακυρώσει τη 

ναύλωση, εφόσον ο πλοιοκτήτης αδυνατεί, έστω και αναίτια, να του παρέχει αδιαλείπτως ένα 

πλήρως αποδοτικό πλοίο, λόγω του χαρακτηρισμού της ως μίας σύμβασης απόλυτα 

ακριβόχρονης εκτέλεσης. Αυτό, όμως, έχει ως αποτέλεσμα να προκαλούνται πολύ συχνά 

συγκρούσεις συμφερόντων μεταξύ των συμβαλλομένων μερών και στόχος της ρήτρας είναι 

ακριβώς η εξισορρόπησή τους, αποτρέποντας ταυτόχρονα το ενδεχόμενο λύσης της σύμβασης.  

 

Παρ’ όλα αυτά, όπως είδαμε, εγείρονται, μια σειρά από ζητήματα, τα οποία σχετίζονται 

ιδίως τόσο με τις προϋποθέσεις ενεργοποίησης της ρήτρας όσο και με τον τρόπο 

αλληλεπίδρασής της με άλλα δικαιώματα, που θα μπορούσε να ασκήσει ο ναυλωτής σε 

αντίστοιχες καταστάσεις. Η ανάλυση των ζητημάτων πραγματοποιήθηκε από τη σκοπιά τόσο 

του αγγλικού όσο και του ελληνικού δικαίου, καταλήγοντας έτσι στα ακόλουθα βασικά 

συμπεράσματα. 

 

Ο ναυλωτής δικαιούται να αναστείλει την υποχρέωσή του προς καταβολή του ναύλου, 

ακόμα και εάν το πλοίο είναι μερικώς μη διαθέσιμο προς χρήση και άμεση εκτέλεση της 

επόμενης υπηρεσίας που ζητείται από αυτό. Η αιτία ή το περιστατικό που έχει προκαλέσει την 

συγκεκριμένη αποτροπή θα πρέπει να αφορά μία από τις απαριθμούμενες στη ρήτρα 

περιπτώσεις. Ωστόσο, λόγω της ύπαρξης της φράσης «οποιαδήποτε άλλη αιτία» (any other 

cause), η οποία ερμηνεύεται με βάση τα κριτήρια της καλής πίστης και των συναλλακτικών 

ηθών ή σύμφωνα με το αγγλικό δίκαιο βάσει του αντίστοιχου κανόνα του “ejusdem generis”, 

περιλαμβάνονται και εξωτερικές αιτίες που σχετίζονται όμως με την κατάσταση του πλοίου.  

 

Επιπλέον, στην περίπτωση που προστίθεται στην ως άνω φράση η λέξη “whatsoever” τα 

παραπάνω κριτήρια ερμηνείας δεν τυγχάνουν εφαρμογής. Κατά αυτόν τον τρόπο επιτυγχάνεται 

η διεύρυνση των περιστατικών που μπορούν να ενεργοποιήσουν τη ρήτρα, περιλαμβάνοντας και 

τις απόλυτα εξωγενείς αιτίες, που δεν αφορούν δηλαδή άμεσα το πλοίο, αλλά παρ’ όλα αυτά 

εμποδίζουν την προσήκουσα εκτέλεση του μεταφορικού έργου. Ως εκ τούτου, καταλήξαμε στην 

άποψη ότι ένα πλήρως αποδοτικό πλοίο μπορεί να τεθεί εκτός ναύλου, μονάχα εάν υπάρχει η 

προσθήκη στη ρήτρα της συγκεκριμένης λέξης. 
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Στη συνέχεια, καταλήξαμε στο συμπέρασμα ότι, εάν η ρήτρα εντάσσεται στην κατηγορία 

της «καθαρής απώλειας χρόνου», αναλόγως του τρόπου διατύπωσής της, εφαρμοστέο κριτήριο 

για την ανεύρεση του εάν πράγματι έχει χαθεί χρόνος ή όχι αποτελεί η υπηρεσία που ζητείται να 

εκτελεστεί άμεσα από το πλοίο. Συνεπώς, δε λαμβάνονται υπόψη ούτε άλλες θεωρητικές 

κατασκευές, όπως το τι θα μπορούσε να είχε γίνει εάν δεν μεσολαβούσε το εκάστοτε 

συγκεκριμένο περιστατικό ούτε η συνολική διάρκεια της ναύλωσης.  

 

Είδαμε, επίσης, ότι μεταξύ αγγλοσαξονικού και ηπειρωτικού ενοχικού δικαίου 

εντοπίζονται σημαντικές διαφορές, με κυριότερη εκείνη του χαρακτηρισμού μίας σύμβασης ως 

απόλυτα και σχετικά ακριβόχρονης εκτέλεσης αντίστοιχα. Ωστόσο, ακόμα και εάν εφαρμοστέο 

είναι το ελληνικό δίκαιο, το αποτέλεσμα θα είναι κοινό, σε περίπτωση αποτροπής της πλήρους 

διάθεσης του πλοίου. Ο ναυλωτής  κατ’ ουσίαν δεν θα καταβάλει ναύλο για την περίοδο που 

διαρκεί το διακωλυτικό γεγονός, με διαφορετικό όμως τρόπο, εκτός της  ρήτρας off-hire.  

Δικαιούται να αξιώσει είτε ανάλογη μείωση του ποσού του ναύλου είτε ασκώντας το δικαίωμα 

του συμψηφισμού με μελλοντικά καταβλητέα ποσά. Επιπλέον δε, εάν η αποτροπή οφείλεται σε 

υπαιτιότητα του πλοιοκτήτη, μπορεί να αναζητήσει την επιστροφή του προκαταβληθέντος 

ναύλου  μέσω της αξίωσης αποζημίωσης.   

 

Σε γενικές γραμμές θα λέγαμε, ότι ο ναυλωτής έχει περισσότερες πιθανότητες να 

προστατευθεί στο πλαίσιο της ρήτρας off-hire, εάν εφαρμοστέο είναι το ελληνικό δίκαιο. Τούτο 

διότι, παρά το γεγονός ότι ακολουθείται η στενή και contra proferentem ερμηνεία της ρήτρας, 

όπως άλλωστε συμβαίνει και με το αγγλικό δίκαιο, εντούτοις τα ελληνικά δικαστήρια σε 

περίπτωση αμφιβολίας δύνανται να προσφύγουν στην αναζήτηση της αληθινής βούλησης των 

μερών, βασιζόμενα ακόμα και σε στοιχεία που βρίσκονται εκτός της σύμβασης ναύλωσης. Έτσι, 

λοιπόν ο ναυλωτής μπορεί ευχερέστερα να αποδείξει ότι πληρούνται οι προϋποθέσεις 

ενεργοποίησής της.  

 

Τέλος, αξίζει να αναφέρουμε, ότι για την λήψη ορθής απόφασης, σχετικά με την εφαρμογή 

ή μη της ρήτρας off-hire, το δικαστήριο οφείλει να λαμβάνει πάντοτε υπόψη του τρείς 

παραμέτρους. Πρώτον, τον τρόπο διατύπωσης της ρήτρας, δεύτερον, τα εκάστοτε πραγματικά 

περιστατικά και τρίτον, το εφαρμοστέο στη σύμβαση της ναύλωσης δίκαιο.  
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